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1. INTRODUCCION

Lograr la consolidacion de una movilidad descarbonizada, sostenible, accesible y segura es un
factor fundamental para hacer de Bogota D.C. una ciudad cuidadora e incluyente, asi como para
contribuir al acceso equitativo de las personas a las oportunidades que ofrece el Distrito Capital,
al ejercicio de los derechos sociales, politicos y econémicos, asi como al goce y disfrute del
espacio publico.

Los beneficios de dicha consolidacion trascienden el ambito distrital, puesto que las dinamicas
de movilidad de Bogota D.C., debido a las relaciones socioeconémicas y funcionales con los
municipios vecinos, tienen incidencia en el desarrollo de una region que representa una quinta
parte de la poblacion de Colombia.

Por lo anterior, es prioridad de la administracion distrital consolidar los logros positivos
alcanzados en los ultimos afios en materia de movilidad y avanzar en transformaciones
estructurales, dando respuesta a los retos que existen en la actualidad, en cumplimiento de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y la nueva agenda urbana mundial. Para hacer esto
posible, se requiere la definicion e implementacién de una politica de movilidad basada en el
respeto de la estructura ecoldgica, la reduccion de las inequidades territoriales y sociales, el
cierre de las brechas de género, la priorizacion de las poblaciones vulnerables y el acceso a la
ciudad para todas y todos.

De acuerdo con lo establecido en el articulo 487 del Decreto Distrital 555 de 2021, Plan de
Ordenamiento Territorial (POT) “Bogota Reverdece 2022-2035", esta politica debe ser adoptada
mediante el Plan de Movilidad Sostenible y Segura (PMSS), el cual, a través de una planeacion
estratégica para el corto, mediano y largo plazo, en articulacién con otros instrumentos y los
planes de desarrollo distrital, debe establecer los lineamientos, programas y proyectos que
permitiran la consolidacion del sistema de movilidad accesible, sostenible y seguro en
concordancia con el modelo de ocupacion del territorio propuesto para la ciudad-region.

Asi las cosas, el presente documento corresponde al Documento Técnico de Soporte del PMSS,
el cual traza la politica para el periodo 2023 — 2035 mediante un proceso de analisis y revision
que considera los avances y retos de la situacion actual, las metas y las determinantes del POT,
asi como los lineamientos dispuestos por el Gobierno nacional para la formulaciéon de estos
instrumentos. La elaboracion de este plan conté con un proceso de participacion ciudadana que
involucrdé diferentes actores sociales y ciudadanos, asi como un trabajo articulado inter e intra
sectorial, que recoge visiones y perspectivas para el mejoramiento de la calidad de vida de la
ciudadania a través de la movilidad.

Con este propésito, el PMSS incluye, entre otras estrategias, la articulacion del sistema de
transporte publico de pasajeros de Bogota D.C. con las necesidades y los proyectos de
movilidad de la Region y con el sistema distrital del cuidado, acciones para la descarbonizacién
de este sistema, la mejora de la experiencia de viaje de los ciudadanos, el fortalecimiento del
transporte de mercancias para la competitividad de la ciudad-region Bogota Cundinamarca, la
consolidacién de la movilidad activa como eje estructurante y fomentador de la proximidad
urbana, entre otros aspectos.

Pagina 12 de 194

REGISTRO DISTRITAL » BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ARIO 58 « NUMERO 7845 + PP. 1-65 + 2023 « OCTUBRE * 27



En el desarrollo de estas estrategias, el PMSS considera los siguientes enfoques: poblacional
— diferencial, de derechos, de género, territorial y de participacion; en sus componentes
estratégicos y de ejecucion, con lo cual busca convertirse en una estrategia integral y sistémica
que responde a la realidad y a los retos de la ciudad.

Bajo esta mirada, se establece la hoja de ruta para la consolidacion de un sistema de movilidad
que contribuye a la igualdad y la justicia social, mediante la oferta de medios de transporte
accesibles, asequibles, seguros y eficientes que permiten a la ciudadania la realizacion de
actividades cotidianas de cuidado, ocio, cultura, y recreacién. Propende a su vez, por la
consolidacion de un sistema de movilidad multimodal sostenible y descarbonizado, estructurado
alrededor del metro, que privilegie la movilidad de cero y bajas emisiones para el cuidado del
ambiente y la salud, asi como la adaptacion y mitigacion del Distrito al cambio climatico.

Finalmente, el PMSS orienta el actuar de la administracion distrital para la construccion de un
sistema de movilidad sostenible y seguro mediante un instrumento que permite establecer las

estrategias, programas, proyectos y metas relacionadas con la movilidad de la ciudad hasta el
2035.
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2.ENFOQUES DEL PLAN DE MOVILIDAD SEGURA Y
SOSTENIBLE

Los enfoques del PMSS permiten comprender, conceptualizar y contextualizar las dinamicas de
movilidad y del transporte del Distrito Capital desde diferentes miradas y perspectivas, y con
ello, identificar, de forma completa, los fendmenos y problematicas asociados a la movilidad.

La formulacion del PMSS desde diferentes enfoques facilita el desarrollo de acciones para el
goce efectivo de derechos de la ciudadania, la equidad de género, el reconocimiento de la
diversidad humana teniendo en cuenta las dinamicas diferenciales que se producen en los
territorios de Bogota.

La consideracion de los enfoques de derechos, diferencial - poblacional, de género, territorial y
de participacion permitira materializar acciones que contribuyan a la superacion y prevencion
de desigualdades sociales derivadas de procesos socio-historicos de discriminacion, violencia
o exclusion a diferentes grupos poblacionales y sectores sociales’.

21. Enfoque de derechos

Este enfoque reconoce que todas las personas son titulares de derechos por la dignidad
humana que poseen. Tiene como fundamento ético-moral a los derechos humanos y estos son
el objeto mismo de la accion del Estado. Si una sociedad quiere alcanzar el bienestar, el
desarrollo socioecondmico y humano y la justicia es un prerrequisito la materializacion de los
derechos humanos que son interdependientes e integrales, entonces, supone un tratamiento
igualitario, es decir, que todas las personas gocen de las mismas oportunidades.

La igualdad como un fundamento de los derechos humanos es entendida como “igual valor
humano, la no discriminacion, la admision de la diversidad y la autonomia de la libertad™. Desde
este enfoque se comprenden los temas asociados a lo que la literatura académicos ha
denominado pobreza de transporte®, asi como el potencial redistributivo de las politicas de
movilidad, en particular las acciones asociadas a la garantia de condiciones de acceso y
asequibilidad al transporte en la ciudad.

" Resolucion 2021 de 23 de diciembre de 2021 SDP “Por medio de la cual se adopta e implementa la metodologia
para incorporar el enfoque poblacional y de género en los instrumentos de planeacién del Distrito Capital”
Transversalizacion de enfoques poblacional-diferencial y de género | Secretaria Distrital de Planeacién (sdp.gov.co)
2 (Garcia, 2008, p.39). Citado en Anexo Metodologias para incorporar los enfoques poblacional-diferencial y de
género en instrumentos de planeacion distrital. SDP. 2021

3La pobreza en el transporte se entiende como un marco de andlisis que estd compuesto por diferentes orientaciones
y elementos que vinculan el transporte y la movilidad con la pobreza, la exclusién social y las posibilidades
redistributivas de la accién y las politicas de movilidad. Se define como un marco de andlisis por cuanto la definicién
mas que alimentar un debate conceptual; compone una serie de orientaciones técnicas para la evaluacion de
acciones y proyectos de movilidad.

Entre estos elementos que evaluan y generan valoraciones de pobreza de transporte se encuentran la falta de
disponibilidad, la falta de acceso u oferta, el gasto en transporte, el tiempo de viaje y las condiciones del viaje, entre
otros.

Pagina 14 de 194

REGISTRO DISTRITAL » BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ARIO 58 « NUMERO 7845 « PP.1-67 » 2023 » OCTUBRE * 27



2.2. Enfoque de diferencial - poblacional

La incorporacién del enfoque diferencial-poblacional permite visibilizar las necesidades,
particularidades y problematicas que pueden presentar ciertas poblaciones, comunidades y
sectores sociales con respecto al acceso al derecho a la movilidad y a los diferentes medios de
transporte de la ciudad, buscando la formulacién e implementacién de acciones afirmativas que
procuren por la eliminacion de barreras de acceso, brechas de desigualdad, exclusion y/o
discriminacion. Esta perspectiva y marco de accion esta ligada directamente con la Declaracion
Universal de los Derechos Humanos, los Objetivos de Desarrollo Sostenible y la Constitucion
Politica de Colombia de 1991.

De esta manera, la aplicabilidad del enfoque diferencial-poblacional permite avanzar en
promover la igualdad, equidad y garantia de derechos de todas las personas. Para ello, el plan
plantea como punto de partida el reconocimiento de las diferentes necesidades que pueden
presentar las personas en todo su ciclo vital (nifias, nifios, adolescentes, jovenes, personas
adultas y mayores), asi como las personas con movilidad reducida o limitaciones sensoriales,
personas pertenecientes a comunidades étnicas, personas de los sectores sociales LGBTIQ+,
personas victimas del conflicto armado y personas en condiciones de habitabilidad en calle.

Integrando todos los enfoques en este andlisis, se armoniza la comprensién de las interacciones
que se tejen entre estos grupos poblacionales, la sociedad y las dinamicas sociodemograficas,
culturales, politicas y econdmicas que se presentan en los territorios rurales y urbanos de
Bogota“.

Ahora bien, este enfoque también permite el andlisis desde la interseccionalidad, es decir, la
comprension de que todas las personas tienen diferentes identidades, son seres
multidimensionales que, en la interaccidon social, tienen experiencias disimiles que pueden
ponerles en contextos de mayor vulnerabilidad. El principal aporte del analisis interseccional es
la visibilizacion de niveles y relaciones de desigualdad que ameriten implementar acciones
puntuales para el pleno disfrute de los derechos.

El enfoque diferencial-poblacional permite identificar la necesidad de intervenir con acciones en
la nifiez, como una etapa de ciclo vital que permita cambiar paradigmas culturales de la
movilidad hacia una movilidad activa, sostenible y segura. Garantizar el derecho a la ciudad y a
la movilidad con autonomia de personas mayores y con movilidad reducida o limitaciones
sensoriales reconociendo la importancia de la accesibilidad universal, la vision de una ciudad
desde la perspectiva de proximidad, la inclusion de distintos dispositivos de apoyo y asistencia
(vivos y aditamentos) en espacio publico, mobiliario e infraestructura para la movilidad y la
generacion de acciones que permitan una transformacion sociocultural hacia una movilidad
incluyente, segura y accesible para todas las personas.

4 Orientaciones sobre la incorporacién del enfoque poblacional-diferencial y de género en los indicadores.
SDP. 2021

Pagina 15 de 194

REGISTRO DISTRITAL » BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) * AKO 58 « NUMERO 7845 + PP.1-68 * 2023 » OCTUBRE * 27



2.3. Enfoque de género

De acuerdo con los lineamientos para la estrategia de transversalizacion de los enfoques de
género y diferencial para mujeres en el Distrito Capital (Secretaria Distrital de la Mujer, 2021),
el enfoque de género debe ser entendido como la herramienta de analisis para visibilizar y
observar las diferencias, asimetrias y desigualdades sociales, producto de las construcciones
socioculturales y las relaciones que derivan del género. Esta herramienta permite la generacion
de acciones y orienta la incidencia de la gestion publica para superar brechas y desigualdades.

Incorporar la perspectiva de género en la planeacion de la movilidad de Bogota D.C. es esencial
para lograr condiciones de sostenibilidad, inclusién, participacion, seguridad y accesibilidad.
Esta ayudara a reconocer diferentes dinamicas y facilitara que se intervengan efectivamente los
viajes, usos del tiempo, territorios fisicos por donde transitan y los desplazamientos que hacen
ciudadanas y ciudadanos desde la vision del cuidado como elemento base de la reproduccion
de la vida y de la ciudad.

Lo anterior, conlleva a reconocer e incidir en todas las dimensiones que median y condicionan
la movilidad de las personas, especialmente de las nifias y mujeres, determinando sus
oportunidades de trasladarse en tiempo y forma, aportando a su autonomia fisica y econémica
con el fin de garantizar el acceso a la ciudad, a la movilidad y a los diferentes medios de
transporte; asi como su participacion incidente en escenarios productivos del Sector Movilidad,
el cual ha sido un escenario social histéricamente masculinizado.

Por otra parte, el enfoque de género en movilidad permite una comprension mas amplia de la
seguridad al identificar situaciones de violencia basadas en género de las que son victimas en
el transporte y espacios publicos las mujeres, las nifias y personas con identidades y
orientaciones sexuales diversas para definir acciones de prevencion y respuesta a las mismas
desde sus diferentes roles como usuarias y trabajadoras.

La incorporacion de este enfoque encamina acciones para lograr una sociedad mas equitativa
y asequible en donde prevalezca la seguridad vial, la seguridad personal, la eliminaciéon de
barreras sociales y econémicas y la accesibilidad, favoreciendo la conectividad e inclusion social
de mujeres, hombres y personas con identidades de género diversas®, y reivindicando el
derecho de todas y todos a vivir la ciudad y los espacios publicos con autonomia y sin
discriminacion.

2.4.Enfoque territorial

El enfoque territorial permite comprender y entender la importancia que tiene el territorio y su
relacion con la ciudadania, como ese espacio mas alla de lo geografico donde se hace posible
el desarrollo de las sociedades y de las personas, se construyen simbologias, y donde se
materializa y garantizan los derechos.

5 Se recoge de informe de estrategia de participacion de la fase diagnéstica del PMSS.
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En este sentido, la compresion de las diferentes dinamicas de movilidad que se presentan en
las escalas territoriales, son un aspecto de analisis transversal en el Plan, promoviendo la vision
de una ciudad menos centralizada, mas préoxima a sus habitantes y necesidades, mas
conectada con su ruralidad mediante la intervencion y mejoramiento de la infraestructura para
la movilidad, con mayor oferta y gestion de sistema integrado de transporte limpios y sostenibles
y acceso a los sistemas de informacién inteligente.®

2.5. Enfoque de participaciéon

La incorporacion del enfoque de participacion ciudadana conduce a una gestion de la movilidad
coherente con el uso cotidiano del espacio publico, la movilidad y el transporte. En este sentido,
la participacién ciudadana en el ciclo de la gestion publica del sector movilidad tiene como
objetivo la construccion de un sistema de movilidad multimodal, incluyente, accesible, seguro y
sostenible, conforme a las necesidades de quienes habitan el Distrito Capital. Es a partir de las
experiencias cotidianas y percepciones ciudadanas que hace posible a la institucionalidad
publica comprender y armonizar sus objetivos y misionalidad con las necesidades territoriales,
histéricas y actuales de la poblaciéon, construyendo asi una ciudad pensada para el
mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes.

Para transversalizar el enfoque de participacion ciudadana en la construccién de ciudad, el
PMSS busca profundizar sus niveles de incidencia a través del fortalecimiento de los espacios
y mecanismos de participacion ciudadana del sector movilidad, bajo los enfoques diferencial, de
género Yy territorial, apuntandole a aumentar los ejercicios de co-creacion y co-gestion con la
ciudadania; igualmente, gestionando y dando mediacion a los puntos de encuentro y
conflictividades relacionadas con el sector movilidad en los territorios.

2.6.Enfoque de cuidado.

Reconoce el trabajo de cuidado como una funcién social necesaria para la vida diaria de las
personas y para el funcionamiento de la sociedad, a través de la oferta de infraestructura y
servicios de transporte que permitan contribuir a la satisfaccion de las necesidades de las
personas cuidadoras y de quienes requieren cuidado, en especial, nifias y nifios, personas con
discapacidad y personas mayores.

8 Informe estrategia de participacion ciudadana fase diagnéstico del PMSS. 2021. OGS
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3. MARCO NORMATIVO DEL PMSS

De acuerdo con el articulo 24 de la Constitucion Politica de Colombia, todos los colombianos
tenemos derecho a circular libremente dentro del territorio nacional, derecho que se encuentra
sujeto a las limitaciones que establezca la ley, las cuales, segun lo establecido en la Ley 105 de
19937, obedecen a razones de interés publico. En relacion con este derecho, la norma
constitucional también genera disposiciones sobre el elemento fisico en el que se ejerce la
movilidad, esto es, el espacio publico. Asi las cosas, mediante el articulo 82 de la Constitucion
se le asigna al Estado el deber de velar por su integridad y por su destinacion al uso comun.

En atencioén a los mandatos constitucionales, la regulacion del derecho a la circulacion ha sido
desarrollada por el Congreso de la Republica mediante leyes que dictan disposiciones en la
materia y que rigen la planeacion de la movilidad. Asi las cosas, con relacion al transporte,
componente material de la movilidad?, la Ley 105 de 1993 establece que este es el elemento
basico para la unidad nacional y para el desarrollo de todo el territorio colombiano y, en virtud
de ello, define, entre otros, los siguientes principios y lineamientos:

Le corresponde al Estado la regulacién, planeacion, vigilancia y control del transporte.

e Los usuarios deben tener la posibilidad de acceder al transporte publico en buenas
condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad.

e Se deben disefiar y ejecutar politicas que propendan por el uso de sistemas de
transporte masivo.

e Se deben establecer condiciones que promuevan la accesibilidad universal en el
transporte publico.

e |a seguridad de las personas es prioridad del sector transporte.

Este ultimo principio es reiterado en la Ley 336 de 1996° la cual a su vez establece que el
transporte gozara de la especial proteccion del estado y, de forma particular, le asigna al servicio
de transporte publico el caracter de esencial. Frente a ello, la Corte Constitucional manifesto
que este caracter obedece a que el transporte publico permite ejercer la libertad fundamental
de la locomocion, desarrollar la vida en sociedad, el bienestar comun y la economia en
particular™.

Posteriormente, la Ley 1083 de 2006,"" cuyo proposito es establecer normas sobre planeacion
urbana sostenible, dispone que todos aquellos municipios obligados a adoptar planes de
ordenamiento territorial deben adoptar planes de movilidad. Asi mismo, mediante la
modificacién de esta ley, realizada a través de la Ley 1955 de 2019, se establece que los planes
de movilidad deben enmarcarse en la estrategia para la implementacion de los Objetivos de

7 Ley 105 de 1993 «Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacién y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan
otras disposiciones»

8 Gutiérrez, A. (2010). Movilidad, transporte y acceso: una renovacioén aplicada al ordenamiento territorial. Universidad
de Barcelona. Scripta Nova. Vol. XIV.

9 Ley 336 de 1996 «Por la cual se adopta el estatuto nacional de transporte».

10 Corte Constitucional. Sentencia C-033-2014.

" Ley 1083 de 2006 «Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeacién urbana sostenible y se
dictan otras disposiciones»
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Desarrollo Sostenible y deben determinar objetivos y metas de movilidad sostenible, articulados
con los respectivos planes de ordenamiento territorial, cuyo total cumplimiento debera
garantizarse mediante la formulacion y ejecucion de estrategias, programas y proyectos.

En el afio 2020, el Ministerio de Transporte, mediante Resolucion 20203040015885 del 2020,
reglamenta las disposiciones de la mencionada ley referentes a los planes de movilidad
sostenible y segura. Esta resolucién determina las etapas que se deben desarrollar para la
elaboraciéon e implementacion de los PMSS (diagnéstico, formulacion, adopcioén, ejecucion,
seguimiento y evaluacion), establece que estas etapas deben dar cumplimiento a la metodologia
contenida en dicha resolucién y determina los componentes que deben ser tenidos en cuenta
en la etapa de formulacion:

Estratégico: objetivos de movilidad sostenible, estrategias y metas del plan

Ejecucion: programas y proyectos del plan

Seguimiento y evaluacion: indicadores e instrumentos de seguimiento de las metas
Identificacion de riesgos y acciones para su mitigacion: matriz de riesgos y acciones por
implementar en caso de presentarse.

Aunado a lo anterior, la normatividad del Ministerio de Transporte establece que mediante los
anteriores componentes se debera buscar la articulacion de los sistemas de movilidad con la
estructura urbano territorial del plan de ordenamiento territorial, organizar el transporte de
personas y cosas para incrementar la movilidad con mayor eficiencia energética y menor
contaminacion, reducir la congestion y ofrecer condiciones de seguridad a todos los actores
viales.

En ese mismo afo, el Gobierno nacional expide el documento CONPES 3991 de 2020 Politica
Nacional de Movilidad Urbana y Regional el cual tiene como proposito proporcionar lineamientos
para la gestion integral de la movilidad urbana y regional con el fin de contribuir al bienestar
social, la proteccion del ambiente y el crecimiento econémico de las ciudades.

Este documento indica que la vision de movilidad integral «toma en consideracién los posibles
efectos positivos y negativos asociados, a partir de tres dimensiones: bienestar social,
proteccion del ambiente y crecimiento econémico». Con relacion al bienestar social, se debe
procurar que ningun tipo de condicién econémica o geografica sea limitacion para el ejercicio
de la movilidad y el disfrute de una vida saludable, para lo cual se reconoce el rol de la seguridad
vial.

Con relacion a la proteccion del ambiente, el documento explica esta dimension a través de
acciones que, en términos de movilidad, se enfoquen en la reduccidon de emisiones
contaminantes generadas por los vehiculos motorizados. Por su parte, la dimension econdmica
permite medir los costos de produccion asociados al transporte y los impactos a la sociedad.

De forma reciente, el Gobierno Nacional reconoce el rol de la movilidad en la transformacion de
los territorios a través de las bases del Plan Nacional de Desarrollo 2022 — 2026 «Colombia
Potencia Mundial de la Vida» En este sentido, el PND busca el desarrollo integral de todos los
habitantes y enfatiza el papel del Estado como garante de oportunidades de desarrollo.
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Al respecto, para la garantia de derechos como fundamento de la dignidad humana y
condiciones para el bienestar, las bases del PND determinan la continuidad del fortalecimiento
y la implementacién de los sistemas de transporte publico de pasajeros que contribuyan a
mejorar el acceso a los bienes, servicios y oportunidades, bajo un enfoque diferencial, para que
sean una opcién de transporte accesible, asequible y sostenible. Lo anterior, a través del
aumento de la oferta de transporte publico, la financiacion sostenible del transporte publico y el
mejoramiento de la calidad y seguridad del servicio con enfoque diferencial.

Aunado a lo anterior, para consolidar la red de infraestructura y de transporte seguro, el PND
visibiliza, entre otros aspectos, el fortalecimiento de la seguridad vial para la proteccién de la
vida y la estructuracion de fuentes de pago para el desarrollo de infraestructura.

En materia de sostenibilidad ambiental, el PND estructura la estrategia del pais para una
transicion energética justa, segura, confiable y eficiente para consolidar territorios resilientes al
clima. Para ello, el PND establece dentro de su hoja de ruta el ascenso tecnolégico del sector
transporte y promocioén de la movilidad activa, buscando la descarbonizacion del sector
transporte.

Finalmente, el PND reconoce la importancia de la coordinacion de los instrumentos de
planificacién de los territorios, frente a lo cual, el documento indica que se debe identificar «(...)
la relacion de la movilidad y el ordenamiento territorial a través de la accesibilidad, conectividad
y proximidad, mediante la articulacién con los usos del suelo».

De acuerdo con lo anterior, la politica publica nacional, ademas de reconocer el rol de la
movilidad como garante del desarrollo humano, visibiliza la importancia de planear la movilidad
en articulacion con los instrumentos de planificacion. En virtud de ello, se exponen a
continuacion, los aspectos relevantes del Plan de Desarrollo Distrital y Plan de Ordenamiento
Territorial de Bogota D.C. para el PMSS.

3.1. La movilidad en el Plan de Desarrollo Distrital

El Plan De Desarrollo Econémico, Social, Ambiental y de Obras Publicas Del Distrito Capital
2020-2024 “Un nuevo contrato social y ambiental para la Bogota del siglo XXI”, adoptado
mediante el Acuerdo 761 de 2020, tiene como propdsito construir una Bogota donde los
derechos de los mas vulnerables son garantizados a través de la ampliacion de las
oportunidades de inclusién social y productiva para superar los factores de naturalizacion de la
exclusion, discriminacion y segregacion socioecondmica y espacial que impiden la igualdad de
oportunidades y el ejercicio de una vida libre, colectivamente sostenible y feliz.

La vision de ciudad, de acuerdo con el Plan de Desarrollo, corresponde a una Bogota que
cumple los objetivos de desarrollo sostenible y es ejemplo global en reconciliacion, educacion,
accion colectiva, desarrollo sostenible e inclusion social y productiva. Esta vision de ciudad
reconoce en la movilidad sostenible y accesible un elemento necesario para convertir a Bogota
en una ciudad cuidadora, incluyente, sostenible y consciente.

El Plan se desarrolla en torno a cinco propositos de ciudad, dentro de los cuales, la movilidad
toma rol principal en el propésito 4: Hacer de Bogota - Region un modelo de movilidad
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multimodal, incluyente y sostenible. Este propdsito busca promover los modos sostenibles
de transporte, mejorar los tiempos de viaje y la experiencia del desplazamiento a través de un
sistema de transporte masivo multimodal, regional, sostenible y limpio, con condiciones seguras
y accesibles para la movilidad activa.

Los programas que conllevan a la consecucion de este proposito y por lo tanto materializa las
intervenciones por parte del sector movilidad corresponden al programa 49: Movilidad segura,
sostenible y accesible y el programa 50: Red de metros. El programa 49 busca mejorar la
experiencia de viaje de los ciudadanos para aumentar productividad y mejorar calidad de vida
e inclusioén; el programa 50 busca definir la red de metros como el eje estructurador de la
movilidad.

Asi mismo, el Plan reconoce la importancia de la integracion de Bogota D.C. con la region, para
lo cual previo la creacion de la Region Metropolitana Bogota-Cundinamarca. De forma particular,
el PDD establecio el programa 52: Integracion regional, distrital y local en el cual se contempld
la creacion, institucionalizacion y reglamentacion de la Region Metropolitana.

Al respecto, con la modificacion del articulo 325 de la Constitucion Politica, mediante el Acto
Legislativo 2 de 2020, se crea la Region Metropolitana Bogota, Cundinamarca y, posteriormente,
a través de la Ley Organica 2199 de 2022, “Por medio de la cual se desarrolla el articulo 325 de
la Constitucién Politica y se expide el réegimen especial de la Region Metropolitana Bogota -
Cundinamarca’, se adopta el régimen especial para la Regién y asi mismo se define y
reglamenta su funcionamiento. Esta ley, entre otros aspectos, reitera la importancia de la Region
Metropolitana:

«La Region Metropolitana tendra como finalidad garantizar la formulacion y ejecucion
de politicas publicas, planes, programas y proyectos de desarrollo sostenible, asi como
la prestacion oportuna y eficiente de los servicios a su cargo, promoviendo el desarrollo
armonico, la equidad, el cierre de brechas entre los territorios y la ejecucion de obras de
interés regional. En el marco de la igualdad entre los integrantes, sin que haya posiciones
dominantes».

En el 2022, la Asamblea de Cundinamarca, mediante Ordenanza 085 de 2022 y el Concejo de
Bogota, mediante Acuerdo 858 de 2022, aprobaron el ingreso de la Gobernacion de
Cundinamarca y de la Administracion Distrital respectivamente a la Region Metropolitana
Bogota—Cundinamarca. Acciones que dan cumplimiento al programa 52 del Plan de Desarrollo
Distrital.

3.2. La movilidad en el Plan de Ordenamiento Territorial

El POT es el instrumento de primer nivel de jerarquia para desarrollar el proceso de
ordenamiento del territorio distrital y corresponde al conjunto de objetivos, directrices, politicas,
estrategias, metas, programas, actuaciones y normas adoptadas para orientar y administrar el
desarrollo fisico del territorio y la utilizacion del suelo. A partir del Decreto Distrital 555 de 2021
“‘Bogota Reverdece”, se adopta la revision general del Plan de Ordenamiento Territorial de
Bogota D.C.
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EIPOT de Bogota, a través de su articulo 6, define el modelo de ocupacion territorial multiescalar
a partir de lo siguiente:

«Bogota sera un territorio articulado desde las escalas regional, distrital y local que se
ordena a través de las areas de importancia ambiental y de los patrimonios culturales; que
responde a la emergencia climatica y disminuye la vulnerabilidad territorial, que brinda soportes
de proximidad con un mejor aprovechamiento del suelo para tener equilibrio territorial y que
propicia la revitalizacién sobre areas consolidadas con oferta de vivienda, empleo, espacio
publico y equipamientos» (negrita y subrayado fuera de texto).

Este articulo define a su vez los cuatro componentes del modelo de ocupacion territorial: 1) las
estructuras territoriales, 1) la clasificacion del suelo rural, urbano y de expansion, lll) la estrategia
normativa para el suelo rural, urbano y de expansion y 1V) los elementos regionales, elementos
distritales y elementos locales. El primer componente, las estructuras territoriales, establece las
pautas y orienta la actuacién del suelo urbano y rural; estd compuesto por cuatro estructuras,
siendo una de ellas la estructura funcional y del cuidado.

Esta estructura corresponde al soporte del territorio y garante del derecho a la ciudad para todas
las personas, ya que de esta depende la accesibilidad a sus servicios, la conectividad entre los
diversos territorios de Bogota y fuera de Bogota, la prestacion de todos los servicios de inclusion
y cuidado, y el goce y disfrute del espacio publico, por lo cual, el sistema de movilidad hace
parte de dicha estructura.

En este sentido, el sistema de movilidad se debe desarrollar y consolidar a partir de criterios de
sostenibilidad, calidad, eficiencia, seguridad vial y humana, equidad, inclusion y accesibilidad
universal en el Distrito Capital y dar prioridad de circulaciéon a los modos de transporte limpios y
sostenibles. Esto, alineado con la politica de movilidad sostenible y descarbonizacién de la
movilidad establecida en el articulo 3 del POT, en cuanto a {(...) privilegiar los desplazamientos
en modos de transporte activos, de cero y bajas emisiones. El gje estructurador de la movilidad
es el peatén y el desarrollo de un sistema de corredores verdes de alta y media capacidad, que
cambien el modelo la movilidad urbana, descarbonicen el sistema de transporte publico,
conecten la ciudad con la regién, soporten una ciudad de proximidad, cuidadora e incluyente,
mejoren las condiciones de accesibilidad de las zonas de origen informal e incorpore el
desarrollo orientado al transporte y la revitalizacion alrededor de las infraestructuras de
movilidad.

Por otra parte, el POT establece los objetivos de ordenamiento territorial concebidos al largo
plazo; en cuatro de ellos son necesarias intervenciones en el sistema de movilidad para su

consecucion:
e Mejorar el ambiente urbano y de los asentamientos rurales.
e Reducir los desequilibrios y desigualdades para un territorio mas solidario y cuidador.
e Revitalizar la ciudad a través de intervenciones y proyectos de calidad
e Promover el dinamismo, la reactivacién econémica y la creacién de empleos Reducir los

desequilibrios y desigualdades para un territorio mas solidario y cuidador.

A partir de lo anterior, y para concretar los objetivos, politicas y lo establecido en el Modelo de
Ocupacioén Territorial, dentro del contenido estratégico del POT se encuentran los principales
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elementos asociados al sistema de movilidad para que se consolide como un sistema
multimodal, descarbonizado, seguro, sostenible e inteligente en las escalas de ordenamiento
territorial alrededor de los siguientes ejes:

e Elementos regionales del Modelo de Ocupacién Territorial. Buscan la articulacion
de los principales ejes viales nacionales y regionales a través de corredores de
transporte de carga e infraestructuras logisticas especializadas (ILE); el mejoramiento
de la capacidad vial de los accesos a Bogota y la organizacion de los sistemas de
transporte publico regional como los Regiotram y el transporte intermunicipal
organizados a través de Complejos de Integracion de Transporte (CIM), asi como la
consolidacion del Distrito Aeroportuario y el anillo logistico de occidente.

e Elementos distritales del Modelo de Ocupacion Territorial. La red férrea, los
corredores verdes de alta y media capacidad, el componente zonal y los cables aéreos
constituyen ejes estructurantes en el sistema publico multimodal de transporte, que
conecta las 33 unidades de planeamiento local, y potencian las areas de actividad, sea
como receptoras de viajes o de mayor construccién de vivienda, con una intensa
revitalizacion urbana alrededor de las infraestructuras de movilidad, sea a través de
Actuaciones Estratégicas (AE), Areas de Integracion Multimodal (AIM) o Proyectos de
Renovacion Urbana para la Movilidad Sostenible (PRUMS), que busquen la renovaciéon
y el desarrollo urbano mitigando la expulsion y gentrificacion, fortaleciendo la inclusion
social y productiva, incentivando el uso del transporte publico limpio y activo, y la equidad
intraurbana, rural, y social, a su vez que aprovecha comercialmente areas o captura de
valor en torno a la infraestructura de transporte con el fin de generar ingresos adicionales
para la mejora y expansion del servicio.

e Elementos locales de proximidad del Modelo de Ocupacién Territorial. Buscan
garantizar condiciones minimas de disponibilidad y accesibilidad a infraestructuras y
servicios de atencién primaria en salud, de educacion, culturales, recreativos y del
cuidado, con servicios de movilidad a través de modos sostenible como caminata, uso
de la bicicleta o del transporte publico con recorridos de entre 15 y 30 minutos maximo
al interior de cada unidad de planeamiento local que permitan acceder a tales servicios.
Parte de las estrategias para lograr lo anterior se propone con la consolidacion de barrios
vitales y la implementacion de la estrategia del disefio y desarrollo de calles completas.

e Sistema de transporte publico de pasajeros multimodal, descarbonizado y
sostenible. El eje estructurador del sistema de movilidad multimodal, descarbonizado y
sostenible es la construccion de una red férrea con lineas de metro, trenes regionales
(Regiotram), corredores verdes de alta y media capacidad, y cables aéreos, que cambian
el modelo de movilidad urbana de alta dependencia de buses y vehiculos contaminantes,
a un sistema multimodal de transporte publico con energias limpias que descarboniza el
sistema de transporte publico, conecta las escalas regional, distrital y local de la ciudad
incrementando la productividad social (menos costo y tiempos de viaje) y la
productividad econdémica y del cuidado (mas tiempo disponible para actividades
economicas, sociales o del cuidado). Soportando asi la ciudad de escala de proximidad,
cuidadora e incluyente, y conectandose con la escala distrital y regional productiva, con
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un enfoque de desarrollo orientado al transporte que revitaliza la ciudad y la region en
torno a las infraestructuras de transporte.

e Mejorar la conectividad vial, digital y ecosistémica entre el area urbana y rural.
Abordando las necesidades de accesibilidad y conectividad de las ruralidades
bogotanas entre si y con las zonas urbanas, desde una perspectiva amplia, mas alla de
resolver lo basico de las funciones de movilidad, y propiciando simultaneamente la
conectividad ecosistémica y el ciclo del agua para todas las formas de vida, los pasos
de fauna y la preservacion de los corredores ecosistémicos de la ciudad y la regién.

En conclusion, las cuatro apuestas que recoge el sistema de movilidad establecido en el POT
son las siguientes:

1. Construir infraestructura de movilidad de pasajeros multimodal y sostenible que
conecte la ciudad-regiéon en el marco de una red de transporte limpio que brinda
condiciones seguras y accesibles para la movilidad activa.

De acuerdo con el contenido de ejecucion del Decreto 555 de 2021, la ciudad contara
con una red férrea de 5 lineas de metro (97,4 km) de las cuales 2 se desarrollaran en el
corto plazo, 2 RegioTram (92,8 km) que conectaran los municipios del occidente y norte
de la region, y que se implementaran en el corto y mediano plazo; 7 cables aéreos (25,3
km) que brindaran acceso y conectividad desde las zonas perimetrales y de alta
pendiente que tiene la ciudad y algunos de los municipios vecinos; 22 corredores verdes
(120,4 km) sobre los cuales circulara transporte de alta y media capacidad, privilegiando
tecnologias de cero y bajas emisiones; 573,4 km de cicloinfraestructura y ciclo alamedas
adicionales a los 500 km existentes, y entre 900 a 1250 km/carril de nueva malla arterial
(incremento entre el 24 % - 33 %), aportandole a la conformacion de una red vial robusta
y que garantice la conectividad y mejore los tiempos de desplazamiento.

2. Un modelo de barrios vitales y calles completas'? con acciones para la reduccion de
emisiones GEIl, donde se privilegiaran los desplazamientos en modos activos o de cero
y bajas emisiones, mediante estrategias de ecourbanismo y construccion sostenible, en
armonizacion con la modernizacion de la infraestructura de transporte.

Con la estrategia de Calles Completas se busca distribuir el espacio disponible de la
calle en su perfil completo, de manera equitativa entre los diferentes usuarios, en funcién
de las caracteristicas de vulnerabilidad, necesidades de cada actor vial y del contexto
en el que se encuentra, mediante la flexibilizacion del uso y distribuciéon de las franjas
funcionales en el espacio del perfil vial.

3. Oportunidades de desarrollo en torno a infraestructuras de transporte (nodos y
corredores), para la integracion de los distintos modos de transporte que permitiran el
incremento de cobertura de servicios de transporte urbano y regional, la implementacion
de instrumentos de captura de valor y la gestion de la demanda de transporte privado.

12 Como se encuentran descritas en los Articulos 93 y 154 del Decreto 555 de 2021.
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Lo anterior, mediante la conformacién de 44 Areas de Integracién Multimodal con mayor
calidad del espacio publico para el uso peatonal, mayor capacidad de cicloparqueaderos,
parqueaderos disuasorios que promuevan el transporte sostenible, manzanas del
cuidado estratégicamente localizadas para facilitar su uso por las personas cuidadoras
en sus complejos recorridos cotidianos por la ciudad, que estaran conectadas
directamente con la red de transporte publico y en entornos donde ademas, se promueve
la localizacién de viviendas VIS y VIP, grandes nodos de equipamientos y de actividades
econdémicas generadoras de empleo formal.

4. La construcciéon de un modelo de ciudad inteligente con soluciones sostenibles para
el transporte, que contribuyan a la gestion de la movilidad y a la reduccion del impacto
ambiental en armonizacién con los principios rectores del ordenamiento territorial
propuestos. Esto, mediante el aprovechamiento efectivo de los datos, herramientas y
plataformas tecnoldgicas asociadas a la movilidad, desplazamiento y comportamiento
cotidiano de las personas en la ciudad, y soportadas mediante la infraestructura de datos
espaciales - IDECA y la Agencia Analitica de Datos - AGATA bajo una ldgica de TIC y
de la Movilidad como Servicio (MaaS).

Los proyectos estratégicos mas destacados del Nuevo Sistema de Movilidad Multimodal y
Sostenible propuesto en el POT son los siguientes:

Tabla 1. Proyectos Estratégicos del Sistema de Movilidad

11 corredores verdes de micromovilidad (ciclo 84.91 km
ESPACIO PUBLICO PARA | alamedas) ’
LA MOVILIDAD - RED L . -
PEATONAL Y DE Red de cicloinfraestructura (micromovilidad) 488,5 km
CICLOINFRAESTRUCTURA
STRU Red de infraestructura peatonal 221,52 km
Malla vial arterial 294,3 km
Malla vial intermedia 65,34 km
ESPACIO PUBLICO PARA .
LA MOVILIDAD - RED Malla vial rural 57,81 km
MIXTA .
Enlaces vehiculares 10 enlaces
Corredores verdes para la proximidad (no suman
en nueva infraestructura, se asocian a las mallas 68,5 km
viales)
5 lineas de metro 97,42 km
RED DE TRANSPORTE 2 RegioTram 37,90 km (tramos
PUBLICO MULTIMODAL 9 Bogota)
7 cables aéreos 25,31 km
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18 corredores verdes de alta capacidad 98.27 km

4 corredores verdes de media capacidad 22,21 km
Infraestructura de soporte red de transporte
g 6 CIM

publico - CIM

In’fra.estructura de soporte red de transporte 44 AIM

publico - AIM

Corredores logisticos (no suma nueva 117 53 km

RED DE CARGA Y PARA LA | infraestructura, sino que se asocia a la funcion) ’

ACTIVIDAD LOGISTICA Infraestructura de soporte red de transporte de 3ILE

carga - ILE
Fuente: POT (Decreto 555 de 2021).

En este sentido, el PMSS debe estar en completa armonizacién y articulaciéon con el POT,
instrumento de superior jerarquia, con el propdsito de garantizar su efectiva implementacion y
con esto el cumplimiento de los objetivos propuestos.

3.3. Lamovilidad en las politicas publicas distritales

A través del documento CONPES 30, el Consejo Distrital de Politica Econémica y Social del
Distrito Capital adopté la «Politica publica de movilidad motorizada de cero y bajas emisiones
2023 - 2040». Su objetivo es consolidar la movilidad motorizada de cero y bajas emisiones en
los modos carreteros, como una alternativa sostenible, accesible, competitiva y atractiva en
Bogota D.C. y la Regién Metropolitana a través de los siguientes componentes:

e Promover la transicion de los modos de transporte carreteros motorizados hacia
tecnologias de cero y bajas emisiones.

e Fortalecer procesos de gestion, innovacion, desarrollo e investigacion en la cadena de
valor de tecnologias para movilidad motorizada de cero y bajas emisiones.

e Desarrollar un entorno de comunicacion, pedagogia y participacion alrededor de la
movilidad de cero y bajas emisiones

e Consolidar una red de infraestructura de recarga inteligente, accesible y competitiva en
articulacién con el sector privado.

De forma especifica, esta politica define mas de treinta productos a través de los cuales se
aumentara la proporcion de la flota de cero y bajas emisiones tanto de servicio publico como de
servicio particular. Asi mismo, se espera aumentar el nimero de nifias, nifios y jovenes
beneficiarios de los programas de movilidad escolar transportados en vehiculos de cero y bajas
emisiones, fortalecer la cadena de gestion de las baterias de los vehiculos, atender el 100 % de
la demanda de infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos, entre otros.
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4. DIAGNOSTICO

Como base para la formulacion del PMSS, se elaboré el diagnodstico del sistema de movilidad
de Bogota-Region, el cual permitié definir la estrategia a partir de la identificacion de las
fortalezas y retos. En este apartado se incluye una sintesis de dicho diagndstico, cuyo contenido
completo podra ser consultado en el anexo 2.1.1y 2.1.2

4.1. Componente socioeconémico.

En cuanto a las dinamicas regionales y de acuerdo al censo DANE, 2018, el crecimiento
poblacional de Bogota D.C. y de los 17 municipios de la region (Bojaca, Cajica, Chia, Cota,
Facatativa, Funza, Gachancipd, La Calera, Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha, Sopd, Tabio,
Tenjo, Tocancipa y Zipaquira) presenta un promedio de crecimiento superior a la nacional entre
2005 y 2018, correspondiente al 2.85 % de Bogota y la region, frente al 1.07 % del promedio
nacional (SDP, 2021).

Asi mismo, y de acuerdo al censo DANE 2018, entre el periodo 2005-2018, la poblacién de la
ciudad crecio 14,61 % y en la region 24,43 %, correspondiente en Bogota D.C. a 8.080.734
habitantes y en la region a un total de 1.466.090 personas, alcanzado conjuntamente un
aproximado total de 9,5 millones de habitantes, personas que requieren desplazarse por motivos
personales, econdmicos, sociales, ambientales o culturales.

Por otro lado, en los ultimos 10 afos, la ciudad y la regién han crecido en 1.318.425 personas,
con un aumento promedio anual de 131.843 nuevos habitantes y una fuerte dindmica migratoria
entre ellos. De hecho, se identifica que el 32 % de la poblacion de Bogota D.C. es de procesos
migratorios que provienen de diferentes zonas del pais y el 8 % proviene de los municipios del
entorno regional; mientras que el 50 % de los habitantes de los municipios de la region tiene su
origen en Bogota D.C. pero que migraron a dichos municipios (SDP, 2021).

Ahora bien, segun el diagnoéstico realizado para la formulaciéon del POT en 2021, al interior de
la ciudad se observan dinamicas poblaciones diferenciadas para cada una de las localidades.
En términos absolutos, las localidades de Chapinero, Santa Fe, San Cristobal, Tunjuelito,
Teusaquillo, Los Martires, Antonio Narifio, Puente Aranda, La Candelaria y Rafael Uribe Uribe
muestran una disminucion en el niumero total de habitantes mientras que Usaquén, Usme, Bosa,
Kennedy, Fontibén, Engativa, Suba, Barrios Unidos, Ciudad Bolivar y Sumapaz tienen una
mayor cantidad de residentes, con una marcada tendencia a conformar y/o profundizar
cinturones de altas densidades en la periferia de la ciudad, principalmente en las localidades
Bosa, Kennedy y Suba, y en los municipios de Soacha al suroccidente, Chia, Cajica y Sop6 al
norte y Funza, Mosquera y Madrid al occidente. (SDP, 2021)

Esta situacion esta reforzada por la relacion existente entre las dinamicas econdmicas de los
municipios en la region y la ciudad capital, los cuales implican una fuerte presion sobre el
sistema de movilidad que a la fecha no cuenta con un sistema regional de transporte masivo.

De hecho, las caracteristicas econdmicas y sociales de Bogota D.C., sumadas a la escasez de
suelo de expansion en la ciudad y la constante habilitacion de suelos en los municipios de la
region, motivados principalmente por la captura de rentas, han provocado una especializacion
territorial en areas residenciales hacia el sur en Soacha, hacia el occidente en Mosquera, Madrid
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y Funza, hacia el norte en Chia y Zipaquira, y hacia el nororiente en Tocancipa, Sop¢ y la Calera;
areas de dotacion en los municipios de Tocancipa, Zipaquira, Funza, Madrid, Facatativa y
Soacha; areas de comercio en Chia, Cota, Madrid y Mosquera; area de actividad industrial al
norte en Tocancipa y entre los municipios de Zipaquira y Chia y al occidente en Cota, Funza y
Mosquera. Esta dinamica tiene un alto impacto en el sistema de movilidad y genera un numero
significativo de viajes entre la ciudad y los municipios de la region.

De manera creciente, y de acuerdo con el censo DANE 2018, Bogota D.C. viene concentrado
servicios administrativos y financieros como su principal rubro de actividad econdmica
representando el 25,5 % del PIB nacional, contrastado con la contribucion de los 17 municipios
6,3 % en 2018, demostrando que mas de la mitad de la economia del Departamento esta
soportada por las estrechas relaciones de interdependencia con Bogota D.C. y refleja los
beneficios que estos municipios obtienen por su cercania con el Distrito.

Este comportamiento se refleja en el mercado laboral de Cundinamarca, con una tasa global de
ocupacion del 66,1 % entre 2005 y 2021 y una tasa de desempleo del 17,4 % al 2021. Por su
parte, Bogota D.C. continua siendo el mayor empleador del pais y mantiene una tasa promedio
de desempleo del 10,3 % al 2022 con una tendencia creciente en los ultimos 3 afios, datos
correspondientes a la Gran encuesta de Hogares DANE, 2022. Esta situacion explica
parcialmente los altos niveles de pobreza presentes en el territorio.

Por otro lado, la pobreza monetaria en Colombia, Bogota D.C. y Cundinamarca se ha reducido
significativamente desde el afio 2002. De acuerdo con el reporte DANE 2022 de pobreza
monetaria el total de Colombia se determiné en un 39,3 %, frente al 35,8 de Bogota D.C. y el
22.8 % en Cundinamarca. Segun este mismo informe, el total de poblacién en pobreza extrema
a 2021 en Bogota D.C. fue de 799.434 habitantes y en Cundinamarca de 249.322 habitantes.
Esta condicion es consecuente con la ubicacion de la poblacion de bajos ingresos, la cual se
centra en zonas periféricas de la ciudad donde la oferta de servicios publicos y las oportunidades
de trabajo son reducidas, obligando un mayor desplazamiento en busca de servicios educacion,
salud, ocio y trabajo, con presiones sobre el transporte publico principalmente y con un
incremento significativo de otros modos de transporte como alternativa de movilidad.

Esto se refleja en condiciones de accesibilidad y asequibilidad lejanas a la apuesta de movilidad
incluyente. Para esto, se toma en consideracion el indicador de accesibilidad definido en el
documento CODS de 2022 sobre transporte y equidad, y en el cual se establece la relacion con
respecto a los centros de trabajo por medio de un modelo de gravedad que mide la interaccion
entre los lugares de trabajo y las zonas de origen de los viajes. Se evidencié que el grupo de
ingresos bajos dispone de tan solo el 89 % de la accesibilidad promedio por persona, mientras
que, para el grupo de ingresos medio y alto, el indicador es de 97 % y 218 %, respectivamente.
Cuanto mas alto es el indicador, mas atractivo es el destino o menor el costo de viaje, y mas
accesibilidad tendra la zona de origen.

Esto es evidente al revisar la distribucion modal con respecto al estrato socioecondémico de la
vivienda en Bogota D.C. La informacién de la encuesta de Movilidad 2019 sefala que los
estratos mas bajos predominan los modos sostenibles como la caminata con un 22 % y el
transporte publico con un 32 %, contrastado con cerca del 46% de los habitantes de estrato alto
que usan el vehiculo particular como opcion de transporte.
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De igual forma, es evidente que las familias con menores ingresos deben gastar mas en
transporte publico en relacion con su ingreso. De acuerdo a la encuesta de movilidad 2019, los
hogares de estratos 1 y 2 destinan cerca del 26 % de los ingresos mensuales para movilizarse
diariamente. Esto responde a que, por la ubicacién geografica de los hogares frente a los centros
de trabajo, estas personas deben hacer uso de dos o tres modos de transporte.

No obstante, es necesario resaltar el esfuerzo adelantado por el Distrito y Transmilenio S.A para
reducir las barreras fisicas, comunicacionales y actitudinales para la poblacién en condicién de
discapacidad. Con corte a mayo de 2018, se cuenta con un total de 3.608 vehiculos accesibles
(2006 buses troncales articulados, biarticulados y padrones duales, 701 buses alimentadores y
921 buses zonales), 5 rutas accesibles (T12 al 100 %, T40 al 85 % T13 al 78 %, 599 al 99 % y
266 al 98 %) y 1.530 plaquetas braille en el 40 % de los paraderos de buses zonales de la
ciudad. La meta establecida por el Distrito y Transmilenio S.A es lograr que en 2023 el 80 % del
sistema publico de Bogota D.C. sea accesible. Un aspecto importante en la planificacion del
transporte y de la infraestructura para cumplir esta meta, es considerar los cambios
demograficos de la ciudad y la tendencia al envejecimiento de la poblacion en Bogota D.C.

4.2. Componente urbano-regional.

Respecto a los proyectos de movilidad definidos en la estrategia de ordenamiento territorial y
en el modelo regional del anterior POT, y su relacion con municipios del 1er y 2do anillo, es
necesario resaltar la dificultad encontrada hacia la implementacion de los mismos. Aquellos
proyectos asociados al componente de Ciudad-Region quedaron formulados como estratégicos
para la consolidacion de la ciudad de Bogota D.C. en el contexto supramunicipal. Sin embargo,
dada su condicion externa a la jurisdiccion de la ciudad, su ejecuciéon no dependia
exclusivamente del Distrito Capital, sino de la coordinacion institucional supramunicipal y de su
insercion como proyectos de ejecucion prioritaria dentro de los planes y esquemas de
ordenamiento de los municipios involucrados, lo cual dificulta la ejecucion de los proyectos
estratégicos para la region.

Asi mismo, y acorde a lo mencionado en el documento de diagnéstico del POT, a nivel urbano
se encontr6 que no existio un patron de densificacion edificatoria y por tanto de
aprovechamiento del suelo sobre los ejes de las troncales Transmilenio radicalmente diferente
al de otras zonas de la ciudad. Por el contrario, en las zonas extremo de las troncales (portales)
se evidencié una dinamica de densificacién y transformacion urbana como es el caso de las
localidades de Suba y Kennedy, asi como en las zonas de alimentacion del Transporte masivo
en la periferia urbana, lo cual no estaba contemplado en el modelo de crecimiento urbano de
forma integral (SDP, 2021). Situacién que implicd un aumento de poblacion significativo y por
ende aumento de las necesidades de transporte y movilidad para estos sectores.

De igual forma, y al revisar la evolucion de licencias de construccion en Bogota D.C. a 2022, se
resalta la tendencia de densificacion edificatoria del eje del borde oriental al norte del centro con
una mayor intensidad en la zona de Chapinero, y las UPZ Chicé-Lago y Refugio, que coinciden
con la troncal Autonorte-Avenida Caracas, uno de los ejes de mayor demanda de transporte de
la ciudad (SDP, 2021). En consecuencia, se acentud el comportamiento de los patrones de viaje
gue existen en la ciudad sin que se consolidaran completamente centralidades proximas a las
zonas de residencia del area occidente.
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Por otro lado, al analizar el comportamiento de la actividad edificatoria en usos de comercio,
servicios e industria a partir de la informacion de destinos econdmicos catastrales, se evidencia
que las centralidades localizadas sobre el eje de la troncal Caracas-Autonorte, intensificaron el
aprovechamiento del suelo. Las demas troncales presentan procesos tendenciales de
consolidacion de actividades econdémicas de comercio y servicios a lo largo de sus corredores
de movilidad, con pequefias areas de influencia a lado y lado de sus trazados.

4.21. Relacion funcional existente entre las infraestructuras del sistema de
movilidad y los equipamientos de salud, educacién y los parques zonales,
urbanos y metropolitanos.

De acuerdo al diagnéstico del POT, existe déficit de cobertura, accesibilidad y poca cercania
asociada a la localizacion de los soportes y servicios sociales relacionados con el cuidado, y las
zonas donde se genera mas empleo respecto a las zonas donde vive la poblacion con menor
capacidad adquisitiva. Adicionalmente el déficit cuantitativo y cualitativo de vivienda se
concentra en las zonas ocupadas por hogares de bajos ingresos (SDP, 2021).

Segun este mismo estudio, en Bogota D.C. existe una relacién directa entre densidad
residencial, la inexistencia de relevancias econémicas y las condiciones de pobreza de la
poblacion. Con respecto a la distribucion de la poblacién en el territorio, las mayores densidades
poblacionales en Bogota D.C., a nivel de Unidad de Planeamiento Zonal (UPZ), se presentan
en Patio Bonito, San Francisco, Gran Britalia, El Minuto de Dios, El Rincén, Bosa Occidental,
Marco Fidel Suarez, 20 de Julio, Diana Turbay, Timiza y Corabastos. Ademas, se encuentra
que son relativamente mas densas UPZ como Tibabuyes, Bosa Central, Kennedy Central y
Lucero.

Por otro lado, las zonas con ausencia de actividad econémica se pueden interpretar como el
negativo del tejido econémico. Estas son localizaciones en donde no operan condiciones de
mercado y se denominan tejido aislado. Las areas del tejido aislado se distribuyen de manera
dispersa y lejos del centro de la ciudad de lo que se concluye que son el resultado de
desconexiones y, por lo tanto, indican que los habitantes no tienen un acceso a la provision de
un minimo de servicios econdmicos que tradicionalmente son provistos por el mercado (SDP,
2021).

En este sentido, se evidencia como las zonas periféricas de la ciudad (occidente y sur) y las
areas con predominancia de desarrollos de origen informal, son las que presentan menor
articulacion entre las infraestructuras de movilidad y los equipamientos y parques estudiados,
por lo tanto, su poblacion es la que mas tiene que desplazarse en la ciudad para acceder a los
servicios de distinta indole de escala zonal, urbana y metropolitana (SDP, 2021).

De esta manera, es pertinente afirmar que la evaluacion de la relacion funcional entre los
soportes urbanos analizados y el sistema de movilidad no solo depende de la existencia de
servicios de transporte, también depende de las condiciones de densidad y cobertura de
soportes urbanos de la ciudad y las areas de localizacion de la vivienda en la misma.

4.2.2. Condiciones y caracteristicas identificadas sobre el ordenamiento
territorial regional y el sistema de movilidad.

La estrategia de ordenamiento territorial planteada en el POT anterior definia la contencion de
los procesos de expansion urbana y conurbacion, y conformacion de una red de ciudades que
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permitiese desconcentrar las actividades de comercio y servicios urbanos desde Bogota D.C.
hacia los municipios de la regidn con especial énfasis en los nodos subregionales de Facatativa,
Zipaquira y Caqueza. No obstante, se identifica que en el primer anillo regional se dio una
ocupacion del suelo de manera dispersa y desarticulada de los ejes que se planteaban para
fortalecer y consolidar la estrategia de ordenamiento regional.

De igual forma se puede observar, que en términos de ocupacion territorial los centros
subregionales (Facatativa y Zipaquira), no se fortalecieron, mientras que las conurbaciones con
Soacha, Mosquera-Funza-Madrid y Chia-Cajica se estructuraron como un continuo urbano en
algunas zonas de manera dispersa. Esto en consonancia con lo identificado en el estudio
realizado por el BID en 2018, en cuanto al fendmeno de la aglomeracion urbana de la sabana
de Bogota D.C., para la medicion de las interdependencias, observando que la ciudad ha sufrido
un proceso de desborde como resultado de la tension entre los costos y beneficios de
localizacion por proximidad a los centros econémicos y de servicios.

Esta es una condicion que se presenta tanto en las conexiones urbanas, como en las de tipo
regional y nacional, y ha influido directamente sobre variables determinantes para el
funcionamiento del sistema vial regional, derivando en algunas externalidades tales como la
congestion vehicular, incremento en los tiempos de desplazamientos, deterioro en la malla vial
existente, incremento en los indices de accidentalidad, entre otros. (SDP, 2021)

En este sentido, se reitera la dificultad que histéricamente ha tenido la ciudad para la
implementacion de sus planes y politicas de ordenamiento territorial, y como consecuencia no
ha sido posible alcanzar la vision ciudad que responde a las necesidades territoriales. Por el
contrario, se han conformado ciudades desiguales y desequilibradas en la distribuciéon de sus
soportes urbanos, y que generan migracion de poblacion a los municipios vecinos y viajes
pendulares hacia Bogota D.C. sin la existencia de un sistema de transporte publico regional de
calidad e integrado al del Distrito Capital lo que impacta de manera importante la situacion de la
movilidad al interior de la ciudad.

4.2.3. Articulacion entre el sistema de movilidad y el sistema de espacio publico
en el marco del Plan Maestro de Movilidad.

Otra dificultad evidenciada es la falta de implementacién y desarrollo de las grandes
centralidades de la ciudad, mediante proyectos urbanos de gran escala. De acuerdo al
diagndstico del POT, esta deficiencia ha implicado la no conformacién y consolidacion de redes
de espacio publico integradas a las centralidades y localidades con mayor concentracion y
dinamica econdmica y de desarrollo inmobiliario, reforzando la segregacién socioespacial y
perpetuando las bajas calidades en zonas de reciente urbanizacion informal. (SDP, 2021)

Asi mismo, es evidente la falta de implementacion de proyectos asociados a la revitalizacion y
reverdecimiento del espacio publico en la ciudad. Si bien, desde diferentes instrumentos de
planeaciéon se ha concebido que la infraestructura de andenes no fuera solo una red para el
transito peatonal, sino que se consolidaran como una superficie de activacion urbana por medio
de servicios comerciales, recreacionales, informativos o de apoyo para el resto de los sistemas
que operan en el espacio publico, no se logré consolidar en las zonas deficitarias o con andenes
con anchos menores al minimo requerido para ser funcionales y/o con pésimas calidades y
caracteristicas. Esto se refleja en las cifras de calidad del espacio publico y andenes, donde
para el 2018 solo el 48 % se encontraba en buen estado. (SDP, 2021).
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Por otro lado, pese a tener un porcentaje importante con andenes de mayores anchos (16% del
total en el inventario catastral), estos se concentran en las areas centrales y con alto flujo
peatonal y se asocian con zonas consolidadas urbanas. No obstante, los mismos adolecen de
adecuadas condiciones de materiales, pendientes, mobiliario y elementos complementarios que
mejoren las condiciones de uso y desplazamiento, en especial, como mencionamos para ciertos
grupos poblacionales.

4.3. Componente movilidad

4.3.1. Dinamicas regionales

Las relaciones de movilidad entre los municipios y el Distrito Capital se explican principalmente
a partir de condiciones como usos del suelo predominantes, disponibilidad de infraestructura y
modos de transporte y aspectos econdmicos de la poblacion. Estas caracteristicas brindan
informacion que ayuda a entender la forma en que los habitantes de los municipios resuelven
sus necesidades de movilidad y que se identifican a través de los datos obtenidos mediante las
encuestas de movilidad realizadas en la region.

La implementacion de los proyectos y de politicas orientadas al transporte a nivel regional,
requieren la interaccion entre diversas entidades del orden local, regional y nacional. En este
sentido, la ley organica 2199 de 2022 reglamentdé y puso en funcionamiento la Region
Metropolitana la cual articula la toma de decisiones territoriales, de servicios publicos, movilidad,
ambientales, sociales y econémicas, con base en las necesidades y potencialidades de cada
territorio. Asi mismo, la Agencia Regional de Movilidad creada en la misma ley, es la autoridad
de transporte para la Regién Metropolitana, la cual sera la encargada de realizar la definicion y
regulacion de la politica publica, la planeacion estratégica y la articulacion de acciones en
materia de movilidad en la escala regional.

El Acuerdo regional 006/2022 identifica los hechos metropolitanos del &rea tematica de
Movilidad presentando los siguientes aspectos estratégicos que se deben coordinar entre las
entidades de las escalas distrital y regional: a) Transporte publico de pasajeros, b) Logistica y
carga, y c) Infraestructura de transporte y accesibilidad.

Este mismo acuerdo definié el ambito geografico teniendo en cuenta los hechos metropolitanos
en materia de movilidad, el cual corresponde a los siguientes 17 municipios del departamento
de Cundinamarca: Cajica, Chia, Cota, El Rosal, Facatativa, Funza, Gachancipa, La Calera,
Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha, Sopd, Tabio, Tenjo, Tocancipa y Zipaquira.

4.3.2. Red vial

El disefo, desarrollo y mantenimiento de la infraestructura vial se ha concentrado en las franjas
de circulacion vehicular, aspecto que el POT vigente propone transformar a través de la
aplicacion de la estrategia de “Calles Completas” descrito en su articulo 154 buscando la
“intervencion integral de todas las franjas funcionales de paramento a paramento, que permitan
la cualificacion del espacio publico para la movilidad”.

Dicha recualificacion del espacio publico debe responder a las necesidades y vulnerabilidades
de cada actor vial, redistribuyendo la seccion transversal que ha sido predominantemente
asignada a los vehiculos motorizados.
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La propuesta de infraestructura vial y de gobernanza para su planeacion tactica, desarrollo y
mantenimiento que se presentan en el PMSS se articula con los proyectos de red vial que se
plantearon en el POT vigente buscando congruencia entre los instrumentos de planeacion.

4.3.3. Transporte

A continuacion, se resumen los principales hallazgos para cada uno de sus componentes:
Movilidad Activa

Los viajes a pie y en bicicleta son fundamentales en la ciudad para una verdadera movilidad
sostenible y el crecimiento que se ha dado en los viajes de bicicleta en la ciudad es de gran
importancia. Segun la Encuesta de Movilidad de 2019 entre 2011 y 2015 hubo un incremento
del 38,5% en la ciudad para los viajes en bicicleta y entre el 2015 y el 2019 este crecimiento
aumento hasta un 39,5%, llegando a un total de 1.177.868 viajes diarios en 2019. Sin embargo,
también es importante precisar la desproporcién en los datos respecto al género en las
bicicletas, pues mientras el 10,5% del total de hombres se desplaza en bicicleta, tan solo el 3,2
% de las mujeres lo hace en este medio. Esta situacidon se relaciona con la percepcion de
inseguridad que manifiestan las mujeres con el uso de la bicicleta en la ciudad.

De gran importancia para los viajes en bicicleta es la inauguraciéon del Sistema de Bicicletas
Compartidas de la ciudad en el segundo semestre del afio 2022, donde se evidencié una mayor
cantidad de viajes en el sistema respecto al proyectado en los estudios iniciales.

Ahora, respecto a los viajes a pie en la ciudad, la Encuesta de Movilidad de 2019 evidenci6 una
participacion del 23,9% de los viajes diarios hechos a pie en la ciudad (no mayores a 15
minutos). Al igual que para el caso del transporte publico al comparar los viajes por género, se
evidencia que las mujeres se mueven mas a pie que los hombres: el 29,2% de viajes diarios de
mujeres se realizan a pie, frente al 19 % para el caso de los viajes diarios de hombres que se
hacen a pie.

Transporte publico de pasajeros

Segun la encuesta de movilidad del 2019, los ciudadanos del distrito se movilizan principalmente
en modos sostenibles. Del total de viajes, el 37 % se mueve en transporte publico de pasajeros
en Bogota D.C., y en la regional 36 %, incluyendo el transporte intermunicipal.

Respecto al enfoque de género, la encuesta de movilidad de 2019 evidencia que las mujeres
en la ciudad se mueven mas en transporte publico e incluso de forma mas sostenible que los
hombres. En comparacion con los hombres; de 6.8 millones de viajes al dia que realizan las
mujeres en Bogota el 29.2% son realizados peatonalmente, el 20.7% en buses de transporte
publico y el 17.1% en el sistema BRT Transmilenio. Igualmente, es importante evidenciar los
datos frente a la situacion de las mujeres en el transporte publico, donde se afirma que de cada
100 mujeres que usan TransMilenio, 37 han reportado un contacto sexual indeseado.
Igualmente, la encuesta de percepcion ciudadana ‘Bogota Cémo Vamos’, reveld que durante
2022 no solo aumentd la sensacion de inseguridad de las mujeres en TransMilenio, sino
también, la insatisfaccion respecto al mismo. El sondeo indic6 que durante el afio
inmediatamente anterior el 72% de las mujeres expreso6 sentirse inseguras en TransMilenio,
frente a un 65% de hombres que, igualmente, consideran que dicho sistema de transporte no
€s un espacio que responda a las exigencias de seguridad.
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El sistema de transporte publico ha basado su oferta en la operacién de buses con corredores
de alta capacidad como ejes estructurantes y un componente zonal o de alimentacién que
permite acercar a las personas hacia dichos corredores o complementa su oferta solucionando
pares origen destino. Segun reportes de Transmilenio, en febrero de 2023, la demanda del
Sistema present6 una variacion de 8,9 % positiva, con respecto al mismo mes del afio anterior,
es decir, 7.615.669 de validaciones mas, para un total de 92.931.229.

Dicho sistema ha evolucionado desde el 2000 con la implementacién de nuevos corredores de
alta capacidad que ha ampliado su cobertura, llegando al primer trimestre del 2023 a 114.4 Km
de cobertura troncal, 9 portales, 15 patio-talleres y 138 estaciones incluido TransMiCable.

Por otro lado, en el 2021 se realizé el desmonte total del TPC, logrando la transicién hacia el
componente zonal con 370 servicios, 2.060 km de cobertura, 42 patios-talleres y 7.531
paraderos. A su vez, el componente de alimentacion brinda 443 km de cobertura en 106
servicios.

Respecto a la flota de ambos componentes, en el troncal el 37 % y en el zonal el 59 % de los
buses tienen mas de 5 afios de uso, lo cual formula un desafio a mediano plazo para generar la
transicion hacia vehiculos de cero o bajas emisiones.

Los sistemas férreos que se encuentran en etapas de disefio y construccion seran la columna
vertebral del sistema de transporte publico y en el mediano plazo haran parte de la oferta
operacional del SITP y que requerirdn de una articulaciéon y coordinacion para propiciar la
integracion fisica, operacional, tarifaria y de medios de pago. Asi mismo, se incorporaran otros
modos a dicha integracion como lineas de cable, taxi y otros modos que evolucionen para ser
integrados.

Dicha convergencia de modos de transporte al SITP es un reto y una oportunidad que requiere
que desde el PMSS y su gobernanza se definan estrategias, programas y proyectos que
busquen aumentar cobertura, mejorar el servicio y establecer un sistema de transporte de
pasajeros sostenible y bajo en emisiones.

Transporte publico individual

A pesar de que el transporte publico individual no se incluye de manera directa como elemento
estructurante del sistema de transporte en el POT 2004, en el Plan Maestro de Movilidad 2006
se incorpord como parte del sistema integrado de transporte reconociendo la importancia de
tomar acciones sobre la operacion del servicio, encaminadas a mejorar la calidad del servicio y
a la optimizacion del uso de la oferta disponible.

Asi mismo se incluy6 en el indicador general de cumplimiento del PMM 2006 la participacion de
un indicador asociado a la oferta del transporte publico individual reconociendo la importancia
de este modo de transporte en las dinamicas de movilidad del Distrito.

En la actualidad la ciudad se encuentra en el proceso de implementacion del sistema de “Taxis
inteligentes”, el cual contribuye a la gestidon y control de los servicios de transporte publico
individual brindando mas informacion a los usuarios y a la administracion a través de la
comunicacion con el centro de control de la Secretaria de Movilidad y el SIMUR. Adicionalmente,
permitira avanzar en la implementacion de servicios alternativos basados en atributos como la
calidad, como los denominados “taxis de lujo”.
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Al afio 2016 se registré una ocupacion promedio de los taxis del 65 % (informes de seguimiento
al PMM 2006) lo que representa un rezago con respecto a la meta del 80 % establecida.

La existencia de plataformas ilegales, ain no reglamentadas por el Ministerio de Transporte, y
la estructura de negocio del Transporte Publico Individual (empresas afiliadoras, propietarios
vehiculos y conductores), continla siendo un asunto sin atender que contribuye a que este
componente del sistema de transporte no se presente en condiciones eficientes para los
usuarios e incluso para los conductores.

Transporte publico intermunicipal

Segun la encuesta de movilidad del 2019, del total de viajes que se originan en los municipios
de la region gran parte de estos tienen como destino Bogota D.C., por ejemplo, en Cota es el
43 %, en La Calera el 38 %, en Tenjo el 33 % y en Soacha el 25 %. En particular, en el 2019 las
personas que provienen de los municipios vecinos realizaban al dia 144.288 viajes en transporte
publico, con motivo trabajo o estudio y con destino Bogota D.C. No obstante, aunque los viajes
entre los municipios y la ciudad capital se realizan en medios sostenibles (transporte publico e
intermunicipal, a pie y bicicleta), estos han venido decreciendo en su participacion modal frente
al transporte motorizado particular (automaévil y motocicleta).

Bogota D.C. cuenta con tres terminales de transporte de pasajeros en las que operan 90
empresas de transporte intermunicipal. La mas importante, es la Terminal Central Salitre en la
que operan la totalidad de estas empresas con despachos de vehiculos hacia todo el pais.
Adicionalmente, se destaca que en esta Terminal de Transporte ingresan las rutas de media y
larga distancia, y las rutas de corta distancia provenientes del municipio de Sibaté (Resolucién
132 de 2019y 67119 de 2021).

En la Terminal Satélite del Sur operan 28 empresas que despachan vehiculos al corredor sur
del pais (Tolima, Huila, Narifio, Caqueta, Valle y Cauca). Finalmente, en la Terminal Satélite
del Norte operan 30 empresas de transporte intermunicipal, las cuales ofrecen servicios a 120
destinos del norte del pais. De igual forma, a partir del 27 de julio de 2019, por medio de la
Resolucion 313 de 2019, se inicio la operacion con rutas intermunicipales de corta distancia que
salen por el corredor de la Autopista Norte, exceptuando los servicios que tienen como origen-
destino los Municipios de Cajica, Chia y Zipaquira.

Adicional a los esfuerzos de consolidacion de la red férrea regional, lo cual se espera mejorar
con proyectos como Regiotram Occidente y Regiotram Norte, resulta necesario reordenar los
servicios intermunicipales, para que, en lo posible, estos estén integrados al sistema de
transporte de la ciudad y que permitan el intercambio modal. Asi mismo, la implementacién de
mejoras en la infraestructura de transporte en términos de capacidad busca mejorar la
integracion y conectividad de la region en general.

Para lo anterior, se reconocen los Complejos de Integracion Modal como la infraestructura y los
servicios que facilitaran la conectividad e intercambio modal del transporte de pasajeros regional
con la oferta del SITP, lo que permitird mitigar las externalidades (congestién, emisiones,
urbanéo) que tienen los recorridos del transporte intermunicipal al interior de la ciudad.

Transporte privado

Segun la encuesta de movilidad de 2019, 2,7 millones de viajes diarios se realizan en vehiculos
privados (moto o carro) en Bogota, es decir el 20.5 % de los viajes totales, cantidad que ha
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aumentado respecto a la encuesta de movilidad del 2011. La cantidad de automoéviles
matriculados en Bogota D.C. ha venido creciendo de forma sostenida histéricamente, estimando
una tasa anual de crecimiento del 6 % entre los afios 2008 y 2021.

Para el caso de las motos particulares, se observa un crecimiento acelerado en la cantidad de
motocicletas matriculadas en Bogota D.C., donde se estima una tasa de crecimiento anual del
11 % entre los afios 2008 y 2020. Esta tasa de crecimiento fue mucho mas acelerada entre los
afos 2008 y 2015 cuando la cantidad de motocicletas se triplicd, pasando de 140 mil a casi 450
mil.

En la actualidad el crecimiento del uso del automadvil y motocicletas ha resultado en un aumento
de la demanda por infraestructura que ha superado con creces la posible expansion de las vias.
Este desbalance ha significado una mayor congestion vehicular, en particular en aquellas zonas
y periodos del dia en que la demanda sobrepasa la capacidad de la red; lo que ha llevado a las
administraciones a buscar constantemente alternativas orientadas a la gestion de la demanda
con el fin de racionalizar el uso de la infraestructura.

Las caracteristicas en el uso de los autos y las motos repercuten en la generacion de
externalidades que impactan a todos los actores viales y su entorno: siniestralidad,
contaminacion y congestion. Un ejemplo de ello es que en Bogota D.C., el 63 % de las muertes
de peatones durante 2021 estuvieron asociadas a siniestros con motocicletas o vehiculos
livianos.

Es por esto que las politicas orientadas a la movilidad sostenible y segura se fundamentan en
el fortalecimiento de los modos publicos de transporte y en el desestimulo o incentivos para el
uso racional de los modos privados.

Transporte de Carga

Entre 2006 y 2019 se incrementd en un 11 % en el volumen de camiones que ingresan y salen
de Bogota D.C. de acuerdo con los datos de la Encuesta de Movilidad 2019, y dénde se destaca
que la distribucion de este volumen tiene una participacion importante en el corredor de la Calle
13 con el 16,6 % del total. Asi mismo, y de acuerdo con la consultoria sobre transporte de carga
realizada en 2019, entre 2014 y 2019 se observé un incremento de un 11 % en el volumen de
camiones que ingresan y salen de Bogota. Al comparar por tipo de camién, los camiones de dos
ejes tuvieron un incremento del 22 %, mientras que los de tres ejes disminuyeron un 29 % y los
de cuatro y mas ejes disminuyeron un 5 %.

A partir de esta situacion, se evidencia la necesidad de reorganizar y adecuar espacios logisticos
especializados con el fin de optimizar los procesos asociados a la logistica de la mercancia y
su distribuciéon en el dltimo kilémetro, de tal forma que se reduzcan los costos y tiempos
asociados a su dinamica.

El incremento de volumen de camiones se presenta en los tres cordones de transporte de carga
identificados siendo mayor en el corddn externo, presionando una demanda mayor para
infraestructura de soporte a la operacion y de transito.

En lo relacionado con la carga en la escala local, la distribucion de bienes y servicios a través
de medios de transporte como la motocicleta y la bicicleta es un fendmeno de rapido crecimiento
durante los ultimos afios y particularmente luego de la Pandemia.
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Este tipo de distribucion de bienes y servicios, asociado comunmente a plataformas
tecnoldgicas, presenta retos relacionados con el incremento en los indicadores de siniestralidad,
el uso del espacio publico, aumento de la contaminacion, en particular por el uso de medios
ilegales no homologados por el Ministerio de Transporte; especificamente las motos con motor
de dos tiempos que circulan diariamente por toda la ciudad. Este fendmeno, con claras
implicaciones en el sistema de movilidad de la ciudad, también tiene una faceta relacionada con
las condiciones laborales en las que trabajan estas personas.

Regional y rural

En los ultimos 15 afos y dada la implementacion del SITP, se generd la cobertura del servicio
en algunas zonas rurales del Distrito que histéricamente nunca contaron con transporte publico
formal, lo cual les permiti6 a los usuarios desplazarse a cualquier lugar de la ciudad a través de
un sistema integrado. Concretamente, del total de 370 servicios, cerca del 20 % de los trazados
se prestan en zona rural. En ese orden de ideas, se esta generando una integracion de la
periferia con los centros de produccion de la ciudad que beneficia a la poblaciéon que
histéricamente se ha visto segregada por asentarse en la periferia de la ciudad.

Elincremento en los pasajeros movilizados por las terminales de transporte de la ciudad ha sido
significativo en los ultimos afios, pasando de 11,3 millones de pasajeros que salian desde estos
equipamientos en 2015 a 17,2 millones en 2019, correspondiente a un incremento mayor al 50
%.

Adicionalmente, la demanda de pasajeros reportada en los principales accesos a la ciudad en
la hora de maxima demanda denota una participacion importante del transporte intermunicipal
en el total de viajes con mas de 7 mil viajes hora-sentido en la Autopista Sur, y mas de 4 mil en
la calle 80. Esta magnitud de demanda de transporte interurbano es alta y se suma a la existente
demanda de transporte urbano lo cual debe considerarse para la adecuada planeacion,
optimizacion, circulacion, gestion del transito y puntos de paradas de estas rutas en los
corredores de acceso de la ciudad.

En este punto es importante destacar que las dinamicas de movilidad a nivel regional requieren
la busqueda de soluciones integrales que respondan a las necesidades de la demanda de
transporte y una mejor conectividad entre Bogota y la Region. Las soluciones que en los ultimos
afos se han estudiado priorizan los proyectos de transporte publico masivo como eje de la
movilidad de la region, y se da especial importancia a los corredores férreos urbanos y
regionales como columna vertebral del sistema, pero resaltando la importancia de la integracion
y la necesidad de un sistema multimodal.

4.4. Componente tecnolégico

Con la implementacion de elementos tecnoldgicos, la movilidad en la ciudad ha evolucionado
no solo desde el ambito de la seguridad vial, sino también en el acoplamiento de la funcionalidad
de las herramientas que impactan en los tiempos de desplazamiento desde un punto a otro.

La implementacion del SIT en la ciudad y sus componentes en operacion son de gran relevancia
pues se encargan de la gestion de la informacion y toma de decisiones:

e Deteccion Electronica de Infracciones (DEI): es el sistema tecnolégico capaz de
capturar, procesar y validar por parte de la autoridad competente la posible comisién de
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infracciones de transito y cuyo objetivo es reducir los indices de siniestralidad en la
ciudad.

e Central De Procesamiento De Infracciones De Transito (CPIT): Es la solucion
tecnoldgica que brinda una alternativa, tanto en la captura de evidencias como en la
imposicion de 6rdenes de comparendos por deteccion electrénica.

e Centro de Gestion de Transito (CGT): Integra dispositivos en via e infraestructura de la
SDM, los cuales requieren operaciéon y mantenimiento continuo de sus diferentes
subsistemas. Igualmente, es integrador del SIT y sus diferentes elementos que lo
componen, el cual permite un control de estado de las vias en cuanto a movilidad.

Teniendo en cuenta los patrones dinamicos de los diferentes actores viales, estas herramientas
se deben ajustar a las condiciones en tiempo real mejorando sustancialmente los tiempos de
desplazamiento con el fin de reducir las externalidades negativas causadas por la congestion
en la ciudad.

Por otra parte, este tipo de herramientas brinda un espacio de analisis mejorado de las
condiciones de los flujos de transporte de los distintos modos que interactuan en el territorio,
por lo que aporta al ajuste efectivo de las politicas o planes que se pueden desarrollar en la
ciudad.

Existen sistemas de informacion aislados y se requiere: a) integrar los sistemas entre entidades,
estableciendo acuerdos de intercambio de datos conforme a las prioridades estratégicas de la
ciudad; b) incorporar en la participacion para la toma de informacion mediante tecnologia a
empresas prestadoras del servicio, bicicletas y patinetas compartidas al igual que, por ejemplo
agencias como la Agencia Analitica de Datos de Bogota-Agata y el Laboratorio de Innovacion
Publica de Bogota-IBO entre otras. Es imperativo una integracién de las tecnologias y las
plataformas tecnolégicas en la ciudad con el fin de recoger la informacion para la toma de
decisiones.

En cuanto al Sistema Inteligente de Transporte (SIT), se identifica que los dispositivos
desplegados por la SDM en la ciudad se encuentran en distintos estados del ciclo de vida de la
tecnologia. Actualizados estan, por ejemplo, el Sistema de Semaforizacion Inteligente y el
Sistema de Deteccion Electrénica de Infracciones (DEI), asi como los buses recientemente
incorporados para la operacion del SITP. Desactualizados estan, por ejemplo, los equipos de
conteos y dispositivos para recolectar informacion de modos activos, como bicicletas y
peatones.

Igualmente, se evidencia una necesidad de fomentar practicas de movilidad digital, como
teletrabajo, telestudio y tramites virtuales para contribuir a la disminucion de necesidades de
viaje. Se requieren articular las acciones y proyectos contemplados en el POT vigente (como
por ejemplo la de Barrios Vitales) a las herramientas tecnologicas adoptadas en la ciudad, para
aportar a la consecucion de una ciudad de proximidad alineada con el modelo de ocupacion
territorial y la distribucion de las actividades y soportes urbanos, que permita a los habitantes
reconfigurar de forma inteligente sus decisiones cotidianas de movilizarse y reducir la carga en
la infraestructura de transporte.

En conclusioén, a pesar de los avances logrados, la infraestructura tecnoldgica de la ciudad es
limitada y la generacion y disponibilidad de informacion no es la adecuada.
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5. COMPONENTE ESTRATEGICO DEL PLAN DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE Y SEGURA

La actualizacion del Plan de Movilidad para Bogota D.C. se da en un momento coyuntural e
importante de Bogota D.C., como ciudad del siglo XXI y como Region Metropolitana Bogota -
Cundinamarca. Aprendizajes a partir de los acontecimientos urbanos generados por la
pandemia mundial del virus COVID-19, cuyos efectos se reflejan en dificultades econémicas y
sociales para la ciudadania, asi como la formulacion y adopcion del plan de ordenamiento
territorial vigente, marcan una oportunidad para dejar plasmada una ruta de trabajo en materia
de movilidad sostenible y segura.

Durante el afio 2020, la pandemia arrojo a 3,5 millones de colombianos a la pobreza, de los
cuales 1,1 millones residian en Bogota, produciendo el incremento anual mas alto en pobreza
monetaria desde que se tiene registro, dejando a 21 millones de colombianos en situacion de
pobreza extrema para finales del afio 20203, Esta situacion profundizé los efectos de la pobreza
en la calidad de vida de las y los bogotanos.

En este contexto, contribuir a alcanzar la equidad y generar mayor acceso a oportunidades a
toda la ciudadania, en particular a aquellos con mayor vulnerabilidad, son algunos de los
desafios que el Plan de Movilidad Segura y Sostenible enfrenta. El Plan traza la hoja de ruta
que permitira construir un sistema de movilidad que materialice el modelo de ocupacion del
territorio dispuesto por el POT, contribuyendo al goce efectivo de los derechos y a la
conectividad del territorio, propendiendo por la reduccién de las brechas generadoras de
inequidad; aportando al desarrollo y la competitividad de la ciudad, manteniendo y atrayendo
empleo formal desde la escala regional hasta la local, conectando a las personas y los hogares
a los equipamientos, servicios sociales y de cuidado en la escala de proximidad, y propendiendo
por la proteccién de la vida y el ambiente, con lo cual promovera, de forma integral, la mejora
en la calidad de vida de las generaciones presentes y futuras.

Si bien el Plan Maestro de Movilidad, adoptado mediante Decreto Distrital 319 de 2006, logro
avances en la materia, en especial, a partir del mejoramiento del espacio publico peatonal y la
cicloinfraestructura, asi como de la implementacion de la Vision Cero para mejorar la seguridad
vial, aun persisten desafios para la consolidacion del sistema de movilidad como posibilitador
de una Bogota cuidadora, incluyente, sostenible y consciente.

El Plan de Movilidad Sostenible y Segura parte del modelo de ocupacion territorial multiescalar,
asi como de los objetivos de desarrollo territorial definidos en el Decreto 555 de 2021, propone
la construccion de un sistema de transporte publico multimodal descarbonizado basado en una
red de metro urbano y trenes eléctricos de cercanias regionales, una red de transporte de carga
eficiente y en el uso de energias limpias.

A partir de las nuevas tecnologias y la gestion de datos, materializara un sistema de movilidad
que contribuya eficazmente a enfrentar la crisis climatica, reducir la emision de gases de efecto
invernadero, mejorar la calidad del aire, incrementar la productividad y mejorar la experiencia

13 https://www.dane.gov.coffiles/investigaciones/condiciones_vida/pobreza/2021/Presentacion-pobreza-
monetaria 2021.pdf pag. 29
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de viaje segura, sostenible, accesible y asequible de pasajeros y mercancias en la ciudad y la
region metropolitana.

Con este fin, pone al peaton y a la movilidad descarbonizada como los ejes estructurantes del
disefio, construccion, operacion, gestion y mantenimiento del sistema de movilidad, y trasciende
de un enfoque que privilegia la rapida circulacion de automéviles operados con energias fésiles,
a la priorizacién de la circulacion segura, eficiente y sostenible de todos los actores viales, en
infraestructuras disefiadas y operadas con los criterios de ecourbanismo determinados en el
Decreto 555 de 2021.

Por otra parte, refleja el compromiso de Bogota D.C. con la lucha contra el cambio climatico,
compromiso que requiere que la ciudad avance en el reemplazo de las fuentes de energia de
combustibles fosiles a energias renovables. Los desafios asociados al cambio climatico también
plantean a la ciudad un reto en torno a la innovacion en el uso de materiales y tecnologias mas
resistentes y de bajas emisiones que contribuyan a la consecucion de las metas de reduccion
de material particulado y de emisiones de gases efecto invernadero -GEI- asociadas a la
construccion y conservacion de la infraestructura para la movilidad de la ciudad.

En atencion al modelo de ocupacion territorial de Bogota D.C. y su articulaciéon con la Region
Metropolitana Bogota - Cundinamarca, el PMSS plantea avanzar sobre los siguientes aspectos:

e Mejora de la calidad y cobertura del sistema multimodal e integrado de transporte publico
para una ciudad cercana a los hogares, la oferta de servicios, las oportunidades y el
empleo.

e |a operacion integrada e intermodal de nuevos medios de transporte.

e La cualificacion del transporte y de la logistica de carga.

e Elmejoramiento de la infraestructura y servicios de movilidad de los peatones, los modos
no motorizados, entre estos la micromovilidad.

e El desarrollo e implementacion de proyectos de movilidad incorporando el enfoque
poblacional- diferencial y de género, que revitalicen el espacio publico.

e El desarrollo de la estrategia de calles completas y de barrios vitales en la escala de
proximidad en articulacion con el sistema distrital del cuidado.

e Una infraestructura de transporte que contribuya a una movilidad segura y sostenible;

e |La prevencion de fatalidades y lesiones graves por cuenta de siniestros viales.

e La participacion comunitaria y el reconocimiento de las necesidades de una movilidad
cuidadora con enfoques diferenciales y de género.

e La implementacion de soluciones de integracion e intercambio modal, como ejes
articuladores de las estrategias de movilidad regional y de gestion regional del transporte
terrestre de pasajeros y de mercancias.

e La eficiencia y productividad de las actividades logisticas, la distribucion de mercancias
y la conectividad de Bogota D.C. con la region.

e La identificacion de nuevas fuentes de financiamiento que respondan a las
transformaciones de la movilidad en el marco de la lucha contra el cambio climatico;

e La consolidacion de la Agencia Regional de Movilidad en el marco de la articulacién con
la Regiéon Metropolitana Bogota-Cundinamarca.

e El uso de las tecnologias y la innovacién para el mejoramiento y optimizacién de la
gestién y la planificacion de la movilidad.
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e La transicion a un sistema de movilidad con cero emisiones y la mitigacion de sus
impactos ambientales.

e La participacion incidente comunitaria y el reconocimiento de las necesidades de una
movilidad cuidadora con enfoques diferenciales y de género

5.1. Objetivos del Plan de Movilidad Segura y Sostenible.

1) Consolidar un sistema de movilidad sostenible y descarbonizado, pasando de una
ciudad dependiente de buses y automdviles a un sistema multimodal de transporte
publico desde lo regional a lo local, basado en una red de metro con 5 lineas, alimentado
por 2 regiotram, 22 corredores verdes de alta y media capacidad, 7 cables aéreos, 499
km de cicloinfraestructura nuevos y, a su vez, en lo local con el Sistema Integrado de
Transporte Publico - SITP

2) Implementar una red de espacio publico para la movilidad que tenga como eje principal
al peatodn, aplicando la estrategia de calles completas.

3) Fortalecer la red de transporte de carga y logistica terrestre, férrea y aérea de la Region
Metropolitana Bogota - Cundinamarca a través del desarrollo de la gobernanza regional
en articulacion con la Agencia Regional de Movilidad.

4) Contribuir a la construccion de un territorio inteligente, seguro y cuidador para mejorar la
experiencia de viaje, los servicios para la ciudadania y la competitividad en la Ciudad
Regién.

5.2. Estrategias del Plan de Movilidad Segura y Sostenible.

De acuerdo con la Resolucion 20203040015885 del Ministerio de Transporte “Las estrategias
son aquellos mecanismos a través de los cuales se va a dar cumplimiento a los objetivos de
movilidad sostenible y segura del Plan.”"* y corresponden a una “Cadena de acciones
planificadas que buscan estructurar una linea de relaciones entre opciones para construir
factibilidad a los objetivos de desarrollo sostenible en procura de definir las mejores alternativas
para lograr las metas™®. Asi las cosas, el PMSS cuenta con 14 estrategias que buscan la
materializacion de los objetivos establecidos en la seccion anterior, atendiendo los retos
identificados en el POT y en el diagnostico del PMSS.

En la Figura 1 se presenta la estructura general del PMSS y sus componentes estratégicos, de
ejecucion, de gobernanza y de evaluacion.

Teniendo en cuenta que dichos objetivos responden al modelo multiescalar de ordenamiento
territorial de Bogota D.C., cada una de las catorce estrategias definidas se desarrollan de
manera particular en las escalas definidas en el articulo 6 del POT: regional, distrital y local.

4 Resolucién 20203040015885 Ministerio de Transporte. Anexo. Metodologia para la Formulacién de
los Planes de movilidad sostenible y Segura. Pag. 17
5 Resolucién 20203040015885 Ministerio de Transporte. Articulo 3. Definiciones
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De acuerdo con la cadena de valor propuesta por la resolucion del Ministerio de Transporte, las
estrategias se materializan mediante el componente de ejecucion que contiene programas’® y
proyectos'’, los cuales pueden ser especificos o estructurantes segun su contribucion al
cumplimiento de mas de un objetivo (ver Figura 2).

Figura 1. Estructura general del PMSS.

Fuente: SDM, 2023.

Figura 2. Cadena de Valor del PMSS - Componentes.

Objetivos

6 | a Resolucion del Mintransporte define en su articulo 3 los programas como: “Conjunto de intervenciones
homogéneas, reagrupadas para alcanzar objetivos globales. Esta delimitado en cuanto al calendario y al presupuesto,
y muy a menudo se encuentra bajo las orientaciones y la responsabilidad de un comité.”

7 Los proyectos se diferencian entre especificos y estructurantes, en el articulo 3 de la Resolucion de Mintransporte
los primeros se definen como “aquellos que hacen parte de un programa, cumplen un determinado objetivo y se
pueden ejecutar en forma independiente.” mientras que los segundos “son aquellos que haran parte de uno o mas
programas, cumpliendo mas de un objetivo y son aquellos que se orientaran a la transformacion de los patrones de
movilidad sostenible y segura, debiéndose ejecutar en diferentes frentes y periodos.”
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Fuente: SDM, 2023.

Los componentes estratégicos y de ejecucion se encuentran organizados en la siguiente cadena
de valor:

Figura 3. Cadena de Valor del PMSS - Jerarquia.

Fuente: SDM, 2023.

A partir de los objetivos del PMSS se definen los siguientes seis (6) resultados que guian la
vision de las estrategias, programas y proyectos:

Tabla 2. Metas trazadoras del PMSS.

Fuente: SDM, 2023.

El primer resultado estratégico “Aumentar el reparto modal de los viajes en modos sostenibles
y publicos en Bogota - Region”, proyecta que al 2035 se aumente en 5.063.996, el numero de
viajes en modos sostenibles y publicos en Bogota Region, es decir caminata, bicicleta y
transporte publico de pasajeros. Las estrategias, programas y proyectos del PMSS que
incentivan la proximidad a puestos de empleos o equipamientos de salud o educacion, y que
proporcionan condiciones seguras, sostenibles y eficientes en el uso de estos modos de
transporte sostenibles contribuyen a aumentar la cantidad de estos viajes. A su vez, las
estrategias del PMSS que estan relacionadas con la gestion de la demanda del vehiculo
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particular contribuyen a contener o reducir el reparto modal de modos de transporte menos
eficientes.

El segundo resultado estratégico “Reducir las fatalidades en siniestros viales de todos los modos
de transporte”, propone la reduccion porcentual de siniestros viales, a partir de la
implementacion de proyectos y acciones del PMSS en articulacion con el Plan Distrital de
Seguridad Vial — PDSV- que se esta formulando para los proximos 10 afios. Estos instrumentos
consideran los principios de la vision cero y el enfoque de sistema seguro, en las que se orienta
la gestion de la seguridad a partir de acciones integrales que, desde diversas areas
(infraestructura, comportamiento, vehiculos, velocidades, atenciéon a victimas) y con base en
analisis de datos, reduzcan el riesgo de lesiones graves y fallecimientos en un marco de
corresponsabilidad del sector publico, privado y los actores viales.

Figura 4. Proyeccioén de fatalidades por siniestros viales por afo.

Fuente: SDM, 2023.

El tercer resultado “Aumentar el acceso a oportunidades de empleo con tiempos de viaje menor
o igual a 30 minutos, a través del sistema de transporte publico” busca contribuir a la
construccion de una ciudad de proximidad alineada con el modelo de ocupacion territorial y la
distribucion de las actividades y soportes urbanos indicada en el POT y sus instrumentos. Esta
meta conjuga las acciones en planeacién urbana que se desarrollen desde otros sectores y las
acciones en el marco del PMSS que mejoren la cobertura, oferta y velocidad del transporte
publico a nivel de la ciudad-region.
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De acuerdo con lo anterior, el cumplimiento de esta meta contribuye con los siguientes aspectos,
para el cumplimiento del MOT definido en el Decreto 555 de 2021:

e Eficiencia del mercado laboral en términos de la movilidad de la fuerza laboral,
entendiendo que reducir los tiempos de viaje facilita la movilidad laboral, lo cual permite
a los trabajadores acceder a mas y mas diversas oportunidades de trabajo.

e Aglomeracion y productividad, los tiempos de viaje mas cortos fortalecen y fomentan las
economias de aglomeracién pues permiten a mas trabajadores acceder a centros
urbanos mas densos, lo que puede llevar a un aumento de la productividad, debido a la
concentracion de habilidades y conocimiento.

e FEquidad social y espacial, reducir los tiempos de viaje mejora el acceso a empleos a
personas de sectores periféricos de la ciudad, histéricamente segregados social y
espacialmente, por lo que es especialmente relevante para Bogota, una ciudad con alta
segregacion econémica.

e Calidad de vida, reducir el tiempo que las personas pasan en el transporte publico puede
mejorar significativamente la calidad de vida, permitiendo a los trabajadores mas tiempo
para actividades de ocio, familiares y personales, lo cual puede tener efectos positivos
en la salud mental y fisica de las personas.

e Competitividad urbana, las ciudades con sistemas de transporte eficientes son mas
atractivas para la inversion. Mejora la competitividad de la ciudad en el escenario global,
lo cual puede atraer mas capital humano y financiero.

Los resultados cuarto y quinto “Reducir el porcentaje de gasto en transporte publico en hogares
pobres y vulnerables”y “Aumentar la sostenibilidad financiera del sistema de transporte publico
de pasajeros”, propenden por la formulacién e implementacion de la politica tarifaria diferencial,
el subsidio tarifario a poblacién vulnerable, la promocién de la intermodalidad en el transporte
publico y la promocion del uso de modos activos.

La quinta meta busca avanzar en un modelo de financiacion del SITP que requiera cada vez de
menos recursos directos del distrito, para que sean reemplazados paulatinamente por nuevas
fuentes, sin que éstas generen mayores cargas a los hogares mas vulnerables o pobres.
Transversalmente se busca aumentar los ingresos no tarifarios al SITP, mejorar la eficiencia de
la prestacion del servicio, la generacion de fuentes alternativas, entre otras acciones que
contribuyan a reducir el diferencial mencionado.

El sexto resultado “Reducir las emisiones de Gases Efecto Invernadero -GEI- asociadas al
sistema de movilidad”, busca la mitigacion de las emisiones GEI del sector transporte con la
implementacion de la Politica de Movilidad respecto a la trayectoria de la linea base del sector.
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Figura 5. porcentaje de mitigacion de emisiones de GEI con la implementacion de la politica de
movilidad en los diferentes escenarios.

Fuente: SDM, 2023.

En el marco de esta segunda meta trazadora, se proyectan los siguientes hitos segun diversos
modos que contribuyen hoy en dia a las emisiones GEI:
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Figura 6. Hitos de migracion a tecnologias cero y bajas emisiones en diferentes modos de
transporte.

Fuente: SDM, 2023.

Es preciso sefialar que las estrategias del PMSS incorporan los proyectos estratégicos definidos
por el POT para el Sistema de Movilidad, de tal forma que los dos instrumentos de planeacion
se articulan a través de actuaciones que tienen el propdsito de concretar los objetivos de largo
plazo del POT, en cumplimiento de la resolucion del Ministerio de transporte estos proyectos
son considerados para efectos del PMSS como “proyectos estructurantes”. Los proyectos del
PMSS asociados al cumplimento de las metas del POT mencionadas se centraran en la
financiacion, estructuracion, ejecucion y operacion de las infraestructuras asociadas a dichas
metas.

Al respecto, el seguimiento de los proyectos del POT se desarrollara mediante el sistema de
seguimiento que la Secretaria Distrital de Planeaciéon (SDP) ha implementado para tal fin, por
este motivo, en el PMSS, las metas asociadas a los proyectos POT se encuentran estructuradas
alrededor de las actividades y componentes operacionales, de gestion, control o gobernanza
necesarios para el cumplimiento de dichos proyectos.

Tabla 3. Objetivos y Estrategias del PMSS.

i. Articular el sistema de transporte publico de

1) Consolidar un sistema de movilidad pasajeros de Bogotd D.C. con las
sostenible y descarbonizado, pasando de necesidades y los servicios de transporte
una ciudad dependiente de buses y publico de pasajeros de la Regién y del pais.

automoviles a un sistema multimodal de
transporte publico desde lo regional a lo
local, basado en una red de metro con 5
lineas, alimentado por 2 regiotram, 22
corredores verdes de alta y media

ii. Mejorar la asequibilidad y sostenibilidad del
sistema de transporte publico de pasajeros.
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capacidad, 7 cables aéreos, 499 km de
cicloinfraestructura nuevos y, a su vez, en lo
local con el Sistema Integrado de
Transporte Publico - SITP

Mejorar la experiencia de viaje en el
transporte publico mediante herramientas de
planeacién del viaje enfocadas en el usuario.

Descarbonizar el Transporte Publico de
Pasajeros en Bogotd D.C. mediante la
consolidacién de la red férrea, corredores
verdes de alta y media capacidad, cables

aéreos, cicloinfraestructura de escala
distrital y la incorporacion de calles
completas.

Implementar una red de espacio publico
para la movilidad que tenga como eje
principal al peaton, aplicando la estrategia
de calles completas.

Fortalecimiento del transporte publico como
sistema posibilitador de la proximidad
urbana y como sistema accesible en la
escala local del Distrito

i. Consolidacion de la movilidad activa como

eje estructurante y fomentador de la
proximidad urbana

Fortalecimiento del transporte publico como
sistema para la integracion en la ruralidad de
Bogota D.C.

3)

Fortalecer la red de transporte de carga y
logistica terrestre, férrea y aérea de la
Region Metropolitana Bogota -
Cundinamarca a través del desarrollo de la
gobernanza regional en articulacion con la
Agencia Regional de Movilidad.

Fortalecer el transporte y la logistica de
carga para el abastecimiento vy
competitividad de Bogota D.C. y la Region

i. Consolidacion de la red de logistica de

proximidad en la ciudad.

Contribuir a la construccion de un territorio
inteligente, seguro y cuidador para mejorar
la experiencia de viaje, los servicios para la
ciudadania y la competitividad en la Ciudad
Region.

Fortalecer la implementacion de la Vision
Cero y el enfoque de Sistema Seguro para
el mejoramiento de la seguridad vial en
Bogota D.C.

Desarrollar 'y consolidar un Sistema
Inteligente de Transporte -SIT-, como
ecosistema de innovacion para la
planeacién, gestiéon y regulacion de la
movilidad.
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iii. Definir e implementar mecanismos de
gestion de la demanda para avanzar en la
racionalizacion del wuso de vehiculos
automotores en Bogota D.C.

iv. Construccién de una cultura de apropiacion
y participacién ciudadana incidente hacia
una movilidad equitativa y sostenible.

v. Incorporar los enfoques de género y cuidado
en la planeacion y operacion del transporte
publico de Bogota D.C.

Fuente: SDM, 2023

5.2.1. Estrategias para alcanzar el Objetivo 1: Consolidar un sistema de movilidad
sostenible y descarbonizado, pasando de una ciudad dependiente de buses
y automoviles a un sistema multimodal de transporte publico desde lo
regional a lo local

5.2.1.1. Articular el sistema de transporte publico de pasajeros de Bogotd D.C. con las
necesidades y los servicios de transporte publico de pasajeros de la Regién y
del pais.

Parte del reconocimiento del cambio en las dinamicas socioecondmicas y territoriales de Bogota
D.C., caracterizado, entre otros aspectos, por una integracién del Distrito con la Region, lo cual
ha llevado a repensar el modelo territorial desde una escala mayor a la distrital para reducir las
brechas y retos que dificultan la conectividad regional y afectan la calidad de vida de los
ciudadanos y el crecimiento sostenible y planificado de la ciudad-region.

Tiene como propésito facilitar dicha integracion y favorecer su realizacién en condiciones de
seguridad y sostenibilidad, con la mitigacién de impactos negativos asociados a la congestion,
contaminacion y siniestralidad vial a través de la coordinacion y articulacion con la Agencia
Regional de Movilidad de la Region Metropolitana.

Entre de los temas relevantes de esta estrategia se encuentran:

e La integracion fisica, operacional, tarifaria y de medios de pago entre los sistemas de
transporte publico de pasajeros de la ciudad y la region.

e La infraestructura que promueva y facilite el intercambio modal, favoreciendo y
privilegiando el uso del transporte publico.

e La articulacién en la operacion y control de rutas de transporte publico intermunicipal.

e La articulacion de las terminales de transporte de Bogotd D.C. con el sistema de
transporte publico de la ciudad y la Regién.
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Articulacion POT:
Asociado a esta estrategia se encuentra el cumplimiento de la meta del Subprograma de Barrios Vitales
y redes peatonales del POT (Articulo 568, Numeral 7): 6 Complejos de Integracion Modal CIM.

Tabla 4. Metas asociadas a la articulacion del sistema de transporte publico.

Disminuir el tiempo| Variacién del tiempo
de viaje promedio |de viaje promedio en

en los viajes los viajes Bogota - SDM 89 min -22% -27% -37%
Bogota - Region, Region, en el (2019) (69 min) (65 min) (56 min)
en el sistema de sistema de

transporte publico | transporte publico

Fuente: SDM, 2023

5.2.1.2. Mejorar la asequibilidad y sostenibilidad del sistema de transporte publico de
pasajeros.

El transporte publico es un servicio esencial necesario para el goce de derechos fundamentales
de la ciudadania y, en general, para el desarrollo de la vida en sociedad, en tanto fomenta el
acceso a las oportunidades, bienes y servicios.

Son apremiantes las acciones para eliminar las barreras de asequibilidad al transporte publico,
pues dichas barreras fomentan la inequidad y aumentan las brechas sociales. Esta relevancia
del transporte publico, manifestada en su caracter esencial, demanda recursos financieros
suficientes para la prestacion de un servicio confiable, oportuno, asequible a todos los sectores
de la sociedad, que responda a las necesidades de movilidad de la ciudad.

Por lo anterior, esta estrategia busca reducir el impacto de los costos del transporte publico en
la canasta familiar de la poblacién mas vulnerable de la ciudad, promover el uso del SITP a
través de facilidades de medio de pago, alcanzar la sostenibilidad financiera del sistema, asi
como ajustar la canasta de costos del sistema sin afectar sus atributos de calidad, seguridad,
competitividad y accesibilidad, de la misma forma propende por fortalecer el recaudo y la
destinacion eficiente de los recursos. Para ello, se desarrollaran los siguientes programas:

e Disefio e implementacion de una politica tarifaria basada en la interoperabilidad,
integracion de medios de pago, pago de otros servicios asociados a la movilidad,
reduccién de la evasion y elusién, aumento de ingresos no tarifarios, disponibilidad de
diferentes canales de pago.

e Fortalecer la operacion publica del transporte publico.
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Tabla 5. Metas asociadas a la ase

Reducir el 26% 22% 20% 16%
porcenttaje de gaStO Porcentaje de gasto en Estrato 1 Estrato 1 Estrato 1 Estrato 1
_&n transporte transporte publico para 24% 20% 18% 14%
publico en hogares h d 1y 2
pobres y vulnerables| "093res de estrato 1y Estrato 2 Estrato 2 Estrato 2 Estrato 2

de Bogota D.C."8 (2019)
Fuente: SDM, 2023

5.2.1.3. Mejorar la experiencia de viaje en el transporte publico mediante herramientas
de planeacioén del viaje enfocadas las y los usuarios

Consolidar el transporte publico como sistema estructurante de la movilidad, ademas de
estrategias enfocadas en accesibilidad y asequibilidad, requiere medidas que restablezcan la
confianza del usuario en el sistema bajo una perspectiva de satisfaccion con el servicio. Esto
favorecera la permanencia en el sistema de los usuarios cotidianos, convirtiéndose en un
incentivo para la atraccion de nuevos pasajeros.

La estrategia busca transformar la experiencia de viaje de las personas que usan el transporte
publico en Bogota D.C., a través de mecanismos que favorezcan la comprension del sistema
por parte de todos los usuarios, la planificacion del viaje y ofrezcan informacion oportuna y de
calidad para la toma de decisiones. El alcance trasciende el SITP, de tal forma que se extiende
hasta el transporte publico individual, con lo cual se espera aprovechar el uso de medidas
técnicas y tecnoldgicas para mejorar la calidad de este servicio y con ello la percepcion que
tienen los ciudadanos frente al transporte individual. A continuacion, los programas:

e Mejora de la confiabilidad del servicio de transporte publico mediante informacién clara,
confiable y oportuna, antes y durante el viaje.
e Servicio de transporte publico individual de calidad.

Tabla 6. Metas asociadas a la mejora en la experiencia de viaje en el sistema.

Aumentar la percepcién | indice generalde | TMSA/ 68,5% 70% 80% 85%
satisfactoria de las satisfaccion SITP EMB (agosto | (Todos los (Todos los (Todos los
personas usuarias del 2023 para| modos del modos del modos del
SITP. troncal y SITP) SITP) SITP)
zonal)

Fuente: SDM, 2023

'8 Esta meta se enfoca en reducir las limitaciones que tienen las personas en el ejercicio de la movilidad, en particular,
del acceso al SITP, por cuenta de sus condiciones econémicas. Estas personas se identifican a través de la
metodologia SISBEN o la metodologia definida por el Gobierno nacional para clasificar a las personas de acuerdo
con sus condiciones de vida e ingresos y focalizar inversién social
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El indice de satisfaccion general del SITP se calcula a partir de una encuesta anual de
satisfaccion a los usuarios que actualmente realiza TMSA para los sistemas en operacion
(troncal y zonal). A medida que se avanza la implementacion e inicio de operacion de nuevos
modos integrados al SITP, se debera ampliar la implementacion de dicha encuesta a los modos
que se vayan incorporando a la operacion del sistema, considerando la demanda que cada
modo movilice, articulando los esfuerzos de los entes gestores (EMB y TMSA) para su aplicacion
y seguimiento.

5.2.1.4. Descarbonizar el Transporte Publico de Pasajeros en Bogotad D.C. mediante la
consolidacion de la red férrea, corredores verdes de alta y media capacidad,
cables aéreos, cicloinfraestructura de escala distrital y la incorporacién de
calles completas.

Busca incentivar el uso permanente y cotidiano del transporte publico y consolidarlo como
estructurador principal del sistema de movilidad, que permite la conectividad y accesibilidad de
los habitantes a los servicios y soportes urbanos que brinda la ciudad en sus diferentes escalas
territoriales. Esto, mediante la redefinicion del SITP, el cual se caracterizara por ser un sistema
descarbonizado, sostenible, seguro y eficientes, que promueve la multimodalidad y el acceso
universal, territorial y fisico a la red de transporte, y permite la integracion fisica, tecnologica y
tarifaria de sus diferentes componentes.

El propésito es reducir las emisiones de GEI mediante el crecimiento de la oferta de medios de
transporte con menor huella de carbono y eficiencia energética, generar entornos vitales
alrededor de las infraestructuras de transporte, asi como consolidar una oferta multimodal de
movilidad que aumente la eficiencia del sistema y reduzcan el impacto del transporte
intermunicipal en el area urbana. El desarrollo de la estrategia comprende la implementacion de
los siguientes programas:

e Red de corredores verdes. Comprende la entrada en operacion de la Primera Linea del
Metro de Bogota, la estructuracion y financiacion de 4 lineas de metro adicionales, la
consolidacion de corredores de alta y media capacidad, la renovacion de la flota del
SITP, la implementacion de infraestructura de soporte a la operacion, la expansion de
carriles preferenciales, asi como la generacion de proyectos de renovacion urbana para
la movilidad sostenible (PRUMS).

e Red de Cicloinfraestructura de escala distrital y regional.

Articulacion POT:
Asociado a esta estrategia se encuentra el cumplimiento de las metas de los siguientes subprogramas
del POT:
o Subprograma de red férrea y de corredores de alta y media capacidad (Articulo 567, Numeral 1
del POT):
5 lineas de metro (97 km)?;

| .a SDM y las entidades del Sector Movilidad avanzaran en la propuesta de modificacién del trazado de la linea de
metro que llega por la Autopista Norte hasta la Avenida El Polo, entendiéndolo hasta la Av. Guaymaral para permitir
su conexién con el trazado de la linea 5 buscando garantizar la conectividad entre la Av Boyaca, por lo cual en el
POT se debe extender la asignacion del tipo sistema desde la Av Polo a la Avenida Guaymaral, sujeto a los estudios
y disefios de detalle que se definan para las establecer las caracteristicas del sistema metro en dicho corredor.

20 Teniendo en cuenta lo establecido en el articulo 158 del plan de ordenamiento territorial, y considerando que la
Empresa Metro de Bogota hizo el estudio de prefactibilidad de la linea 3 del sistema Metro, arrojé como resultado la
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3 regiotram (37,09 km);
17 corredores verdes de alta capacidad (101 km);
4 corredores verdes de media capacidad (19 km)
® Subprograma red corredores de cable aéreo del POT (Articulo 567, numeral 2 del POT):
7 cables construidos
Subprograma de impulso a la cicloinfraestructura como alternativa de transporte urbano y
rural (Articulo 567, numeral 4 del POT):
11 corredores verdes para la micro movilidad -ciclo alameda (84 km)

Tabla 7. Metas asociadas a la estrategia de descarbonizacion del sistema de transporte publico.

Variacion de los
Aumentar los viajes viajes promedio o o
promedio diarios en diario en el miﬁé?]es +(§62A’ +30% +(%35/°
el Sistema Integrado Sistema SDM de viaies millonés de (6.4 millones miIIonés de
de Transporte Integrado de diaricJ)s viajes) de viajes) viajes)
Publico Transporte ! !
Publico
Variacion del
Disminuir el tiempo tiempo de viaje
de viaje promedio en | promedio en los ;

. 70 min -18% -32% -50%
Bogota D.C., en el viajes Bogota, SDM . . .
sistema de transporte | en el sistema de (2019) (57 min) (48 min) (35 min)
publico. transporte

publico

Fuente: SDM, 2023

5.2.2. Estrategias para alcanzar el Objetivo 2: Implementar una red de espacio
publico para la movilidad que tenga como eje principal al peatén, aplicando
la estrategia de calles completas.

5.2.2.1. Fortalecer el transporte publico como sistema posibilitador de la proximidad
urbana y como sistema accesible en la escala local del Distrito.

Las ciudades proximas son aquellas que permiten a sus habitantes acceder a sus destinos en
tiempos que no superan los 30 minutos en diferentes modos de transporte sostenible, con la
finalidad de mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Lo anterior es posible dado que un
menor gasto de tiempo en desplazamientos aumenta la dedicacion en otras actividades de valor
con menores costos y mayores impactos positivos para la salud fisica y mental de los
ciudadanos, fortaleciendo la construccion de tejido social y de comunidades, mejorando los
entornos y generando oportunidades de crecimiento econémico.

Teniendo en cuenta que una ciudad de proximidad es necesaria para la consolidacion del
sistema de cuidado, esta estrategia busca generar condiciones que posibiliten el acceso
cercano a trabajo, educacion, salud, servicios del cuidado, servicios sociales?' y disfrute de la
ciudad reduciendo las afectaciones a la calidad de vida, a la integridad personal y al ambiente
a partir de proyectos enfocados en la consolidacion del transporte publico como medio esencial,

precision del trazado de la mencionada linea. Lo que hace necesario que se actualice el trazado de este corredor
de alta capacidad incluido en el plano No 4.4.1 del Plan de Ordenamiento Territorial.

21 Como se encuentran establecidos en el Plan del Sistema del Cuidado y Servicios Sociales.
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que por sus caracteristicas de accesibilidad y asequibilidad, permite su uso por parte de toda la
poblacion. El programa que desarrolla dichos proyectos es el siguiente:

e Red de movilidad de proximidad y cuidado: consolidada mediante la ampliacion de la
cobertura del SITP y del sistema de bicicletas compartidas, la integracion del transporte
publico con medios de transporte activos como los triciméviles y la implementacion de
proyectos integrales de renovacion urbana como las calles completas y las zonas
urbanas por un mejor aire (ZUMA).

Articulacion POT:

Asociado a esta estrategia se encuentra el cumplimiento de las metas de los siguientes Subprogramas
del POT:

o Red de corredores verdes de proximidad (Articulo 567, Numeral 3)

67 km de corredores verdes de proximidad;

Subprograma de impulso a la cicloinfraestructura como alternativa de transporte urbano y rural
(Articulo 567, Numeral 4)

416 km de red de cicloinfraestructura en las 33 UPL,

Subprograma de Calles completas (Articulo 567, Numeral 4)

362 kilometros de malla vial de la ciudad consolidados.

Subprograma de Barrios Vitales y redes peatonales (Articulo 568, Numeral 7) 221,5 kilémetros de
red peatonal mejorados.

Tabla 8. Metas asociadas al fortalecimiento del sistema de transporte publico.

Aumentar el acceso a Media de
oportunidades de empleos 78.700
empleo con tiempos accesibles por SDM em. leos 19% 25% 25%
de viaje menor o ZAT (ponderado p 93.653 98.375 98.375
. ) - (2019)
igual a 30 minutos, a por poblacién de
través del TP. ZAT)

Fuente: SDM, 2023.

5.2.2.2. Consolidar la movilidad activa como eje estructurante y fomentador de la
proximidad urbana.

Transformar el espacio publico en un entorno seguro, comodo y accesible para los viajes
peatonales y en bicicleta es una medida para fomentar la proximidad urbana en Bogota D.C.
Los tiempos de desplazamiento de las ciudades compactas o proximas generan cambios
positivos en la movilidad, al promover los medios activos como forma principal de transporte.
No obstante, es necesaria la reduccion de barreras que en la actualidad enfrentan tanto ciclistas
como peatones dado que estas implican mayores riesgos de siniestralidad vial, inseguridad,
restricciones para personas con discapacidad y dificultad para acceder a servicios durante la
realizacion del viaje.

Por lo anterior, esta estrategia busca fomentar la movilidad peatonal y de cualquier medio que
requiera el uso de la energia humana para su funcionamiento focalizandose en la
infraestructura, la seguridad y la intermodalidad. En especial, en el marco de esta estrategia, se
implementaran acciones para mejorar y conservar la infraestructura de soporte para conectar
las areas de actividad propuestas en el POT con énfasis en la proximidad, y para disefiar e
implementar medidas que promuevan el uso de medios activos en condiciones de seguridad de
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tal forma que se incorporen criterios de accesibilidad universal y se reduzcan los conflictos
viales con ciclistas, peatones y personas que usan la micromovilidad a partir de la
implementacion de los principios del enfoque sistema seguro, teniendo en cuenta su
vulnerabilidad. Para el desarrollo de la estrategia se implementaran los siguientes programas:

e Bogota Ciudad Caminable. Hacer de Bogota D.C. una ciudad mas amigable para el
peatén, a través de la mejora de la infraestructura, promocién de la cultura de la
caminata, redistribucion y adecuacion de los espacios a través de proyectos como
barrios vitales, supermanzanas, urbanismo tactico, pacificacion del transito y todos
aquellos enfocados en la seguridad de los peatones.

e Mejora de las condiciones del uso de la bicicleta y la micromovilidad en la ciudad.
Sostener el uso creciente de la bicicleta y la micromovilidad mediante la provisién de
servicios que complementen la oferta de cicloinfraestructura, la promocién de la
movilidad activa y mejora de los comportamientos de los actores viales, asi como la
construccion del marco normativo regulatorio necesario.

e Movilidad segura y sostenible en entornos escolares. Las instituciones educativas
son importantes puntos generadores de viajes, por lo cual, son entornos adecuados para
fomentar la movilidad activa. En particular, la seguridad debe ser un factor primordial en
este programa, debido a la especial proteccion de nifias y nifios que le corresponde al
Estado, por lo cual, este programa incluye proyectos como Ciempiés, GuardaCaminos-
Caminos Seguros, Al Colegio en Bici y Bici Parceros.

Articulacion POT:

Asociado a esta estrategia se encuentra el cumplimiento de las metas del siguiente Subprograma

del POT:

® Barrios vitales y redes peatonales (Articulo 568, Numeral 7): 33 barrios vitales (10 en corto
plazo, 10 a mediano plazo y 13 a largo plazo).

Tabla 9. Metas asociadas a la consolidacion de la movilidad activa como eje estructurante.

Aumentar el numero de | Sumatoria de viajes en 5-1?0.-678 6.8 millones| 7.4 millones 7.9
viajes en movilidad activa | bicicleta y peatonales SDM viajes de viaies | de viaies millones de
(bici+peatdn mayor a 15 realizados en Bogota 30,4% (+320J/) (+450J/) viajes
min) Bogota - Region D.C. (2019) ° ° (+54%)

Fuente: SDM, 2023.

5.2.2.3. Fortalecer el transporte publico como sistema para la integraciéon en la
ruralidad de Bogota D.C.

Esta estrategia busca mejorar las condiciones de movilidad en el entorno rural de Bogota D.C.
y permitir las dinamicas entre el territorio urbano y el rural en condiciones de sostenibilidad,

accesibilidad y seguridad. Con este fin, el Distrito se articulara con las politicas publicas de
abastecimiento de alimentos establecidas por la Region Metropolitana y se ampliara la cobertura
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del SITP para favorecer los viajes realizados al interior del area rural y hacia el area urbana, a
través de la generacion de rutas de proximidad, y mejorar la experiencia de viaje asociada a la
provision de informacion sobre los servicios para facilitar la planificacion de los viajes.

Aunado a lo anterior, se prioriza el mejoramiento de la red de infraestructura vial rural para
ofrecer conectividad, seguridad, acceso y goce de las oportunidades y servicios que se ofrecen
en la ciudad. Esto implica la evaluacion del estado actual de la infraestructura ubicada en
territorios rurales, teniendo en cuenta el reconocimiento de la vocacién de dichos territorios, asi
como las demandas de las comunidades rurales y a partir de ello, identificar y gestionar acciones
de adecuacion del espacio publico y fortalecimiento del SITP. Lo anterior, a través del siguiente
programa:

e Red de integracion para la ruralidad. Mejoramiento del transporte publico y de las
condiciones de la infraestructura de transporte.

Articulacion POT:
Asociado a esta estrategia se encuentra el cumplimiento de las metas del Subprograma mejoramiento

de la malla vial rural del POT (Articulo 568, Numeral 15): 58 km de la malla vial rural mejorados).

Tabla 10. Metas asociadas al fortalecimiento del sistema de transporte publico en la ruralidad.

Aumentar la cobertura | % de UPL rurales con

del transporte publico de| cobertura de servicio

pasajeros en UPL de transporte publico
rurales de Bogota D.C. de pasajeros

SDM 20 % 30 % 70 % 100 %

Fuente: SDM, 2023.

5.2.3. Estrategias para alcanzar el Objetivo 3: Fortalecer la red de transporte de
cargay logistica terrestre, férrea y aérea de la Regiéon Metropolitana Bogota
- Cundinamarca a través del desarrollo de la gobernanza regional en
articulacién con la Agencia Regional de Movilidad.

5.2.3.1. Fortalecer el transporte y la logistica de carga para el abastecimiento y
competitividad de Bogotd D.C. y la Regién

La oferta de bienes y servicios, asi como el acceso a estos por parte de la ciudadania son
posibles gracias a la logistica de carga y la distribucién urbana de mercancias, actividades que
satisfacen las necesidades de la sociedad y el crecimiento econdmico. Dar cumplimiento a estos
propositos requiere la participacion del Gobierno publico a través de la generacion de
condiciones que favorezcan la eficiente distribucion de bienes, en términos de costos y de
accesibilidad, bajo el entendido que dicha eficiencia beneficia de forma directa a la ciudad.

No obstante, estos beneficios se materializan siempre que la gestion de la logistica considere
la reduccion de las externalidades del transporte de carga: congestion, siniestralidad y
contaminacion. Asi mismo, es determinante considerar la relacién de la red de transporte de
carga y logistica con las zonas industriales definidas en el POT, las aglomeraciones econdmicas
de escala urbana y local, de tal forma que el impacto de las estrategias que hacen parte del

Pagina 56 de 194

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845  PP. 1-109 » 2023 « OCTUBRE * 27



objetivo 3 se articulen con el tejido urbano y econémico de la ciudad, el entorno urbano
construido, el espacio publico, los centros de empleo, entre otros.

Asi las cosas, para permitir que los ciudadanos accedan a bienes y servicios bajo criterios de
eficiencia, seguridad y sostenibilidad, se implementaran los siguientes programas:

e Gobernanza regional para la carga y la logistica. Contempla la definicion e
implementacion de politicas para mejorar las operaciones logisticas en el ambito regional
mediante la articulacién del Distrito con la Region Metropolitana y la Agencia Regional
de Movilidad, asi como la construccion de herramientas para el analisis y evaluacion de
la logistica en la region a través de datos e informacion suministrados por actores que
hacen parte de la cadena logistica.

e Regulacién de la operacion de la red de carga y logistica en la escala distrital.
Promocion del ascenso tecnologico de vehiculos de carga para la distribucion de
mercancias en vehiculos de cero y bajas emisiones y gestién de zonas y horarios para
el uso eficiente del espacio publico. También incorpora la promocién de infraestructura
logistica especializada (ILE), gestion e implementacion de zonas de actividad logistica,
implementacion de red de corredores de carga y estructuracion y financiacion del anillo
logistico de occidente.

Tabla 11. Metas asociadas al fortalecimiento del transporte de logistica y carga.

Mantener o disminuir
el costo logistico de  |Costo promedio de
distribucion de entrega por
mercancias por kilometro
kilémetro recorrido

Mintransporte -
SDM

12,6% 12,6% 12,6% 12,6%

Fuente: SDM, 2023.
5.2.3.2. Consolidar la red de logistica de proximidad en Bogota. D.C.

La entrega de bienes a los consumidores finales presenta retos que, ademas de aumentar los
gastos logisticos de las empresas y por tanto impactar la ciudad a nivel socioeconémico, genera
afectaciones a la movilidad. Lo anterior, debido a que las actividades de logistica en la
proximidad implican la circulacion de un mayor numero de vehiculos motorizados, mayor
consumo de combustible y realizacion de paradas en zonas del espacio publico sin condiciones
para ello, lo que deriva en congestion, emisiones contaminantes y siniestros viales.

Estas afectaciones pueden aumentar, debido al crecimiento poblacional, el crecimiento
socioeconomico de Bogota D.C. y la Regién, y el aumento del comercio electrénico, situacion
que demanda el desarrollo de medidas tendientes a mejorar el acceso de bienes reduciendo las
externalidades negativas generadas en dicho proceso. Para dicho propdsito se busca el
fortalecimiento de soluciones de movilidad activa en la distribucién de ultimo kilometro, la
participacion activa del sector privado a través de practicas reconocidas por sus impactos
positivos en la movilidad y la implementacion de acciones innovadoras, basadas en nuevas
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tecnologias, para facilitar la entrega de mercancias, acciones contenidas en el siguiente
programa:

e Red de proximidad para el transporte de carga y para la actividad logistica. Buenas
practicas del sector privado en articulacion con la Red de Logistica Urbana,
implementacion de acciones innovadoras para mejorar los procesos de distribucion en
el ultimo kildmetro con énfasis en el comercio electrénico y el analisis y gestiéon de los
domicilios para reducir los riesgos asociados a esta actividad. Este programa ademas
de generar beneficios en la distribucion eficiente de mercancias, reduccion de
externalidades negativas y de tiempos de entrega, favorece la generacion de respuestas
rapidas a la demanda de Bogota D.C., permitiendo una mayor adaptabilidad y resiliencia
en la cadena de suministro ante imprevistos.

Tabla 12. Metas asociadas a la consolidacion de la red logistica.

Disminuir la
circulacion de Variacién de la (6.522
vehiculos de cantidad de vehiculos vehiculos —
transporte de carga |de transporte de carga| SDM 6:30 — 7:30 -5% -7% -10%
en el periodo de en el periodo de ' am )'
maxima demanda de maxima demanda o
Bogota D.C.

Fuente: SDM, 2023.

5.2.4. Estrategias para alcanzar el Objetivo 4: Contribuir a la construcciéon de un
territorio inteligente, seguro y cuidador para mejorar la experiencia de viaje,
los servicios para la ciudadania y la competitividad en la Ciudad Region

5.2.4.1. Fortalecer la implementacion de la Visién Cero y el enfoque sistema seguro
para el mejoramiento de la seguridad vial en Bogota D.C.

La pérdida de vidas y las lesiones graves en siniestros viales implica a nivel distrital la
destinacién de recursos para la atencién de las victimas, asi como la disminucién de
productividad y competitividad en la ciudad. A nivel personal los siniestros viales generan
afectaciones emocionales a las victimas, incluido el entorno familiar y ocasiona dificultades
financieras en los hogares debido a la pérdida de un soporte econémico, asi como a las labores
de cuidado que implica la afectacion fisica o psicolégica de un miembro del hogar.

Esta problematica ha sido abordada, a nivel internacional y nacional, bajo un enfoque que tiene
como premisa principal que todos los actores viales cometemos errores, sin embargo, asumir
estos errores con la vida o integridad personal es un costo inadmisible y desproporcionado. Este
enfoque, conocido Sistema Seguro, orienta la gestiéon de la seguridad a partir de acciones
integrales que, desde diversas areas (infraestructura, comportamiento, vehiculos, velocidades,
atencion a victimas) y con base en analisis de datos, reduzcan el riesgo de lesiones graves y
fallecimientos en un marco de corresponsabilidad del sector publico, privado y los actores viales.

Teniendo en cuenta que este enfoque ha demostrado tener impactos positivos en la reduccion
de fatalidades y lesiones graves y ha sido recomendado por Naciones Unidas (ONU) y
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Organizacion Mundial de la Salud (OMS), esta estrategia tiene como propdsito fortalecer los
principios del sistema seguro en el Distrito con el fin de materializar la vision cero a través de
los siguientes programas:

e Gestion de la velocidad. Acciones para definir velocidades seguras y adecuadas para
las condiciones del entorno y promover su cumplimiento por parte de los actores viales.

e Atencion a victimas. Programa para reducir los impactos después del siniestro con el
fin de prevenir el fallecimiento y mitigar el impacto de las lesiones.

e Gestion y fortalecimiento institucional. Incorporacion del enfoque sistema seguro en
instrumentos de planeacion, disefio de acciones a partir de datos, procesamiento y
analisis de informacién y acompafiamiento y seguimiento a los planes estratégicos de
seguridad vial.

e Proteccion de los actores viales mas vulnerables. Acciones enmarcadas en
infraestructura, comportamientos, proteccion personal, entre otros, para reducir
fallecimientos y lesiones de motociclistas.

e Prevencion de comportamientos contra la seguridad vial. Incorpora la vigilancia y
control en via, asi como el aprovechamiento de la tecnologia para la disuasiéon de
comportamientos riesgosos Yy el fortalecimiento de la vigilancia de organismos de apoyo
al transito.

Tabla 13. Metas asociadas al fortalecimiento de la Vision Cero.

Reducir las fatalidades V_ariacic’;n de
en siniestros viales de fallecidos anuales en 534 personas
siniestros viales de SDM fallecidas en -23% -45% -60%
todos los modos de | 4,05 modos de 2022
transporte
transporte

Fuente: SDM, 2023.

5.2.4.2. Desarrollar y consolidar un Sistema Inteligente de Transporte -SIT-, como
ecosistema de innovacién para la planeacién, gestion y regulacién de la
movilidad.

La estrategia de desarrollo y consolidaciéon del Sistema Inteligente de Transporte (SIT) de la
ciudad busca que la ciudad cuente con informacion actualizada sobre el sistema movilidad a
partir de la generacion, interaccion e interpretacion de la informacién y datos existentes para la
toma acertada de decisiones en la planeacion, gestion, analisis de oferta y demanda, la
asistencia en via, reporte de ejecucion de obras viales y demas elementos que hacen parte del
ecosistema de innovacion del sistema de movilidad, articulando las diferentes entidades que
hacen parte del sistema de movilidad en Bogota D.C.

Este ecosistema se puede robustecer a partir del analisis de informacion para la definicién y
seguimiento a las politicas de gestion de la oferta y demanda en la ciudad, asi como con la
generacion de informacion para la ciudadania. Con esto, se espera mejorar y distribuir de forma
equitativa las alternativas de movilidad en el territorio, asi como atender las necesidades de
todos los actores viales.

De esta manera, se tiene como propdsito avanzar en la gestion de datos e informacion, asi
como en la produccion de conocimiento a partir de la interoperabilidad de la informacion, la
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generacion de dialogo con la empresa privada para compartir informacion, el desarrollo de las
herramientas para la automatizacion de los procesos de gestion de la movilidad. Aunado a lo
anterior, se implementaran acciones para la integracion de las diferentes herramientas de
gestion de la demanda en el sistema, asi como la generacién de herramientas para el
seguimiento a corto, mediano y largo plazo que permitan la definicion y ajuste de las politicas
de movilidad. Todo lo anterior, a partir de los siguientes programas:

e Plan maestro del sistema inteligente para la infraestructura, el transito y el
transporte. Generacion de informacion para facilitar la toma decisiones de la
ciudadania, mejorar la definicién de politicas, asi como su seguimiento, a partir de la
tecnologia y las herramientas de captura, andlisis y difusion de informacion.

e Sistema de gestion de activos de infraestructura vial. Herramienta para definir las
etapas de los proyectos de infraestructura vial, su mantenimiento en el tiempo, la
optimizacién de inversiones y la forma de afadir valor efectivo a los proyectos. Aunado
a lo anterior, el programa incorpora la conservacion de la red vial urbana y rural, incluidos
los corredores de red peatonal y cicloinfraestructura.

e Gestion inteligente de la movilidad. Generacion, procesamiento, analisis y divulgacion
de datos para una comprension de la movilidad, a partir de una mirada diferencial que
incorpore el enfoque de género.

Tabla 14. Metas asociadas a la consolidacion del SIT.

Porcentaje de Integracion e
interoperabilidad de los
sistemas de informacién de
las entidades del sector, para SDM 0% 70% 90% 100%
el aprovechamiento de la
informacion en la gestion y
planeacion de la movilidad

Aumentar la integracion
de los datos generados
por los sistemas de
informacion de las
entidades del sector
movilidad.

Fuente: SDM, 2023.

5.2.4.3. Definir e implementar mecanismos de gestion de la demanda para avanzar en
la racionalizacion del uso de vehiculos automotores en Bogota D.C.

La gestion de la demanda de transporte consiste en la identificaciéon, implementacion y
seguimiento de medidas enfocadas en racionalizar el uso del vehiculo motorizado particular, asi
como la promocion de la realizacion de viajes en medios sostenibles de manera articulada con
las intervenciones de los Planes maestros de Cuidado de Habitat propendiendo por la reduccion
del numero de viajes en vehiculos particular. Lo anterior tiene el proposito de mejorar las
condiciones de movilidad de todos los actores viales a través de una mayor fluidez del transito
y reducir las externalidades negativas de la movilidad como la siniestralidad y la contaminacion
ambiental.

De acuerdo con lo anterior, esta estrategia define el marco de actuacion del Distrito a partir del
cual se gestionara el uso eficiente de automoéviles y motocicletas, se ofrecera a la ciudadania
mejores condiciones para desplazarse en medios sostenibles de transporte y se promovera la
disuasion de comportamientos por parte de usuarios de vehiculos motorizados particulares que
obstaculizan o alteran el trénsito de los demas usuarios de las vias. La presente estrategia se
desarrollara en el marco de los siguientes programas:
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e Racionalizacion del uso de vehiculos automotores particulares. Consiste en la
implementacion de mecanismos econdémicos para la internalizacién de los costos a la
ciudadania por cuenta de la congestién, contaminacion y siniestralidad. Asi mismo,
incorpora la investigacion en torno a tecnologias vehiculares de cero y bajas emisiones
para su promocion y la mejora de conexion de Bogota con la Region mediante accesos
urbanos que promuevan la competitividad.

o Movilidad limpia e inteligente. Oferta de servicios e infraestructura que incentive el uso
de vehiculos eléctricos, promocion de la movilidad compartida y fortalecimiento de la
participacion de empresas y entidades del sector publico y privado en la implementacion
de acciones de movilidad segura y sostenible.

e Sistema inteligente de estacionamientos. Implementacion de zonas de
estacionamiento en via publica y otras medidas de aprovechamiento econdmico y
gestiéon de espacio publico enmarcadas en estacionamiento. Incorpora la definicion de
una politica tarifaria de estacionamientos que se armonice con los propdsitos de la
gestion de demanda de transporte y la recopilacion y tratamiento de informacion de
estacionamientos de uso publico.

e Ascenso tecnoldgico de vehiculos. Incentivos para el aumento de cicloalameda
vehiculos motorizados de cero y bajas emisiones en el parque automotor de la ciudad,
cuantificacion de externalidades como soporte de la politica publica, renovacion de la
flota oficial del Distrito bajo criterios de seguridad vehicular y sostenibilidad y generacion
de conocimiento en la sociedad en torno a los beneficios y los mitos de los vehiculos de
cero y bajas emisiones.

Tabla 15. Metas asociadas a la gestion de la demanda del uso del vehiculo automotor.

Disminuir la o
participacion en de los 20%
vehiculos particulares Reparto modal de vehiculos 3.207.191 o o o
motorizados (Auto + particulares motorizados SbM viajes 16% 15% 15%
Motocicleta) el reparto (2019)
modal de Bogota D.C.
Reducir las 54t
emisiones de GEI Variacién de las emisiones de equival
1 H o 0, - 0, - 0,
asociadas al sistema GEl asomada_s_al sistema de SDA enéeos 20% 31% 40%
de movilidad movilidad de 2
- 2017

Fuente: SDM, 2023.

5.2.4.4. Construir una cultura de apropiacion y participacion ciudadana incidente hacia
una movilidad equitativa y sostenible.

Una movilidad sostenible y segura requiere el desarrollo y la consolidacién de una cultura de
apropiacion en la cual los ciudadanos reconozcamos la incidencia del espacio publico y del
sistema de transporte en la transformacion positiva de una ciudad y, por lo tanto, nuestros
comportamientos reflejen cuidado y respeto por los elementos que posibilitan la reduccion de
brechas, el goce de derechos y la construccion de una ciudad equitativa.

Asimismo, se busca construir un entorno en que se privilegie la participacion ciudadana,
mediante mecanismos y espacios de didlogo con la ciudadania que fortalezcan la toma de

Pagina 61 de 194

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP. 1-114 » 2023 « OCTUBRE « 27



decisiones del sector publico mediante ejercicios de co-creacion, teniendo en cuenta el
reconocimiento diferenciado de cada uno de los actores que hacen parte de dicho sistema. En
este sentido, se requiere mejorar la calidad, disponibilidad y oportunidad de la informacién, asi
como los servicios ofrecidos a la ciudadania, en el marco del rol de autoridad de transito que
ejerce la Secretaria Distrital de Movilidad.

Con este proposito, la administracion distrital debera implementar acciones enfocadas en
establecer la cultura de pago en el SITP, respeto a usuarios, funcionarios, operadores y a la
infraestructura del sistema, comportamientos seguros en las vias, capacitacion de conductores
y conductoras del transporte publico y fortalecimiento de espacios de participacion ciudadana.

Implementar esta cultura de apropiacion y participacion ciudadana implica fortalecer los
intercambios de conocimientos por medio de procesos de formacion con la ciudadania sobre
tematicas de la movilidad donde se compartan conocimientos técnicos del sector y saberes que
fomenten la corresponsabilidad y autorregulacion en el espacio publico. Lo anterior, se
desarrollara en el siguiente programa:

e Cultura ciudadana y pedagdégica para un mejor transporte publico. Cultura de pago
en el SITP y de cuidado y respeto por los usuarios y la infraestructura, implementacion
de acciones de comunicacion y pedagogia para la promocion de comportamientos
seguros que reduzcan riesgos de siniestralidad vial y que promuevan la conduccion
sostenible. Este programa incorpora el fortalecimiento de espacios de participacion
ciudadana, asi como la capacitacion y formaciéon integral para conductoras y
conductores del transporte publico como herramienta para mejorar la calidad del
servicio.

Tabla 16. Metas asociadas a la construccion de cultura ciudadana y de apropiacion.

Reducir el porcentaje de | Porcentaje de evasion del TMSA 29,60% -12% -10% -8%
evasion del pago del |pago del pasaje en el SITP.
pasaje en el SITP.

Fuente: SDM, 2023.

5.2.4.5. Incorporacion del enfoque de género en la planeaciéon y operacion del
transporte publico de la ciudad.

La transversalizacion del enfoque de género en el transporte publico en la ciudad parte del
reconocimiento de que las mujeres y personas sexualmente diversas viven experiencias de viaje
diferentes por lo cual es necesario implementar acciones preventivas y correctivas de seguridad
en el transporte publico para garantizar el acceso al mismo, con acciones que permitan la
disminucion de la violencia de género, el abuso de poder, las desigualdades y la vulneracion de
derechos basados en el género o identificacion sexual de la personas dentro del transporte
publico.

Por otro lado, se busca promover la participacion de mujeres y personas diversas en el sector
transporte y la construcciéon de informacion con enfoque de género para la toma de decisiones
frente a la planeacién de la movilidad para las mujeres y personas diversas.
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Tabla 17. Metas asociadas a la incorporacién del enfoque de género.

Disminuir el porcentaje de | Porcentaje de mujeres FI‘Encues'ge’\ de
ercepcion y

mujeres que consideran | que consideran que el Victimizacion

que el Sistema Integrado | Sistema Integrado de de la Camara

de Trans.porte Publico es Transpprte Publico es de Comercio
inseguro inseguro de Bogota.

72% 60% 40% 20%

Fuente: SDM, 2023.
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6. COMPONENTE DE EJECUCION

El componente de ejecucion del PMSS contiene 29 programas y 103 proyectos, que contribuiran
de forma directa al cumplimiento del componente estratégico del Plan. Cada programa agrupa
actuaciones (proyectos o acciones prioritarias) que aportan al logro, tanto de los objetivos
generales del PMSS, como de sus estrategias y metas.

A continuacion, se presenta el listado de los programas y sus proyectos asociados,
desarrollados por cada objetivo y estrategias del PMSS. El desarrollo especifico de cada
programa y proyecto se encuentra soportado en las fichas de programas y proyectos que hacen
parte del anexo 4 de este documento.

6.1. Proyectos Asociados al Objetivo 1

Escala

Tabla 18. Estrategias y Proyectos del Objetivo 1.

sistema de transporte
publico de pasajeros

Estrategia territorial Programa Proyecto
Articular el sistema de | Regional Articulacion del | Estructuraciéon y financiaciéon para la
transporte publico de sistema publico de | construccion y operacion del sistema
pasajeros de Bogota pasajeros de Bogotay | de Complejos de Integraciéon Modal -
con las necesidades y los  municipios del [ CIM
los servicios de hecho metropolitano
transporte publico de de movilidad de la | Articulacion fisica, operacional y
pasajeros de la Region RMBC tarifaria de los RegioTram con el
y del pais. sistema de transporte publico de
Bogota
Optimizacion de las rutas de transporte
intermunicipal de  pasajeros y
organizacion de su llegada a los CIM -
Terminales.
Elaboracién del Manual de intercambio
modal de Bogota y la RMBC
Mejorar la | Distrital Integraciéon y politica | Implementacion del Sistema
asequibilidad y tarifaria del transporte | Interoperable de Recaudo -SIR- y
sostenibilidad del publico nuevos medios de pago

Reduccién de la evasién y elusion del
pago en el SITP.
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Escala

Estrategia territorial Programa Proyecto
Identificacién y estructuracion de
alternativas de ingresos no tarifarios
para las etapas pre y operativas del
SITP
Implementacion del esquema tarifario
y ampliacion de los medios de pago del
transporte publico individual
Operacion publica del | Fortalecimiento de la Operadora
transporte publico Distrital de Transporte — La Rolita
Mejorar la experiencia | Distrital Experiencia digital del | Provision de informacién para que los
de viaje en el usuario y confiabilidad | usuarios planifiquen mejor sus viajes
transporte publico del servicio
mediante
herramientas de Modernizacion del | Optimizacion de la experiencia de viaje
planeacién del viaje servicio de transporte | en taxi seguro, accesible e incluyente.
enfocadas en las y los publico individual
usuarios
Movilidad Accesible Mejoramiento de la accesibilidad
universal en el transporte publico y su
infraestructura de soporte
Descarbonizar el | Distrital Consolidacion de la | Estructuracion y financiacion para la

Transporte Publico de
Pasajeros en Bogota
mediante la
consolidacion de la
red férrea, corredores
verdes de alta y media
capacidad, cables
aéreos,
cicloinfraestructura
de escala distrital y la
incorporacion de
calles completas.

Red de Metros vy
Corredores Verdes

construccion 'y operacion de la
infraestructura y servicios de las Cinco
Lineas del Metro de Bogota D.C.

Estructuracion y financiacion para la
construccion 'y operacion de la
infraestructura y servicios de 17
corredores verdes de alta capacidad y
4 de media capacidad

Estructuracion y financiacion para la
construccion 'y operacion de la
infraestructura y servicios de 7 cables
aéreos

Promocion del ascenso tecnoldgico
para completar la renovacion de la flota
del SITP
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Escala
territorial

Estrategia Programa Proyecto

Implementacién y consolidacion de
patio talleres

Fortalecimiento de la red de carriles
preferenciales de buses

Desarrollo de proyectos de renovacion
urbana para la movilidad sostenible -
PRUMS

Integracién del aeropuerto
internacional El Dorado con la red de
transporte y movilidad en el marco del
Distrito Aeroportuario.

Impulso a la | Implementacién y consolidacion de la
cicloinfraestructura red cicloinfraestructura de escala
distrital — cicloalamedas.

Consolidacién del uso de la Bicicleta
en la ciudad region

Fuente: SDM, 2023.

6.1.1. Estrategia 1: Articular el sistema de transporte publico de pasajeros de
Bogota D.C. con las necesidades y los servicios de transporte publico de
pasajeros de la Region y del pais.

6.1.1.1. Programa 1: Articulacion del sistema publico de pasajeros de Bogota D.C. y
los municipios del hecho metropolitano de movilidad de Ila Region
Metropolitana Bogota - Cundinamarca (RMBC)

Este programa es el soporte de las dinamicas de transporte publico de pasajeros en la Regién
Metropolitana, asi como el posibilitador de la conectividad de la ciudad con la region a través de
un sistema multimodal descarbonizado, eficiente, seguro para los usuarios y accesible.
Involucra la red de transporte publico de pasajeros estructurada a partir del sistema RegioTram
y su estructura de soporte.

En cumplimiento del POT, este programa soporta las dinamicas funcionales del area urbana,
rural y regional y contribuye a la definicién de la norma urbanistica y el aprovechamiento efectivo
de la localizacion de actividades urbanas. Busca incentivar el uso permanente y cotidiano del
transporte publico como soporte y estructurador principal del sistema de movilidad mediante
medios no contaminantes, seguros y eficientes, cuyo disefio y operacion responde a principios
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de disefio universal, territorial y fisico, mejora la capacidad de los puntos saturados de la red y
propende por su integracion fisica, operacional y tarifaria y de medio de pago.

Tabla 19. Proyectos del O1-E1-P1.

O1_E1_P1_1 Estructuracion y financiacion para la Largo CIM Calle 13 Implementado
construccion y operacion del sistema CIM Autopista Norte
de Complejos de Integracion Modal - Implementado
CIM CIM Calle 80 implementado
CIM Aeropuerto implementado
CIM Autopista Sur
implementado
CIM Salida al Llano
implementado
O1_E1_P1_2 Articulacién fisica, operacional y Largo 92,8 km construidos y en
tarifaria de los Regiotram con el operacion
sistema de transporte publico de 37,9 km de Regiotram
Bogota construidos y en operacion en
Bogota
O1_E1_P1_3 Optimizacion de las rutas de Largo 85% de rutas intermunicipales
transporte intermunicipal de optimizadas
pasajeros y organizacion de su
llegada a los CIM - Terminales.
O1_E1_P1_4 Elaboracion del Manual de Largo Manual de intercambio modal
intercambio modal de Bogota y la implementado
RMBC (revision proyectada a 2035 si
es necesaria)

Fuente: SDM, 2023.

6.1.2. Estrategia 2: Mejorar la asequibilidad y sostenibilidad del Sistema de
Transporte publico de pasajeros

6.1.2.1. Programa 1: Integracién y politica tarifaria del transporte publico.

A través de medidas de regulacion, integracion tarifaria, tecnologica y de medio de pago de la
red de transporte publico de pasajeros, este proyecto tiene como propdsito promover la
eficiencia y la asequibilidad para todos y todas las habitantes de la ciudad.

Las mejoras en el Sistema de Transporte Publico, relacionadas con la integracion tarifaria,
tecnoldgica y de medio de pago de la red, impactan de manera directa el costo generalizado
del transporte, la experiencia de viaje, el acceso a través de diversos medios de pago, la
reduccion de las barreras de la utilizacion del transporte publico, mayor eficiencia en la
utilizacion de los recursos disponibles y reduccion de costes por la aparicion de economias de
escala, mayor fiabilidad del sistema a nivel operacional y mejora de la calidad del sistema.
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Tabla 20. Proyectos del O1-E2-P1.

O1_E2 P11 Implementacion del Sistema Interoperable de Largo 100% de avance
Recaudo -SIR- y nuevos medios de pago enla
implementacion del
SIR
O1_E2 P1_2 Reduccién de la evasién y elusion del pago Largo 8% o menos de
enel SITP evasion en el
componente troncal
del Sistema.
O1_E2_P1_3 Identificacién y estructuracion de alternativas Largo Facturacion de
de ingresos no tarifarios para las etapas pre y negocios por
operativas del SITP explotacion
colateral del 0,60%
de los ingresos por
venta de pasajes.
O1_E23_P1_4 Implementacion del esquema tarifario y Largo 100% de vehiculos
ampliacion de los medios de pago del de la modalidad
transporte publico individual (taxi) con herramientas
de pago
electronico (48.767
vehiculos).

6.1.2.2. Programa 2: Operacion publica del transporte publico.

Ampliacion y fortalecimiento de la operacion publica del sistema de transporte, articulando la
eficiencia operacional y financiera del sistema con la responsabilidad social y la equidad de
género. A través de la operacion publica del transporte publico se espera contribuir a la
prestacion de un servicio de calidad, reconocido por la percepcion positiva que produce en la
ciudadania y por su cultura de servicio al usuario, asi como por el uso de tecnologia e innovacion

Fuente: SDM, 2023.

para la mejora constante del servicio.

01_E2_P2_1

Fortalecimiento de la Operadora Distrital de
Transporte - La Rolita

Tabla 21. Proyectos del O1-E2-P2.

Largo

11 proyectos de
expansion y
diversificacion en
los que participa
la ODT para
ampliar sus
oportunidades de
negocio
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6.1.3. Estrategia 3: Mejorar la experiencia de viaje en el transporte publico
mediante herramientas de planeacion del viaje enfocadas en las y los
usuarios

6.1.3.1. Programa 1: Experiencia digital del usuario y confiabilidad del servicio

La calidad del servicio de transporte publico, ademas de aspectos operacionales y de
infraestructura fisica, requiere ofrecer informacién relacionada con rutas, tiempos, cobertura,
integracion, medios de pago, tarifas, accesibilidad, intermodalidad, cambios en la operacion,
servicios adicionales del sistema, informacion del clima, entre otros, que permitan a los usuarios
planificar sus viajes y mejorar la percepcion del sistema.

Este programa consiste en mejorar la informacién ofrecida a los usuarios antes, durante y
después de sus viajes en el transporte publico, la cual estara caracterizada por su calidad,
fiabilidad, oportunidad, accesibilidad y disponibilidad en todas las etapas del viaje.

Tabla 22. Proyectos del O1-E3-P1.

O1_E3_P1_ | Provision de informacién para que los usuarios | Mediano 100% de entes

1 planifiquen mejor sus viajes gestores en la region
que comparten su
informacion a los
usuarios del
transporte publico

Fuente: SDM, 2023.
6.1.3.2. Programa 2: Modernizacion del servicio de transporte publico individual

Este programa enfoca sus acciones en la mejora del servicio de transporte publico individual en
sus diferentes modalidades. Este programa tiene como propdsito generar una percepcion
positiva por parte de los usuarios frente a la seguridad y cobertura del servicio.

Aunado a lo anterior, involucra el aumento de vehiculos de cero y bajas emisiones, el ascenso
y modernizacion tecnoldgica del servicio, asi como la profesionalizacion de los prestadores del
servicio, con el fin de reducir las emisiones contaminantes, restablecer la confianza y respeto
entre usuarios y prestadores e incrementar la eficiencia con la que se movilizan. A su vez, el
programa tiene como propésito mejorar el seguimiento, evaluacion y control al servicio, de tal
forma que se implementen medidas efectivas en la solucion de las dificultades que sean
identificadas.

Tabla 23. Proyectos del O1-E3-P2.

Optimizacion de la experiencia de viaje en taxi Largo indice de
O1_E3 P21 | sequro, accesible e incluyente satisfaccion al
cliente (ISC) =4,3

Fuente: SDM, 2023.

Pagina 69 de 194

@ REGISTRO DISTRITAL * BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP. 1-122 « 2023 » OCTUBRE * 27



6.1.3.3. Programa 3: Movilidad accesible

Considerando la prioridad que da la Ley Estatutaria 1618 de 2013 y el Decreto Distrital 324 de
2014 ala equidad y la inclusién de las Personas con Discapacidad, se hace necesario continuar
con la implementacién de las medidas en esta materia, cumpliendo con la legislacién nacional
y distrital. Ante la creciente oferta intermodal el Distrito tiene el reto de ampliar la cobertura de
las acciones implementadas a estos nuevos modos que enriquecen al Sistema, mediante
mecanismos de articulacion institucional, seguimiento e implementacién, bajo el concepto de
Region Metropolitana (RM).

Tabla 24. Proyectos del O1-E4-P3.

O1_E3_P3_1 Mejoramiento de la accesibilidad universal en el | Largo 95% de flota vehicular
transporte publico y su infraestructura de accesible en el SITP
soporte

Fuente: SDM, 2023.

6.1.4. Estrategia 4. Descarbonizar el transporte publico de pasajeros en Bogota
mediante la consolidacion de la red férrea, corredores verdes de alta y
media capacidad, cables aéreos, cicloinfraestructura de escala distrital y la
incorporacion de calles completas como concepto en la movilidad.

6.1.4.1. Programa 1: Consolidacién de la Red de metros y corredores verdes.

Este programa contempla la estructuracién, financiacion, implementacion y operacion de la red
de metro de la ciudad y la consolidaciéon del servicio de buses de alta y media capacidad, los
cuales estructuran la columna vertebral de la red de transporte publico de la ciudad. Incluye su
articulacion en el SITP, asi como el cumplimiento de los principios de disefio universal, enfoque
de género y diferencial para la accesibilidad de todas las personas.

En el marco del desarrollo de estos proyectos de infraestructura de transporte se debe buscar
la innovacion en los métodos y procesos constructivos que propendan por la mitigacion de los
impactos en el tiempo de construccién y afectacion en la circulacidon de los diferentes actores
viales, lo anterior considerando la convergencia en tiempo y espacio del desarrollo de diferentes
proyectos y la estructuracion de cada en particular.

Aunado a lo anterior, el ascenso tecnologico de los buses de alta y media capacidad y el
aprovechamiento de la tecnologia con el fin incrementar la eficiencia con la que se movilizan y
reducir los impactos negativos que generan los combustibles fésiles sobre el medio ambiente.
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Tabla 25. Proyectos del O1-E4-P1.

O1_E4_P1_1 Estructuracion y financiacion Largo Finalizacion de la construccion e
para la construccion y inicio de la operacion de la
operacion de la infraestructura y Primera Linea del Metro de
servicios de las cinco lineas del Bogota (desde 2028)

Metro de Bogota D.C. Finalizacion de la construccion e

inicio de la operacion de la
Segunda Linea del Metro (desde
2032)

Finalizacion de la construccion e
inicio de la operacion de la
Tercera linea del Metro de
Bogota (desde 2035)
Estructuracioén, financiacion e
inicio de la construccion de la
infraestructura y servicios de
Cuarta linea del Metro de Bogota
Estructuracion y financiacion
para la construccion de la
infraestructura y servicios de la
quinta linea del Metro de Bogota
69,51 km de red férrea
estructurados o en proceso de

construccion

O1_E4_P1_2 Estructuracion y financiacion Largo 385,7 km corredores verdes de
para la construccion y alta y media capacidad
operacion de la infraestructura y construidos
servicios de 17 corredores
verdes de alta y 4 de media
capacidad

O1_E2_P1_3 Estructuracion y financiacion Mediano 7 lineas de cable construidas y en
para la construccion y operacion
operacion de la infraestructura y
servicios de 7 cables aéreos

O1_E2 P1_4 Promocion del ascenso Largo 92% de flota de cero y bajas
tecnoldgico para completar la emisiones vinculada a la
renovacion de la flota del SITP operacién del SITP

O1_E2_P1_5 Implementacion y consolidacion Mediano 189 hectareas adquiridas para
de patio talleres patios y talleres para el Sistema

de Transporte Publico (18 patios a
2035)

O1_E2 P1_6 Fortalecimiento de la red de Largo Velocidad operacional promedio

carriles preferenciales en hora de maxima demanda de
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transporte publico 23 km/h en los
corredores preferenciales
implementados

Integracién del aeropuerto Largo
internacional El Dorado con la
red de transporte y movilidad en
el marco del Distrito
Aeroportuario.

O1_E2 P17 Desarrollo de proyectos de Largo 44 PRUMS reglamentados por
renovacion urbana para la acto administrativo
movilidad sostenible - PRUMS

O1_E2_P1_8

100% de los proyectos de
movilidad asociados al Distrito
Aeroportuario implementados

Fuente: SDM, 2023.

6.1.4.2. Programa 2: Impulso a la cicloinfraestructura

La sostenibilidad ambiental es indispensable para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos,
en especial, porque con ella se reducen los riesgos de enfermedades asociadas a emisiones de
sustancias nocivas para la salud y de la preservacion y recuperacion de los recursos naturales.
Debido a que la movilidad en bicicleta contribuye en gran medida al cumplimiento de este
proposito, este programa contempla acciones para promover este medio de transporte en viajes
de escala distrital e incluso regional.

El desarrollo de este programa ofrecera a los ciclistas infraestructura de calidad, continua,
segura, accesible y articulada con el SITP y con el sistema de transporte publico regional. Asi
mismo, el programa contempla acciones de pedagogia para el fomento y promocion del uso de
la bicicleta en la region.

Tabla 26. Proyectos del O1-E4-P2.

O1_E2 P2_1 Implementacion y consolidacién de la red de Largo 102,5 km de ciclo
cicloinfraestructura de escala distrital - alamedas
Cicloalamedas construidos
Largo 1.694.897 viajes
realizados en
bicicleta en
Bogota D.C
O1_E2 P2 2 Consolidacion del uso de la bicicleta en la Largo 691.387 viajes en
ciudad region bicicleta
realizados en la
RMBC
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6.2. Proyectos asociados al objetivo 2

Tabla 27. Estrategias y Proyectos del Objetivo 2.

transporte publico
como sistema
posibilitador de la
proximidad urbana y
como sistema
accesible en la
escala local del

Distrito.
Consolidar la
Movilidad activa
como eje
estructurante y

fomentador de Ila
proximidad urbana

Estrategia Escala Programa Proyecto
Territorial
Fortalecer el Proximidad | Red de movilidad de | Implementacion de la Red de

proximidad y del
cuidado

corredores verdes de
proximidad

Consolidacion de la red
Cicloinfraestructura conectante
de proximidad - Red de
cicloinfraestructura y
micromovilidad de la ciudad

Consolidacion de la Red de
Infraestructura peatonal

Definicion e Implementacion de
las Zonas Urbanas por un Mejor
Aire — ZUMA

Expansion del Sistema de
bicicletas compartidas

Implementacién de Rutas
circulares de proximidad

Regulacion, operacion e
integracion de tricimoéviles no
motorizados y de pedaleo
asistido.

Bogota: ciudad
caminable

Fomento de la caminata en la
ciudad

Implementacion y consolidacion
de Barrios Vitales

Implementacién de
Intervenciones integrales en
torno a la seguridad vial
peatonal

Fortalecimiento de la Red de
semaforizacion y sefializacion
peatonal
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Estrategia

Escala
Territorial

Programa

Proyecto

Mejora de las
condiciones de uso
de la bicicleta y la
micromovilidad en la
ciudad

Promocion del uso de la
bicicleta, informacion y
pedagogia al ciclista

Consolidacién de
Cicloparqueaderos, Ciclo
Talleres y otros servicios de
soporte y complementarios a
los viajes en bicicleta

Regulacion y fomento de la
Micromovilidad de uso particular
y compartido

Movilidad Segura y
sostenible en
entornos escolares

Fortalecimiento del proyecto
Ciempiés Caminos Seguros

Fortalecimiento del proyecto Al
Colegio en Bici

Fortalecimiento del proyecto
BiciParceros

Guardacaminos: Corredores vy
accesos seguros Yy eficientes
para nifias y nifios

Acciones pedagdgicas  en
educacion vial y cultura para la
movilidad dirigidas a nifias,
nifos y adolescentes de
instituciones educativas publicas
y privadas de la ciudad.

Movilidad segura en vehiculos
de transporte escolar - Ruta Pila

Instituciones educativas
intervenidas con sefializacion de
zona escolar

Fortalecer el
transporte publico
como sistema para la
integracion en la
Ruralidad de Bogota

Distrital -
Rural

Red de Integracion
para la Ruralidad

Mejora del Transporte Publico
rural

Fortalecimiento de la Red de
conexion rural y regional

Fuente: SDM, 2023.
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6.2.1. Estrategia 1: Fortalecer el transporte publico como sistema posibilitador de
la proximidad urbana y como sistema accesible en la escala local del
Distrito.

6.2.1.1. Programa 1: Red de movilidad de proximidad y del cuidado

La ciudad de proximidad se estructura a partir de un sistema de transporte publico, integrado a
medios activos como la bicicleta y la caminata, con el propésito de acercar la oferta de la ciudad
en materia de empleo, educacion, salud, disfrute, entre otros, a sus habitantes. Este programa
tiene como proposito contribuir a la conformacion de una Bogota proxima, mediante la
conformacion de corredores verdes del SITP y la transformacion urbana de las areas de
proximidad en zonas reverdecidas, seguras y comodas para el uso de medios de transporte
sostenibles.

Tabla 28. Proyectos del 02-E1-P1.

02_E1_P1_1 Implementacion de la red de Largo 67 km de corredores verdes
corredores verdes de proximidad de proximidad
asociados a los PIP.

02_E1_P1_2 Consolidacién de la red de Largo 1.168,7 km nuevos de red de
cicloinfraestructura conectante de cicloinfraestructura
proximidad
02_E1 P13 Consolidacién de la red de Largo 3.350 km de redes peatonales
infraestructura peatonal mejorados
02_E1 P14 Definicion e implementacion de las Largo 4 ZUMA Implementadas

Zonas Urbanas por Un Mejor Aire

02_E1_P1_5 Expansién del Sistema de Bicicletas Largo 16.900.000 de viajes
Compartidas realizados en el SBC a 2035

02_E1_P1_6 Implementacion de rutas circulares Largo 100% de Manzanas del
de proximidad Cuidado con cobertura de

rutas circulares de proximidad

02_E1 P17 Regulacion, operacion e integracion Mediano 100% de triciclos o
de triciméviles no motorizados y de tricimoéviles no motorizados y
pedaleo asistido triciméviles con pedaleo

asistido de cero emisiones
incorporados de manera
formal al transporte publico de
pasajeros

Fuente: SDM, 2023.
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6.2.2. Estrategia 2: Consolidar la Movilidad activa como eje estructurante y
fomentador de la proximidad urbana

6.2.2.1. Programa 1: Bogota ciudad caminable

Con este programa se busca hacer de Bogota D.C. una ciudad mas amigable para el peaton, a
través de diversos proyectos que buscan intervenir la infraestructura peatonal y con ello
promover la cultura de la caminata y consolidar una ciudad de proximidad que permita un mejor
acceso a servicios y comercio para la ciudadania.

Se plantean intervenciones para mejorar, mantener y aumentar la calidad de los viajes
peatonales, buscando dar solucién a diferentes problematicas a las que se enfrentan las y los
peatones. Estas propuestas de intervencion se diferencian en dos ambitos; las de infraestructura
y las de fomento y promocién. Todas estas se rigen por los principios de disefio universal,
accesibilidad, calidad, racionalidad y seguridad, como también enfoque de género, etario y
diferencial. Igualmente se plantea el desarrollo de proyectos de pedagogia y fomento de la
cultura de la caminata a través de normativa, publicaciones y eventos que dignifiquen al peatdn
en Bogota.

Tabla 29. Proyectos del 02-E2-P1.

02_E2 P11 Fomento de la caminata en la ciudad Largo 48 acciones en calle para el
fomento de la caminata a través
de campanas de respeto al
peaton ejecutadas

02_E2 P1_2 Implementacion y consolidacion de Largo 33 Barrios Vitales
Barrios Vitales implementados en fase 2 de
Urbanismo Tactico

02 E2 P13 Implementacién de intervenciones Largo 60.000 m2 de infraestructura
integrales en torno a la seguridad vial peatonal intervenidos y
de peatones ejecutados para favorecer las

condiciones de movilidad
segura de los peatones en
puntos criticos de siniestralidad.

02 E2 P14 Fortalecimiento de la Red de Largo 1.632 intersecciones con
semaforizacion y sefalizacion peatonal sefalizacion luminosa como
replicadores para la regulacion
peatonal.

Fuente: SDM, 2023.

6.2.2.2. Programa 2: Mejora de las condiciones de uso de la bicicleta y Ia
micromovilidad en la ciudad

Este programa busca la generacién de condiciones para sostener el uso creciente de la bicicleta
en la ciudad, permitiendo que mas personas usen este medio de transporte a través de
condiciones de calidad, comodidad y seguridad, brindando opciones de accesibilidad a
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personas de todas las edades, todos los estratos socioecondémicos, todas las condiciones
sociales, poblacionales y de género.

Asi mismo, tiene como meta la paridad de género para que mas mujeres usen la bicicleta en
Bogota D.C. Aunado a lo anterior, este programa busca fomentar la articulacion de este medio
de transporte con la oferta de transporte publico de la ciudad y con las demas opciones de
movilidad activa y micromovilidad, promoviendo asi un transporte sostenible y limpio.

Tabla 30. Proyectos del 02-E2-P2.

02_E2 P2 1 Promocion del uso de la bicicleta, Largo 50% de viajes en
informacion y pedagogia a las y los bicicleta realizados por
ciclistas mujeres en Bogota D.C.

02_E2 P2 2 Consolidacion de cicloparqueaderos, Largo 139.500 cupos de
ciclotalleres y otros servicios de soporte y cicloparqueaderos
complementarios a los viajes en bicicleta ubicados en el espacio

publico y el SITP

02_E2 P2 3 Fomento de la micromovilidad de uso Largo 22.500 viajes realizados
particular y compartido en Bogota D.C. con vehiculos de
micromovilidad al dia

Fuente: SDM, 2023.
6.2.2.3. Programa 3: Movilidad segura y sostenible en entornos escolares

Los entornos escolares, debido a las dinamicas de movilidad que generan, se constituyen en
puntos idéneos para el disefio e implementacion de proyectos que promuevan la bicicleta y la
caminata como medio de transporte desde y hacia escuelas o colegios, bajo condiciones de
seguridad que reduzcan los riesgos de siniestralidad, con los propdsitos de contribuir a la
sostenibilidad de la ciudad, promover el uso de la bicicleta desde la infancia, fomentar la
actividad fisica y reducir el gasto en transporte de los hogares.

Con el programa de Movilidad segura y sostenible en entornos escolares se busca alcanzar
dichos propdsitos mediante la generacion de recorridos seguros que permitan la integracion de
las y los estudiantes con el entorno, el préstamo de bicicletas y elementos de proteccion
personal, asi como el desarrollo de actividades pedagdgicas en comportamientos seguros como
peatones y ciclistas. Lo anterior, ademas de contribuir al logro de la movilidad segura y
sostenible, se articula con los objetivos del Distrito en relacion con la permanencia y acceso a
la educacion.
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Tabla 31. Proyectos del 02-E2-P3.

02_E2 P3_1 Fortalecimiento del proyecto Ciempiés Largo 67.210 nifios y nifias
Caminos Seguros: Caminando hacia/ beneficiarios
desde el colegio

02_E2 P3_2 Fortalecimiento del proyecto Largo 121.487 nifios y nifias
Pedaleando al Colegio: Al Colegio en beneficiarios
Bici

02_E2 P3_3 Fortalecimiento del proyecto Largo 67.821 nifios y nifias
Biciparceros beneficiarios

02 E2 P3_4 Guardacaminos: Consolidacion de Largo 176.700 nifios y nifias
corredores y accesos seguros y beneficiarios

eficientes para nifias y nifios

02_E2 P3_5 Acciones pedagdgicas en educacion Largo 600.000 nifias, nifios y
vial y cultura para la movilidad dirigidas participantes de
a nifas, nifios y adolescentes de acciones pedagogicas.

instituciones educativas publicas y
privadas de la ciudad.

02_E2 P3_6 Movilidad segura en vehiculos de Largo 30.000 vehiculos de
transporte escolar - Ruta Pila transporte escolar
revisados por parte del
proyecto Ruta Pila.

02_E2 P3 7 Instituciones educativas intervenidas Largo 8.000 instituciones
con sefalizacién de zona escolar educativas intervenidas
en el periodo

Fuente: SDM, 2023.

6.2.3. Estrategia 3: Fortalecimiento del transporte publico como sistema para la
integracion en la ruralidad de Bogota

6.2.3.1. Programa 1: Red de integracion para la ruralidad

Este programa tiene como propdsito mejorar las condiciones de movilidad al interior del territorio
rural de Bogota D.C. y a la vez facilitar la integracién de este territorio con el entorno urbano de
la ciudad. Para ello, y en atencion a las caracteristicas particulares del suelo rural, este programa
incorpora la mejora del Sistema Integrado de Transporte Publico, en particular, en aspectos de
cobertura, integracion y accesibilidad.

Aunado a lo anterior, este programa busca mejorar las condiciones de infraestructura de la malla
vial rural, como accion prioritaria para el crecimiento socioecondmico de los habitantes del
entorno rural de Bogota D.C. El buen estado de las vias mejora la productividad, beneficia la
reduccion de costos de los alimentos, mejora la eficiencia del sistema de transporte publico y
reduce la desconexién entre los territorios de Bogota D.C.
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Tabla 32. Proyectos del O2-E3-P1.

02_E2_P1_1

Mejora del transporte publico rural Largo 100% de UPL Rural

con cobertura de
servicio de transporte
publico

02_E2 P1_2 | Fortalecimiento de la red de conexion rural

Largo 40% de mejoramiento
y regional

del estado de la malla
vial rural (222,69 km)

Fuente: SDM, 2023.

6.3. Proyectos asociados al objetivo 3

Tabla 33. Estrategias y Proyectos del Objetivo 3.

Estrategia Escala Territorial Programa Proyecto
Fortalecer el Regional - Distrital | Gobernanza regional Fortalecimiento de
transporte y la paralacargay la Politicas Regionales
logistica de carga logistica para el mejoramiento
para el en las operaciones
abastecimiento y logisticas y en su
competitividad de infraestructura.
Bogota y la region

Implementacion de la
Herramienta de
evaluacion de logistica
de carga en la ciudad y
la Region
Metropolitana para
optimizar la movilidad y
la operacion logistica

Distrital Regulacién de la Promocion del ascenso
operacion de la red tecnologico de
de carga y logistica | vehiculos de carga en
en la escala distrital Bogota generando

condiciones e
incentivos para el uso
de vehiculos de carga

de bajas y cero
emisiones y vehiculos
no convencionales
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Estrategia

Escala Territorial

Programa

Proyecto

Gestiéon de zonas y
horarios para el
transporte de carga y
distribucion urbana de
mercancias

Red de transporte de
cargay para la
actividad logistica

Promocion y desarrollo
de las Infraestructuras
Logisticas
Especializadas - ILE

Implementacion de las
Zonas de actividad
logistica para el
abastecimiento y
distribucion de
mercancias

Implementacioén y
fortalecimiento de la
red de corredores de

carga de Bogota

Implementacion del
Anillo logistico de
Occidente

Consolidar la red
logistica de
proximidad para
Bogota

Proximidad

Red de proximidad

para el transporte de
cargay para la

actividad logistica

Innovacion en la
distribucién urbana de
mercancias en el
ultimo kilémetro

Consolidacién de la red
logistica urbana para la
generacion de buenas
practicas de la carga y
para la actividad
logistica

Regulacién de las
condiciones de
movilidad para la
actividad econémica de
domiciliarios
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Fuente: SDM, 2023.

6.3.1. Estrategia 1: Fortalecer el transporte y la logistica de carga para el
abastecimiento y competitividad de Bogota y la region

6.3.1.1. Programa 1: Gobernanza regional para la carga y la logistica

La creacion de la Region Metropolitana Bogota - Cundinamarca responde a la presencia de
dinamicas compartidas entre Bogota y sus municipios vecinos que implican la toma de
decisiones conjuntas para el beneficio de todos sus integrantes. Una de estas dinamicas
corresponde a la logistica y al transporte de carga, actividades que generan impactos a nivel
regional, teniendo en cuenta que ineficiencias a nivel de infraestructura u operacién para la
actividad logistica por parte de uno o mas municipios, pueden generar sobrecostos,
desabastecimiento, reduccion de inversion y menor competitividad para toda la region.

Con el fin de mitigar estos impactos, este programa, a través del liderazgo distrital, enfoca sus
acciones en la definicion e implementacion de una politica para fortalecer la infraestructura de
soporte para la actividad logistica desde un enfoque regional, a partir de la Gobernanza derivada
de la conformacion de la Region Metropolitana y la Agencia Regional de Movilidad. Como parte
determinante de este programa, se incorpora la obtencién y analisis de datos que permitan
detallar los procesos logisticos en Bogota y la Regidén, y a partir de ello, tomar decisiones
basadas en andlisis de datos.

Tabla 34. Proyectos del O3-E1-P1.

O3_E1_P1_1 Fortalecimiento de politicas regionales Corto Estructuracion técnica,
para el mejoramiento en las juridica y financiera de
operaciones logisticas y en su proyectos enfocados en
infraestructura. mejorar la logistica regional.
O3_E1_P1_2 Implementacion de la herramienta de Largo 3 encuestas distritales de
evaluacion de logistica de carga en la carga implementadas
ciudad y la region metropolitana para
optimizar la movilidad y la operacion
logistica (encuesta distrital de carga)

Fuente: SDM, 2023.

6.3.1.2. Programa 2: Regulacién de la operacion de la red de carga y logistica en la
escala distrital

Los impactos de la distribucion urbana de mercancias se pueden mitigar a través de acciones
de gestion enfocadas en el aprovechamiento eficiente del espacio publico disponible y de las
tecnologias vehiculares que en avanzado en armonia con la necesidad de proteger el medio
ambiente y los actores viales.

El programa de regulacion de la red de carga y de la actividad logistica tiene como propésito
promover el transporte de mercancias en Bogota D.C. en vehiculos de cero y bajas emisiones
a través de incentivos que aceleren la modernizacion del parque automotor de carga bajo
criterios de sostenibilidad y seguridad. Aunado a lo anterior, a través de este programa se
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implementaran acciones enfocadas en la gestion de horarios y espacio publico, para reducir

externalidades como la congestion.

Tabla 35. Proiectos del O3-E1-P2.

O3_E8_P2_1 Promocion del ascenso tecnoldgico Largo 576 vehiculos de carga
de vehiculos de carga en Bogota renovados a través del
D.C. generando condiciones e fondo
incentivos para el uso de vehiculos
de carga de bajas y cero emisiones y
vehiculos no convencionales
O3_E8_P2_1 Gestion de zonas y horarios para el Largo 223 zonas de cargue y
transporte de carga y distribucion descargue de mercancias
urbana de mercancias en la ciudad.

Fuente: SDM, 2023.

6.3.1.3. Programa 3: Red de transporte de carga y para la actividad logistica

Este programa apunta a una integracion ordenada y eficiente de la logistica con el sistema de
movilidad, para reducir las externalidades asociadas al transporte de mercancias a escala
distrital y regional y favorecer la disminucion de costos y tiempos. Dentro de los componentes
por desarrollar en este programa se encuentra la definicion y adecuacién de la infraestructura
para la optimizacion de la cadena logistica multimodal, a través de las ILE y la interaccion de

los corredores logisticos en diferentes escalas.

Asi mismo, este programa busca la identificacion y reorganizacion de los corredores de carga
para el transporte de mercancia a nivel distrital, local y regional, y facilitar la logistica en términos
de abastecimiento y distribucién con el fin de reducir externalidades negativas asociadas al uso

de vehiculos de grandes dimensiones.

Tabla 36. Proyectos del O3-E1-P3.

O3_E8_P3_1 Promocion y desarrollo de Mediano 5 ILE implementadas
infraestructuras logisticas
especializadas - ILE
O3_E8_P3_2 Implementacion de las zonas de Largo 12 acciones de gestion
actividad logistica para el realizadas para mejorar
abastecimiento y distribucion de las operaciones en los
mercancias diferentes nodos
logisticos
O3_E8_P3_3 Implementacion y fortalecimiento Largo 72,3 kilometros de
de la red de corredores de carga corredores de carga
para Bogota D.C. y corredores de mejorados o
distribucion urbana de ultimo implementados en el
kildmetro marco de los
lineamientos definidos.
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03_E8_P3_4

Implementacion del Anillo Logistico Largo
de Occidente

35,41 km construidos de
los cuales 23 km se
encuentran
implementados como
corredores de carga
dentro del ambito urbano
del Anillo Vial de
Occidente

Fuente: SDM, 2023.

6.3.2. Estrategia 2: Consolidacion de la red de logistica de proximidad para
Bogota

6.3.2.1. Programa 1. Red de proximidad para el transporte de carga y para la actividad
logistica

Este programa se enfoca en la gestion de la distribucién urbana de mercancias de ultimo
kilometro teniendo en cuenta que los sitios de destino final de bienes corresponden a zonas con
mayor presencia de actores viales vulnerables, por ejemplo, ciclistas, peatones, motociclistas,
nifas y nifos y adultos mayores, y con infraestructura vial de menor capacidad.

Al respecto, el programa incorpora proyectos cuyo propdsito es la reduccion de los riesgos
asociados a la siniestralidad vial, la congestion y la contaminaciéon a través de una red de
corredores de distribucion de ultimo kildmetro, del uso de vehiculos sostenibles con menor
afectaciéon al espacio publico, de la innovacién en la entrega de productos, asi como del
fortalecimiento del compromiso del sector privado con la movilidad sostenible y segura.

Tabla 37. Proyectos del O3-E2-P1.

O3_E2 P11 Innovacién en la distribucion Largo 11 proyectos implementados
urbana de mercancias en el ultimo en el marco de la
kilémetro distribucion de ultimo
kilémetro.
O3_E2 P1_2 Consolidacién de la red logistica Largo 675 empresas inscritas en
urbana para la generacién de la RLU que ejecutan
buenas practicas de la carga y para buenas practicas
la actividad logistica logisticas
O3_E2_P1_3 Regulacion de las condiciones de Mediano Creacion de un registro de
movilidad para actividad econémica vehiculos de movilidad
de los domiciliarios individual utilizados para
entregas de ultimo km

Fuente: SDM, 2023.
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6.4. Proyectos asociados al objetivo 4

Estrategia

Tabla 38. Estrategias y Proyectos del Objetivo 4.

Escala Territorial

Programa

Proyecto

Fortalecer la
Implementacion de
la Visién Cero y el

enfoque sistema
seguro en el Distrito

Distrital

Gestion de la

Gestion para velocidades

velocidad seguras, adecuadas al
entorno, a las caracteristicas
de la via y a los actores viales
que circulan en ella.

Gestion y Fortalecimiento del Enfoque

fortalecimiento
institucional de la
seguridad vial

del Sistema Seguro y vision
cero en instrumentos de
planeacion

Aprovechamiento analitico
para la seguridad vial

Clasificacion de la gravedad
de las lesiones de victimas de
siniestros viales

Mejoramiento de la seguridad
vial de motociclistas

Analisis sobre la relacién entre
organismos de apoyo al
transito y la siniestralidad vial

Implementacion y
consolidacién de los Planes
estratégicos de seguridad vial
en el distrito

Valoraciéon econdémica de la
siniestralidad en Bogota D.C.

Adaptacion de los indicadores
de seguridad vial de Bogotéa a
la metodologia IRTAD

Fortalecimiento de la Red de
fotodeteccion
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Estrategia

Escala Territorial

Programa

Proyecto

Implementacién del programa
de vigilancia y control para la
prevencion de infracciones de
transito

Articulacién  publico-privada
en seguridad vial

Atencioén a victimas
de siniestros viales
en Bogota

Fortalecimiento de la atencion
a victimas de siniestros viales
en Bogota / ORVI

Desarrollar y
consolidar un
Sistema Inteligente
de Transporte -SIT-,
como ecosistema
de innovacion para
la planeacion,
gestion y regulacion
de la movilidad.

Distrital

Plan maestro del
sistema inteligente
para la
infraestructura, el
transito y el
transporte

Formulacion del Plan maestro
del sistema inteligente para la
infraestructura, el transito y el
transporte — SIT

Gestion inteligente de
la movilidad

Fortalecimiento del sistema
inteligente local para Ia
infraestructura, el transito y el
transporte

Implementacién  del Plan
integral de gestiéon y control
inteligente de la movilidad

Fortalecimiento del
observatorio de movilidad.

Medicion de la percepcién
asociada a la experiencia de
viaje 'y generaciéon de
recomendaciones

Formulacion del
subsistema de
gestion de activos de
infraestructura de
transporte

Generacion y consolidaciéon
del Subsistema de Gestion de
Activos de Infraestructura Vial

Conservacion de la red de
cicloinfraestructura
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Estrategia

Escala Territorial

Programa

Proyecto

Conservacion de la malla vial
urbana

Diagnostico y caracterizacion
de la malla vial local rural —
caminos y senderos en areas
rurales

Definir e
implementar
mecanismos de
gestion de la
demanda para
avanzar en la
racionalizacion del
uso de vehiculos
automotores en
Bogota

Distrital

Racionalizaciéon del
uso de vehiculos
automotores
particulares

Estructuracion e
implementacion de cobros por
el uso del vehiculo particular

Implementacioén y
fortalecimiento de Medidas
para la administracion y
gestion de la demanda de las
motocicletas

Articulacion de acciones para
la implementacion de accesos
urbanos

Sistema inteligente
de estacionamientos
- SIE

Fortalecimiento del proyecto
de estacionamiento en via
publica regulado en Bogota
D.C.

Implementacién del Régimen
tarifario para
estacionamientos fuera de via
y de acceso publico

Consolidacién del Registro
distrital de estacionamientos
- RDE

Fortalecimiento y gestion de
zonas de valet parking en la
Bogota

Consolidacién de Zonas
Amarillas cuidadoras y
dinamizadoras de ciudad
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Estrategia Escala Territorial Programa Proyecto

Ascenso tecnoldgico | Generacion de incentivos y

de los vehiculos desincentivos econémicos y
motorizados en no econdmicos para facilitar
Bogota el ascenso tecnolégico en

vehiculos motorizados de
cero y bajas emisiones

Identificacion, mitigacion y
prevencion de las
externalidades generadas por
el sector transporte

Ascenso tecnologico de la
flota de transporte escolar en
instituciones educativas
publicas

Ascenso tecnologico del
transporte oficial

Movilidad particular | Implementaciony

limpia e inteligente | consolidacion de la Red de
infraestructura de recarga
para vehiculos eléctricos

Promocion de la cultura de la
movilidad compartida
responsable

Implementacioén y
fortalecimiento de los planes
integrales de movilidad
sostenible - PIMS

Construir una Distrital Cultura ciudadana y | Fortalecimiento de la Cultura
cultura de pedagogia para una | pago en el SITP, como del

apropiacion y movilidad equitativa, | cuidado para los usuarios y

participacion segura y sostenible [ de la infraestructura

ciudadana incidente

hacia una movilidad .
equitativa y Fortalecimiento de la Cultura

sostenible. vial y promocién de cambio
de comportamiento para la
seguridad vial
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Estrategia

Escala Territorial

Programa

Proyecto

Fortalecimiento de los
espacios de participacion
ciudadana en asuntos de
movilidad con enfoque
territorial

Aumento del conocimiento y
las practicas de conduccion
sostenible en la ciudadania

Fortalecimiento de la
formacion integral de
prestadores del sistema de
transporte publico

Transicién hacia la movilidad
de cero y bajas emisiones

operacion del

de la ciudad

enfoque de género
en la planeacién y

transporte publico

Distrital Servicios y atencién a | Ampliacion, innovacion,
la ciudadania virtualizacion e
interoperabilidad de los
servicios a la ciudadania
(VUS)
Incorporacion del Distrital Enfoque diferencial y | Prevencion de violencias en

de género en el
transporte publico de
pasajeros

el transporte y en el espacio
publico

Fortalecimiento del Mercado
laboral del sector del
transporte publico diverso y
equitativo

Fortalecimiento de la
Participacion equitativa de las
mujeres en el transporte
publico individual
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6.4.1. Estrategia 1: Fortalecer la implementacion de la Vision Cero y el enfoque
sistema seguro para el mejoramiento de la seguridad vial en Bogota D.C.

6.4.1.1. Programa 1: Gestion de la velocidad

Conducir a velocidades inadecuadas para el entorno por el que se transita es uno de los
principales factores de riesgo para la vida de los actores viales. La velocidad determina nuestra
capacidad de reaccion ante obstaculos o situaciones de peligro, asi mismo afecta el campo
visual de los conductores y, en caso de ocurrencia de un siniestro, es el factor que determina la
gravedad de las lesiones. La gestion de la velocidad priorizando la integridad de los actores
viales por encima de la reduccién de minutos en el tiempo de viaje de los usuarios de vehiculos
motorizados, es una de las medidas de mayor impacto en la reduccion de fallecimientos y
lesiones graves en siniestros viales.

El presente programa reconoce que los limites de velocidad deben responder a diferentes
elementos del entorno, por ejemplo, los actores viales que transitan por la via, la geometria vial,
las condiciones de seguridad de las zonas laterales y las actividades o equipamientos que se
encuentran en el area de influencia de la via. En este sentido, los limites de velocidad en Bogota
D.C. se gestionaran mediante esta vision integral, aplicando los principios del enfoque sistema
seguro y en atencion a la legislacion nacional en la materia, de tal forma que, en articulacion
con los programas de vigilancia y control, se logre la definicion y el cumplimiento de limites de
velocidad seguros.

Tabla 39. Proyectos del O4-E1-P1.

04_E1_P1_10 Gestién para velocidades mas Largo 17% de vehiculos
seguras, adecuadas al entorno, en circulacion que
caracteristicas de la via y exceden el limite de
actores viales que circulan en velocidad
ella

Fuente: SDM, 2023.
6.4.1.2. Programa 2: Gestion y fortalecimiento institucional de la seguridad vial

La implementacion del Enfoque de Sistema Seguro tiene dentro de sus principios implementar,
de forma proactiva, medidas integrales para reducir el nimero de personas lesionadas y
fallecidas en siniestros viales. Lo anterior, a partir de la identificacion de los factores de riesgo
que pueden afectar la vida e integridad de los actores viales y por lo tanto de su eliminaciéon o
mitigacion.

El presente programa tiene como proposito avanzar en el fortalecimiento institucional y la
construccion de capacidades técnicas para la consolidacion del enfoque Sistema Seguro en
Bogota D.C. Dicho fortalecimiento permitira la formulacion, implementacion, seguimiento y
evaluacion de acciones efectivas en la reduccion de la siniestralidad vial, en articulacion con el
sector privado, academia, ciudadania y sociedad en general, bajo el principio de
corresponsabilidad.
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Este programa reconoce la importancia de crear y difundir datos e informacion que promuevan
la comprension de la problematica de la siniestralidad vial para asi movilizar a los actores
sociales hacia la construccion conjunta de un sistema de movilidad seguro.

Tabla 40. Proyectos del O4-E2-P2.

04_E1_P2_1 Fortalecimiento del enfoque Inmediato y Largo Reformulacion del
del sistema seguro y vision PDSV (2023 y 2035)
cero en instrumentos de
planeacién
04_E1. P2 2 Aprovechamiento analitico Largo 6 instrumentos de
para la seguridad vial analisis multivariable
en Seguridad Vial
desarrollados y en
funcionamiento
04_E1 P2 3 Clasificacion de la gravedad Largo Metodologia para
de las lesiones de las victimas establecer las
de siniestros viales lesiones graves
dadas en siniestros
viales en Bogota
D.C.
04_E1 P2 4 Mejoramiento de la seguridad Largo indice de victimas
vial de motociclistas fatales de usuarios
de motocicleta por
cada 100.000
habitantes en la
ciudad en 1,2
04_E1 P2 5 Analisis sobre la relacion Largo 6 analisis realizados
entre organismos de apoyo al sobre la relacion
transito y siniestralidad vial entre siniestralidad y
organismos de
apoyo al transito.
04_E1_P2_6 Implementacion de los planes Largo 840 organizaciones
estratégicos de seguridad vial sensibilizadas en
en el distrito seguridad vial
04_E1 P2 7 Valoracién econémica de la Largo 3 estudios de
siniestralidad en Bogota valoracion
econdémica de la
siniestralidad en
Bogota D.C. y la
Regién
04_E1_P2.8 Adaptacion de los indicadores Corto 100% de
de seguridad vial de Bogota a cumplimiento en la
la metodologia IRTAD actualizacion de los
indicadores de
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Seguridad Vial a
estandar IRTAD

04_E1 P2 9 Fortalecimiento de la Red de Largo 500 camaras
fotodeteccion salvavidas en
funcionamiento

1.000 puntos de
camaras de
fotodeteccion
habilitados para la
operacion de
camaras

80 camaras de
fotodeteccion en
funcionamiento,

diferentes a camaras
salvavidas.

35 agentes de
transito activos en el
ejercicio de las
actividades de
control al transito en
la ciudad asociados
a la fotodeteccion

04_E1_P2_10 Implementacion del programa Largo 150 acciones de
de vigilancia y control para la prevencion y
prevencion de infracciones de promocion en la
transito seguridad vial para
actores viales
vulnerables
04_E1_P2_11 Articulacién publico-privada Largo 30 encuentros en
en seguridad vial seguridad vial para

articulacion y/o
intercambio de
conocimiento y
buenas practicas en
seguridad vial

Fuente: SDM, 2023.
6.4.1.3. Programa 3: Atencién a victimas de siniestros viales en Bogota

El enfoque Sistema Seguro reconoce la inviabilidad de reducir a cero el riesgo de ocurrencia de
un siniestro, por lo cual, promueve la implementacion de medidas tendientes a minimizar la
materializacion de lesiones graves o fatales y demas consecuencias, aun si el siniestro ha
ocurrido. Una de estas medidas corresponde a la atencion de victimas, la cual se centra en la
atencion oportuna y de calidad de las personas afectadas en la colision.
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Este programa, ademas de incorporar acciones que permitan la atencién de los actores
involucrados en un siniestro y con ello evitar su muerte o lesiones que por su gravedad puedan
afectar la integridad, incluye el acompafamiento integral a las victimas, desde una perspectiva
de salud fisica y emocional, y en un ambito juridico, de ser requerido. Aunado a lo anterior, se
extiende hasta el entorno familiar de las victimas, quienes también son victimas indirectas del
siniestro.

Tabla 41. Proyectos del O4-E1-P3.

04_E1_P3_1 Fortalecimiento de la atencion Largo 4.600 operadores
a victimas de siniestros viales SITPy
en Bogota / ORVI representantes del
distrito, capacitados
en primer

respondiente

Fuente: SDM, 2023.

6.4.2. Estrategia 2: Desarrollar y consolidar un Sistema Inteligente de Transporte
-SIT-, como ecosistema de innovaciéon para la planeacion, gestion y
regulacién de la movilidad.

6.4.2.1. Programa 1: Plan maestro del sistema inteligente para la infraestructura, el
transito y el transporte

Este programa busca el aprovechamiento de la innovacion y la tecnologia para la obtencion y
procesamiento de datos e informacion relacionada con el sistema de movilidad del Distrito, para
posteriormente analizarla y difundirla. Lo anterior permite comprender el comportamiento del
transito de la ciudad y con ello, definir y priorizar acciones enfocadas en la mejora de aspectos
como el tiempo de viaje, la seguridad vial, y permite identificar en tiempo real, afectaciones en
la via que requieran medidas inmediatas por parte de la autoridad.

La implementacion de este programa fortalece el seguimiento de los proyectos de movilidad
implementados, lo que mejora los andlisis asociados al mantenimiento, mejora o detencion de
las actuaciones implementadas.

En el marco de este programa se deben considerar los desafios referentes a estandares de
seguridad, normas de transito, seguros, ciberseguridad, tecnologia y proteccion de datos que
surgen debido a la acelerada innovacion en el sector transporte, en particular, con la evolucion
tecnoldgica de la movilidad conectada y autbnoma. En este sentido, este programa permite
obtener informacion que permitira a la SDM gestionar y coordinar acciones con el Gobierno
Nacional encaminadas al desarrollo del marco normativo requerido para el desarrollo de la
movilidad auténoma, definicion de estdndares para el uso de estas tecnologias, mejoramiento
de redes de comunicacion y articulacién con el entorno publico-privado.
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Tabla 42. Proyectos del O4-E2-P1.

04_E2 P1_1 Formulacién y adopcion del Largo 100% de
Plan maestro del sistema implementacion del
inteligente para la SIT

infraestructura, el transito y el
transporte — SIT

Fuente: SDM, 2023.

6.4.2.2. Programa 2: Gestion inteligente de la movilidad

El aprovechamiento de la tecnologia y la obtencion, analisis y difusion de datos son el
componente esencial de este programa, el cual reconoce en la innovacion un elemento que
mejora la eficiencia de la gestiéon de la movilidad.

Al respecto, los proyectos que se ejecutaran en el marco de este programa parten del principio
de la gestion basada en datos, la cual, ademas de utilizar el andlisis de informacion confiable y
oportuna para la toma de decisiones, también incorpora la divulgacion de dicha informacion a
toda la ciudadania. Lo anterior favorece el desarrollo de investigaciones por parte de sectores
interesados en contribuir a la movilidad segura y sostenible, por ejemplo, la academia y, en el
marco del principio de transparencia, permite el seguimiento por parte de toda la ciudadania a
la politica publica de movilidad distrital.

Un enfoque que afiade valor al presente programa es la incorporacion del enfoque de género
en la obtencion de datos y generacion de analisis, el cual es esencial para una comprension
integral de las dinamicas de movilizacién en la ciudad y para la implementacion de acciones que
contribuyan al Sistema Distrital de Cuidado.

Tabla 43. Proyectos del 04-E2-P2.

04_E2 P2 1 Fortalecimiento del sistema Largo 8 centros de gestion y/o
inteligente local para la control del transito y/o
infraestructura, el transito y el transporte, integrados
transporte cuyos propietarios

comparten su
informacién de movilidad
con otras entidades de la

region.
04_E2 P2 2 Implementacion del plan Largo 100% de Implementacién
integral de gestion y control del Plan Integral de
inteligente de la movilidad Gestion y Control
Inteligente de la
Movilidad
04_E2 P2 3 Fortalecimiento del Largo 100% de solicitudes de
observatorio de movilidad informacion atendidas
por medio el

Observatorio de
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Movilidad de Bogota o
datos abiertos

04_E2 P2 4 Medicién de la percepcion Largo 85%
asociada a la experiencia de
viaje 'y generacion de
recomendaciones.

Fuente: SDM, 2023.

6.4.2.3. Programa 3: Formulacion del subsistema de gestion activos de infraestructura
de transporte

La conservacion de las condiciones de calidad y seguridad de la infraestructura vial implica la
gestion de sus distintos elementos y componentes durante todo su ciclo de vida. En este sentido,
el presente programa tiene como objetivo mejorar la movilidad de todos los actores viales desde
el componente vial, mediante la implementacién de un sistema que favorezca dicha gestion, en
particular, haciendo que las labores de la administracion sean eficientes en materia de
seguimiento, control, conservacion, mantenimiento y aprovechamiento de la infraestructura y
todos los elementos que la componen.

Adicionalmente, y con el propésito de materializar dicha gestion de la infraestructura para la
seguridad y comodidad de los ciudadanos, el programa incluye la caracterizacion de las
condiciones de la red vial peatonal, ciclorrutas y malla vial urbana, y a partir de ello, implementar
actividades de intervencion (mantenimiento, rehabilitacién o reconstruccion).

Tabla 44. Proyectos del O4-E2-P3.

04_E2 P3_1 Generacion y consolidacion del Largo 100% formulacién e
subsistema de gestion de implementacion del
activos de infraestructura vial subsistema de

gestion de activos
de infraestructura

vial.
04_E2 P3_2 Conservacion de la red de Largo 740,5 km
cicloinfraestructura conservados de la
red de ciclorrutas de
Bogota D.C.
04_E2_ P33 Conservacion de la malla vial Largo 100% de km-Carril
urbana de la malla vial

urbana local e
intermedia en
estado bueno y
satisfactorio.
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04 _E2 P3 4 Diagndstico y caracterizacion Largo 4 diagndsticos de la

de la malla vial local rural — malla vial rural,
levantamiento de caminos y caminos y senderos
senderos en areas rurales en areas rurales.

Fuente: SDM, 2023.

6.4.3. Estrategia 3: Definir e implementar mecanismos de gestion de la demanda
para avanzar en la racionalizacion del uso de vehiculos automotores en
Bogota

6.4.3.1. Programa 1: Racionalizacién del uso de vehiculos automotores particulares

Este programa armoniza el derecho a la libre circulacion y las diferentes necesidades de los
ciudadanos para su movilizacion con el derecho que tienen todas las personas a gozar de un
ambiente saludable, el deber que le asiste al Estado de proteger la integridad del espacio
publico, el principio de seguridad como prioridad del sector transporte y la gestion eficiente de
la infraestructura de transporte en virtud de su capacidad. Esta armonizacion tiene como
proposito proteger la salud de todos los actores viales mediante la reduccion de la siniestralidad
y la contaminacion y mejorar los tiempos de viaje de los usuarios de vehiculos particulares y de
transporte publico a través de la reduccién de la congestion.

Asi las cosas, los proyectos asociados a este programa se enfocan en la generacion de
incentivos y desincentivos que promuevan el uso racional del vehiculo automotor particular vy,
por lo tanto, fomentar la preferencia de los ciudadanos por el uso de alternativas de movilidad
sostenibles y mas eficientes en materia de ocupacion del espacio publico. Asi mismo, el
programa incorpora acciones para mejorar el transito en los accesos urbanos a Bogota D.C.,
teniendo en cuenta los retos actuales en dichas zonas determinantes para la competitividad de
la ciudad y para la conectividad de Bogota con la Region.

Tabla 45. Proyectos del O4-E3-P1.

04_E3_P1_1 Estructuracion e Largo 100% de
implementacion de cobros por automoviles,
el uso del vehiculo particular camionetas y

camperos (ACC) de
servicio particular
que se acoge al

esquema de cobros

en un dia tipico en

Bogota D.C.
04_E3_P1_2 Implementacion y Largo 100% de
fortalecimiento de medidas motocicletas
para la administracién y particulares que se
gestion de la demanda de las acogen al esquema
motocicletas de cobros en un dia

tipico en Bogota.
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04_E3_P1.3 Articulacién de acciones para Largo 9 accesos urbanos
la implementacion de accesos ampliados y
urbanos mejorados
(58,18 km)

Fuente: SDM, 2023.
6.4.3.2. Programa 2: Sistema Inteligente de estacionamientos

Una gestién inadecuada de los estacionamientos, tanto en via como fuera de via, puede generar
mayor congestion en las vias y mayor uso del vehiculo particular, por lo cual, una movilidad
sostenible y segura requiere la definicion e implementacion de un programa que planifique e
implemente medidas enfocadas en la gestion de estacionamientos armonizadas con los
propositos de la gestion de la demanda de transporte.

Estas medidas incorporan la organizacion del estacionamiento en via, lo cual, ademas de
reducir la congestion, favorece el aprovechamiento econémico del espacio publico para la
sostenibilidad del SITP. Asi mismo, incorpora la definicion de una politica tarifaria de
estacionamientos fuera de via que responda a las condiciones y necesidades del mercado.

Lo anterior, requiere la obtencion y centralizacion de informacion asociada a los
estacionamientos de la ciudad, lo cual, favorecera el desarrollo del presente programay a la vez
mantener a los usuarios informados frente a la oferta de estacionamientos en la ciudad.

Tabla 46 Proyectos del 04-E3-P2.

04_E3_P2 1 Fortalecimiento del proyecto de Largo 20 zonas de
estacionamiento en via parqueo en via
regulado en la ciudad regulado en

funcionamiento

04_E3_P2 2 Implementacion del régimen Largo Acto administrativo
tarifario para estacionamientos autorizando la
fuera de via y de acceso liberalizacion vigilada
publico de tarifas
04_E3_P2_3 Consolidacion del Registro Corto indice de
Distrital de Estacionamientos — estacionamientos de
RDE uso publico

registrados en el
RDE de 100%

04_E3_P2 4 Implementacioén y gestion de Largo 150 cajones
zonas de valet parking en autorizados para
Bogota D.C. operacion de valet

parking en via
publica en Bogota
D.C.
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04_E3_P2_5 Implementacion y Largo 165 zonas amarillas

consolidacion de las zonas implementadas y/o
amarillas cuidadoras y transformadas con
dinamizadoras de Bogota D.C. nuevo modelo de
operacion

Fuente: SDM, 2023.

6.4.3.3. Programa 3: Ascenso tecnoldgico de los vehiculos motorizados en Bogota
D.C.

Este programa tiene como propdsito acelerar el ascenso tecnologico de los vehiculos
particulares a partir de pedagogia, medidas de impacto y la iniciativa desde lo publico. A partir
de la pedagogia se busca ampliar el conocimiento de las ventajas de vehiculos motorizados de
cero y bajas emisiones, asi como reducir informacion imprecisa que afecta la masificacion de
estos vehiculos.

Con las medidas de impacto, se promoveran incentivos para la adquisicion de vehiculos
automotores de cero y bajas emisiones, asi como desincentivos a la utilizacion de vehiculos
contaminantes mediante la cooperacion del sector publico y privado. Por su parte, la iniciativa
desde lo publico tiene como propdsito consolidar la movilidad limpia de Bogota D.C. mediante
la renovacion de la flota de transporte escolar y transporte oficial.

Tabla 47. Proyectos del O4-E3-P3.

04_E3_P3_1 Generacion de incentivos y Inmediato 100% de implementacion de
desincentivos econdmicos y incentivos para promover la
no econdmicos para facilitar adopcion de tecnologias de
el ascenso tecnolégico en cero y bajas emisiones y
vehiculos motorizados de desincentivos a los vehiculos
cero y bajas emisiones de altas emisiones
04_E3_P3_2 Identificacién, mitigacién y Mediano 5 metodologias
prevencioén de estandarizadas para
externalidades generadas identificar, cuantificar, mitigar
del sector transporte. y/o prevenir las externalidades

negativas del sector transporte
sobre el ambiente y la salud

04_E3_P3_3 Ascenso tecnologico de la Largo 18,6% de beneficiarios
flota de transporte escolar en transportados en vehiculos de
instituciones educativas cero y bajas emisiones.
publicas
0O4_E3_P3_4 Ascenso tecnoldgico del Mediano 100% de flota oficial para
transporte oficial transporte de pasajeros de

tecnologias cero emisiones

Fuente: SDM, 2023.
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6.4.3.4. Programa 4: Movilidad particular limpia e inteligente

La lucha contra el cambio climatico requiere el liderazgo del sector movilidad debido a la
contribucion de las fuentes moviles (vehiculos), en la generacion de emisiones contaminantes.
En virtud de dicha contribucion, este programa, basado en la gestién de la demanda de
transporte, incluye medidas tendientes a reducir las necesidades de viaje y, en los casos en que
dichos viajes sean requeridos, utilizar alternativas de desplazamiento sostenibles.

La reduccion de las necesidades de viaje requiere la participacion de entidades y empresas
empleadoras o educativas que transformen sus modelos basados en la presencialidad y en
horarios convencionales a modelos que admiten la virtualidad y jornadas laborales enfocadas
en la productividad. Por su parte, las alternativas de desplazamiento sostenible, ademas del
transporte publico y la movilidad activa, también hace referencia a la utilizacion de tecnologias
de cero emisiones en la movilidad particular y a la reducciéon del numero de automaviles en via
a través de la movilidad compartida.

Tabla 48. Proyectos del O4-E3-P4.

04_E3_P4_1 Implementacion y Largo 133.612 kW de
consolidacion de la red de Potencia instalada
infraestructura de recarga de recarga de
para vehiculos eléctricos acceso publico
(kW).
04_E3_P4_2 Promocioén de la cultura de la Largo 30% de usuarios de
movilidad compartida automovil utilicen
alternativas de
movilidad
compartida
0O4_E3_P4_3 Implementacion y Largo 271 PIMS
fortalecimiento de los planes aprobados.
integrales de movilidad
sostenible - PIMS

Fuente: SDM, 2023.

6.4.4. Estrategia 4: Construir una cultura de apropiacion y participacion
ciudadana incidente hacia una movilidad equitativa, segura y sostenible.

6.4.4.1. Programa 1: Cultura ciudadana y pedagogia para una movilidad equitativa,
segura y sostenible

La consolidacién de una movilidad sostenible y segura es afectada por comportamientos que
no solo pueden afectar al individuo que los desarrolla, sino también a quienes rodean a dicho
individuo e incluso a toda la sociedad. Ejemplo de ello, es el uso del transporte publico sin el
pago de las tarifas establecidas, lo cual reduce los ingresos del SITP afectando la calidad de la
prestacion del servicio.

Otros comportamientos individuales que impactan de forma negativa a la sociedad
corresponden a las conductas de riesgo en la via, las cuales, ademas de poner en peligro a
quien las ejerce, puede afectar la integridad de terceros inocentes. Situacién similar ocurre con
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practicas en la conduccion de vehiculos automotores que incrementan las emisiones
contaminantes, lo cual afecta la calidad del aire y por tanto incrementa los riesgos de
enfermedades respiratorias en la poblacion.

Teniendo en cuenta el impacto que tienen en la sociedad las decisiones que tomamos en el libre
ejercicio de nuestra movilidad, este proyecto tiene como propdsito promover la cultura
ciudadana de sostenibilidad y seguridad. Lo anterior, mediante actividades de comunicacion y
pedagogia que generen conocimiento en todos los actores de la movilidad referente a practicas
que, bien sea como usuarios del SITP o conductores, nos corresponde ejercer para lograr la
transformacion de la movilidad de la ciudad.

Tabla 49. Proyectos del O4-E4-P1.

04_E4_P1_1 Fortalecimiento de la Cultura Inmediato 100% de
de pago en el SITP, cultura implementacion de
cuidado para los usuarios y de estrategias de
la infraestructura comunicacion y
acciones

pedagodgicas que
promuevan el
cuidado del SITP.

04_E4_P1.2 Fortalecimiento de la Cultura Largo 70% de mejora en
vial y promocion de cambio de percepcion de
comportamiento para la seguridad vial por
seguridad vial parte de ciudadania
con respecto al afio
2022
04_E4_P1.3 Fortalecimiento de los espacios Largo 55 instancias y
de participacion ciudadana en espacios de
asuntos de movilidad con participacion
enfoque territorial ciudadana
fortalecidos
04_E4_P1_4 Aumento del conocimiento y de Largo 15.350 personas
las practicas de conduccion capacitadas en
sostenible en la ciudadania conduccién
sostenible
04_E4_P1.5 Fortalecimiento de la formacién Largo 30.000 conductores
integral de prestadores del formados

sistema de transporte publico
(conductores y conductoras)

0O4_E4_P1_6 Transicién hacia la movilidad Largo 74% de la
de cero y bajas emisiones ciudadania que
conoce sobre
movilidad motorizada
de cero emisiones
en encuestas de
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percepcion
ciudadana.

Fuente: SDM, 2023.

6.4.4.2. Programa 2: Atencién al ciudadano

El ejercicio de la movilidad conlleva la realizacion de tramites que permiten dar cumplimiento a
la normatividad nacional y distrital que rige el transito. Ofrecer a los ciudadanos un canal
eficiente a través del cual puedan realizar dichos tramites es el proposito del programa de
atencion al ciudadano, de tal forma que, entre otros aspectos, se reduzcan los desplazamientos
innecesarios, asi como los tiempos invertidos en el tramite y mediante la tecnologia, se mejore
la prestacion de los servicios al ciudadano.

Tabla 50. Proyectos del O4-E4-P2.

04_E4_P2_1 Ampliacién, innovacion, Largo 100% de
virtualizacién e cumplimiento de las
interoperabilidad de los etapas definidas
servicios a la ciudadania -VUS como parte del

contrato de
concesion de la
implementacion de
la Ventanilla Unica
de Servicios - VUS

Fuente: SDM, 2023.

6.4.5. Estrategia 5: Incorporar los enfoques de género y cuidado en la planeacion
y operacion del transporte publico de Bogota D.C.

6.4.5.1. Programa 1: Enfoque diferencial y de género en el transporte publico de
pasajeros

Para incluir el enfoque de género en la planeacion y evaluacion de la movilidad es necesario
ampliar la vision enfocada en la movilidad individual, unidireccional, motorizada, motivada por
el trabajo o el estudio y entender la complejidad de la movilidad derivada de la cotidianidad de
las personas. En el caso de las mujeres, la movilidad esta ligada a sus roles productivos y
reproductivos, por lo que hay que considerar viajes motivados en el trabajo doméstico, la gestion
del hogar, las relaciones afectivas y comunitarias, asi mismo se ve afectada por las relaciones
de poder y el contexto sociocultural.

Por este motivo, el presente programa involucra la recoleccion de informacién con perspectiva
de género para contribuir a la elaboracién de politicas de movilidad con enfoque diferencial y de
género, asi como acciones dirigidas a cerrar la brecha de género existente en el sector
transporte buscando transformar dicho mercado laboral, dominado tradicionalmente por
hombres. Aunado a lo anterior, el programa se enfoca en la seguridad de las mujeres y las
personas con orientaciones e identidades de género diversas en sus viajes en transporte publico
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a través de acciones de prevencion, atencion y sancion social, contribuyendo con el logro de
una vida libre de violencias para estas poblaciones.

Tabla 51. Proyectos del O4-E5-P1.

Prevencion de violencias en el 10% de mujeres que consideran
1 transporte y en el espacio Largo que el sistema de Transmilenio
publico es inseguro

50% de participacion de mujeres

Fortalecimiento del mercado y personas de géneros diversos
2 laboral del sector del transporte Largo en el mercado de conductores/as
publico diverso y equitativo del transporte publico de Bogota

D.C

100% de acciones cumplidas de
la Estrategia Integral para el

Participacion equitativa de las mejoramiento de la experiencia
3 mujeres en el transporte publico Largo de viaje y la seguridad de las
individual mujeres usuarias y prestadoras

del servicio de taxi de Bogota
(con 15 semilleros).

Fuente: SDM, 2023.
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7. GOBERNANZA

En el marco del PMSS, la gobernanza es comprendida como el proceso mediante el cual se
coordinan y relacionan los diferentes actores de la sociedad para cumplir los objetivos y metas
de la politica de movilidad de Bogota D.C. En este sentido, hace referencia a la articulacion de
los esfuerzos del sector publico, sector privado, ciudadania y sociedad en general para
responder a las necesidades de movilidad en condiciones de calidad, seguridad y sostenibilidad.

Bajo esta perspectiva, la gobernanza se enfoca en la participacion de todos los actores de la
sociedad, desde sus diferentes roles, en la toma de decisiones, ejecucion, implementacion,
seguimiento y evaluacién de proyectos para la movilidad. La materializacién de metas y
objetivos del PMSS dependera de un actuar por parte de la administracion distrital, en particular
del sector movilidad, enfocado en el bienestar y en la inclusion de toda la sociedad.

Lograr la consolidacion de este enfoque en el sector movilidad requiere la aplicacion de los
siguientes principios:

e Articulacion: Reconocimiento de los roles y funciones de los actores de interés en la
movilidad sostenible y segura de Bogota - Region y definicion de acciones y espacios de
cooperacion y colaboracién institucional en pro de la ciudadania, mediante mecanismos
de comunicacion fluida y oportuna para mejorar la toma de decisiones y busqueda de
apoyo en entidades y organizaciones que trascienden el ambito distrital.

e Efectividad y eficiencia: Cumplimiento las metas del PMSS, en los plazos definidos,
mediante el buen uso de los recursos disponibles.

e Informacion: Posibilidad de acceso a datos abiertos e informacion de la movilidad para
propiciar la investigacién y la consolidacion de un ambiente colaborativo y propositivo
enfocado en la mejora de la movilidad.

e Participacion: Implementaciéon de mecanismos que permitan a representantes del
sector privado, academia, organizaciones no gubernamentales, medios de
comunicacioén y ciudadania hacer parte de la planeacién, implementacién, seguimiento
y evaluacion de los programas y proyectos del PMSS.

e Seguimiento: Disefio e implementacién de herramientas que permitan a la
administracion distrital y a la ciudadania evidenciar el estado del componente de
ejecucion del PMSS vy, a partir de ello, emprender acciones preventivas y correctivas
ante la existencia de alertas o riesgos que puedan afectar el cumplimiento de las metas.

e Decisiones basadas en datos: La planeacion y ejecucion de planes, programas y
proyectos de movilidad se deben basar en el andlisis de datos y buenas practicas
aplicables al contexto distrital.

e Transparencia: Ofrecer a la ciudadania espacios e insumos en los que se socialicen los
retos, avances y dificultades en la implementacion del componente de ejecucién del
PMSS.

El modelo de gobernanza del PMSS contempla tres dimensiones o componentes sobre los
cuales es necesario enfocar esfuerzos para que tanto el PMSS, como las politicas asociadas a
este plan, se ejecuten de forma eficaz con resultados que beneficien a la sociedad:
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Figura 7. Dimensiones del modelo de Gobernanza.

Fuente: SDM, 2023.
7.1. Organizacion institucional

Se refiere a la forma a través de la cual el sector movilidad de Bogota D.C. direccionara la
politica de movilidad sostenible y segura. Esta dimension refleja como las instituciones del
sector se deberan organizar para que sus decisiones y actuaciones sean eficaces de cara a las
metas plasmadas en el presente plan.

Con este proposito, resulta determinante la articulacion del PMSS con otros instrumentos de
politica publica y de planeacion, relacionados directa o indirectamente con la movilidad, asi
como con las entidades que conforman el sector en sus diferentes escalas. Esta articulacion
reconoce que las acciones integrales derivan en mayores beneficios para la sociedad y que la
sinergia de esfuerzos y recursos conlleva a la eficacia que se demanda de la administracion.

Aunado a lo anterior, implica la definicion clara de roles para las entidades con el fin de evitar
superposicion de funciones o zonas grises en su aplicacion, asi como la consolidacion de
entidades especializadas como mecanismo idoneo para la ejecucion de proyectos de calidad y
buen uso de los recursos. En el mismo sentido, requiere el fortalecimiento institucional para
mejorar la toma de decisiones, avanzando hacia una definicion de competencias que promueva
el actuar oportuno en un entorno de coordinacién y articulacién intrasectorial.

Teniendo en cuenta que la dimension institucional aborda el proceso de direccién que le
corresponde a la administracion distrital, es necesario contemplar en esta dimension la forma
en que las organizaciones se dirigen a si mismas, pues de ello dependera el éxito en los
programas y proyectos que competen a cada organizacion. En este sentido, la gestiéon publica
del sector movilidad implementara las buenas practicas de gobierno corporativo para mejorar el
desempefio y aumentar el valor de lo publico para la sociedad.

Finalmente, en virtud de los proyectos de infraestructura contemplados en el PMSS, se
incorporan lineamientos para aumentar la eficiencia de las entidades del sector movilidad en la
ejecucion de las obras.
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7.1.1. Articulacion entre instrumentos de politica de movilidad.

El PMSS se constituye en el gran articulador de la politica de movilidad en la ciudad. Su
desarrollo e implementacion requiere el conocimiento y atencion de las necesidades y retos de
la Regidon Metropolitana Bogota - Cundinamarca, asi como la atencioén a lineamientos nacionales
e internacionales de movilidad, politicas intersectoriales y la atencion al modelo de
ordenamiento de la ciudad.

Figura 8. Articulacion entre instrumentos.

Fuente: SDM, 2023.

En este sentido, el PMSS se vincula con los instrumentos de planeacion del ordenamiento
territorial para implementar el modelo de ocupacion territorial dispuesto en el articulo 486 del
Decreto 555 de 2021. De esta manera, el PMSS se articula con los proyectos e intervenciones
asociados a los Planes de Habitat y Servicios Publicos (PHSP) y del Sistema del Cuidado y
Servicios Sociales (PSCSS); de la misma forma se encuentra armonizado con el sistema de
seguimiento propuesto en el marco del POT, para garantizar el seguimiento a los indicadores y
metas propuestas en el POT.

Dentro de la materializacion del modelo de ocupacion territorial, cobra importante relevancia la
articulacion con la RMBC, en particular con los instrumentos de planeacién que se deriven de
la misma en materia de movilidad, motivo por el cual el plan ha dejado proyectos y disposiciones
tendientes a posibilitar tal fin.

Aunado a lo anterior, el PMSS se articula con los diferentes instrumentos de politica de movilidad
que se encuentran en ejecucion o que se encuentran en formulacién, para permitir armonia y

coherencia entre los diferentes instrumentos. En la siguiente tabla se presentan los instrumentos
gue se articulan con el PMSS para el cumplimiento de la politica de movilidad de la ciudad.
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Tabla 52. Articulacion de los instrumentos iue se articulan con el PMSS.

Plan Maestro de
Estacionamientos

Adoptado como
parte del PMSS

Define una politica integral con respecto a
estacionamientos en la ciudad en el marco del
modelo de ocupacion territorial

Plan Maestro SIT - Bogota
(PMSIT)

En formulacién

En cumplimiento de la resolucion 20223040028675
del Mintransporte se avanza en el proceso de
estructuraciéon del PMSIT Bogotd, desde el PMSS
se definen proyectos articuladores que seran
desarrollados de manera completa en el PMSIT y
da las bases para la articulacion de los servicios de
movilidad en el marco de las disposiciones del Plan
Maestro Nacional de Sistemas Inteligentes para la
Infraestructura, el Transito y el Transporte.

Plan Distrital de
Seguridad Vial

En formulacién

En cumplimiento del Decreto 1430 de 2022, la SDM
se encuentra en actualizacion del PDSV, que tendra
una vigencia de 10 afos y a través del cual se
busca la adopcion de ejes y estrategias para reducir
el nimero de personas fallecidas y lesionadas en
siniestros viales en la ciudad y mejorar las
condiciones de seguridad vial para todos los
actores viales en Bogota D.C. EI PMSS se
armoniza con las metas para reduccion de
siniestralidad vial e incluye dentro de su estrategia
de seguridad vial proyectos que contribuyen con los
objetivos del PDSV.

Bajas Emisiones

CONPES 030 de
2023

Politica Publica de la Adoptada: ElI PMSS incorpora los resultados de ciudad
Bicicleta CONPES 015 de | propuestos por la PPB, asi como proyectos para
2021 dar cumplimiento a los objetivos de la Politica
Publica de la Bicicleta.
Politica Publica de Ceroy | Adoptada: ElI PMSS se armoniza con las metas de reduccion

de emisiones establecidas en la Politica Publica de
Cero y Bajas emisiones a través de proyectos para
ascenso tecnolégico vehicular, pedagogia, medidas
especificas asociadas a instrumentos de gestion de
la demanda, entre otras.

Politica Publica del
Peaton

Finalizando la
adopcion via
decreto

El PMSS se armoniza con las metas asociadas a
viajes peatonales y de conservacion de la
infraestructura de circulacion peatonal definidas en
la Politica Publica del Peaton. En este sentido,
determina proyectos para consolidar a Bogota D.C.
como una ciudad caminable.

Fuente: SDM, 2023.

De manera complementaria a los instrumentos mencionados en la tabla, el PMSS se articula
con las politicas ambientales asociadas a la reduccion de GEl incorporando las metas definidas
en estos instrumentos para la reduccion de GEI del sector transporte.
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7.1.2. Articulacion intrasectorial

La gobernanza del sector movilidad debe evolucionar hacia un enfoque colaborativo y
coordinado, en el cual las entidades del sector de movilidad trabajen de la mano con otras
instituciones y niveles de gobierno. Esto implica establecer mecanismos de coordinacion
efectivos, intercambio de datos, informacion y conocimientos, asi como alinear las acciones para
lograr sinergias en pro de una movilidad sostenible y segura. A continuacion, se presenta un
esquema conceptual de la relacién entre las entidades con las cuales se debera tener una
articulacion y coordinacion fluida de las escalas nacional, regional y distrital en el sector de
movilidad:

Figura 9. Articulacion entre entidades.

Fuente: SDM, 2023.

En primer lugar, las politicas y regulaciones que las entidades de orden nacional definan en
materia de movilidad impactan directamente y generan un marco para las estrategias,
programas y proyectos que se establezcan en las escalas regional y distrital, por lo que la
coordinacion efectiva entre el Distrito y las entidades nacionales es esencial. Esto implica
mantener canales de comunicacion fluidos, participar en espacios de dialogo y concertacion,
articular las necesidades del Distrito con las politicas publicas nacionales, y trabajar de la mano
en el desarrollo de proyectos.

En segundo lugar, es fundamental destacar las relaciones horizontales entre las entidades a
nivel distrital y regional. Estas relaciones deben permitir la colaboracion, la definicién de
objetivos comunes y el intercambio de conocimientos e informaciéon entre las diferentes
instancias de gobierno buscando que la administracion distrital y la Agencia Regional de
Movilidad y demas entidades de la RMBC trabajen en conjunto para desarrollar estrategias
integrales de movilidad que aborden los desafios que trascienden el limite distrital.

Las entidades que hacen parte del sector movilidad deberan desarrollar todas sus acciones de
forma articulada y coherente con los objetivos, metas y estrategias del PMSS, bajo la
coordinacioén de la Secretaria Distrital de Movilidad como autoridad del sector.
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Ahora bien, en el marco de las Unidades de Planeamiento Local (UPL), las cuales buscan
ordenar territorios con mejor equivalencia poblacional y correspondencia con los determinantes
ambientales, histéricas y culturales de su ocupacion, al interior de los cuales se garanticen
condiciones minimas de proximidad, disponibilidad y diversidad de soportes territoriales,
servicios del cuidado y sociales y acceso a empleo, en desplazamientos a través de medios no
motorizados o en transporte publico con recorridos de entre 15 y 30 minutos (Decreto Distrital
555, 2021, Art 9), se debe realizar la articulacion institucional con las gerencias urbanas y rurales
que se definan para cada UPL, buscando precisar la definicion de los proyectos de
infraestructura peatonal, malla local y red de infraestructura peatonal especificos para cada UPL
de acuerdo con la priorizacion realizada por las gerencias y el PCSS.

Como primera instancia de articulacion del PMSS, el Acuerdo 001 de 2021 define el Comité
Sectorial de Gestion y Desempefio del Sector Movilidad conformado por la SDM, UAERMV,
IDU, TMSA, TTSA y EMB y, como invitados permanentes, un alcalde/sa local designado por la
Secretaria Distrital de Gobierno, un delegado de la Secretaria Distrital de Hacienda y un
delegado de la Secretaria Distrital de Planeacion. Dentro de las funciones que tiene este comité
se resaltan las siguientes en el marco del PMSS:

1. Realizar el seguimiento a la formulacién de planes, programas, proyectos, estrategias y
politicas de movilidad del Sector Movilidad

2. Definir, dirigir y orientar la participacion de las entidades del Sector Movilidad miembros
del comité en los procesos de formulacion, ejecucién, seguimiento y evaluaciéon de
resultados del Plan Distrital de Movilidad.

3. Articular y establecer los mecanismos para la gestiéon de los planes, programas,
proyectos, estrategias y politicas de movilidad del Sector Movilidad, como mesas de
trabajo o espacios concertados entre las entidades del Sector, instituciones o entidades
del Distrito o Nacion.

e Integracion y articulacién de los modos de transporte publico

El Plan de Movilidad establece la estrategia para consolidar el SITP como eje estructurante de
la movilidad sostenible a través de proyectos de gran impacto como la construccién de la red de
metros, cables y de corredores verdes establecidos en el Plan de Ordenamiento Territorial, el
ascenso tecnologico de la flota, el fortalecimiento de la red de carriles preferenciales, entre otros.
Asi las cosas, el Plan de Movilidad Sostenible y Segura orienta la transformacion técnica,
tecnoldgica e institucional del SITP, por lo cual es necesario actualizar el marco normativo
establecido en el Decreto 309 de 2009 “Por el cual se adopta el Sistema Integrado de Transporte
Publico para Bogota D.C., y se dictan otras disposiciones” con el fin de armonizar dicha norma
con la vision de movilidad de largo plazo establecida en el presente Plan.

Por otra parte, en el marco de la gestion y operacion del SITP, es prioridad del Sector Movilidad
la integracion operacional, fisica, de medios de pagos vy tarifaria, asi como su integracioén con
los modos activos de transporte y con los proyectos de movilidad regional. Por lo anterior, la
SDM vy los entes gestores del SITP deberan definir e implementar las acciones necesarias para
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lograr dicha integracion, en atencion a los lineamientos de la Secretaria Distrital de Movilidad,
en coordinacion con la Agencia Regional de Movilidad y entidades de la regién pertinentes.

Respecto al SIR y la integracion tarifaria de los diferentes modos de transporte publico que
confluyen en la region, sera liderado por un operador publico o ente gestor que realice la
provision de equipos, software y demas actividades logisticas para su desarrollo y esté
encargado del recaudo, considerando que su operacion podra trascender los limites distritales
hacia la region segun la coordinacion y articulaciéon que se realice con la ARM.

Ahora bien, en todo caso, las actividades inherentes al recaudo e integracion tarifaria, entre los
cuales se encuentra el suministro de equipos o software, no podra condicionar el acceso a la
informacion por parte de la administracion distrital. En este sentido, la totalidad de la informacion
producida y procesada es propiedad de Bogota y Bogota region.

Para esta articulacion se cuenta en la actualidad con una instancia interinstitucional, que es el
Comité Técnico de Interoperabilidad y se plantea el desarrollo del Sistema Inteligente de
Transporte como herramienta de articulacion, que permitiran aunar esfuerzos para lograr las
diferentes esferas de integracion, lo cual se profundiza a continuacion (Figura 10).

- Comité Técnico de interoperabilidad del Sistema Interoperable de Recaudo (SIR):
el Decreto No 168 de 2023 en su articulo 11 define el Comité Técnico de
Interoperabilidad cuyos miembros son la SDM vy los entes gestores del SITP, y como
invitado a la ARM. Este comité es una instancia de articulacion y facilitacion para la toma
de decisiones en la implementacion y operacion del SIR, el cual busca la integracion de
multiples operadores y agentes que participan en el recaudo de la tarifa del SITP, es
decir articular las esferas de integracion tarifaria y de medios de pago.

- Sistema Inteligente de Transporte - SIT -: se avanza en el proceso de estructuracion
del PMSIT Bogota que da las bases para la articulacion de los servicios de movilidad en
el marco de las disposiciones del Plan Maestro Nacional-SIT. El SIT contribuira a la
articulacion de la operacion de los diferentes gestores del SITP para la toma de
decisiones, definicién de acciones para atender contingencias y brindar informacién
coordinada a las personas usuarias del SITP y actores viales.
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Figura 10. Tipos de Integracion Modal.

Fuente: SDM, 2023.
7.1.3. Fortalecimiento de las entidades del sector movilidad

La constante evolucién de las dinamicas de movilidad, la futura operacion de nuevos modos de
transporte, asi como la nueva institucionalidad regional demanda una evolucion en los roles de
las entidades que hacen parte del sector movilidad de Bogota D.C., de tal forma que dichas
entidades se adapten a la realidad cambiante y aumente la eficiencia en la gestién publica con
un enfoque orientado a resultados. Asi mismo, la implementacion del PMSS requiere de
organizaciones que respondan a las necesidades de los ciudadanos, de tal forma que, a través
de su gestion, se mitiguen los impactos negativos que la movilidad genera.

Con este propoésito, en el presente capitulo se definen lineamientos para el fortalecimiento de
las entidades del sector movilidad, los cuales reconocen la misionalidad para la que fueron
creadas dichas entidades y los beneficios de contar con entidades especializadas.

Teniendo en cuenta que el fortalecimiento de las entidades en materia de estructura
organizacional y funciones requiere la realizacion de andlisis, estudios y procedimientos
establecidos en la normatividad, las entidades deberan considerar los lineamientos generales
del presente capitulo referentes a los roles y las necesidades para la ejecucion de los programas
y proyectos establecidos en el PMSS. Aunado a lo anterior, en dichos analisis se deberan tener
en cuenta las especificaciones y particularidades de los contratos y proyectos que en la
actualidad ejecutan las entidades del sector movilidad.

7.1.3.1. Roles del sector movilidad asociados a los modos de transporte

A continuacion, se presenta la vision del PMSS referente al fortalecimiento de las entidades que
hacen parte del sector. Esta visidon se estructura a partir de los roles necesarios en el sector
movilidad, los cuales seran asociados a cada uno de los modos de transporte que operan en la
ciudad.
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Figura 11. Modelo de roles del sector movilidad.

Fuente: SDM, 2023.
Roles:

o Definicion de la politica publica de movilidad y regulacién. Definicion de
lineamientos, normativas y acciones que promuevan un sistema de movilidad eficiente,
sostenible y seguro. Regulacion técnica y econdmica necesaria para orientar el sector
hacia las metas y objetivos trazados.

e Planeacion estratégica de la movilidad. Definicion de planes, estrategias, programas
y proyectos que materialicen la politica de movilidad. A través de este rol se orienta a las
entidades del sector hacia el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible y
seguray se definen las estrategias que contribuiran a la consecucion de dichos objetivos.

La planeacion estratégica implica la capacidad de disefar y evaluar estrategias efectivas
que promuevan una movilidad sostenible, segura y eficiente. Esto requiere un enfoque
integral, coordinacién con diferentes actores y la adaptacién a la evolucion y dinamismo
de la movilidad.

e Planeacion tactica y disefio de proyectos de movilidad. Estructuracion técnica,
tecnoldgica, financiera o legal de intervenciones o soluciones que contribuyan a
satisfacer las necesidades de movilidad de forma sostenible y segura. Este rol considera
las siguientes actividades:

- Desarrollo de los estudios, disefios, y analisis para detallar los proyectos de movilidad
en linea con la planeacion estratégica de la movilidad.

- Anadlisis de los impactos sociales, econémicos y ambientales de los proyectos buscando
alternativas para mitigar los mismos.

- Gestion de recursos para la implementacion de los proyectos de movilidad frente a
actores en la escala nacional o distrital.
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- Inclusion de la participacion ciudadana en todas las etapas de los proyectos, en los
términos definidos por la Ley 1757 de 2015 y la Politica Publica de Participacion.

- Definicion y estructuracion de estrategias que contribuyan a la continuidad o
mejoramiento de la prestacion de un servicio de transporte, con miras a la realizacion de
las actividades operativas, de mejoramiento o de mantenimiento de forma eficiente y
articulada.

e Desarrollo y renovacion urbana asociada a proyectos de movilidad. Planificacion y
utilizacion del espacio urbano en beneficio de una movilidad sostenible y segura.
Promocién y coordinacién de acciones relacionadas con el desarrollo y la gestion del
suelo, a partir de la captura de valor, compra, operacion, explotacion comercial y
reversion de la infraestructura o suelo en zonas estratégicas para la movilidad. A
continuacion, se describen las principales actividades de este rol:

- Renovacién urbana: Mejorar las condiciones urbanisticas de Bogota D.C. a
partir de la definicién e implementacién de proyectos en torno a la infraestructura
de transporte, aplicando criterios de desarrollo orientado al transporte sostenible.

- Captura de valor: Aprovechar el incremento del valor del suelo derivado de las
inversiones en infraestructura y servicios de movilidad para financiar dichas
inversiones. ldentificacion de oportunidades de captura de valor y mecanismos
adecuados para garantizar la financiacion sostenible de los proyectos y la
equidad en su distribucion.

- Explotacion comercial en zonas estratégicas: Aprovechar comercialmente
areas en torno a la infraestructura de transporte con el fin de generar ingresos
adicionales para la mejora y expansion de la infraestructura de transporte.
Desarrollo de estrategias integrales de gestion, promocién y control para
garantizar una explotacion comercial exitosa y beneficiosa tanto para los usuarios
como para la comunidad en general.

e Gestion inmobiliaria y explotacion colateral en infraestructura al servicio de la
movilidad. Permite maximizar el uso y producir valor de los activos y recursos asociados
a la movilidad, asi como para generar fuentes adicionales de financiamiento y promocion
de la movilidad sostenible y segura. A continuacion, se detallan algunas actividades de
este rol:

- Planificacion y gestion de negocios colaterales: Desarrollar y gestionar
negocios colaterales que contribuyan a la movilidad sostenible y generen
beneficios adicionales. Estos negocios son implementados directamente por las
entidades o a través de alianzas con el sector privado.

- Gestion contractual: Establecer y gestionar contratos con actores interesados
en la gestién inmobiliaria o explotacién colateral, lo que implica, entre otros, el
establecimiento de condiciones y la seleccion y supervision de los contratistas.

- Explotacion publicitaria y comercial: Aprovechamiento de zonas comerciales,
espacios y oportunidades publicitarias presentes en los activos de movilidad,

como estaciones, vehiculos, infraestructuras, espacio publico y sefializacion, lo
cual permite generar ingresos adicionales.
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= Evaluacidn y seguimiento de la explotacion: Evaluacion continua de la gestién
inmobiliaria y de los negocios colaterales, monitoreando el desempefio
economico, la calidad de los servicios, la satisfaccién de los usuarios y el
aseguramiento del mantenimiento de los espacios sobre los que se ejerce la
explotacion colateral. Esto permitirda identificar areas de mejora, ajustar
estrategias y asegurar la generacion de valor y beneficios para la ciudad y los
ciudadanos.

e Ejecucion e implementacion de los proyectos de movilidad: Materializacion o
ejecucion fisica de las obras o de las medidas definidas en la planeacion estratégica y
tactica. Este rol permite transformar las ideas y propuestas en infraestructuras y servicios
tangibles que permitan una movilidad mas sostenible y segura. A continuacion, se
mencionan las responsabilidades principales asociadas a este rol:

- Gestiéon contractual y gestion de recursos: Llevar a cabo procesos de
contratacion para la adquisicion de bienes y servicios necesarios para la
implementacion de los proyectos. Esto incluye la contratacion de actores para el
desarrollo de actividades, asi como la gestion de los recursos financieros y
humanos asignados a cada proyecto.

- Seguimiento, supervision y control de la ejecuciéon o implementacion:
Supervisar y realizar seguimiento al avance de las obras o actividades, a su
calidad, al cumplimiento de contratos, entre otros.

- Coordinacion interinstitucional: Coordinacion entre diferentes entidades y
actores involucrados en el desarrollo de los proyectos. Garantizar la integracion
de los proyectos con otros sistemas y servicios, evitando posibles conflictos o
incompatibilidades. En este aspecto, es fundamental la incorporacion de
metodologias de trabajo colaborativa para la creacion y gestién de un proyecto
de construccién, como por ejemplo metodologia BIM, tal que permita articular, y
centralizar la informacién de los proyectos en un modelo de informacion digital
creado por todos sus actores involucrados.

- Gestion de impactos y comunicacion: Implementar estrategias de
comunicacion efectiva con la comunidad y medidas de mitigacién ambiental y
social. La participacion ciudadana contribuye a la legitimidad de las
intervenciones y asegura que los proyectos se ajusten a las necesidades y
aspiraciones de la poblacién.

e Mantenimiento y conservacion de la infraestructura para la movilidad.
Implementacién de acciones para el funcionamiento, seguridad y durabilidad de la
infraestructura y para la continuidad de la prestacion de un servicio de transporte o del
uso del espacio publico asociado a la movilidad. A continuacion, se describen las
actividades clave de este rol:

= Inspeccion y monitoreo: Realizar inspecciones regulares y monitoreo continuo
de la infraestructura de movilidad. Esto permite identificar posibles dafos,

desgastes o riesgos de manera temprana, y tomar las acciones necesarias para
Su reparacion o mantenimiento.
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- Mantenimiento preventivo: Prevenir fallos y deterioros graves en la
infraestructura de forma temprana a partir de programas de mantenimiento
planificados y periodicos.

- Mantenimiento correctivo: Implementar intervenciones necesarias en caso de
fallos o afectaciones en la infraestructura.

- Coordinacion entre entidades u otros actores: Coordinar acciones con
entidades del sector movilidad o de otros sectores segun las competencias
asignadas para el mantenimiento preventivo y correctivo de los elementos que
estan presentes en la infraestructura de movilidad.

- Gestion de activos: Gestionar de forma eficiente los activos asociados a la
movilidad, como estaciones, portales, terminales, paraderos, patios talleres,
zonas de integracion modal, estacionamientos, corredores de movilidad, entre
otros. Esto implica tener un inventario y seguimiento de los activos, establecer
planes de mantenimiento y conservacion, y evaluar oportunidades de mejora y
optimizacion de su utilizacion.

- Gestion contractual: Preparar, estructurar y realizar seguimiento a los contratos
que permitan ejecutar el mantenimiento y conservacion de la infraestructura.

e Operacion y mantenimiento del material rodante. Este rol es fundamental para
garantizar un servicio de transporte continuo, eficiente, seguro y confiable. A
continuacion, se describen las actividades clave de este rol:

- Gestion de la operacion: Realizar todas las actividades logisticas necesarias
para la prestacion de un servicio de transporte a la ciudadania, incluyendo la
provision de flota, programaciéon segun necesidades de demanda o niveles de
servicio, operacion y seguimiento. Esta actividad también incluye la articulacion
entre las entidades del sector de movilidad que realizan la gestion de la operacion
de algun modo de transporte a nivel distrital o regional con el fin de coordinar
acciones conjuntas para satisfacer las necesidades de movilidad de la
ciudadania.

- Mantenimiento preventivo y correctivo de los vehiculos: Realizar el
mantenimiento preventivo y correctivo del material rodante a través de
inspecciones regulares, revisiones técnicas, actividades de mantenimiento
planificadas, atencion de las averias, fallas o incidentes. Esto permite identificar
y solucionar problemas asegurando la operatividad de los vehiculos asociados a
cada modo y la continuacién de su vida util.

- Gestiéon contractual: Estructurar y desarrollar los procesos de contratacion
requeridos para la prestacion del servicio de transporte publico. Los contratos
permiten establecer claramente las responsabilidades, plazos, condiciones
técnicas y econdmicas, asi como los mecanismos de control y seguimiento
necesarios para la continuidad de la operacion de un servicio de transporte.
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A. Roles para el sector movilidad en relaciéon con los modos de transporte

El modelo de gobernanza del PMSS define el esquema de roles para el sector movilidad a partir
de un andlisis de cada modo de transporte, comenzando con la movilidad activa
(bicicleta/micromovilidad y peatdn), seguido de los modos que hacen parte del SITP, finalizando
con el transporte especial, transporte fluvial y aéreo, y transporte privado y carga.

Es importante precisar que las entidades del sector movilidad deberan realizar los analisis y
estudios requeridos en la normatividad vigente para el ajuste de su estructura organizacional y
de sus funciones, de tal forma que se atiendan los lineamientos establecidos en el presente
Plan con el fin de aumentar la eficiencia del sector de cara a los grandes proyectos de
infraestructura para la movilidad establecidos en el PMSS.

e Movilidad activa

Los roles asociados a la movilidad activa consideran Unicamente los proyectos referentes al
transporte de peatones, ciclistas y usuarios de vehiculos de micromovilidad que se encuentran
fuera del ambito de los proyectos asociados a la implementacién de corredores de alta
capacidad del SITP. Lo anterior teniendo en cuenta la estrategia de “Calles Completas” definida
en el articulo 154 del Decreto 555 de 2021 — POT, por lo cual, las intervenciones de los
corredores de alta capacidades deben ser integrales, esto es, de paramento a paramento,
incluyendo la infraestructura peatonal y ciclista.

Tabla 53. Entidades y roles del sector para la movilidad activa.

Fuente: SDM, 2023.
De forma general, los proyectos que buscan el mejoramiento y la redistribucién del espacio
publico para beneficiar los usuarios de movilidad activa, su planeacion estratégica se realiza por

la SDM. El disefio de detalle y ejecucion vincula a la SDM, y en los proyectos de infraestructura
al IDU y la UMV segun el tipo de intervencién que se realice.
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e Modos asociados al SITP

En el marco del Sistema Integrado de Transporte Publico se presenta a continuacion el modelo
de roles para los modos bus y férreo, donde el primero esta dividido en transporte intermunicipal,
el componente zonal, y los corredores verdes de alta capacidad. El modo férreo hace referencia
a las lineas de metro proyectadas y los futuros corredores de Regiotram.

Tabla 54. Entidades y roles del sector para el SITP.

Fuente: SDM, 2023

En el componente intermunicipal se resalta el rol de la SDM en la planeacion tactica y ejecucion
de proyectos con relacion a la definicion de los recorridos de estos servicios al interior de Bogota
D.C.y la gestion frente a las entidades de orden nacional para la implementacion de cambios.

En el modelo de gobernanza del presente Plan, la Terminal de Transportes S.A. tiene un rol de
planeacion tactica, ejecucion, gestion inmobiliaria y mantenimiento de infraestructura
relacionada con el desarrollo y gestion de los Complejos de Integracion Modal -CIM- que
involucran a las tres tipologias mencionadas: intermunicipal, zonal y corredores verdes o de alta
capacidad.

Se plantea que Transmilenio S.A. sea la entidad que encabece el disefio, ejecucion, desarrollo
urbano y gestion inmobiliaria de los corredores de alta capacidad basados en el modo bus
aplicando la estrategia de “Calles completas” de tal forma que sea esta entidad quien realice la
gestion integral de estos ejes estructurantes.

El mantenimiento de la infraestructura de soporte a la operacion y al acceso y transito de estos
corredores se propone a cargo de Transmilenio S.A. como ente gestor que identifica de primera
mano las acciones necesarias para su correcto funcionamiento. En este sentido, la zona de
accion considera, entre otros, la segregacion o sefializacion de los carriles exclusivos, los
carriles exclusivos, el separador central o lateral donde se localicen las estaciones, las
estaciones, portales, patios y zonas de acceso incluyendo puentes o pasos peatonales y el area
de influencia de estos equipamientos de transporte (por ejemplo, plaza o espacio publico
asociados a los portales). Transmilenio S.A. podra desarrollar estas actividades de
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mantenimiento a través de su gestion contractual con terceros o por medio de convenios con
otras entidades que ejecuten las actividades para la conservacion de estos espacios y de los
elementos que las conforman.

Por otro lado, se considera que las franjas funcionales diferentes a las que soportan la operacion
y el transito del transporte publico en los corredores de alta capacidad, su mantenimiento y
conservacion estén a cargo de la UAERMV, y su rehabilitacion, mejoramiento o modificacion
estén a cargo del IDU. Para este caso, se requerira articulacion entre Transmilenio S.A., la
UAERMV vy el IDU para delimitar los aspectos necesarios para que en todos los elementos que
constituyen los corredores tengan una entidad a cargo de la gestion de su mantenimiento.

Para la infraestructura del componente zonal, se considera pertinente transformar los actuales
roles de las entidades para que sea Transmilenio S.A. quien realice la planeacion tactica, la
implementacion, y el mantenimiento/actualizacion de los paraderos, como areas estratégicas
para brindar informacion a los usuarios del SITP y facilitar el acceso al servicio, al tiempo que
se realiza la explotacion de los mismos.

Asi mismo, Transmilenio hace parte de los operadores urbanos del sector de movilidad que
podran realizar la gestion de la infraestructura y del suelo, desarrollo urbano y gestion
inmobiliaria asociado a las Areas de Intercambio Modal -AIM- y a los Proyectos de Renovacion
Urbana para la Movilidad Sostenible - PRUMS- asociados a los modos bus y cable, acorde a la
reglamentacién que se defina para ello.

En el modo férreo, la Empresa Metro de Bogota lidera el disefio, ejecucion, desarrollo urbano y
gestion inmobiliaria/ explotaciéon colateral de la infraestructura asociada a los corredores de
metro aplicando la estrategia de “Calles completas” definida en el POT, y en el caso de los
corredores de Regiotram es la Empresa Férrea Regional. En cuanto al mantenimiento de estos
corredores, se deben considerar las obligaciones que se asignan temporalmente al
concesionario de cada linea de metro o Regiotram, y al concluir dichas obligaciones, parte de
las franjas funcionales son entregadas a las entidades del sector de movilidad para su
conservacion.

Para las franjas funcionales diferentes a las que soportan la operacion y el transito del transporte
publico en los corredores férreos, su mantenimiento y conservacion estan a cargo de la
UAERMYV, y su rehabilitacién, mejoramiento o modificacién estan a cargo del IDU. Para este
caso, se requerira articulacion entre EMB/EFR, la UAERMV y el IDU para delimitar los aspectos
necesarios para que en todos los elementos que constituyen los corredores tengan una entidad
a cargo de la gestion de su mantenimiento.

A continuacion, se presentan los modos cable, taxi, el Sistema de Bicicletas Compartidas (SBC)
y otros modos que en un futuro podran integrarse al SITP. Los proyectos de cables aéreos son
intervenciones integrales que trascienden de ser uUnicamente una solucién de movilidad a
aportar a la renovacion urbana y mejoramiento del acceso a equipamientos. Es por lo anterior
que las competencias de planeacion tactica, implementacion, desarrollo urbano, gestion
inmobiliaria y mantenimiento de infraestructura se proponen a cargo de Transmilenio S.A.

Respecto a los otros modos que aun no hacen parte del SITP o que no se identifica aun su uso,
sera la SDM quien realizara los estudios respectivos que considere para su planeacion

estratégica y la asignacion de roles a las entidades del sector respecto al disefio, ejecucion,
operacion y mantenimiento de las acciones asociadas a dichos modos.
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Para el Sistema de Bicicletas Compartidas se observa a la SDM en todas las competencias
debido a su liderazgo frente a la concesion vigente, sin embargo, la implementacion, explotacion
conexa y la operaciéon y mantenimiento de infraestructura y del material rodante podra ser
ejecutado por la Terminal de Transportes S.A. o por la Operadora Distrital de transporte, segun
se estructure el proyecto desde la planeacion estratégica y tactica.

Tabla 55. Entidades y roles del sector para el transporte publico.

Fuente: SDM, 2023

Por ultimo, a continuacion, se presentan los roles para los modos privado, carga, especial, fluvial
y aéreo.
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Tabla 56. Entidades y roles del sector para los modos privados.

Fuente: SDM, 2023

Es pertinente resaltar que para el modo privado (carro y motocicleta), la planeacion tactica
(disefio) y ejecucion de proyectos de infraestructura estaria compartida entre la SDM e IDU y a
escala local las Alcaldias locales o las futuras Unidades de Planeacion Local -UPL-. La Terminal
de Transporte S.A. intervendria en los roles mencionados en lo relacionado con el
estacionamiento en via y la integracion que se tenga de este modo en los futuros CIM.

Respecto a los modos fluvial y aéreo, la actuacion de la SDM como cabeza del sector movilidad
es articular las acciones frente a las autoridades de escala regional y nacional competentes en
dichos modos para considerar las necesidades y proyectos a escala distrital. En este sentido la
SDM liderara la articulacion del sector movilidad de Bogota D.C. con el Gobierno nacional
presentando recomendaciones y propuestas de estrategias o acciones requeridas para el
cumplimiento de las metas, objetivos y ejecucion del PMSS.

Asi mismo, de conformidad con los avances tecnolégicos en materia de movilidad urbana, la
SDM presentara a la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, las necesidades o
propuestas de regulacion y adopciéon de medidas para la operacion de medios de transporte o
servicios de movilidad en el espacio aéreo de Bogota D.C.

Transversalmente, segun el Cédigo de Transito en su articulo 115, paragrafo 1, la SDM tiene
competencia en la planeacion tactica y disefio, implementacion, operacion y mantenimiento de
la sefalizacion y semaforizacion, siendo estos dispositivos de regulacion del transito que aplican
a todos los modos. Asi mismo, segun el mismo articulo en su paragrafo 2, en todo contrato de
construccion, pavimentacion o rehabilitacion de una via urbana o rural sera obligatorio incluir la
demarcacion vial correspondiente segun las definiciones y lineamientos dados por la SDM.

La ODT podra expandir su portafolio de operacién de transporte a diversos modos aparte de su
actual operacion en el componente zonal. Dicha expansion se considera para la operacion de
material rodante de los modos bus en sus corredores de alta capacidad, cable, SBC, y transporte
especial escolar, 0 en la expansion de la infraestructura de recarga eléctrica. En los casos en
que corresponda, la participacion de la ODT en los procesos de seleccion para la operacion
debera ser evaluada por sus directivas segun la estructuracion que realicen las entidades del
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sector desde la planeacion tactica. Asi mismo, en el marco de la operacion y mantenimiento del
material rodante para los modos mencionados, se relaciona la competencia de mantenimiento
de infraestructura de soporte a la operacion, como patios talleres o puntos de carga eléctrica.

Por ultimo, la planeacion tactica, disefio de detalle y la ejecucion de los proyectos de nuevos
corredores o intersecciones que no hagan parte de los ejes de transporte masivo se realizaran
por parte del IDU. Igualmente, dichas intervenciones deberan considerar la estrategia de calles
completas.

7.1.3.2. Modelo de organizacion institucional del sector movilidad de Bogota D.C.

A partir de lo desarrollado en el capitulo anterior, se presenta a continuacion el modelo de
organizacion institucional del sector movilidad, de tal forma que, a partir de dicho modelo, las
entidades realicen los estudios y analisis correspondientes segin lo defina la normatividad
vigente y, en virtud de ello, se realicen las modificaciones pertinentes a los actos administrativos,
estatutos o instrumentos normativos que defina las funciones de cada entidad.

e Empresa Metro de Bogota - EMB

La Empresa Metro de Bogota S.A. tiene la funcién de prestar el servicio de transporte masivo
de pasajeros a través de lineas de metro y, en este sentido, tiene a su cargo el disefio y
construccion de los corredores verdes de alta capacidad referentes al componente férreo del
SITP. Lo anterior se debe enmarcar en la estrategia de calles completas establecida en el POT
y contempla, entre otras actividades, la construccién de los corredores exclusivos para el
transito del material rodante, la construccion de la infraestructura de soporte para la operacion,
acceso y transito?? del componente férreo, la reconfiguracion necesaria del espacio publico y de
la infraestructura de transporte de Bogota D.C., afectada por la construccion de los proyectos
férreos del SITP, segln sea establecido en los disefios del corredor.

22 De acuerdo con el articulo 161 del Plan de Ordenamiento Territorial, la infraestructura de soporte
permite el funcionamiento basico del transporte publico, asi como la prestaciéon efectiva del servicio de
transporte publico de pasajeros y el mantenimiento y operacion de la flota de transporte. Se encuentra
conformada asi: i) infraestructura de soporte a la operacion (patio-talleres, centros de control y regulacion,
zonas de regulacion, inf. de recarga y soporte de vehiculos de cero o bajas emisiones y subestaciones
eléctricas); ii) Infraestructura de soporte al acceso y transito (intercambiadores modales, estaciones,
paraderos, zonas de ascenso y descenso de pasajeros, complejos de integracion modal, areas de
integracion multimodal, red de estacionamientos de conexién al sistema).
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Figura 12. Roles de la EMB.

Fuente: SDM, 2023.

Con relacion al mantenimiento de la infraestructura, la particularidad de los contratos de
concesion asociados al componente férreo del SITP implica que esta actividad esté a cargo de
la Empresa Metro de Bogota en lo referente al corredor férreo y su infraestructura de soporte.

Por su parte, el mantenimiento de los corredores del componente troncal del SITP, corredores
de transito mixto, andenes, ciclorrutas y demas espacio publico del corredor estara a cargo de
la Empresa Metro de Bogota por el tiempo establecido en los contratos de concesién. Una vez
finalizado el plazo de reversion parcial definido en dichos contratos, se contempla que el
mantenimiento y conservacion de esta infraestructura esté a cargo de la Unidad Administrativa
Especial de Rehabilitacion y Mantenimiento Vial (UAERMV) y la rehabilitacion y construccion a
cargo del Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), como se detalla mas adelante.

Asi mismo, la Empresa Metro de Bogota, en el marco de sus actuales funciones, planea y
ejecuta proyectos de renovacion urbana para la movilidad sostenible (PRUMS) y complementa
sus ingresos con actividades de explotacion colateral y gestion inmobiliaria.
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e TRANSMILENIO S.A.

Figura 13. Roles asociados a Transmilenio S.A.

Fuente: SDM, 2023.

TRANSMILENIO S.A. (TMSA) tiene a su cargo la gestion y operacion del servicio de transporte
publico masivo de pasajeros de Bogota D.C. En este sentido y con el propdsito de lograr la
gestion integral del SITP, el presente PMSS propone en su modelo de gobernanza que TMSA
ejerza el disefio y construccion de los corredores verdes de alta y media capacidad del SITP,
asi como de los cables aéreos, enmarcado en la estrategia de calles completas establecida en
el POT. Lo anterior contemplaria, entre otras actividades, la construccion de los corredores
exclusivos para el transito de buses, la construccion de la infraestructura de soporte para la
operacion, acceso y transito del componente troncal, zonal y cables aéreos, asi como la
reconfiguracion necesaria del espacio publico y de la infraestructura de transporte de Bogota
D.C., afectada por la construccion de los corredores verdes y cables aéreos, segun sea
establecido en los disefos del corredor.

Con relacion a las actividades asociadas al mantenimiento y conservacion de esta
infraestructura, el rol propuesto en el presente PMSS para TMSA se enfoca en el mantenimiento
y conservacion de los carriles exclusivos del componente troncal, cable aéreo y de la
infraestructura de soporte a la operacion y transito asociada a los componentes del SITP a cargo
de TRANSMILENIO S.A.

En este sentido, el rol de mantenimiento, conservacién, rehabilitacion y construccién de
corredores de trafico mixto, andenes, cicloinfraestructura y demas espacio publico seria
asignado a la UMV e IDU, segun corresponda, como se detalla mas adelante.

Asi mismo, los roles de TMSA contemplan la planeacion y ejecucion de PRUMS, asi como la
generacion de ingresos a través de actividades como la gestion inmobiliaria y la explotacion
colateral.
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e Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) y Unidad Administrativa Especial de
Rehabilitacion y Mantenimiento Vial (UMV)

La vision de gobernanza del PMSS contempla la especializacion del IDU y la UMV en las
actividades inherentes a su misionalidad. En este sentido, se plantea la especializacion del IDU
en la construccion y rehabilitacion de corredores viales de trafico mixto, andenes, ciclorrutas,
cicloalamedas y demas infraestructura del espacio publico para la movilidad diferente a la que
corresponda a los entes gestores del SITP segun lo detallado en el numeral anterior. No
obstante, los entes gestores del SITP podran suscribir convenios con el IDU para la construccion
y rehabilitaciéon de corredores verdes de alta y media capacidad cuando asi se considere
necesario y eficiente.

Por otro lado, el presente modelo de gobernanza tiene como propésito consolidar a la UMV
como la entidad a cargo de la conservacion y mantenimiento de los corredores de trafico mixto
de Bogota D.C., andenes, ciclorrutas, cicloalamedas y demas infraestructura del espacio publico
para la movilidad diferente a la que corresponda a los entes gestores del SITP segun lo detallado
en el numeral anterior. No obstante, los entes gestores del SITP podran suscribir convenios con
la UAEMRYV para el mantenimiento y rehabilitacion de los corredores exclusivos del SITP,
cuando asi se considere necesario o mas eficiente.

Figura 14. Roles asociados al Instituto de Desarrollo Urbano y a la Unidad Administrativa de
Mantenimiento y Rehabilitacion Vial.

Fuente: SDM, 2023.

e Operadora Distrital de Transporte - La Rolita -

ElI PMSS incorpora el fortalecimiento de La Rolita a través de su consolidacion como operadora
publica del SITP tanto en el componente zonal como en cables aéreos. De forma adicional, se
plantea que La Rolita expanda su operaciéon a otros modos de transporte entre los que se
encuentra el transporte escolar y asi mismo ofrezca otros servicios asociados a la movilidad.
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Figura 15. Roles asociados a La Rolita.

Fuente: SDM, 2023.
e Terminal de Transporte S.A.

Con relacién a la Terminal de Transporte S.A., el modelo de gobernanza del PMSS visiona el
fortalecimiento de esta entidad como la encargada de la construcciéon y explotacion de
terminales de transporte y asi mismo como una entidad que, a través de diversos proyectos,
contribuye a la solucién de problematicas asociadas a la movilidad de Bogota D.C.

Figura 16. Roles asociados a la Terminal de Transportes de Bogota.

Fuente: SDM, 2023.

7.1.4. Gobierno corporativo

La aplicacion de buenas practicas para la direccion y control de las entidades del sector
movilidad, es decir, el compromiso del sector con el gobierno corporativo mejorara la toma de
decisiones, aumentara la efectividad en la destinacion e inversion de recursos y, en general,
promovera la gestion eficiente de las instituciones. En este sentido, el gobierno corporativo
favorece el cumplimiento de los objetivos y metas de cada entidad y, por lo tanto, permite
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mostrar resultados positivos a la sociedad referentes a los fines sociales que motivaron su
creacion, consolidando entidades de valor para la ciudadania.

Las buenas practicas de gobierno corporativo se enmarcan en la actuacion eficiente y
transparente del equipo gerencial o direccién, area encargada de ejecutar las estrategias, y de
los directorios, 6rganos de administracion o cuerpos colegiados, instancias que definen las
estrategias y supervisan resultados. La actuacion articulada de la direccion y 6rganos de
administracion, bajo las buenas practicas de gobierno corporativo enunciadas a continuacion,
crean el entorno adecuado para la sostenibilidad o crecimiento financiero de las entidades, para
la ejecucion de lo planeado y la actuacion oportuna ante la materializacion de riesgos e
imprevistos, asi como para la generacion de confianza en la sociedad frente a la proteccion de
sus necesidades por parte de la entidad, aspectos necesarios en la gestion publica.

° Equipo gerencial o direccion.

Es el area encargada de ejecutar la estrategia aprobada por el 6rgano de administracion. Tiene
el conocimiento detallado de la entidad y le corresponde planear, en un modo operativo, los
proyectos y acciones que se encuentran a cargo de la entidad y gestionar su ejecucion.

Es determinante que las competencias de los integrantes del equipo gerencial o direccion sean
las adecuadas para afadir valor a las entidades y buscar e implementar, de forma continua,
medidas enmarcadas en la eficiencia. Las buenas practicas de gobierno corporativo para esta
area se indican a continuacion:

o Es recomendable que las entidades definan las competencias o habilidades
minimas para la conformacién del equipo gerencial, en aspectos como su
formacién académica, experiencia especifica y habilidades blandas.

o La evaluacién periddica de gerentes o directores por parte de los 6rganos de
administracion es conveniente. Asi mismo, el equipo gerencial debe evaluar a los
integrantes de su equipo, en particular a aquellos que ejerzan roles de liderazgo,
de tal forma que la gestion del equipo conduzca a la entidad hacia el
cumplimiento de las metas.

o En el marco de la normatividad vigente, es recomendable revisar las alternativas
de generacion de incentivos al equipo gerencial para mantener o aumentar la
motivacion y, de ser viable, incorporar incentivos variables, adicional al
componente fijo, en funcion de mayores resultados frente a los minimos
establecidos, lo cual puede ser una estrategia efectiva para mejorar el
desempenio.

o Teniendo en cuenta la informacion y conocimiento que tienen los equipos
gerenciales sobre las entidades, dichos equipos deben proponer a los érganos
de administracion planes de transformacion, adaptacion o mitigacion que
permitan el aprovechamiento de oportunidades para el crecimiento de la entidad,
asi como la respuesta a retos o riesgos que puedan afectar la implementacion
de las estrategias o el cumplimiento de las metas y objetivos.

o Elequipo gerencial debe implementar mecanismos que le permitan a los érganos
de administracion contar, de manera oportuna, con la informacion suficiente y
adecuada para el ejercicio de sus funciones.
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° Organos de administracion

Las juntas directivas, asambleas y demas 6rganos de administracion y supervision tienen como
proposito orientar y dirigir la actuacion estratégica de las entidades y controlar los resultados de
acuerdo con los propésitos de la entidad. En forma general, es la instancia que, en el ambito
publico, vela por el cumplimiento del propdsito de la entidad para el beneficio de la sociedad.

La implementacion de buenas practicas de gobierno corporativo en los o6rganos de
administracion contribuye al buen desempefio de sus integrantes y por tanto a la generacion de
valor de esta instancia a la entidad. A continuacién, se exponen buenas practicas enfocadas en
los 6rganos de administracion, las cuales tienen el propdsito de orientar el fortalecimiento de los
estatutos, manuales, reglamentos, cédigos y demas herramientas de gobierno corporativo de
las entidades del sector movilidad de Bogota D.C.:

o Participacion de miembros independientes, es decir, sin relaciones laborales o
contractuales con la entidad o con el Distrito.

o Definicién e implementacion de incentivos o remuneraciones para la participacion
en organos de administracion.

o Balance e integridad de conocimientos. En este sentido, ademas de integrantes
con saberes técnicos referentes al area de la entidad, es una buena practica
incorporar miembros con otro tipo de conocimientos necesarios para el
funcionamiento de la entidad, por ejemplo, finanzas, gestion de riesgos,
innovacion empresarial, entre otros, en funcién de las caracteristicas vy
necesidades de la entidad.

o Diversidad en la composicién de los 6rganos de administracion, con relacion a
género y edad.

o Los drganos de administracion deben estar conformados por un numero impar
de miembros. Es recomendable evaluar este nimero conforme al desempefio del
organo y modificarse en funcion de los resultados

o Se recomienda la realizacion de capacitaciones, de tal forma que los integrantes
de los 6rganos de administracion tengan pleno conocimiento de las funciones y
responsabilidades de dicho érgano, segun lo definido en el reglamento interno
de la junta directiva, asamblea o instancia que aplique.

o La definicion de una agenda o plan de trabajo del érgano de administracion es
recomendable. Con ello se promueve una participacion continua y activa en la
administracion de la entidad y se reduce la injerencia de dichos 6rganos de forma
aislada o reactiva.

o Se recomienda la evaluacién de los d6rganos de administraciéon, y de sus
integrantes.

o En funcion de las necesidades o particularidades de la entidad, asi como de la
conformacién de los 6rganos de administracion, es recomendable analizar la
necesidad de conformar comités especializados que orienten o apoyen la toma
de decisiones del érgano.
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7.1.5. Gestion de proyectos de infraestructura

De acuerdo con el Departamento Nacional de Planeacion, el sector de la construccion presenta
la productividad mas baja entre los diferentes sectores de la economia de Colombia, lo cual se
debe, entre otras razones, a la falta de estandarizacion y digitalizacién de la cadena de valor.
Al respecto, el Gobierno nacional, a través del documento CONPES 3975 Politica Nacional para
la Transformacion Digital e Inteligencia Artificial asigno a la Financiera de Desarrollo Nacional,
Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio y Ministerio
de Transporte, el disefio de una estrategia de fomento “para la transformacion digital del sector
de la construccion e infraestructura, con el fin de aumentar la capacidad de toma de decisiones
a través de un proceso coordinado y colaborativo que permita la creacién, gestion y uso
compartido de la informacion de los proyectos a lo largo de su ciclo de vida”.

Con relacién a esta estrategia, el Gobierno nacional ha identificado la metodologia BIM como
“un proceso colaborativo a través del cual se crea comparte y usa informacion estandarizada en
un entorno digital durante todo el ciclo de vida de un proyecto de construccion’. Esta
metodologia genera ahorros en tiempo, asi como en los costos de disefio y operacion de la
infraestructura vial.?®

Asi las cosas, en vista de los beneficios que se pueden generar con la adopcion de la
metodologia BIM en Colombia, el Gobierno nacional ha definido un plan de implementacién que
tiene como visién la transformacion digital del sector de la construcciéon para un mejor uso de
los recursos disponibles y una mayor productividad. El plan de implementacion considera el uso
gradual de esta metodologia en los proyectos de construccion publica, de tal forma que para el
2026 sea obligatorio a nivel nacional la gestion de proyectos con apoyo en BIM.?*

En virtud de los proyectos de infraestructura para la movilidad que se estructuraran e
implementaran en Bogota D.C. en los proximos afios, los cuales se caracterizan por sus altas
inversiones e impactos para la ciudadania, el sector movilidad del Distrito ha identificado la
importancia de desarrollar acciones encaminadas en mejorar la eficiencia en la gestién de
dichos proyectos y, por lo tanto, optimizar tiempos y costos.

Por lo anterior, en armonia con la politica publica del Gobierno nacional, las entidades de la
administracion distrital, en el marco de sus competencias, procuraran la utilizacion de la
metodologia BIM, u otra metodologia con igual o superior desempeiio en la gestion de proyectos
de infraestructura.

7.2. Participacioén de la sociedad

Es indispensable propender hacia el desarrollo y consolidaciéon de una cultura de apropiacion y
participacion ciudadana incidente para lograr una movilidad equitativa, sostenible y segura, que
dé reconocimiento diferenciado a cada uno de los actores que hacen parte del sistema de
movilidad, y que permita desarrollar mecanismos, espacios, instancias y canales mixtos de
didlogo corresponsable, fluido y en mdltiples vias con la ciudadania, asumiendo el reto de pasar
de un ejercicio somero de queja y de comunicacién reactiva, a ser un dialogo incidente en la
toma de decisiones del sector publico, a partir de un enfoque territorial, poblacional y de género.

2 Departamento Nacional de Planeacion. Estrategia de adopcion BIM en Colombia. 2020.
24 Departamento Nacional de Planeacion. Estrategia de adopcion BIM en Colombia. 2020.
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La incidencia de la participacion también depende de la informacion con la que cuenta la
ciudadania que interactua en el dialogo. Por ello, se busca fortalecer los intercambios de
conocimientos que permitan transmitir, discutir y retroalimentar la informacién y los datos
abiertos del sector, por medio de procesos de formacién con la ciudadania sobre tematicas de
la movilidad donde se compartan conocimientos técnicos y actuales del sector, dando asi
herramientas a la ciudadania para la participacion; asi como también saberes que fomenten la
corresponsabilidad y autorregulacion en el espacio publico, pedagogia, control y regulacion, que
se reflejen en la garantia de un comportamiento vial deseado, garantizando asi el derecho a la
movilidad para todas las personas y en condiciones de equidad.

Igualmente, para que la participacion ciudadana sea incidente, debe ser incorporada en los
instrumentos del ciclo de la gestion publica. Por ello, se promueve que cada una de las politicas,
planes, proyectos y programas del sector movilidad cuente con insumos y aportes de la
ciudadania en sus diferentes etapas de prefactibilidad y factibilidad, disefio, formulacion,
implementacioén y seguimiento, fortaleciendo el componente participativo, a través de escenarios
de co-creacion y cogestion con la ciudadania.

Esta profundizacion de la participacion ciudadana incidente en el ciclo de gestion también
depende del fortalecimiento de estrategias de sensibilizacion, conciencia y reconocimiento por
las personas colaboradoras de la institucionalidad publica, generando asi un cambio en la
cultura organizacional del sector movilidad frente a la participacion ciudadana.

Es importante promover la participacién y el acceso a la toma de decisiones publicas de las
mujeres. Se pretende que todos los planes y proyectos y programas asociados a la movilidad
(metro, trenes de cercanias, obras etc.) sean socializados con mujeres y organizaciones de
mujeres y que permitan posicionar agendas especificas que tienen las mujeres sobre los
territorios, la construccion, la vivienda, la movilidad, el transporte y el espacio publico.

7.2.1. Seguimiento y evaluacion (Transparencia)

El PMSS llevara a cabo el componente de seguimiento y evaluacién a partir de la cadena de
valor definida en el capitulo 5 del presente documento, partiendo desde la definicion de
indicadores que permitan hacer seguimiento al cumplimiento de los objetivos y metas del
componente estratégico, asi como al avance e implementacion de los programas y proyectos
propuestos en el componente de ejecucion.

En primer lugar, se toma como referente conceptual lo definido por el Departamento Nacional
de Planeacion (2018) en la “Guia para la construccion y andlisis de indicadores”, en donde se
definen los indicadores como “una expresién cuantitativa observable y verificable que permite
describir caracteristicas, comportamientos o fendmenos de la realidad. Esto se logra a través
de la medicién de una variable o una relacién entre variables.” (DNP, 2018, pag. 6)

En segundo lugar, partiendo de lo dispuesto en la Resoluciéon niumero 20203040015885 del
Ministerio de Transporte el seguimiento se realizara a través de los indicadores de eficacia,
eficiencia o de ejecucioén financiera segun la tipologia y complejidad de cada proyecto, los
indicadores especificos para tal fin se encuentran en el anexo 2.1.3 Plan de Accion y en las
fichas de proyecto consignadas en los documentos del anexo 2.1.4 que serviran como las fichas
de orientacion para la implementacion de lo dispuesto en este plan.
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Es necesario anotar que, al igual que se sefialé en el apartado del componente estratégico,
aquellos indicadores asociados a los proyectos del POT, seran seguidos a través del Sistema
de Seguimiento del POT dispuesto por la SDP, los indicadores de proyectos concordantes con
el POT a los cuales se les hard seguimiento en este plan, complementan o detallan las
actividades para el cumplimiento de las tareas que definié el POT y en ningun caso reemplazan
los indicadores o metas definidos en el Decreto 555 de 2021.

En virtud de lo anterior, el seguimiento realizado por la Secretaria Distrital de Movilidad al Plan
de Movilidad Sostenible y Segura debera estar articulado con el Sistema de Seguimiento,
monitoreo y evaluacion del Plan de Ordenamiento Territorial del que trata el articulo 584 del
Decreto 555 de 2021.

La estructura general del PMSS, compuesto en su componente estratégico por 4 objetivos y 14
estrategias, se encuentra armonizada con las escalas territoriales del POT vigente?®. En el
componente de ejecucidn se encuentran los programas y proyectos, que constituyen los
principales ejes para definir los indicadores de seguimiento de la ejecucion del PMSS.

De esta manera, la cadena de valor del PMSS se articula del siguiente modo: cada objetivo
cuenta con un conjunto de estrategias que buscan incidir en las dinamicas de uno o mas modos
de movilidad de la ciudad y la region, dichas estrategias se desarrollan a partir de disposiciones
normativas en el componente estratégico y del componente de ejecucion el cual contiene
programas y proyectos (especificos o estructurantes) asociados a la materializacién de cada
una de las estrategias.

Como se observa en la siguiente tabla, existen indicadores orientadores de impacto o resultado
asociados a los objetivos y las estrategias los cuales, de acuerdo con el DNP (2018), se
encuentran orientados a cuantificar los efectos relacionados con la intervencion publica, en
términos de cambio en las condiciones de bienestar, percepcion, generacion de conocimiento,
entre otros. Por otro lado, cada proyecto cuenta con un indicador de producto que permite
cuantificar el avance frente a los bienes o servicios generados, o sus beneficiarios
correspondientes (DNP, 2018).

Tabla 57. Cadena de valor del PMSS.

Indicador de resultado

Objetivo Estrategia Escala
Indicador Linea Base Meta

Indicador de producto

Programa Proyecto Indicador Linea Base Meta

Fuente: SDM, 2023

25 Articulo 6, Decreto 555 de 2021.
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Dichos indicadores se actualizaran con una periodicidad que estara condicionada para cada
caso por la disponibilidad de las fuentes de informacién, y conforme a lo que se defina en el
Sistema de seguimiento y evaluacion del PMMS, cuyo esquema se presenta a continuacion:

Figura 17. Sistema de seguimiento y evaluaciéon del PMSS.

Fuente: SDM, 2023.

La definicion detallada del plan de accion y de la bateria de indicadores se encuentra soportado
en los contenidos especificos en el documento “Plan de accién del PMSS” (Anexo 2.1.3).

En cuanto a la evaluacion del plan, esta se acotara al cumplimiento de las metas del componente
estratégico, los cuales estan alineados con los plazos y cortes temporales de seguimiento del
POT vigente Decreto 555 de 2021, asi: corto plazo para el afio 2028, mediano plazo el afo
2032 y largo plazo el afo 2035.

De esta manera, la evaluacion del componente estratégico y del impacto de cumplimiento del
PMSS se realizara cada cuatro afios, armonizada con la ejecucion de cada periodo
administrativo. Por otro lado, el seguimiento al cumplimiento de la implementacién del
componente de ejecucion se realizara mediante seguimientos anuales o bianuales segun la
periodicidad de la informacién a través de los indicadores de productos, los avances en la
ejecucion de los proyectos y la informacion establecida en el Acuerdo Distrital 223 de 2006 o en
la normatividad que se encuentre vigente.

Para este ejercicio, se contara con herramientas que permitan facilitar la divulgacion de los
resultados del plan, como:

e La publicacion de los informes periddicos de avance, a través de los canales dispuestos
por la SDM,

e El Observatorio de Movilidad,
El portal de datos abiertos y los micrositios del PMSS,

e Espacios de participacion ciudadana y rendicion de cuentas.
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Por ultimo, es necesario notar que la metodologia para la medicién o calculo de los indicadores
podra ajustarse con la aparicion de nuevas tecnologias para la captura y analisis de informacion.

En relacion con la evaluacion del Plan, se sugiere realizar una al final del corto plazo,
coincidiendo con el inicio de la segunda administracion que gobernara la ciudad desde 2028; un
segundo corte de evaluacion en 2032, y una evaluacion final que empiece el ultimo afio de
ejecucion del Plan.

En relacion con la modalidad de evaluacion, se propone que las evaluaciones de 2024 y 2030
sean de resultados, y la que se realice como evaluacion final corresponda a una evaluacién de
impacto. En este sentido, la SDM (o la entidad que cumpla sus funciones) debera establecer la
modalidad de evaluacion mas adecuada a los intereses y propésitos del plan, en cuanto a si
debe ser una evaluacion interna, o realizada por externos, y el nivel de incidencia de la
participacion de la ciudadania, y como se armoniza con los diferentes instrumentos y sistemas
de seguimiento y evaluacion asociados.
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8.CosTOS DEL PLAN DE MOVILIDAD SEGURA Y SOSTENIBLE
DE BOGOTA (2023 - 2035)

La ejecucion e implementacion del Plan de Movilidad Segura y Sostenible requiere de una
inversion estimada de $177.381.008 millones de pesos constantes de 2023 para la vigencia
del PMSS (2023 — 2035). Este costo estimado corresponde a la ejecucion de los programas y
proyectos definidos en el componente de ejecucion, costo que se puede diferenciar en tres
grupos, asi:

1. Un primer grupo que corresponde a los valores asociados a los proyectos de
infraestructura que hacen parte del sistema de movilidad del contenido programatico
del POT y que fueron incorporados en la formulacion del PMSS. En este grupo se
asocian 13 proyectos de infraestructura con un costo aproximado de $110,6 billones
de pesos.

2. Un segundo grupo, que corresponde a aquellos proyectos de infraestructura que no
hacen parte del programa de ejecucion del POT, pero que requieren una alta inversion.
En este grupo se asocian 21 proyectos con un costo aproximado de $62 billones de
pesos

3. Y un tercer grupo que corresponde a aquellos proyectos asociados a estrategias,
campafas y demas intervenciones que no estan directamente reflejadas en obras de
infraestructura, pero que son necesarias para el cumplimiento de las metas
establecidas en el PMSS. En este grupo se asocian 69 proyectos con un costo
aproximado de $4.2 billones de pesos

Por otro lado, es importante resaltar el peso relativo que tiene la inversion presupuestal para el
cumplimiento de cada uno de los objetivos establecidos para el PMSS, y su correspondiente
asociacion al grupo de proyectos arriba mencionado.

En este sentido, el objetivo 1 es el que mas peso relativo presenta en relacion con el costo total
del PMSS. La inversién necesaria para cumplir el objetivo 1: Consolidar un sistema de movilidad
sostenible con un sistema multimodal de transporte publico desde lo regional a lo local, es de
$149.599.355 millones de pesos.

En contraste con lo anterior, el peso relativo del costo de los objetivos 2, 3 y 4 se evidencia de
gran manera. La inversion necesaria para cumplir el objetivo 2 de Consolidar una red de espacio
publico para la movilidad que tenga como eje principal al peaton es de $12.575.299 millones de
pesos; la inversion necesaria para cumplir el objetivo 3 de fortalecer la red de transporte de
carga y logistica terrestre es de $5.583.315 La inversion necesaria para cumplir el objetivo 4 de
contribuir a la construccion de un territorio inteligente, seguro y cuidador es de $9.623.039
Millones de pesos.

A continuacion, se presenta el costo global del PMSS discriminado por objetivo especifico:
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Figura 18. Costo Global del PMSS por Objetivo.

Fuente: SDM, 2023.

Es importante mencionar que, el calculo de estos costos responde al trabajo realizado con las
entidades del sector movilidad, y donde se definieron los costos estimados para cada uno de
los proyectos definidos. Hay que notar que estos costos corresponden a estimaciones asociadas
a diversas consideraciones y al proceso mismo de desarrollo de los proyectos (algunos en fase
de ideacion y otros en proceso de estructuracion), por lo cual esta cifra total puede variar en el
momento de la implementacion.

En el Plan de Accién (Anexo 2.1.3) se detalla la cadena de valor y los costos individuales de los
103 proyectos definidos para el PMSS.
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9. IDENTIFICACION DE FUENTES DE FINANCIACION PARA EL
SECTOR MOVILIDAD DEL DISTRITO CAPITAL

Adicional a las fuentes planeadas y que hoy estan implementadas o en proceso de
implementacion para la financiacion del sector movilidad, desde la SDM se avanza en la
estructuracion de nuevas fuentes alternativas que permitan financiar los proyectos del sector
que incluyen los enmarcados en el POT, la ARM y el PMSS proyectados hasta el afio 2035.
Dentro de estas, se exploran:

9.1. Contribucién de Estacionamiento Fuera de Via (EFV)

Consiste en establecer un cobro de contribucién por el servicio de estacionamiento fuera de via,
a favor del Distrito Capital, en el cual se tendran en cuenta los siguientes elementos constitutivos
del cobro de la contribucion:

e Sujeto activo del tributo: Bogota D.C.

e Sujeto pasivo: las personas usuarias del servicio de estacionamiento fuera de via
excluyendo a quienes hagan uso de medios de transporte no motorizados

e Hecho generador: la utilizacion del servicio de estacionamiento fuera de via.

e Base gravable: para los usuarios de un estacionamiento oneroso corresponde al valor
cobrado por el servicio, antes del IVA. Para aquellos que hacen uso de un
estacionamiento no oneroso corresponde al valor definido por la SDM como Costo
Maximo Por Minuto (CMPM) autorizado vigente para el estacionamiento fuera de via,
antes del IVA, multiplicado por el tiempo de permanencia del vehiculo en el
estacionamiento.

Proyecciones de recaudo:

Para la estimacion del recaudo de la medida, se tuvo en cuenta la cantidad de ciudadanos que
estacionan en EFV en las diferentes UPZ de Bogota D.C. al dia. Segun la EODH 2019, las
tarifas promedio de los EFV segun el Registro Distrital de Estacionamientos (RDE), la estadia
promedio de los usuarios segun los insumos de la consultoria 1167 de 2016 “Estructurar la
estrategia de gestion de la demanda de estacionamientos de acceso publico, en via y fuera de
via, de la ciudad de Bogota” realizada por IKON, Avanti y Cal y Mayor, el porcentaje de ilegalidad
en los estacionamientos junto con la estrategia de control y revision para combatirla, una
progresividad en la tasa desde el afio 2026, y la implementacion de estacionamientos en via
con un amplio control para eliminar el parqueo en zonas prohibidas de la ciudad.

Segun la EODH 2019, al dia se realizan 329.089 viajes que finalizan en un estacionamiento
fuera de via, los cuales cuentan con diferentes temporalidades de pago. El 45% de los viajes
que usan EFV pagan por minuto. Por otro lado, el 27% paga una tarifa diaria, el mismo
porcentaje paga tarifas mensuales, mientras que las temporalidades mas largas (trimestral,
semestral, anual) solo corresponden al 1%.

Una vez obtenida la base de viajes que tendran este cargo a su tarifa, se debe calcular el valor
promedio que se paga para cada temporalidad en las diferentes zonas de la ciudad. Ya que

existian casos de algunas UPZ sin los suficientes estacionamientos para calcular las tarifas
promedio, se realizé el calculo por medio de la zonificacion propuesta en la consultoria 1167 de
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2016, realizada por CONSORCIO CAL Y MAYOR IKON AVANTI, dicha zonificacion tuvo en
cuenta los siguientes factores:

Cercania geogréfica para fiscalizacion

Condiciones socioeconémicas y actividades similares

Barreras naturales

Cantidad de viajes y vehiculos privados que buscan estacionamiento

Oferta de cupos de estacionamiento en via

Oferta de cupos de estacionamiento fuera de via

indice de impacto zonal (que refleja la cantidad de viajes en auto o moto, el nivel de
servicio de la infraestructura vial y la capacidad vial).

A su vez era necesario establecer un promedio de estadia para los usuarios que pagan sus
estacionamientos por minuto. Segun la consultoria 1167 de 2016, la estadia promedio en los
EFV es de 180 minutos, sin embargo, este valor promedio tiene en cuenta a todos los usuarios
de EFV, por lo que las personas que pagan temporalidades largas (diario, mensual, etc.) afectan
considerablemente este promedio. Eliminando a los usuarios que pagan su estacionamiento en
temporalidades largas, el promedio de estadia resultante con los insumos de la consultoria fue
de un total de 120 minutos para los usuarios que pagan por minuto. Sin embargo, debido al
efecto del teletrabajo que se espera en la postpandemia y al efecto que tendra la reapertura
econdmica en los viajes de la ciudad, se calcula que el promedio de estadia aumentara a 150
minutos.

Otro factor por tener en cuenta es el porcentaje de EFV ilegales en Bogota. Se supone una
ilegalidad del 25 % y con base en esta aproximacion, se plantea implementar una estrategia de
control y revision para combatir la ilegalidad, la cual espera disminuir en un 3 % anual este
factor. Dado este supuesto, el recaudo en el afio 2023 se ve afectado con una disminucién del
25 % del monto calculado para el recaudo, dicha disminucién se aplica afio a afio con un
decremento en su cuantia debido a la efectividad de la estrategia de control y revision, hasta
llegar a una reduccién de un 1 % por ilegalidad en el afio 2031.

Conforme la posibilidad de que algunos usuarios de EFV dejen de usar este servicio debido al
aumento de las tarifas y comiencen a estacionar en via de manera indebido, se plantea una
estrategia de control por medio de multas y sistemas de vigilancia sincronizados con la medida
de Estacionamiento en Via regulado para eliminar el parqueo en via en zonas prohibidas. Por
esta razén no se tiene en cuenta ningun choque en el recaudo por elasticidades precio-
demanda.

Finalmente, con el fin de obtener una aceptaciéon de la medida por parte de la ciudadania, se
busca iniciar la contribucién con dos tasas bajas del 5 % para zonas estratos 1,2y 3,y 15 %
para zonas con estratos 4, 5y 6. Una vez esta medida sea internalizada por los ciudadanos, se
plantea implementar un aumento de las tasas en el afio 2026, llegando a un 10 % para estratos
1, 2 y 3, y una tasa de 25 % para estratos 4, 5 y 6. Vale la pena mencionar que la tasa se
cobraria a partir del estrato donde se encuentre ubicado el estacionamiento y no el estrato del
usuario que utiliza el servicio. Sin embargo, segun los datos suministrados por la EODH2019,
la mayoria de los usuarios tienden a estacionar en zonas con estratos similares a los de su
vivienda. A continuacion, en la Tabla se muestra la estimacion de recaudo por estacionamiento
en zonas residenciales.
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Tabla 58. Estimacién de recaudo ior estacionamientos en zonas residenciales.

2023 0
2024 $58.374
2025 $62.460
2026 $64.918
2027 $125.211
2028 $131.472
2029 $138.046
2030 $ 144.948
2031 $152.195
2032 $159.805
2033 $164.599
2034 $ 169.547
2035 $ 174.623

Nota: Valores expresados en millones de pesos corrientes
Fuente: Subdireccion de Transporte Privado - Comité de Ingresos del 22 de junio de 2021 Elaboracién propia SDM-
DIM.
*Considerando que a la fecha solo se tiene las proyecciones hasta el 2032, para el afio 2033 se utiliz6 el valor del
afio 2032 y se incrementé al IPC 3%.

9.2. Aprovechamiento econémico por Planes de Manejo de Trafico (PMT)

Un PMT es una herramienta técnica que plantea las estrategias, alternativas y actividades
necesarias para minimizar o mitigar el impacto generado a las condiciones normales de
movilizacion y desplazamiento de los usuarios de las vias: peatones, ciclistas, usuarios de
transporte publico, conductores y pasajeros de vehiculos privados, de carga, y comunidad en
general. Dichos impactos son causados generalmente por la ejecucién de una obra de
infraestructura vial (en calzada o andén), una obra puntual (edificaciones, usos, equipamientos)
o la realizacion de intervenciones colectivas asociadas a eventos y filmaciones.

Tiene por objetivo velar por las condiciones de seguridad vial de los usuarios de la
infraestructura y de quienes participan en la intervencion u obras o eventos, mantener los
tiempos de viaje, y finalmente movilizar de un punto A, a un punto B a todos los usuarios de la
via privilegiando los actores mas vulnerables, son los objetivos principales de un PMT, bajo el
aval del marco técnico de alta calidad de la Ingenieria de Transito.

Puede ser presentado por toda persona de derecho publico o privado interesada en realizar
alguna intervencion en la via publica y que altere la libre circulacién en el espacio publico y debe
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contar con la aprobacion de la autoridad de transito en cumplimiento de la Ley 769 de 2002
“Caodigo Nacional de Transito Terrestre” en su articulo 101.

Para el afio 2021, la SDM aprobé un total de 48.531 PMT, de los cuales 36.078 fueron de obras
de infraestructura vial, 12.453 por obras asociadas a servicios publicos y 3.115 por eventos. A
su vez de los 48.531 PMT, dependiendo su impacto el 49 % de aprobaciones se dio para bajo
impacto, 18 % de medio impacto y 33 % de alto impacto.

Los PMT como herramienta de gestion del transito en la actualidad se conciben como un
permiso o autorizacién en el marco del Cédigo Nacional de Transito y Transporte, permitiendo
las diferentes intervenciones en el espacio publico (perfil vial completo de paramento a
paramento) buscando mitigar los impactos producto de los desvios y cierres a razon de los
frentes de obra privados y publicos peticionarios de dicho permiso.

Sin embargo, aunque la busqueda por mitigar estos impactos es la base fundamental del
ejercicio de gestion del transito, se evidencian constantes incumplimientos en la implementacion
y la presentacion de los PMT para su adecuado manejo y control. A continuacién, se citan
algunos de las invariables dificultades:

e Incumplimientos en los periodos de cierre y apertura de los corredores viales afectados.

e Incumplimiento en la sefalizacion para obra respecto a las disposiciones del manual de
sefializacion vial adoptado mediante Resoluciéon 1885 de 2015 del Mintransporte

e Incumplimiento en el retorno de las condiciones de infraestructura post obra.

e No presentaciéon de PMT para obras de privados en el distrito capital, saltando lo
dictaminado por el CNTT y los conceptos técnicos 16 y 19 de la SPMT de la SDM.

e No se cuentan con sanciones adecuadas y efectivas en el marco del impacto generado.

En el marco regulatorio de la Ley 769 de 2002, Acuerdo 257 de 2006, Decreto 552 y 672 de
2018, la SDM, ademas de ser la administradora y gestora principal de la malla vial integral de la
ciudad, por lo cual debe velar no sdlo por el mantenimiento, rehabilitacién y construccion de la
misma, con las entidades correspondientes: IDU, UMV, FDL; si no por la no perturbacion de la
movilidad cotidiana que sobre dicha oferta de infraestructura vial transita. A su vez, un proceso
constructivo ya sea privado o publico, de una obra lineal o puntual, debe convivir con las
condiciones de movilidad y debe permitir que dichas condiciones se den de forma adecuada,
buscando minimizar el impacto generado a los usuarios viales permitiéndoles su libre circulacion
de forma segura y comoda.

Es asi como se propone, como herramienta de control y gestion del transito reforzar la
herramienta actual de Planes de Manejo de Transito, llevandola a una escala de
aprovechamiento econémico, en donde el impacto generado por las obras privadas y publicas
a la movilidad cotidiana de los usuarios viales se retribuya econémicamente en miras a una
compensacion y a unos beneficios asociados a la actividad misma.

Situacion Actual y propuesta de fuente de financiacion.

Bajo el marco de la resoluciéon 081 de 2021, los PMT se presentan y aprueban en funcién de un
tramite para la obtencién de un permiso, servicio que es cobrado a la ciudadania por la revision
y aprobacion de este. El valor de este servicio, conforme el articulo 4 de la Resolucion 081 de
2021 de la SDM, se determiné conforme UVT - Unidades de Valor Tributario- y se discriminan
de la siguiente manera:

Plan de Manejo de Transito para obras (PMT obras)
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e PMT obras de alto impacto
e PMT obras de medio impacto
e PMT obras de bajo impacto

Plan de Manejo de Transito para eventos (PMT eventos)

e PMT eventos de alta complejidad
e PMT eventos de media complejidad
e PMT eventos de baja complejidad

El aprovechamiento econdmico por PMT (El proyecto) consiste en determinar un cobro a toda
persona de derecho publico o privado interesada en realizar alguna intervencién que conlleve a
la ocupacion del espacio publico (entiéndase perfil completo de paramento a paramento) en
razon de los frentes de obra privados y publicos peticionarios de dicho permiso, alterando la
libre circulacion en el espacio publico. La SDM entregara al aprovechador una determinada zona
para que se use dicho espacio en las actividades especificas para las cuales se otorga su
aprovechamiento, y sobre la cual la SDM recibira una contraprestacion o retribucion ademas de
constituir garantias a favor de esta entidad que amparen los riesgos que conlleven la ejecucion
del mismo, sin perjuicio de las acciones administrativas, penales disciplinarias, fiscales o demas
en las cuales pueda incurrir el aprovechador en virtud de sus acciones.

El método para el calculo de la retribucion por el aprovechamiento econdémico del espacio
publico en el marco de la herramienta de Planes de Manejo de Transito se detalla en los anexos.

Todos los PMT implementados cancelaran un valor por mantenimiento del espacio publico que
fue objeto de aprovechamiento asi:

Tabla 59. Mantenimiento de espacio publico por PMT.

Personas naturales y/o juridicas
de derecho privado que de
acuerdo con la resolucion 081 de
2021, presenten a la Secretaria
Distrital de Movilidad solicitudes

Al momento de para la revision, evaluacion y
realizar el tramite del seguimiento de los estudios
PMT se realizaria el | Secretaria |requeridos para la aprobacion de
cobro de aprobacion | Distrital de |Planes de Manejo de Transito

Implementacion de
un Plan de Manejo

de transito que A determinar

conforme la Movilidad [(PMT) para obras y eventos, "TTF:C;a la |
Resolucion 081 de Estudios de Transito (ET),| Movihaadene
2021 Estudios de Demanda y Atencion sector

de Usuarios (EDAU), estudios de
cierres viales por eventos, No
seran sujetos pasivos del cobro
de derechos de transito las
entidades publicas.

Fuente: SDM, 2023
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Pasos para aprovechamiento

Tiene como origen los Planes de Manejo de Transito (PMT). La solicitud de aprobacién de un
PMT puede ser presentado por toda persona de derecho publico o privado interesada en realizar
alguna intervencion en la via publica que altere la libre circulacion en el espacio publico y debe
contar con la aprobacién de la autoridad de transito en cumplimiento de la Ley 769 de 2002
“Codigo Nacional de Transito Terrestre” en su articulo 101 también tenemos dentro del marco
normativo:

1. Asesoria técnica con DADEP
2. Presentacion ante CIEP para aprobacion
3. Presentacion para protocolos de implementacion

Proyecciones de Recaudo PMT

El articulo segundo de la resolucién 081 de 2021 establece: “AMBITO DE APLICACION: Toda
entidad y/o persona natural o juridica del derecho publico o privado, previo a ejecutar alguna
actividad que tenga como requisito tramitar planes de manejo de transito (PMT) por obra y
eventos, estudios de transito, estudios de demanda y atencion de usuarios, y propuestas
técnicas de disefios de sefalizacion, debera solicitar a la Secretaria Distrital de Movilidad el
tramite respectivo y asumir los costos segun corresponda, salvo las excepciones al pago
contempladas en el articulo 94 del Acuerdo 761 de 2020”.

Durante el afio 2021, se realizaron 48.531 tramites por concepto de derechos de transito
correspondientes a PMT por obras y por eventos de los cuales el 17,83 %, es decir 8.654 fueron
adelantados por personas naturales o juridicas del derecho publico privado. En los primeros
siete meses corridos del afio 2022, se han adelantado 31.874 tramites, de los cuales 4.951
(15,53 %) corresponden a personas naturales o juridicas del derecho publico privado.

Con los datos anteriores y considerando que, de la totalidad de tramites por concepto de
derechos de transito adelantados, solo el 12 % cumplen con las condiciones establecidas en el
articulo segundo de la resolucion 081 de 2021 y por ende son objeto de cobro, se procede a
realizar una proyeccion anual estimada de recaudo por este concepto. Se tom6 una muestra de
PMT aprobados por la entidad y de estos se obtuvo la siguiente informacion:

Tabla 60. Proyecciones de recaudo PMT - Factores de Impacto.

K (promedio) t (horas) | Factor de impacto
76,11 864 Bajo
74,83 322 Medio
95,75 468 Alto

Fuente: SDM, 2023.

Al aplicar estos datos de muestra de acuerdo con las estadisticas de tramites adelantados
durante el corte (enero — junio) de la vigencia 2022, y teniendo en cuenta que segun el impacto
del PMT, se tramitan en un mayor porcentaje PMT de bajo impacto, para la proyeccion se
consideré que después de los de bajo impacto, se tramitan PMT de mediano impacto y en menor
cantidad los de alto impacto, a partir de estas condiciones obtenemos las siguientes cifras en
términos de recaudo mensual:
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Tabla 61. Proyecciones de recaudo PMT - Impacto y recaudos.

BAJO 2.295 $ 3.558.333.215,30 | $ 508.333.316,47
MEDIO 1.339 $803.538.636,71 | $ 114.791.233,82
191 $ 207.432.512,18 $ 29.633.216,03

Fuente: SDM, 2023.

Actualmente la cantidad de tramites por PMT radicados ante la entidad por concepto de obras
y eventos se incrementa mes a mes, si bien esta tendencia es variable y puede ser mayor en
algunos meses o por temporadas durante la misma vigencia, para nuestra proyeccion de
recaudo (vigencias 2023 — 2035), se considerd una tendencia de incremento constante del 3,5%
anual, con el fin de mantener una proyeccion conservadora, asi a partir de esta tendencia de
crecimiento, se obtiene la siguiente proyeccion de recaudo para las proximas vigencias a partir
del 2023:

Tabla 62. Proyecciones de recaudo PMT - Proximas Vigencias.
Cifra en millones de pesos

2023 $4.134
2024 $4.278
2025 $4.428
2026 $4.583
2027 $4.744
2028 $4.910
2029 $ 5.081
2030 $ 5.259
2031 $5.443
2032 $5.634
2033 $ 5.831
2034 $6.035
2035 $ 6.246

Fuente: SDM, 2023.
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Es necesario indicar que actualmente, se recopila informacion mas precisa sobre los tramites
en la Subdireccién de Planes de Manejo de Transito y también se adelanta la elaboracion de
esquemas tipo para simplificar y facilitar el tramite ante la entidad, por tanto, una vez se tengan
nuevos registros se contara con mayor informacion para hacer una proyeccion mas precisa y
ajustada.

9.3. Estampilla a favor del sistema de transporte publico

Las estampillas son gravamenes con naturaleza de tasa parafiscal, en la medida en que
participan del orden de las contribuciones parafiscales, pues constituyen un gravamen cuyo
pago obligatorio deben realizar los sujetos pasivos de algunas transacciones o actividades que
se realizan frente a organismos de caracter nacional o municipal.

La creacion de una estampilla debera ser mediante ley, y como consecuencia se crea un
proyecto de ley. Para que un proyecto de ley se convierta en ley de la Republica debera cumplir
con ciertos requisitos constitucionales:

1. El proyecto debera ser publicado oficialmente por el Congreso de la Republica.
El proyecto debera ser discutido y aprobado en primer debate en cada una de las
camaras del Congreso, a saber, Camara de Representantes y Senado.

3. El proyecto se sometera a un segundo debate en ambas camaras y debera resultar
aprobado.

4. El proyecto sera enviado por el presidente del Congreso de la Republica a la Corte
Constitucional para surtir el examen de constitucionalidad, cuando esto es exigible.

5. El proyecto sera aprobado por el Gobierno nacional a través de la firma del presidente
de la Republica.

6. Finalmente, la nueva ley se entendera promulgada una vez se publique en el Diario
Oficial (Imprenta Nacional de Colombia)

Se propone entonces la creacion de una Estampilla a favor del Sistema de Transporte Publico,
como una herramienta que permitira generar una nueva fuente de ingresos para la ciudad y por
tanto aumentar los recursos para el area de movilidad en provecho de la ciudadania. Se plantea
que sea aplicada sobre los contratos que se suscriban con las entidades que conforman el
presupuesto anual del Distrito Capital de Bogota, por las personas Juridicas. Se ha proyectado
ingresos hasta el afio 2035 y se estima que cumpliendo con el proceso legislativo se podria
contar con esta norma durante la legislatura del afio 2023, y su aplicacion seria a partir del afio
2024.

Marco legal: las estampillas son creadas mediante Ley y apropiadas por las entidades
territoriales mediante acuerdo.

Sujeto pasivo: Estampilla a las personas juridicas que contratan con el distrito capital. Asi
mismo las adiciones a los contratos.

Base gravable y tarifa: la base gravable es el valor bruto de los contratos, entendido como el
valor a girar por cada orden de pago o anticipo sin incluir el impuesto al valor agregado IVA, la
tarifa es del uno por ciento (1%) de cada valor pagado.

Sujeto activo: Distrito Capital de Bogota — Sector movilidad.
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Exclusiones: estarian excluidos del pago de la Estampilla a favor del Sistema de Transporte
Publico, los convenios interadministrativos y los contratos que las entidades que conforman el
presupuesto anual del Distrito Capital de Bogota, suscriban con las entidades de derecho
publico, juntas de accion comunal, ligas deportivas municipales y locales con personeria juridica
reconocida por entidad competente, préstamos del Fondo de Vivienda Distrital, los contratos de
empréstitos y las operaciones de crédito publico, las operaciones del manejo y conexas con las
anteriores.

Proyecciones de Recaudo.

Las proyecciones de recaudo de la estampilla a favor del SITP fueron desarrolladas con base
en informacion histérica de la SHD del proyecto de presupuesto 2022, de la informacién cargada
en el SECOP I, y con los reportes del recaudo de los afios 2019, 2020 y 2021 y la proyeccion
del 2022 de los ingresos tributarios de las Estampillas de Universidad Distrital, Bienestar del
Adulto Mayor y Pro-Cultura.

Las estampillas distritales estan constituidas por la suscripcion o adicién de contratos de
estudios de factibilidad, disefios, consultorias, contratos e interventorias de obra publica que se
realicen en la jurisdiccion del Distrito Capital de Bogota. Las entidades publicas distritales son
las responsables del recaudo de esta estampilla.

Las estampillas que actualmente existen tienen condiciones y tarifas diferentes, segun lo indica
la Secretaria Distrital de Hacienda?®:

e La Estampilla pro-Universidad Distrital “Francisco José de Caldas” esta constituida por
la celebracion de contratos escritos y adiciones de los mismos firmados a partir del 11
de febrero de 2002, dia habil siguiente a la fecha de suscripcién del convenio de
desempefio con la Universidad Distrital Francisco José de Caldas, en los cuales
participen los organismos y entidades de la administracion central, los establecimientos
publicos del Distrito Capital y la Universidad Distrital.

La base gravable es el valor bruto de los contratos, entendido como el valor a girar por
cada orden de pago o anticipo sin incluir el impuesto al valor agregado IVA. La tarifa es
del 1.1% del valor del pago anticipado si lo hubiere, y de cada cuenta que se le pague al
contratista.

Para esta estampilla estan excluidas del pago de las estampillas las operaciones de
crédito publico, las operaciones asimiladas a operaciones de crédito publico, las
operaciones de manejo de deuda publica y las conexas con las anteriores, que realicen
las entidades publicas distritales, asi como el pago de contratos de prestacién de
servicios suscritos con personas naturales, cuyo valor no supere las 315 UVT por
concepto de honorarios mensuales.

e Con referencia a la estampilla PRO-CULTURA DE BOGOTA, se aplica a la suscripcion

de contratos y las adiciones a los mismos con las entidades que conforman el
presupuesto anual del Distrito Capital de Bogota. Son responsables por el recaudo las
entidades que conforman el Presupuesto Anual del Distrito Capital de Bogota.
Base gravable y Tarifa: La base gravable es el valor bruto de los contratos, entendido
como el valor a girar por cada orden de pago o anticipo sin incluir el impuesto al valor
agregado IVA. La tarifa es del 0,5% de cada valor pagado, sin incluir el impuesto a las
ventas.

26 Tomado el 5 de octubre de 2022, de https://www.shd.gov.co/shd/node/28574
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Exclusiones: Estan excluidos del pago de la estampilla “PRO CULTURA”, los convenios
interadministrativos y los contratos que las entidades que conforman el presupuesto
anual del Distrito Capital de Bogota, suscriban con las entidades de derecho publico,
juntas de accién comunal, ligas deportivas municipales y locales con personeria juridica
reconocida por la entidad competente, préstamos del Fondo de Vivienda Distrital, los
contratos de empréstitos y las operaciones de crédito publico, las operaciones del
manejo y conexas con las anteriores.

e La estampilla PRO-PERSONAS MAYORES, se da por la suscripcion de contratos y las
adiciones a los mismos con las entidades que conforman el presupuesto anual del
Distrito Capital de Bogota. y Son responsables por el recaudo las entidades que
conforman el Presupuesto Anual del Distrito Capital de Bogota.

Base gravable y Tarifa: La base gravable es el valor bruto de los contratos, entendido
como el valor a girar por cada orden de pago o anticipo o adiciones por cada contrato,
sin incluir el impuesto al valor agregado IVA. La tarifa es del 2% de cada valor pagado,
sin incluir el impuesto a las ventas.

Exclusiones: Estan excluidos del pago de la Estampilla PRO PERSONAS MAYORES,
los convenios interadministrativos y los contratos que las entidades que conforman el
presupuesto anual del Distrito Capital de Bogota, suscriban con las entidades de derecho
publico, juntas de accién comunal, ligas deportivas municipales y locales con personeria
juridica reconocida por la entidad competente, préstamos del Fondo de Vivienda Distrital,
los contratos de empréstitos y las operaciones de crédito publico, las operaciones de
manejo y las conexas con las anteriores.

En la actualidad el recaudo y las proyecciones de recaudo de estas estampillas segun lo indica
la SDH se comportan asi:

Tabla 63 Proyecciones de ingresos tributarios.

2020 98.244 26.787 13.660
2021 110.699 28.053 14.973
2022 96.462 24164 28.293
2023 103.694 25.976 29.425
2024 103.480 25.922 30.602
2025 131.212 32.869 31.826
2026 146.551 36.711 33.099
2027 157.538 39.464 34.423
2028 157.212 39.382 35.800
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2029 199.345 49.936 37.232
2030 222.648 55.774 38.721
2031 239.341 59.955 40.270
2032 238.846 59.831 41.881
2033 247.032 61.509 43.556
2034 260.287 64.749 45.298
2035 273.541 67.989 47.110

Fuente: SDH Direccion Distrital de Presupuesto - Secop Il - IPC 3%+ 1
** El ingreso Tributario hara parte del presupuesto del D.C. y no aparecera discriminado como estampilla

Teniendo en cuenta lo anterior, se estima el potencial de recaudo de la estampilla a favor del
Sistema de Transporte Publico con la condicion de que se aplicara solamente a las personas
juridicas seria de $30.601.708.800 para el afio 2024 tomando una tarifa del 1% a partir de este
afo. De acuerdo a las proyecciones hasta el afo 2035 se alcanzaria la suma total de
$459.815.323.301.

Tabla 64 Potencial de recaudo de la estampilla a favor del transporte publico.

2024 30.601.708.800
2025 31.825.777.152
2026 33.098.808.238
2027 34.422.760.568
2028 35.799.670.990
2029 37.231.657.830
2030 38.720.924.143
2031 40.269.761.109
2032 41.880.551.553
2033 43.555.773.615
2034 45.298.004.560
2035 47.109.924.742

Fuente: SDM, 2023.
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9.4. Impuesto a las transacciones de compraventa de taxis

Impuesto por la inscripcion de la transferencia de la propiedad o matricula inicial de un vehiculo
de transporte publico individual - Taxi. El valor del impuesto equivale al 1,5 por ciento del avaluo
comercial de vehiculo establecido en el contrato de compraventa o factura de compraventa y
sera asumido por el comprador del vehiculo. En la siguiente tabla se presenta la caracterizacion
de esta fuente:

Tabla 65. Impuesto a transacciones de compraventa de taxis.

Al momento de realizar el
tramite de inscripcion de la

: . Transaccion de Valor de la
transferencia de la propiedad o| . . ) Comprador(es) L
. o . Distrito capital . . compra del operacion
matricula inicial del vehiculo, vehiculo TPI Taxi , .
vehiculo comercial

se hara la liquidacién y pago
del impuesto.

Fuente: SDM, 2023.
Proyecciones de Recaudo

Para la proyeccion de esta fuente se tomd6 como base, el promedio de las cantidades de tramites
de traspaso de propiedad y de matriculas de vehiculos nuevos de transporte publico individual
Taxi durante el periodo 2017 a 2021 y se estimaron las cantidades de estos tramites para el afio
2022. Adicionalmente se tomé el valor comercial del vehiculo nuevo modelo 2022 de $65
millones y el valor comercial de un vehiculo usado de antigiiedad de 10 afios de $14,4 millones.
Para los afios siguientes se ajusté la proyeccion de recaudo del 2022 con el valor de la inflacion
proyectada por la Secretaria de Hacienda Distrital mas un punto por ciento, es decir el 4% anual.

Se proyectaron tres escenarios en los que se define un porcentaje de impuesto de 1%, 1.5% y
2% sobre el valor de las transacciones comerciales estimadas, los cuales arrojaron los
siguientes resultados:

Tabla 66. Escenarios de proyeccién de traspasos,

2023 50.111.474.326 | 75.167.211.489 | 100.222.948.651
2024 52.115.933.299 | 78.173.899.948 | 104.231.866.597
2025 54.200.570.631 | 81.300.855.946 | 108.401.141.261
2026 56.368.593.456 | 84.552.890.184 | 112.737.186.912
2027 58.623.337.194 | 87.935.005.791 | 117.246.674.388
2028 60.968.270.682 | 91.452.406.023 | 121.936.541.364
2029 63.407.001.509 | 95.110.502.264 | 126.814.003.018
2030 65.943.281.570 | 98.914.922.354 | 131.886.563.139
2031 68.581.012.832 | 102.871.519.249 | 137.162.025.665
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2032 71.324.253.346 | 106.986.380.018 | 142.648.506.691
2033 74.177.223.479 | 111.265.835.219 | 148.354.446.959
2034 77.144.312.419 | 115.716.468.628 | 154.288.624.837
2035 80.230.084.915 | 120.345.127.373 | 160.460.169.831

Fuente: SDM, 2023.

9.5. Cobro por vehiculos afiliados a empresas transportadoras

Cobro de una tasa por cada vehiculo de transporte publico individual vinculado o afiliado a una
empresa transportadora con tarjeta de operacioén vigente. El valor por pagar anualmente por
vehiculo sera de 3 UVT y sera asumido por la empresa transportadora a la que esta afiliado el
vehiculo. En la siguiente tabla se presenta la caracterizacion de esta fuente:

Tabla 67. Cobro por vehiculos afiliados a empresas transportadoras.

Cobro de una tasa por cada
Empresas de

vehiculo de transporte publico Prestacién del 2 a4 UVT por
. o transporte . .
vinculado o afiliado a una SDM . servicio de cada vehiculo
habilitadas para el . -
empresa transportadora con transporte publico afiliado

tarjeta de operacion vigente servicio publico

Fuente: SDM, 2023.

Proyecciones de Recaudo

Para la proyeccion de esta fuente se tomo el nimero de taxis con tarjeta de operacion vigente
correspondiente a 45.342 y el valor de la UVT para el afio 2022 de $38.004. Para los afios
siguientes se ajusto la proyeccién de recaudo del 2022 con el valor de la inflacion proyectada
por la Secretaria de Hacienda Distrital mas un punto por ciento, es decir el 4% anual.

Se proyectaron tres escenarios en los que se define un pago anual de 2, 3 y 4 UVT por cada
vehiculo afiliado con tarjeta de operacion vigente, los cuales arrojaron los siguientes resultados:

Tabla 68. Escenarios de Proyeccion por afiliacion de vehiculos.

2023 $8.893.094.097 $ 13.339.641.145| $ 17.786.188.193
2024 $9.248.817.861| $ 13.873.226.791| $ 18.497.635.721
2025 $9.618.770.575| $ 14.428.155.862 $ 19.237.541.150
2026 | $10.003.521.398| $ 15.005.282.097 $ 20.007.042.796
2027 | $10.403.662.254| $ 15.605.493.381| $ 20.807.324.508
2028 | $10.819.808.744| $ 16.229.713.116 $ 21.639.617.488
2029 | $11.252.601.094| $ 16.878.901.641| $ 22.505.202.188
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ANO 2UvVT 3UVT 4 UVT

2030 | $11.702.705.138| $ 17.554.057.706( $ 23.405.410.275
2031 $12.170.813.343( $ 18.256.220.015| $ 24.341.626.686
2032 | $12.657.645.877| $ 18.986.468.815 $ 25.315.291.753
2033 | $13.163.951.712| $ 19.745.927.568( $ 26.327.903.424
2034 | $13.690.509.780( $ 20.535.764.670( $ 27.381.019.561
2035 | $14.238.130.171| $ 21.357.195.257| $ 28.476.260.343

Fuente: SDM, 2023.

9.6. Reestructuracion Impuesto de Vehiculos

Como alternativa de financiacion relacionada con el uso y posesion del automévil, se propone
una reforma integral al impuesto sobre vehiculos automotores de que trata el capitulo VI de la
Ley 488 del 24 de diciembre de 1998 y sus Decretos reglamentarios, desglosada con las
siguientes propuestas de fuentes de financiacion:

1.

Equidad en el uso de la malla vial de la ciudad, incluyendo en el rango de los vehiculos
gravados, las motonetas y motocicletas con motor hasta de 125 centimetros cubicos de
cilindrada. Para lo anterior se propone modificar el literal a del Articulo 141 del Impuesto
sobre Vehiculos Automotores de la citada ley, de tal forma que se permita gravar las
bicicletas, motonetas, y motocicletas con motor inferior y de hasta 125 centimetros cubicos
de cilindrada, para la aplicacion de las tarifas del Impuesto sobre Vehiculos Automotores
de que trata el articulo 145 numeral primero de la Ley 488 del 24 de diciembre de 1998 y/o
sus Decretos reglamentarios.

Componente medio ambiental: Con la finalidad de contribuir con la disminucién de gases
contaminantes producto del uso de tecnologias de combustion interna, se propone la
creacion de una contribucion medioambiental alineada con la regulacion de las emisiones
de gases contaminantes en vehiculos equivalente por mil sobre la base gravable
determinada para el cobro del impuesto a vehiculos, cuyos sujetos pasivos serian los
contribuyentes poseedores de automotores con tecnologias de motores de combustién
interna, que superen las emisiones de gases contaminantes maximas permitidas para
Colombia, de conformidad con los rangos establecidos por el Ministerio de Ambiente.
Creacion de un nuevo rango en el valor comercial de los vehiculos para fijacion de la
tarifa: Se propone modificar el Articulo 145 de la Ley 488 del 24 de diciembre de 1998, el
Decreto 4839 diciembre 30 de 2010 y sus Decretos reglamentarios, los cuales permiten
incluir un nuevo rango segun el valor comercial del vehiculo de mas de $230.070.000, el
cual determinara la creacion de una nueva tarifa que se determinaria en un 4,5%.
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Modificar el articulo 145 de la
LEY 488 del 24 de diciembre
de 1998 y el Decreto 4839 de
diciembre 30 de 2010, los
cuales permitan incluir un
nuevo rango segun el valor
comercial del vehiculo de mas
de $230.000.000, el cual
determinara la creacion de
una nueva tarifa que
correspondiente al 4,5%.

Bogota D.C. -
SDM

Tabla 69. Reestructuracion de Impuestos a Vehiculos.

Propietarios de
vehiculos

La Propiedad
y/o Posesion
del vehiculo
gravado

Valor comercial
del bien

Incrementar la tarifa x mil para
los vehiculos de tecnologias
de motores de combustion
interna, que superen las
emisiones de gases
contaminantes maximas
permitidas para Colombia en
la norma EURO. El reporte se
emitira por el CDA autorizado,
una vez se lleve a cabo la
revision tecno-mecanica, para
cobro el afio siguiente al
registro.

Bogota D.C -
SDM.

Propietarios
Vehiculos y/o
Motos

La Propiedad
y/o Posesion
del vehiculo
gravado

Valor comercial
del bien

Modificar el literal a del
articulo 141 Impuesto sobre
Vehiculos Automotores

de la LEY 488 del 24 de
diciembre de 1998 de tal
manera que permita gravar
las bicicletas, motonetas, y
motocicletas con motor hasta
de 125 c.c. de cilindrada.

Bogota D.C. -
SDM

Propietarios
Motos
Cilindraje igual
y/o Inferior a
125 CC.

La Propiedad
y/o Posesion
del vehiculo
gravado

Valor comercial
del bien

Fuente:

SDM, 2023.

Es de resaltar que para el establecimiento de la base gravable para la determinacion del
impuesto sobre vehiculos automotores, el Ministerio de Transporte incorpor6é una herramienta
tecnoldgica basada en un modelo matematico y levantamiento de informacion que permitiera
definir el calculo de la base gravable para el pago de impuesto de vehiculos automdviles,
camperos, camionetas, motocicletas, motocarros, automotores de carga y pasajeros y
remolques, semirremolques para el transporte terrestre automotor, utilizando como variables de
forma explicita: el modelo del vehiculo, el cilindraje del mismo, el nimero de pasajeros y/o su
capacidad de carga; conjuntamente con los valores de precio obtenidos en un estudio especifico
de mercado; estimando tanto la depreciacién de cada vehiculo en el tiempo, como el valor
comercial referente para la base gravable.
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9.6.1. Proyecciones de Recaudo
9.6.1.1. Equidad en el uso de la malla vial de la ciudad

Para las proyecciones de recaudo de esta fuente de financiacion, en el primer ejercicio se tomo
el promedio de las motos matriculadas en Bogota en los Ultimos 5 afios y en el cual se
identificaron las matriculadas con cilindraje igual y/o inferior a 125cc. Para el cobro de la tarifa
se tomé como base gravable el valor comercial promedio de 15 referencias de motos (Ver tabla
en los anexos) con cilindraje igual y/o inferior a 125 centimetros cubicos, y a este valor se le
aplicé la tarifa correspondiente al 1.5% que determina la Ley 488 de 1998, valor que multiplicado
por el promedio de motos con cilindraje igual y/o inferior a 125 centimetros cubicos matriculadas
en Bogota, proyecta un recaudo adicional por afio de $22.907 millones de pesos.

Asi las cosas, a continuacion, se relaciona la tabla con la proyeccién por afio a 2035, la cual se
determind teniendo como base un incremento porcentual anual de motos con cilindraje igual y/o
inferior a 125cc del 1,4%, a las cuales se les practico la depreciacion respectiva por afio y a este
valor se les aplico la tarifa correspondiente a 1,5% de qué trata la Ley 488 de 1998.

Tabla 70. Proyecciones de recaudo por motocicletas matriculadas.

iCifra en millones de iesosi

2023 22,907
2024 43,524
2025 59,559
2026 71,134
2027 78,092
2028 81,216
2029 84,464
2030 87,843
2031 91,357
2032 95,011
2033 98,811
2034 102,764
2035 106,874

Fuente: SDM, 2023.

Es de resaltar que en estas proyecciones no se estan incluyendo los recaudos correspondientes
a las motos de cilindraje igual y/o superior a 125cc.

9.6.1.2. Componente medio ambiental
La base primaria de informacién sobre los sujetos pasivos corresponde a la misma utilizada

para el cobro del impuesto a vehiculos en linea con los modelos de estos; bajo el entendimiento
de que esta contribucién entraria a hacer parte integral de la actual constancia de la
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presentacion de la declaracion y pago del impuesto sobre vehiculos automotores, la base
gravable estaria determinada por el valor contenido en el renglén total del impuesto a cargo
(actual renglon 14).

El hecho generador lo constituye la posesién de un vehiculo matriculado en la ciudad de Bogota.
La tarifa seria determinada a partir del modelo (afio) del vehiculo y la limitacion de los maximos
niveles de emision que podra emitir toda fuente movil clasificada como vehiculo automotor con
motor a gasolina, durante su funcionamiento en velocidad de crucero y en condiciéon de marcha
minima, ralenti o prueba estatica, a temperatura normal de operacion previo reporte de los
centros de Diagndstico Automotor (CDA) autorizados (Ver Tabla 1.Art. 5° Resolucién 9 de 2008
Ministerio de Ambiente).

Para la proyeccion de esta fuente, se realizé inicialmente la extension de recaudo del impuesto
a vehiculos, partiendo del crecimiento promediado del 1.77% sobre la cantidad de vehiculos por
modelo sujetos al impuesto, en razén a que esta constituye la base gravable de la contribucién
en revision.

Acto seguido se determind la contribuciéon a recaudar a partir de las tarifas establecidas por
rangos de modelos en la Tabla 1.Art. 5° Resoluciéon 9 de 2008 Ministerio de Ambiente. Asi las
cosas, a continuacioén, se relaciona la proyeccién de recaudo hasta el afio 2035:

Tabla 71. Proyecciones de recaudo por componente medio ambiental.

iCifra en millones de pesosi

2023 $2.039
2024 $2.075
2025 $2.112
2026 $2.150
2027 $2.188
2028 $2.226
2029 $2.266
2030 $2.306
2031 $2.347
2032 $2.389
2033 $2.431
2034 $2.474
2035 $2.518

Fuente: SDM, 2023.
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9.6.1.3. Creacién de un nuevo rango en el valor comercial de los vehiculos para fijacion
de la tarifa 4,5%.

De acuerdo con lo determinado en el Decreto 1739 de diciembre 16 de 2021 y la Resolucién
202113040056765 del Ministerio de Hacienda, los valores absolutos para la aplicacion de las
tarifas del impuesto sobre vehiculos automotores se determinaran segun el valor comercial de
los vehiculos particulares, asi:

e Hasta $50.954.000: 1,5 %.
e Mas de $50.954.000 y hasta $114.644.000: 2,5 %.
o Mas de $114.644.000: 3,5 %.

La propuesta consiste en generar un cuarto rango segun el valor comercial de los vehiculos, el
cual comenzaria a ser recaudado a partir del afio 2023, el cual se propone asi:

Hasta $50.954.000: 1,5 %.
Mas de $50.954.000 y hasta $114.644.000: 2,5 %.
Mas de $114.644.000 y hasta 130.700.000: 3,5 %.
Mas de 130.700.000 4,5%

Con este nuevo rango, se proyecta un incremento en el recaudo del impuesto de vehiculos de
$54.523 millones anuales, a partir de 2023. Para la estimacion de este valor, se identificaron las
20 marcas de automéviles, camionetas y camperos mas comercializados en el pais con un total
de 8432 lineas de vehiculos, siendo estas marcas aproximadamente el 90% del recaudo de
impuesto a vehiculos de este tipo en Bogota, con cerca de 8.5 millones de vehiculos registrados
en los ultimos 5 afios (2016-2021). De este listado se identificaron 980 lineas de vehiculos que
superan un valor equivalente a 3439 UVT o $130.7 millones, que en los Ultimos 5 afios
presentaron un crecimiento promedio del 1.77% anual.

Tabla 72. Proyecciones de recaudo por nuevo rango impuesto de vehiculos.

iCifra en millones de iesosi

2023 54.523
2024 55.628
2025 56.765
2026 57.937
2027 59.144
2028 60.387
2029 61.668
2030 62.987
2031 64.346
2032 65.747
2033 67.191
2034 68.679
2035 70.213

Fuente: SDM, 2023.
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9.7. Fuentes de Financiacion de la Agencia Regional de Movilidad - ARM

La ley 2199 de 2022 contempla los mecanismos de financiacion de la Region Metropolitana
Bogota — Cundinamarca (RMBC), que le permitan garantizar su funcionamiento, asi como su
sostenibilidad y, especialmente, su capacidad de gestion en el corto plazo de los planes,
programas y proyectos relacionados con los hechos metropolitanos, dentro de los cuales se
encuentran los relacionados con movilidad a cargo de la Agencia Regional de Movilidad.

El articulo 35 sefala que el patrimonio de la Region Metropolitana esta constituido por: a) Los
recursos del Presupuesto General de la Nacion que de acuerdo con la disponibilidad pueden
destinarse para la Regién Metropolitana; b) Los recursos provenientes de impuestos, tasas,
contribuciones, tarifas, derechos, multas, permisos o cualquier otro ingreso que perciba en
ejercicio de sus competencias; ¢) Los aportes que, con destino a la financiacion para el ejercicio
de las competencias de la Region Metropolitana, realicen las entidades territoriales que la
conforman; d) Los ingresos que reciba en desarrollo de sus competencias, convenios y
contratos, incluidos los de cofinanciaciéon de infraestructura; e) Las sumas que reciba por la
prestacion de servicios; f) Los recursos del Sistema General de Regalias cuando la Region
Metropolitana sea designada como entidad ejecutora de recursos del SGR; g) Los recursos que
permitan la financiacion de pactos territoriales, contratos plan o el mecanismo que haga sus
veces; h) La administracién de fondos de inversién para el cumplimiento de sus competencias;
i) El producto del rendimiento de su patrimonio o de la enajenacion de sus bienes; j) Los recursos
que establezcan las leyes, ordenanzas y acuerdos; k) Las donaciones que reciba de entidades
publicas o privadas; y |) Los demas recursos que las leyes pudieran asignar.

Para los proyectos de movilidad la ley establece unas fuentes especificas:

1. Peajes Regionales: de acuerdo con el Articulo 33 Literal E Ley 2199/2022 “... los peajes
podran instalarse sobre infraestructura existente o nueva dentro del ambito geografico de la
movilidad Regién Metropolitana y correspondera a la Agencia Regional de Movilidad, de
conformidad con los estudios técnicos que haga para tal fin, definir su ubicacion, distribucion
de carriles, condiciones, restricciones y excepciones, salvo las ya contempladas en el literal
b del Articulo 21 de la Ley 105 de 1993 la norma que la modifique, adicione o sustituya.”

En el caso de peajes, el literal c) del articulo 21 de la Ley 105/1993, modificado por el
articulo 1 de la Ley 787/2002, establece que el valor de las tasas o tarifas sera
determinado por la autoridad competente, por lo tanto, es facultad de la Agencia
Regional Metropolitana implementar la fuente por medio de un acto administrativo.

2. Tarifas y/o precios publicos por el uso de los Centros de Intercambio Modal: lo
indicado en el Articulo 33 Literal F y Articulo 38 Ley 2199/2022 es que “A partir de la entrada
en funcionamiento de la Agencia Regional de Movilidad, la habilitacién de los Centros de
Intercambio Modal para el transporte publico de pasajeros, la definicion del precio publico y
la tarifa por su acceso y uso sera potestad exclusiva de esta entidad dentro de su ambito
geografico. En el caso de las Terminales de Transporte debera seguir los lineamientos
metodoldgicos que sobre la materia establezca el Ministerio de Transporte.”

Para el caso particular la Agencia Regional Metropolitana puede fijar las tarifas mediante
un acto administrativo. Para la fijacion del precio publico o las tarifas, la Agencia Regional

de Movilidad evaluara, sin limitarse, factores como las tipologias vehiculares y su
capacidad, el tipo de servicio ofrecido, las caracteristicas de la infraestructura, el ahorro
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en costos de operacion, la demanda de pasajeros, el uso de la infraestructura, entre
otros.

3. Plusvalia: para fijar esta contribucion segun el Articulo 40 Ley 2199/2022 “La Region
Metropolitana sera titular del derecho a participar en la plusvalia que generen las acciones
urbanisticas de caracter regional que esta desarrolle, asi como la ejecucion de obras
publicas que adelante la Region Metropolitana.” de esta manera se faculta a la Agencia
Regional Metropolitana para la participacion en la plusvalia.

4. Contribucion regional de valorizacion: lo indicado en el Articulo 41 Ley 2199/2022 es
“Créase la contribucion regional de valorizacién como un mecanismo de recuperacion de los
costos o participacion en los beneficios generados por obras de interés publico o por
proyectos de infraestructura que la Region Metropolitana Bogota- Cundinamarca,
directamente o a través de sus agencias, declare de impacto regional y que sean ejecutados
directa o indirectamente por ellas, la cual recae sobre los bienes inmuebles que se
beneficien con la ejecucion de dichas obras o proyectos.

Correspondera a la Agencia Regional de Movilidad reglamentar, aplicar directamente el
cobro y realizar el recaudo de la contribucion regional de valorizacion para cada proyecto
de infraestructura a desarrollarse en el ambito geografico de la Region Metropolitana
Bogota Cundinamarca.

5. Sobretasa al Impuesto de Delineacion Urbana: el Articulo 39 Ley 2199/2022 faculta a
“Los municipios y el Distrito Capital que conformen la Region Metropolitana Bogota -
Cundinamarca podran adoptar a través de sus concejos municipales y distrital una sobretasa
al impuesto de delineacion urbana Su valor correspondera a un 1% adicional a la tasa
impositiva - para aquellos municipios cuya tarifa del impuesto sea un valor porcentual sobre
el valor de la obra- o al 40% adicional al valor del impuesto - para aquellos municipios cuya
tarifa del impuesto sea un valor referido en SMMLV o UVT-. Los recursos total o
parcialmente seran transferidos a la Region Metropolitana.”

En el caso que se defina la aplicacion de esta fuente de financiacion para los proyectos de
la ARM, se hara el tramite ante el Concejo para la correspondiente aprobacion.

6. Autorizacion para imponer sobretasas a los impuestos administrados por las
entidades asociadas a la Region Metropolitana Bogota: el Articulo 43 de la Ley
2199/2022 india que “El Distrito Capital, el Departamento de Cundinamarca y los municipios
de Cundinamarca que se asocien a la Region Metropolitana Bogota, podran imponer, con
destino a la financiacion de proyectos de inversion de la Region Metropolitana Bogota,
sobretasas respecto a los impuestos de su propiedad o por ellos administrados, excepcion
hecha del Impuesto de Industria y Comercio y sus complementarios, de la Sobretasa a la
Gasolina, y de los Impuestos al Consumo de qué trata la ley 223 de 1995 y las normas que
los modifican.”

En el caso que se defina la aplicacion de esta fuente de financiacion para los proyectos de
la ARM, se hara el tramite ante el Concejo para la correspondiente aprobacion.

7. Proyectos financiados con regalias: segun lo indicado en el Articulo 45 Ley 2199/2022
“Sin perjuicio de la autonomia territorial, la Regidon Metropolitana podra presentar los

proyectos de inversién ante el respectivo Organo Colegiado de Administracion y Decision
Regional de que trata el literal b) del Articulo 33 de la Ley 2056 de 2020 o la norma que la
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modifique, adicione o sustituya que tengan relacion con la jurisdiccion y competencias de la
Regién Metropolitana. Los proyectos de inversion a los que se refiere el presente Articulo
deberan dar cumplimiento al marco normativo dispuesto por el Sistema General de
Regalias.”

Por lo anterior, para financiar proyectos con recursos del sistema nacional de regalias, es
necesario hacer el registro ante el Banco de Programas y Proyectos de Inversidon Nacional
determinado por el Departamento Nacional de Planeacion, segun las actividades y pasos
previstos para ese fin.

8. Cofinanciacion de la infraestructura de accesos urbanos: de acuerdo al articulo 36 Ley
2199/2022 “El Gobierno Nacional podra financiar o cofinanciar el mejoramiento y la
optimizacién de la infraestructura de accesos urbanos del ambito del area tematica de la
movilidad contenido en la presente Ley.”

9. Participacion en la contraprestacion aeroportuaria: en el caso de construccion de un
nuevo aeropuerto en el ambito geografico de la Regidon Metropolitana, el Articulo 37 Ley
2199/2022 indica que “... la contraprestacion aeroportuaria del 20% del que trata el Articulo
151 de la Ley 2010 de 2019, o la norma que lo modifique, adicione o sustituya, se distribuira
entre la Regidon Metropolitana, que percibira el 30% de los recursos, y los municipios donde
se instale la concesion aeroportuaria, quienes recibiran el 70% restante. Estos recursos se
priorizaran a la construccidn y/o mejoramiento de los accesos al aeropuerto
correspondiente, cuyo objetivo es garantizar la adecuada operacién de la infraestructura
aeroportuaria y mejorar el acceso a la misma.”
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10. PARTICIPACION CIUDADANA EN EL PROCESO DE
FORMULACION DEL PMSS

A continuacion, se documenta la estrategia de participacion ciudadana en la fase de formulacion
del Plan de Movilidad Sostenible y Segura (PMSS) y se recogen los principales aportes de las
y los asistentes en cada uno de los talleres realizados, luego de un proceso de decantacion de
informacion realizado por el equipo de la Oficina de Gestion Social (OGS).

La implementacion de la estrategia de participacion se dio a través de la realizacion de 6 talleres
presenciales y 2 virtuales durante el mes de noviembre y la primera semana de diciembre del
2022.

10.1. Objetivo general

Implementar una estrategia de participacion en la fase de formulacién del Plan de Movilidad
Sostenible y Segura -PMSS-, que permita socializar y recoger aportes de la ciudadania a través
de la realizacién de talleres de consulta (presenciales y virtuales) para incorporar aquellas
propuestas que sean politica, técnica y econdmicamente viables para el PMSS de Bogota.

10.2. Estrategia de participacion

Esta estrategia fue disefiada por la Oficina de Gestion Social de la Secretaria Distrital de
Movilidad, area que busca incorporar lineamientos de politica publica del Sector con estrategias
de sostenibilidad social con perspectiva inclusiva y diferencial. A través de un equipo de
profesionales de esta oficina y el equipo estructurador del PMSS se definieron los ejes tematicos
priorizados para la consulta ciudadana.

10.3. Componentes de la Estrategia

La estrategia de participacion fue disefiada por fases a través del siguiente esquema
metodoldgico para lograr el objetivo propuesto.

Tabla 73. Plan de trabajo y fases de la estrategia de participacion.
Disefio metodologico de la estrategia de participacion con nivel consultivo

Fase 1: Alistamiento - evaluacion del estado actual del PMSS, priorizacion de espacios de
participacion, mapeo de actores a convocar, definiciéon de metodologia de encuentros.

Fase 2: Convocatoria a actores y actrices - elaboracion y divulgacion de piezas comunicativas,
valoracién y definicién de espacios participativos (logistica).

Fase 3: Implementacion de los espacios participativos - en el nivel de participacion informativa y/o
consultiva.

Fase 4: Proceso de sistematizacién de los aportes recogidos en los espacios participativos

Fase 5: Informe consolidado de la estrategia de participacion, con aportes de las areas técnicas.

Pagina 154 de 194

REGISTRO DISTRITAL * BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ARO 58 « NUMERO 7845 « PP, 1-207 » 2023  OCTUBRE * 27



Diseiio metodologico de la estrategia de participacion con nivel consultivo

en el PMSS.

Fase 6: Valoracion y analisis de los equipos técnicos de las propuestas viables a ser incorporadas

de formulacién)

Fase 7: Fase informativa y de divulgacion de PMSS (resultados y estructura del PMSS en su fase

Fuente: SDM OGS, 2022.

La priorizacién para la definicion de los espacios de participacion ciudadana se realizé a través
del analisis del componente estratégico del PMSS y la forma cémo esta dispuesta esta relacion
directa e indirecta entre los objetivos del plan, sus estrategias y cada uno de los programas y
proyectos que los contiene.

Tabla 74. Estructura estratégica del plan.?’

MOVILIDAD DE | MOVILIDAD DE MOVILIDAD MOVILIDAD MOVILIDAD
sedllis PERSONAS MERCANCIAS SEGURA Y LIMPIA Y INTELIGENTE
CUIDADORA | COMPARTIDA
DESCARBONIZA FORTALECIMIE
MOVILIDAD CION Y RACIONALIZACI ";‘J';RAAEﬂflf_iT NTO MOVILIDAD
ACTIVA CONSOLIDACIO | ONDELT. PRI EN LA
N DE T.PU MOVILIDAD RURALIDAD
ESTRATEGIAS e
ARTICULACION | ORGANIZACION
o R | commiES | REGIONAL DE | TRANSPORTE Y GENERO
LA MOVILIDAD LOGISTICA

Fuente: SDM OGS, 2022.

A través de este analisis de relacionamiento entre programas y proyectos y la linea técnica
recibida por el equipo estructurador del PMSS, se logré determinar el nimero preliminar de
talleres a realizar con la ciudadania y diferentes actores y actrices sociales y viales, para lograr
amplitud en aportes sobre las tematicas estructuradores de esta herramienta de planeacion.

Asi las cosas, en primer orden se determiné realizar 9 talleres de consulta ciudadana y dos
espacios de participacion tipo foro con otros actores e instituciones publicas y privadas que
resulten estratégicas para la formulacion e implementacion del Plan. Sin embargo, dadas las
dificultades presentes en esta época del afio y la poca afluencia de personas a los espacios
convocados se determiné unificar ejes tematicos en talleres y lograr dar apertura a talleres en
modalidad virtual para dar facilidad a las personas en tiempos para su participacion.

A continuacion, se presenta el cronograma de talleres planteados en esta estrategia, los temas
que se abordaron en cada uno de estos, fecha, hora y lugar o modalidad en el que se realizo.

27 Corresponde a la versidn de noviembre de 2022
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Tabla 75. Cronograma Espacios de Participacion PMSS.

Taller 1: Movilidad activa - Bicicleta y 9 de noviembre 4:00 p.m. a | Auditorio de Alcaldia
Micro movilidad 7:00 p.m. Chapinero
Taller 2: Transporte Publico Masivo: 9:00 a.m. a
Red férrea, 10 de noviembre 1'2,30' m Auditorio Manitas
Cables, SITP el il
Taller 3: Tricimoviles 11 de noviembre 9:0_0 a.m.a Alcaldia _chal
12:30 p.m. Engativa
Personeria Local de
Taller 4: Transporte Publico Individual | 15 de noviembre 9:0,0 a.m.a Puentg Aranda,
12:30 p.m. tercer piso, carrera
31#4-05
Taller 5: Cultura de apropiacion y 9:00 a.m. a
Participaciéon Ciudadana en el Sistema | 17 de noviembre PO Auditorio IDU
- 12:30 p.m.
Movilidad
TaIIer.6: Moyilidad con enfoque 18 de noviembre 9:0.0 am.a Auditorio IDU
diferencial y de género 12:30 p.m.
Taller 7: Género, moiniQad activa y 01 de diciembre 9:0.0 a.m. a Virtual
transporte publico 12:00 p.m.
Taller 8: Participacion ciudadana, 9:30 am. a
transporte publico masivo y seguridad | 03 de diciembre PO Virtual
vial 12:30 p.m.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
10.4. Formulacidn y disefio de talleres participativos

Para el desarrollo de cada uno de los talleres propuestos fue necesario que el equipo de trabajo
designado por la Oficina de Gestidon Social -OGS-, desarrollara una guia metodoldgica para
cada uno de los encuentros. Con el objetivo de que estos espacios permitieran recoger
informacion cualitativa de caracter grupal.

La guia metodoldgica de los talleres se disefié para lograr desarrollar una etapa inicial con las
personas asistentes de socializacion sobre la importancia del Plan de Movilidad Sostenible y
Segura y lo relevante que es para su formulacién la participacion y aportes de la ciudadania
organizada y no organizada.

Una segunda etapa fue propuesta para que en estos espacios se permitieran y garantizaran la
discusion entre los diferentes actores-actrices sociales e/o instituciones privadas convocadas
por ser representativas o por su interés directo o indirecto en cada una de las tematicas a tratar.
Para ello se formularon 3 o 4 preguntas orientadoras desde la OGS para motivar el debate y
reflexion de los y las asistentes.
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Finalmente, una ultima etapa de cierre y conclusiones que permitia recoger conclusiones
grupales de los aportes que hicieron las personas asistentes, las cuales fueron sistematizados
a través de dos herramientas disefiadas por el equipo de trabajo de la OGS para este fin
(formato de relatoria y formato de informe de sistematizacién) cada uno de estos aportes los
pueden consultar en los documentos anexos de este informe.

Para el desarrollo adecuado de los talleres se requirié de un equipo de trabajo conformado por
profesionales técnicos del equipo estructurador del PMSS, moderadoras, relatoras, voceros y
personal de apoyo logistico. La estructura para el desarrollo de cada taller consistié en el
cumplimiento de cada una de las fases citadas a continuacion:

1. Preparacién y convocatoria

2. Etapa informativa, la cual cuenta con dos momentos, el primero corresponde a la
presentacion del equipo de trabajo, participantes, lectura de la agenda y las reglas del
juego; el segundo a la contextualizacion del Plan de Movilidad Segura y Sostenible.

3. Etapa de Discusion grupal por mesas de trabajo para aportar a las preguntas
orientadoras de acuerdo con la tematica a dialogar. Estas son consignadas en carteleras
o fichas bibliograficas.

4. Etapa de Cierre con egjercicio de plenaria, conclusiones y agradecimientos.

Tabla 76. Agenda de los talleres por etapas.

40 minutos Etapa Informativa
60 minutos Etapa de discusion grupal
20 minutos Etapa de cierre

*10 minutos de margen.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

10.5. Proceso de convocatoria a actores sociales:

El proceso de convocatoria fue apoyado por dos colaboradores de la OGS y se realiz6 a través
de la difusion de las diferentes piezas graficas comunicativas entregadas por la Oficina Asesora
de Comunicaciones y Cultura Ciudadana.

El equipo de convocatoria realizé difusion masiva a través de canales digitales como WhatsApp
y correos electronicos a las bases de datos entregadas por las areas técnicas de la entidad, en
donde se identifican los stakeholders (actores interesados) y a través de llamadas telefonicas.
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Figura 19. Convocatoria por medios virtuales.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

10.6. Resultados

En este apartado se relacionaran cada uno de los aportes obtenidos en los 8 talleres
implementados durante el desarrollo de esta estrategia participativa, estos resultados se
recogieron a través los formatos de informe de sistematizacion de taller y matrices de relatoria.

A continuacion, se presenta los aportes de cada uno de los talleres iniciando con una descripcion
de los y las participantes a estos encuentros, un segundo apartado donde se condensan los
aportes mas significativos que se hicieron a cada pregunta orientadora planteada y un apartado
final en donde se dispone otros comentarios, aportes o sugerencias hechas por la ciudadania
frente a otros temas relacionados con el PMSS.

Pagina 158 de 194

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP, 1-211 « 2023 « OCTUBRE * 27 IE'



[212 ]

10.6.1. Taller bicicleta y movilidad activa
10.6.1.1. Descripcion de las y los participantes

Este taller se llevé a cabo en el Auditorio de la Alcaldia Local de Chapinero el dia 09 de
noviembre de 2022. En él participaron 16 ciudadanas/os, 8 mujeres y 8 hombres entre los 23 y
los 66 anos. En su mayoria, las personas participantes hacen parte de los Consejos Locales de
la Bicicleta, no obstante, también se contd con participantes del sector académico, veedoras/es.
Algunas de las localidades de residencia de las y los participantes fueron Chapinero, Bosa,
Barrios Unidos, Antonio Narifio, Rafael Uribe Uribe, Usaquén, Teusaquillo, Santa Fe y Usme.

10.6.1.2. Aportes mads relevantes segun temdtica y preguntas orientadoras del
encuentro:

1. ¢Qué haria que la calidad del viaje de las y los ciclistas mejore?

e Se requiere mejoramiento, mantenimiento y consolidacion de cicloinfraestructura,
las personas asistentes refieren que se requiere mejores criterios técnicos para el
disefio de infraestructura, ya que en algunas ciclorrutas se evidencia que no se
adaptan correctamente con las caracteristicas y necesidades del territorio.

e Se requiere generar acciones que mejoren la calidad del aire para los y las
ciclistas.

e Se identifico la necesidad de generar procesos de fortalecimiento a la
participacion ciudadana y a las instancias de la politica publica de la bicicleta.

e Fortalecer la captura de datos e informacion para el observatorio de movilidad.

e Acciones desde el enfoque de género que mejore la seguridad personal de nifias
y mujeres ciclistas.

e Estrategias de cultura ciudadana para mitigar conflictos viales y mejorar el
comportamiento y aprehensién de las normas de transito de las y los ciclistas y
usuarias-os de patinetas.

2. ¢Coémo integrar el uso de la bicicleta y al peatdn(a) en el Sistema integrado de
transporte publico?

e Fortalecer procesos de educacion vial desde la Secretaria Distrital de Movilidad
que cobije espacios de formacion como la familia y las instituciones educativas de
educacion basica, media y superior.

e Con respecto al Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP), se ve necesario
crear tarifas diferenciales para ciclistas, segun la regularidad de uso de la bicicleta,
a través de informacion que pueda arrojar el registro bicicleta

e Generar estrategias de comunicacion y cambios normativos que permitan
normalizar y naturalizar la presencia de ciclistas en el SITP, que logre interiorizar
la intermodalidad con la bicicleta, dando lugar a espacios o dispositivos en los
buses y en el metro para cargar bicicletas de usuarias-os, asi como parqueaderos
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de bicicletas en el sistema, en donde se tengan en cuenta las diferentes tipologias
de bicicletas. (mano-cletas, bicicletas de carga, tandem, etc.).

e Formacién a operadores-as, prestadores-as de servicio de transporte publico
colectivo y masivo sobre normatividad y ampliar su capacidad empatica a través
de metodologias vivenciales de cambio de roles.

3. ¢Qué acciones se deben desarrollar para incentivar el uso de la bicicleta o micro
movilidad como modo de transporte?

e Facilitar la asequibilidad de bicicletas compartidas a poblacion de bajos recursos,
las cuales deben enlazarse a los portales del SITP, Metro y Regiotram

e Contar con servicios de bafios publicos en la ciudad para facilidad de los ciclistas.
e Contar con servicios de talleres para bicicletas.

e Difundir y dar a conocer las rutas de atencién e informacion a ciclistas en casos
de urgencia asociadas a la seguridad personal y vial.

e Campafias comunicativas que evidencien las responsabilidades y deberes viales
que tienen las y los ciclistas.

e Procesos de formacion y educacion a toda la ciudadania, con enfoque en el curso
de vida de las personas.

Figura 20. Taller bicicleta y movilidad activa.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
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10.6.1.3. ;Qué mas dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

Se solicita un proceso de educacion para las personas ciclistas en temas basicos de movilidad
tales como sefialética, cultura ciudadana y respeto del espacio publico.

10.6.2. Taller tricimoviles
10.6.2.1. Descripcion de las y los participantes

El taller se realizé en el Auditorio Azul de la Alcaldia Local de Engativa, el dia 11 de noviembre.
Participaron 16 personas. 14 hombres y 2 mujeres. Entre los 50 y 63 anos. Todos los
participantes pertenecen al gremio de bicitaxistas de las localidades de Engativa, Kennedy,
Usaquén, Suba y Bosa.

10.6.2.2. Aportes mas relevantes segun tematicas y preguntas orientadoras del
encuentro

1. ¢De qué manera se puede mejorar la calidad del servicio de bicitaxis en la
ciudad?

e Las personas asistentes identificaron la necesidad de generar procesos de
capacitacion para operarios en habilidades como relaciones humanas, atencion a
usuarios y usuarias, tarifas y regulacion.

e Se requiere contar con la ficha técnica para los vehiculos, la cual debe ser
entregada por el Ministerio de Transporte.

e Se requiere poder contar con procesos de homologacion a los vehiculos. Asi
como modificaciones en infraestructura que permita la mejor circulacion con
seguridad de estos tricimoviles.

2. ¢Qué condiciones se deberian tener en cuenta para lograr la articulacion del
servicio de bicitaxis con el SITP?

e Se requiere para mejorar el servicio contar con paraderos estratégicos que
permitan a los usuarios-as acceder al servicio de manera mas facil y efectiva.

e Respeto de los operadores del sistema integrado de transporte publico a otros
actores viales, en este caso a conductores de bicitaxis.

e Para regular la operacion del servicio, se requiere la regulacion del costo de
pasajes y que esto se asocie con el proceso de articulacién con el sistema
integrado de transporte publico.

e Es importante tener en cuenta que para lograr la articulacion con el sistema
integrado de transporte publico se valore la naturaleza de este modo de
transporte, el cual responde a una modalidad individual versus una modalidad de
transporte masivo.
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e Se requieren estrategias comunicativas que permitan transformar la
estigmatizacién de los conductores de bicitaxi y cambiar la percepciéon de la
ciudadania frente al uso de este modo de transporte.

e La mayoria de los participantes no estan de acuerdo con la vinculacién con el
medio masivo.

e Refieren que el bicitaxi mismo se articula con casi el 80% de las prestaciones.
Pero no desean que suceda lo mismo que ocurrio con los operadores de
transporte colectivo “provisional”.

e Reconocer que el servicio del Bicitaxi ha sido totalmente independiente y
construido por empresas privadas.

3. ¢ Qué mecanismos implementar para mejorar la operacion del servicio? ;Qué
opciones ven sobre un ascenso tecnoldgico para la prestacion del servicio?
e Se requieren talleres de mantenimiento especificos para estos vehiculos.

e Apoyo del Estado y del Distrito para la transicion hacia vehiculos de pedaleo
asistido.

e Se requieren procesos de capacitacion y formacion a conductores para la
prestacion del servicio de transporte publico.

e Vincular unicamente vehiculos que sean no contaminantes.

e Facilitar la infraestructura para el transito en vias primarias y secundarias, esto
brindara mayor agilidad en el servicio.

e Lograr que el servicio sea de caracter mixto, es decir, para el transporte publico
de pasajeros y carga.

e Consolidar plataformas tecnolégicas que permitan incentivar el uso del transporte
en Bicitaxi y el pago y recaudo de este. Sélo cuando se llegue a un acuerdo de
articulacion con el sistema integrado de transporte publico.
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Figura 21. Taller tricimoviles.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
10.6.2.3. ; Qué mads dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

e Respecto a temas de seguridad vial los y las participantes mencionaron la necesidad de
generar procesos de capacitacion constante a conductores. Capacitacion también en
temas de conciliacion para los conflictos viales.

e Poder adquirir SOAT para su servicio y vehiculo.
e Contar con luces en los vehiculos y con el sistema de frenos.
e Identificacion de vehiculos con placas.

e Control y regulacion de conductores, ya que en algunos casos se ha identificado
consumo de sustancias psicoactivas al conducir.

e Contar con parqueaderos de bicicletas en las empresas del Estado para poder cuidar el
medio ambiente.

e Educacion vial y tolerancia de las autoridades.

e Menos persecucion de las autoridades.

e Que se regule el bicitaxi mismo de forma eficiente y honesta.

e Trabajo paralelo con el sistema integrado de transporte publico, pero no articulado.
e Cultura para la seguridad y cultura para conductores del transporte publico.

e Capacitacion a conductores y usuarios en todas sus modalidades.

e Sensacion de vehiculos tanto en tecnologias limpias como en informatica.
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10.6.3. Taller transporte publico individual
10.6.3.1. Descripcion de las y los participantes

Los actores convocados a este taller corresponden a conductores, representantes de las
empresas, lideres y lideresas de asociaciones del gremio, plataformas prestadoras del servicio,
entre los principales.

Asistio un total de siete (7) personas, seis (6) hombres y una mujer. Dos (2) de ellos pertenecen
a la asociacion ASOCSITP, tres (3) de ellos asistieron como representantes de las empresas:
Taxis Caballeros Amarillos, TAXINVEST y TELECLUB, las otras dos (2) personas pertenecen
a la ciudadania de las localidades de Suba y Kennedy.

El taller se realiz6 en el salén del tercer piso de la Personeria Local de Puente Aranda, en el
horario de 10:00 de la manana a 12 del mediodia.

10.6.3.2. Aportes mas relevantes segun tematicas de la ficha de encuentro

En la etapa de discusion grupal se realizé una sola mesa de trabajo con todos los participantes
para recibir los aportes a las siguientes preguntas:

Operatividad actual del transporte publico individual de pasajeros:

1. ¢Cbmo mejorar el servicio y la seguridad en el transporte publico individual en la
ciudad?

e Se debe reformar el esquema empresarial.
e Alinear la ley distrital con la nacional.

e Sobrecostos en tarifas, se denuncia y no pasa nada. Se deben tener tarifas
competitivas.

e Se debe contar con una base de datos oficial de conductores.
e Fomentar el control de calidad del servicio: formar equipo de inspectores civiles.

e Organizar un consejo de participacion de propietarios, conductores, afiliadoras,
sociedad civil para tratar los temas importantes de la prestacion del servicio.

e Mayor control por parte de la SDM con relacion a los cobros y multas. Control a la
ilegalidad.

e Formacion a conductores.
e Tarjeta de control no se lleva correctamente el seguimiento.
e Transformar la norma diferente a solo multar.

e Se debe vincular al conductor a la empresa para generar sentido de pertenencia,
la relacion esta solamente con el propietario del vehiculo.

e Se deben colocar camaras en los vehiculos y el botén de panico.
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e No hay voluntad politica por parte de las autoridades en sacar adelante el servicio
de taxi.
2. ¢Es de importancia contar con zonas amarillas en la ciudad?

e Las zonas amarillas son obsoletas ya que van en contra de la tecnologia o
plataformas, excepto por las del Aeropuerto o Terminal que si sirven, pero no se
deberia cobrar al taxista.

e Debe tener una nueva estructura fisica alineada con los otros sistemas de
transporte.

e Debe ser sectorizado y articulado.
e Educar a la ciudadania para aprender a utilizar y respetar estas zonas.

e |as zonas amarillas no son funcionales, ya que las personas cada vez caminan
menos, no se dirigen hasta estas zonas, o no las conocen, es mejor pedir el
servicio a través de las plataformas.

e Las zonas amarillas es ocupar espacio publico para ir a buscar un taxi, no es
funcional.

Modernizaciéon del servicio de transporte publico individual de pasajeros:

1. ¢Considera util la prestacion del servicio de taxi a través de plataformas
tecnolégicas?

e Si se considera util, es el modelo actual de las empresas afiliadoras, permite
conocer la tarifa y tener mayor seguridad.

e El dilema continua siendo las plataformas legales y las ilegales como UBER/DIDI.

e Falta socializar o dar a conocer mejor las plataformas legales.

e El Distrito deberia tener una plataforma para la prestacion del servicio.

e Se deberian generar alianzas para legalizar plataformas que estan en servicio.

e El radioteléfono servia mucho para temas de seguridad, se deberia mantener
también con las plataformas.

2. ¢Cbémo reducir las emisiones de gases por parte de los vehiculos del servicio de
transporte individual de pasajeros en la ciudad?

e Hacer una revisién cada 2 meses del SIRC, de igual manera la revisién a carros
particulares.

e Cumplimiento en revision técnico-mecanica y revision de gases.

e No hay posibilidades de vehiculos eléctricos para la prestacion del servicio porque
no se cuentan con punto de recarga.

e Solicitan rescatar el piloto de vehiculos eléctricos.

e Compra de vehiculos eléctricos con recursos del Distrito.
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Contar con un proceso de chatarrizacion de vehiculos que no sea contaminante.
Impulsar a la ciudadania a utilizar otros medios de transporte diferente a los carros
particulares y las motos.

Profesionalizacion de los prestadores del servicio de transporte publico.

¢ Qué temaéticas de formacion deben cursar los conductores del servicio de
transporte individual de pasajeros para desempefiar de mejor manera su labor?

Profesionalizacion es diferente a capacitacion y diferente también a linea de
formacion.

No utilizar el término de profesionalizacion sino certificacion en el oficio.

Exigir las formaciones cada tres meses a los conductores con la renovacioén de la
tarjeta de control.

Debe ser obligatorio un sistema de capacitacion para exigir sacar la tarjeta de
operacion.

Se debe trabajar también la autoestima del conductor, su proyecto de vida, romper
el esquema de solo producir.

Las tematicas por trabajar de formacion deben ser en: relaciones publicas, inglés
como segunda lengua, terminar el bachillerato, educar en enfoque diferencial,
servicio y atencion al cliente.

Sequridad Vial y Accesibilidad universal y género:

1.
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¢De qué manera se pueden reducir los siniestros viales en los cuales se ven
involucrados los taxis en la ciudad?

Formar en seguridad vial.

Mejorar la presentacion de las estadisticas para evidenciar los reales y diferentes
responsables.

Callificar a los responsables.

Hacer mayor control al consumo de sustancias psicoactivas.

Hacer mayor control a los microsuefios.

En medios de divulgacion y comunicacion implementar campafas de prevencion.

El Plan de Seguridad Vial no se encuentra alineado con el esquema de prestacion
del servicio de taxi.

Se debe hacer un mayor control en las afiliaciones y pago de seguridad social.

Mejorar la infraestructura vial.

¢Como mejorar las condiciones de accesibilidad al transporte publico individual?
¢De qué manera se podria disminuir las violencias basadas en género para
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mejorar los viajes en el servicio de transporte publico individual de pasajeros de
las mujeres y del sector LGBTI?

e FEI Ministerio de Transporte debe por norma homologar vehiculos para la
prestacion del servicio adaptados a personas con discapacidad.

e FEl| servicio de taxi estda para uso de todas las personas sin importar sus
caracteristicas.

10.6.3.3. ;Qué mas dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

e La distribucidon de productos o mercancias debe tener unos horarios establecidos para
no congestionar, los carros grandes de carga no deben entrar a la ciudad, se deben
tener sitios donde llegue la carga y se distribuya.

e De igual manera no se debe permitir los carros parqueados en las calles de los barrios.

e En la localidad de Suba hay una gran problematica con los bicitaxis, contaminan mas y
a nivel social porque su trato hacia las demas personas es incorrecto.

e Las motos son muy contaminantes.

e Elservicio del SITP debe mejorar, los buses deben parar en los paraderos, porque pasan
volados y no recogen a las personas.

e la inseguridad juridica es demasiado alta, razén por la cual este plan es un suefio no
viable hasta que se resuelvan los aspectos vigentes irregulares.

Figura 22. Taller Transporte publico individual.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
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10.6.4. Taller transporte publico colectivo
10.6.4.1. Descripcion de las y los participantes

Este taller contd con la asistencia de trece (13) personas, entre las edades de 27 afios a 76
afos, nueve (9) de ellas corresponden a mujeres y cuatro (4) a hombres. En su mayoria las
personas asistentes son representantes de fundaciones sociales, lideres o lideresas
comunitarias, miembros de ASOJUNTAS de las JAC de la localidad de Ciudad Bolivar. Una
persona se presento en representacion de la empresa operadora del SITP Gran Américas Usme
y otra persona como ciudadana de la localidad de Kennedy.

El taller se desarrollé en el Auditorio de la Estacion Manitas de Trasmicable en el horario de
10:00 de la manana a 12:00 del mediodia.

10.6.4.2. Aportes mas relevantes segun tematicas de la ficha de encuentro

En la etapa de discusion grupal se conformaron dos mesas de trabajo en las cuales se
distribuyeron los participantes para recibir los aportes a las siguientes preguntas:
1. ¢Cbémo mejorar la calidad del servicio de transporte publico en la ciudad?

e Contar con mayor cantidad de buses o flota de buses para mejorar algunas rutas
por diferentes zonas de la ciudad.

e Actualmente se presta un mal servicio, acortaron las rutas y es demorada la
frecuencia de los tiempos de espera.

e Disefiar mas rutas y mejores conexiones hacia todos los puntos de la ciudad.
Implementar el sistema en otros sectores de la ciudad con mas cables.

e Implementar sanciones para los conductores y fomentar mayor cultura ciudadana
porque no se tiene respeto por los adultos mayores ni a las personas con
discapacidad.

e Se debe interconectar el Transmicable con mas rutas alimentadoras.
e Generar control a los buses intermunicipales.

e Los buses de las Troncales, Zonales y Alimentadores deben facilitar la
accesibilidad de personas con movilidad reducida.

e Control a los animales que transportan en los buses.

e Mejorar el estado de las vias.

2. ¢Qué se requiere para mejorar la seguridad ciudadana en los diferentes
componentes del sistema de transporte publico de la ciudad?

e En cada bus se deben tener uno o dos policias.

e Mayor respeto a la autoridad y fomentar la cultura ciudadana a través de
sensibilizaciones.
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e Judicializar los actos delictivos que se cometan en los medios de transporte, que
no queden impunes.

e Tener en cuenta la seguridad vial, especialmente para los nifios, adultos mayores
y personas con discapacidad.

e Implementar un servicio de vigilancia o seguridad privada en todo el sistema,
entrada y salida de los portales, estaciones, plataformas. Implementar detectores
de metales.

e Crear redes de apoyo hacia el sistema para generar sentido de pertenencia y
cuidado.

3. ¢Cobmo garantizar la intermodalidad del servicio publico de transporte de la
ciudad y la regiéon?

e Mejoras en infraestructura: ciclovias, ciclorrutas, andenes, vias para unir los
medios de transporte.

e Para los vehiculos eléctricos contar con accesibilidad a puntos de recarga.

e Promoviendo el uso de los diferentes medios de transporte, mejorando la calidad
y frecuencia del servicio.

e Que el pago a los diferentes medios de transporte se pueda realizar por un solo
medio, la misma tarjeta TuLlave.

4. ¢De qué manera se puede generar apropiacion del SITP/TM/Metro por parte de
la ciudadania?

e Crear conciencia de lo que se tiene en los actuales medios de transporte y de lo
que se puede crear como por ejemplo el Transmicable: no hay basuras, ni se
presentan colados, ni se puede comer en las cabinas, se respetan las normas.

e Utilizar la pedagogia y medios de divulgacion como carteles, videos, replicar la
informacion por grupos. Articular con la comunidad.

e Aplicar sanciones y multas para quienes dafian el sistema.
e Compartir la informacién con las comunidades y colegios.

e Mostrar las bondades del ahorro de tiempo al utilizar el sistema a través de gestion
social.

e Tener un programa de formacién desde los colegios. Educacion civica.
e Hacer campanas para evitar la evasion del pago.

e No permitir transportar mercancia en los buses del sistema.
10.6.4.3. ; Qué mads dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

e Solicitud especifica de mayores rutas para los barrios de Paraiso, Alpes, 20 de Julio,
Verbenal y Carrera 30. Para el barrio Vista Hermosa en la localidad de Ciudad Bolivar
se cuenta con una sola ruta de SITP zonal.
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e Cobertura del SITP en el area rural: se requiere el mejoramiento de la infraestructura vial
para poder tener rutas que cubran las entradas y salida de Bogota, una cobertura total,
una flota destinada solo a lo rural.

e Contaminacion: se debe contar con transporte con tecnologias amigables con el
ambiente, hacer un proceso de transicion de buses de gasolina a eléctricos. En los buses
grandes y pesados que tengan filtros para el mejoramiento de la combustién que reduzca
la contaminacion

e Un facilitador de los trancones es la invasion al espacio publico en sectores donde hay
vendedores, invasion en los andenes y zonas comerciales. Estacionamiento en las
calles.

Figura 23. Taller transporte publico colectivo.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
10.6.5. Taller enfoque diferencial y de género
10.6.5.1. Descripcion de las y los participantes

El taller se realizé en el auditorio del Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), el dia 18 de noviembre
entre las 9:30 de la mafana y las 12:30 del mediodia.

Al taller asistieron 21 personas, (11 hombres y 10 mujeres). Las edades en las que se
encontraban los participantes iban desde los 26 afios hasta los 76 afos. Dentro de los y las
asistentes que participaron se encontraban representantes locales de la poblacion con
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discapacidad, consejeros y consejeras de sabios y sabias, lideres/as del gremio de motociclistas
y mujeres representantes de espacios de participacion local.

10.6.5.2. Aportes mas relevantes segun temdticas y preguntas orientadores del
encuentro

1. ¢Qué acciones se deben implementar para mejorar la experiencia de nifias y
mujeres en el transporte publico de la ciudad?

e Se identifica la necesidad de poder generar espacios que fomenten la cultura
ciudadana en la movilidad en escenarios como la familia, sobre todo en aspectos
relacionados con la evasion de pago en TMSA.

e Incorporar dentro de las estrategias de cultura ciudadana herramientas
tecnoldgicas y visuales. Donde se forme sobre el buen uso de lo publico y del
mobiliario de movilidad.

e Dentro de las estrategias de cultura ciudadana deben generarse modulos que
dialoguen sobre nuevas masculinidades con la ciudadania, sobre todo en
aspectos como el relacionamiento en el espacio publico entre hombres y mujeres.

e Sereconocen los desafios que existen frente a la sefalética en movilidad. Ya que
identifican que la sefialética no esta planeada ni estructurada en la ciudad, lo cual
dificulta la organizacion de la ciudadania y de la ciudad.

e Revisar dentro de los componentes de cultura ciudadana estrategias que permitan
la eliminacion de discriminacién y de violencia entre unos y otros. Y en estas
estrategias de cultura ciudadana poder contar con mecanismos comunicativos
que combatan la desinformacion y comportamientos discriminatorios.

e Se identifica que hay poco respeto sobre los espacios priorizados en las
estaciones y buses del sistema integrado de transporte publico. Por lo que se
requiere generar procesos de cultura ciudadana.

e Se requieren estrategias para disminuir y eliminar violencias basadas en género
dentro del transporte publico.

e Para evitar situaciones de aglomeracion en buses es importante definir
capacidades de carga en los buses y asi poder garantizar el minimo vital del
espacio entre personas.

e Incentivar procesos de participacion ciudadana incidente en los territorios para
poder generar propuestas y tomas de decisiones frente a los viajes seguros de
nifias y mujeres en el transporte publico.

e Fortalecer la empatia ciudadana para mejorar el margen de accion y cuidado.
e Fortalecer una cultura de respeto a la mujer y una cultura de uso del Transmilenio.

e Estrategias en cultura ciudadana que generen empatia hacia las personas con
discapacidad y sus familias y personas cuidadoras de personas con discapacidad.

e Mejorar el servicio en tiempos, disminuir congestion y mas frecuencia de buses
en las estaciones.
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e Mayor espera en la apertura de las puertas.

e Se requiere campafias hacia la cultura ciudadana, ampliar el margen de
convocatoria e informacion sobre rutas de atencion, ejemplo, linea purpura.

e Generar mayor control en el ingreso de las personas al sistema integrado de
transporte publico.

e Fomentar mayor presencia de las mujeres en todos los procesos participativos del
sector movilidad.

e Fortalecer campanas a través de redes sociales.

e Fortalecer la solidaridad ante escenarios dificiles, asi como mayores recursos de
la policia para el control.

e Se requiere generar acciones para el respeto de las sillas azules en los buses de
transporte publico.

e Se evidencia que las mayores problematicas del sistema obedecen a la falta de
educacion y reeducacion de la ciudadania, sobre todo en temas de evasion al
pago.

e Se requiere poder revisar las condiciones de satisfaccion y calidad de viajes por
parte de la ciudadania y contrastar con la percepcion sobre el costo y tarifa de
pasaje del sistema integrado de transporte publico.

2. ¢Qué acciones se deben desarrollar desde el enfoque diferencial para garantizar
el derecho a la movilidad de todas las personas en todas sus diversidades?

e Evidencian un problema por falta de control a ciclistas se requiere fortalecer el
control y la pedagogia a este actor vial.

e Mas normatividad para los ciclistas y motociclistas.

e Fortalecer la articulacion entre las camaras de vigilancia de Transmilenio con la
policia nacional.

e Que en todas las rutas zonales y troncales se utilicen los dispositivos y letreros
que anuncian la parada de manera visual y de forma auditiva.

e Garantizar medidas de accesibilidad y disposicion de ajustes razonables en el
cumplimiento de la normatividad técnica y juridica.

3. ¢Coémo mejorar la calidad de la caminata y la seguridad vial para esta poblacion,
comunidad o sector social?

e El espacio de transito para peatones cada vez es mas reducido. Por vendedores
ambulantes, carros, transito de ciclistas, bici taxis e incluso motos.

e Las personas con discapacidad refieren muchos obstaculos en los andenes,
rampa sin sefalizacion, bolardos, faltan barandas, infraestructura accesible y en
el mobiliario urbano.
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e Existen barrios sin andenes, existen huecos y calzadas muy angostas.

e Se requiere que la infraestructura peatonal cuente con las condiciones de
accesibilidad para las personas con discapacidad. Revisar los materiales con los
que se adecuan los pasos peatonales para evitar barreras fisicas y obstaculos
para la poblacion con discapacidad visual. Lograr la nivelacion de los andenes.

e Se requiere crear conciencia ciudadana sobre lo publico como responsabilidad de
todos y todas.

e Serequiere transversalizar las acciones a través del enfoque territorial. Reconocer
esa cultura de apropiacion que hay entre las personas, desde los territorios y hacia
los territorios.

e Requiere generar procesos participativos con acuerdos gana - gana (red de
cooperacion) entre la institucionalidad y la sociedad civil. Donde se puedan
generar ejercicios de gobernanza hacia el cuidado de lo publico.

e Se requiere generar ejercicios de control entre los diferentes actores viales, en
especial peatones y ciclistas, para evitar conflictos viales.

e Regular y ejercer control sobre la invasion en el espacio publico por parte del
comercio informal y de vehiculos estacionados.

e Se requiere crear ejercicios de gobernanza. Desde los enfoques territoriales.

e Se requiere generar procesos de cultura ciudadana con un enfoque de derechos
que permita reconocer la individualidad, diversidad y dignidad de todas las
personas.

4. ¢Qué aspectos se deben tener en cuenta para mejorar los viajes que realizan
las personas cuidadoras de personas mayores, con discapacidad o nifios, nifias
y adolescentes?

e Mejorar las condiciones de camino habilidad. Ya que la persona encargada de las
labores de cuidado, por lo general son peatones.

e Facilitar la movilidad a través de subsidios o una remuneracién econémica.

e Generar articulaciones con el sector salud para volver a programas como “médico
atucasa".

e Se plantea generar o disponer de zonas seguras para el cuidado en el espacio
publico. En donde se consideren acciones de distribucion del espacio publico o
acciones desde el urbanismo tactico.

e Se propone revisar un subsidio tarifario a aquellas personas cuidadoras de
personas con altos niveles de dependencia. ldentificando, priorizando por
condiciones de alta vulnerabilidad socioeconémica.

e Garantizar espacios amplios y una infraestructura desde el disefio universal.

e Facilitar el uso de tecnologias de la informacién y la comunicacién para la
realizacion de tramites para esta poblacion y también para facilitar la planeacion
de viajes.
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Figura 24. Taller enfoque diferencial y de género.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
10.6.5.3. ;Qué mas dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

e Se requiere mayor seguridad desde las instituciones hacia la ciudadania.
e Minimizar el desconocimiento de la ciudadania frente a la oferta institucional.

e Se requiere mayor presupuesto y para todas las poblaciones Control de que el
ciudadano y ciudadana obtenga el apoyo realmente.

e Mejorar en la categorizacion del SISBEN enfocado en lo material y no en la condicién
real.

10.6.6. Taller de cultura de apropiacion y participaciéon ciudadana
10.6.6.1. Descripcion de las y los participantes

Este taller se llevé a cabo en el Auditorio del Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), el dia 17 de
noviembre de 2022 entre las 9:30 de la mafiana y las 12:30 del mediodia. En él participaron 2
ciudadanos, entre los 29 y los 59 afios; uno de ellos hace parte del sector privado y el otro a las
organizaciones sociales sin animo de lucro; sus localidades de residencia son Santa Fe y Suba.
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10.6.6.2. Aportes mas relevantes segun temdtica y preguntas orientadoras del
encuentro

1. ¢Coémo mejorar la apropiacion de los elementos del sistema de movilidad en la
ciudad?

e Es necesario el uso de un lenguaje menos técnico en las comunicaciones
brindadas a la comunidad, para que esta tenga posibilidades de participar.

e Hacen falta estrategias de movilidad desde diferentes formas de lenguaje, y
generar diferentes piezas de comunicacion frente a los proyectos en curso del
sector movilidad, que contengan menos texto y mas apoyo visual de imagenes.

e Es necesaria una estrategia de comunicacién en diferentes medios de
comunicacion masiva para sensibilizar y apropiar a la ciudadania.

e Es vital que las instituciones recuperen la credibilidad de la ciudadania.

2. ¢Coémo se fortalece la participacion de la ciudadania en el marco de la
construccion y fortalecimiento del sistema de movilidad en Bogota?

e Generar diferentes espacios, tanto presenciales como virtuales.

e Al momento de elegir los espacios para realizar acciones de participacion, tener
en cuenta su accesibilidad a las formas de transporte publico.

e Los horarios deben ser no laborales.

e Realizar estrategias de visualizacion de los proyectos del sector movilidad con
apoyo de lideres/as de la opinion publica.

e Mejorar el ejercicio de convocatoria y resaltar su importancia del espacio para la
ciudadania

3. ¢Qué canales se deben fortalecer y cémo para lograr un didlogo directo entre la
ciudadania y las entidades del sector ejecutoras del PMSS durante todo el ciclo
de los proyectos?

e Pensando en las personas mayores 50 afos, se deben fortalecer los canales
presenciales.

e Prevenir la saturacion de la informacion, ya que a diario se presenta demasiada
informacion.

e Tener en cuenta las diferencias de la poblacion, con énfasis en las personas con
discapacidad al momento de formular las estrategias de comunicacion y difusion
de la informacion.
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Figura 25. Taller cultura de apropiacion y participacion ciudadana.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
10.6.6.3. ;¢ Qué mas dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

Se solicita fortalecer la seguridad en el sistema de movilidad, ya que no hay garantias para
transitar en bicicleta.

10.6.7. Taller género, movilidad activa y transporte publico (virtual)
10.6.7.1. Descripcion de las y los participantes

Este taller se llevo a cabo de manera virtual el dia 01 de diciembre de 2022. En él participaron
69 personas,34 mujeres y 35 hombres de quienes se da algunos detalles en la siguiente imagen
en la que las y los asistentes auto reportaron pertenecer a los siguientes grupos poblacionales:

Figura 26. Reporte de pertenencia a grupos poblacionales del taller.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

A continuacion, se presenta el grafico de localidades que asistieron a este taller, identificando
que el 29% de las personas asistentes pertenecian a la localidad de Usme, seguido de un 11.6%
a la localidad de Santa Fe y en tercer lugar con un 7.2% de la localidad de San Cristdbal.

Pagina 176 de 194

REGISTRO DISTRITAL  BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP, 1-229 » 2023 « OCTUBRE * 27



Figura 27. Asistencia por localidades al taller.

@ L= Candelaria

@ Rafazl Uribe Urbe
@ Ciudad Balivar

@ Sumapaz

Fuente. SDM-OGS. 2022.

El 20% de las personas asistentes manifestaron pertenecer a una organizacion social, 26.1%
informé ser ciudadania no organizada, el 20.3% refirié pertenecer a entidades publicas y el 8.7%
pertenecen a entidades del sector privado.

Figura 28. Representacion de colectivos y organizaciones en el taller.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

10.6.7.2. Aportes mds relevantes segun temdticas y preguntas orientadores del
encuentro

1. ¢Qué acciones se deben implementar para mejorar la experiencia de nifias y
mujeres en el transporte publico de la ciudad?

e Ensefiar y sensibilizar a la comunidad sobre los derechos de las mujeres a la no
violencia, el respeto, tanto en el transporte publico, colegios, en los diferentes
espacios y a través de diferentes medios de comunicacion de forma viral.

e Funcionarios que contratan en Transmilenio son muy colaboradores, pero estan
subutilizados, porque algunos deberian tomar diversos articulados en horas pico
cuando se presentan estos incidentes para hacer mediacion no algo policivo, en
estos casos siempre cabe la duda que no sea algo intencional sino accidental,
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que haya la posibilidad que un funcionario acomparie esas rutas desplazandose
en el vehiculo, aprovechar el recurso en ese instante asi se toma un poco de
conciencia.

Figura 29. Acciones que se deben implementar para mejorar la experiencia de mujeres y nifas.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

e Fortalecer los canales de denuncia para que sean mas efectivos y que estén al
instante, porque cuando hay abuso en el transporte publico debe haber canales
rapidos, en las mismas estaciones podria haber un funcionario que pueda atender
esas denuncias y que se pueda hacer algo al instante pueden ser de policia,
secretaria de la Mujer o Transmilenio.

e Capacitacion en los colegios de las localidades, utilizacion de ciclorrutas,
caracterizar las rutas de la localidad para poder utilizar el transporte.

2. ¢Queé acciones se deben desarrollar desde el enfoque diferencial para garantizar
el derecho a la movilidad de todas las personas en todas sus diversidades?

e Se requiere tener una informacion sencilla y accesible para poder orientarse con
mas facilidad.

e Involucrar a las familias para el conocimiento del sistema de movilidad con sus
hijos e hijas.

e Apropiar en la ciudad la normatividad y lineamientos de ciudades amigables:
seguridad personal.

e Acompafar a los nifios y jovenes en el transporte.

e Propiciar que los andenes y calles estén bien pavimentadas niveladas, y mas
iluminacion para mayor seguridad y mas recorridos de vigilancia, que las camaras
funcionen que no sean por cantidad sino de buena calidad porque muchas no
sirven o no prestan la funcién para las que se tienen.

e Que se reubiquen ciertos puntos de paraderos, muchos estan en potreros o zonas
de muchos arboles y son zonas muy inseguras sobre todo para mujeres, los
estudios para la ubicacion se deberian hacer en las noches para ver realmente la
situacion.
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e Existen medidas diferenciales pero el problema es que la comunidad dependiendo
el sector o desconoce o se hace el que no conoce, por ejemplo las sillas para
personas con condicién de vulnerabilidad, el asunto es que las medidas estan
pero en zonas de la ciudad no funcionan, en zonas universitarias los jévenes son
estrictos con esas medidas asi esté libre la silla la respetan pero hay zonas donde
no, hay que volver a medidas de Mockus con mimos entrar a hacer "bullying" a
las personas que estan infringiendo en las zonas o buses detectados, eso es viral
a la persona no se le olvida, es aprovechar los recursos.

e Si el asunto se enfoca desde los colegios y universidades. La herramienta puede
ser solo un pito y los mismos chicos corrigen a los padres porque se empoderan
del asunto, cada vez hay mas subgrupos de vulnerabilidad, pero si empezamos
con los grupos grandes se pueden ver los cambios.

e Seguir trabajando de manera intersectorial, fortalecer Sistema Distrital de
Cuidado, en la medida que todos y todas creemos sefales de alerta, por ejemplo,
no utilizar celular en la calle o en el transporte publico seguir todas las
recomendaciones que ayudan a cambiar nuestra cultura de no me importa el otro,
estar alertas a sitios inseguros, senales de alerta por ejemplo en grupos de
WhatsApp, no exponerse.

e Fortalecimiento SIDICU cuidado de todos y todas yo te cuido tu me cuidas.
Proceso de cultura ciudadana y cuidado mutuo.

Figura 30. Acciones para desarrollar el enfoque diferencial y acceso a la movilidad.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

3. ¢Coémo mejorar la calidad de la caminata y la seguridad vial para esta poblacion,
comunidad o sector social?

e Nuestra ciudad es de las mas inseguras para caminar, porque es peligrosa, los
andenes no estan al mismo nivel, son de diferentes materiales esto nos genera
impedimentos no solo para personas con movilidad reducida sino para todos,
personas mayores con ayudas ortopédicas sufren, hay que implementar una
normatividad que se tenga una estética para todos los andenes, propietarios de
casas nos creemos duefios del andén. También en una ciudad tan grande uno
como peaton se da cuenta que por ejemplo las bicis tienen espacio para ellos,
pero por lo general se creen los duefios de los espacios y no respetan las normas.
Propone ayudas pedagdgicas para recalcar que ellos también son responsables
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en la via y de los accidentes que generan, retoma el tema de companero en
pedagogia en diferentes espacios de la ciudad.

e |lama mucho la atencién esta pregunta, como lider comunal y coordinador de red
de cuidado uno se da cuenta que en esto la falencia es del distrito, uno de los
puntos mas delicados la invasion del espacio publico en los andenes, esto hasta
favorece las acciones delictivas, sale una persona mayor por ejemplo con los
nietos y se encuentra con un taller sobre el andén, hay invasiones que hasta
limitan la circulaciéon del SITP, hay sitios que ya llevan tiempo entonces se van
encima a los funcionarios y ya no se puede hacer nada ahi pero hay sitios del
barrio donde se puede intervenir. Tiene que haber accion interinstitucional aca la
pedagogia ya no aplica porque ya hay personas que asumen que el andén es de
su propiedad, insistir a los colectivos de bicicleta que tengan mucho cuidado con
el desplazamiento en andenes, otro tema el manejo de los desechos de las
mascotas, que calidad de caminata puede ser esa, es una situacion desagradable
y esto también se ve es por zonas de la ciudad, es un tema de cultura tener
presente la obligacion de los tenedores de mascotas

e Andar en grupo, y fortalecer a las nifias de una manera para que puedan
desarrollar su vida de forma igualitaria.

e Mejorar la seguridad de las mujeres para poder caminar con tranquilidad.
e Realizar pedagogia en los colegios de las sefales de transito
e |a base es la educacion, capacitacion en movilidad.

Figura 31. Acciones para mejorar calidad de caminata y seguridad vial.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
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10.6.7.3. ;Qué mas dijeron las personas asistentes sobre otros temas?
No se recibio informacion.

10.6.8. Taller participacion ciudadana, transporte publico masivo y seguridad vial.
(virtual):

10.6.8.1. Descripcion de las y los participantes

Este taller se llevo a cabo de manera virtual el dia 03 de diciembre de 2022. En él participaron
51 ciudadanas y ciudadanos, de quienes se da algunos detalles a continuacion:

Figura 32. Reporte de pertenencia a grupos poblacionales del taller.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

A continuacion, se presenta el grafico de localidades que asistieron a este taller, identificando
que el 28% de las personas asistentes pertenecian a la localidad de Usme, seguido de un 11.8%
a la localidad de Santa Fe y otro 11,8% de la localidad de San Cristobal:

Figura 33. Asistencia por localidades al taller.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

Respecto a la representacion de colectivos y organizaciones de personas que asistieron al taller
se muestran los resultados obtenidos en la siguiente figura:
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Figura 34. Representacion de colectivos y organizaciones en el taller.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

10.6.8.2. Aportes mads relevantes segun temdtica y preguntas orientadoras del
encuentro

1. ¢Qué canales serian sus canales favoritos para lograr un dialogo directo entre la
ciudadania y las entidades del sector ejecutoras del PMSS? ;Cuales serian sus
caracteristicas?

e Generar conversatorios constantes con la ciudadania.

e Tener personal capacitado de sus funciones y de la entidad, y en buena atencion
a la ciudadania.

e Facilitar los canales presenciales para las personas mayores, dada la transicion
de esta poblacion en el uso de la tecnologia.

Figura 35. Registro de canales preferidos por asistentes para didlogo con la comunidad.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

e Generar comunicaciones por mensajes de texto, WhatsApp, contacto directo y
piezas comunicativas.

e Cultura ciudadana, en los colegios, en los hogares.

e Innovar en los materiales que se usan para el mobiliario urbano.
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e Crear canales de denuncia, como, por ejemplo, una aplicacion para realizar
denuncias ante vandalizacion de elementos del espacio publico.

e Personas que estan vigilando identificadas con chalecos.

e Actividades y acciones en territorio (presencial).

2. ¢Como mejorar la apropiacion de los elementos del sistema de movilidad en la
ciudad?

e Mas sanciones y camaras para que la gente se concientice.

e Empoderar a la ciudadania de lo publico.

e Que cada uno de nosotros cuidemos los espacios con ayuda de las actividades
de cultura ciudadana por diferentes medios escrita y visual.

e Carros de atencidon movil para hacer diligencias o denuncias.

Figura 36. Registro de elementos de apropiacion al sistema.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

e Regulacion del ingreso de manera digna a colaboradores (ejemplo policia), para
que su ingreso no se vea como si fuera un colado.

e Implementar un sistema de cultura ciudadana desde la pedagogia (ej. Alcaldia
de Antanas Mockus)

e Estimulos e incentivos a grupos especiales/ vulnerables (estudiantes, entre
otros), para evitar que se colen en el transporte (ej.: 10 pasajes 1 gratis).

3. ¢ Qué se requiere para mejorar la seguridad ciudadana en los diferentes
componentes del sistema de transporte publico de la ciudad?

e Apoyandonos unos a otros. Fomentar solidaridad.
e Sanciones econdmicas, para generar conciencia.
e (Camaras dentro y fuera de cada estacion y sanciones.

e Que la policia tenga un rol mas activo, que pueda actuar frente a situaciones de
inseguridad. Poner guardas de seguridad
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e Campafas publicitarias para informar sobre las consecuencias de no pagar el
pasaje en los transportes publicos.

Figura 37. Registro de elementos para la mejora de seguridad ciudadana en el transporte
publico.

Fuente. SDM-OGS. 2022.

e Jovenes que hagan sus actividades sociales, que puedan estar en las
estaciones y puedan actuar informando a las autoridades. Que puedan actuar.

e Quitar la idea de que el Transmilenio es de la Alcaldia. Cultura ciudadana. Poner
en las estaciones de Transmilenio a agentes de policia que puedan imponer
multas.

e Troncal Caracas (Av. Jiménez, 22) estaciones de miedo, se ve mucha
delincuencia, no se ve que haga algo por mejorar la seguridad, no poner
auxiliares.

e Capacitacion para quienes estan vinculados como colaboradores al sistema de
transporte y a la policia.

e Sanciones penales para la ciudadania infractora de las reglas y normas del
sistema de transporte. 1. trabajo comunitario, 2. otras formas penales.

e Mejorar plataforma de camaras del sistema.
e Dar a conocer las caracteristicas y el valor de lo publico.

e Capacitar a colaboradores integralmente para que desde la ética cumplan su
labor de guia permanentemente.

4. ¢Qué se requiere para alcanzar la meta de cero victimas mortales de siniestros
viales en la ciudad?

e Los peatones debemos ser mas precavidos, respetando las normas de transito y
pasos peatonales.

e Mas taches, para que vayan con cuidado y mas talleres que hagan sensibilizacion.

e La mayoria de las y los motociclistas son imprudentes y son los que ocasionan
mas accidentes.
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e Falta de cultura. No se respetan las normas de transito. Se requiere respetar al
otro, la norma, las sefiales y los espacios publicos.

e La Alcaldia, Min Transporte, los vehiculos de carga (volquetas) deben estar
regulados a una velocidad baja.

Figura 38. Registro de acciones para alcanzar meta de cero victimas mortales en siniestros.

Fuente. SDM-OGS. 2022.
e No hay andenes en buen estado para caminar, inculcar a todos los actores viales.
e Generar campanfas publicitarias con videos de siniestros viales.

e En las academias de conduccion, no hay rigurosidad, para generar mayor control.
Que sea el SENA el que realice los cursos de conduccion.

e FEducar a los ciclistas, que respeten las sefales de transito.

e Mas vias y su respectivo mejoramiento. Separacion de vias (separadores para
ciclistas), también para todos los actores viales.

e Madrugar mas, el tema de la puntualidad es vital para desplazarnos a cualquier
lugar de la ciudad porque optimiza tiempos

10.6.8.3. ; Qué mads dijeron las personas asistentes sobre otros temas?

No se recibié informacion.
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10.7. Conclusiones

1) La estrategia de participacion implementada permitié6 dar cumplimiento al enfoque de
participacion definido en su componente estratégico, el cual busca fortalecer espacios y
mecanismos de participacion ciudadana correspondientes al sector movilidad. Lo
anterior dado a que se generaron los mecanismos para que los grupos de interés, de
acuerdo con las tematicas trabajadas, expresaran sus experiencias, percepciones,
inquietudes, sugerencias y necesidades en sus territorios y sectores.

2) Alo largo de la implementacion de la estrategia se identificé una serie de tematicas e
inquietud recurrentes en diferentes talleres, a saber:

a. Necesidad de mejoramiento y consolidacion de infraestructura vial y peatonal.

b. Necesidad de mejoramiento de la calidad del aire, asociado a las fuentes de
combustion movil de los vehiculos.

c. Necesidad de mejoramiento en acciones de seguridad personal en el espacio
publico y el Sistema Integrado de Transporte Publico desde el enfoque de género
y diferencial

d. Necesidad de mejoramiento en acciones o estrategias de cultura ciudadana en el
transporte publico, espacio publico y movilidad activa.

e. Necesidad de mejoramiento en acciones de seguridad vial

f. Estudios e implementacion de acciones que redunden en beneficios tarifarios
para poblaciones vulnerables

g. Socializar y difundir de manera constante la oferta de servicios del Distrito
usando un lenguaje incluyente para la ciudadania.

3) Otro aspecto que se resalta dentro de la estrategia de participacion se asocia con la
necesidad de generar procesos de fortalecimiento institucional para recuperar
progresivamente la confianza en lo publico; para que a futuro se logre generar procesos
de gobernanza desde el Sector y la ciudadania que propendan por el respeto y
apropiacién del espacio publico y la movilidad, permitiendo el desarrollo de estrategias
participativas incidentes que apliquen efectivamente el enfoque territorial.

4) Finalmente, se reconoce la necesidad de mejorar la calidad de viaje de las personas en
los sistemas de transporte publico masivo, asociado a disminucion de tiempos, confort,
seguridad, oferta, cobertura e intermodalidad.
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GLOSARIO

Adecuacion: corresponde a obras de modificacion o adaptacion de una infraestructura
existente con el fin de acondicionarla a determinados niveles de servicio.

Ciudad Regién Metropolitana: Ambito territorial, administrativo e institucional que involucra la
ciudad de Bogota en sus ambitos urbano y rural, asi como los municipios aledafios y que tienen
fuerte incidencia en las dinamicas territoriales de la ciudad. Propende por la formulacion,
articulacion e implementacion de programas y proyectos de escala regional que garanticen la
competitividad y desarrollo sostenible.

Complejo de integracion modal: Son infraestructuras de transporte que permiten la
integracion de los diferentes modos y la articulacion de los sistemas de transporte del Distrito y
la region, facilitando las transferencias entre estos servicios de una manera rapida, segura,
accesible, facil, confiable, que reducen la congestion de vehiculos en la ciudad, los niveles de
contaminacion y tiempos de viaje. Se localizan en los nodos de acceso y conexién urbano
regional, y en los nodos centrales de encuentro de diferentes modos de transporte publico de
alcance regional, nacional o internacional.

Conservacion programada: Conjunto de actividades que se ejecutan sobre un elemento vial
y de espacio publico orientadas a preservar las estructuras de pavimento para que ofrezcan
condiciones de uso aceptable ya sea que se cumpla en periodo de vida util o a ampliar un nuevo
periodo, empleando los tratamientos necesarios con el fin de retardar su deterioro. Incluye las
actividades de mantenimiento rutinario, periddico, rehabilitacion o reconstruccion.

Conservacion vial: Es el conjunto de actividades de mantenimiento y rehabilitacion destinadas
a preservar, en forma continua, el buen estado de las vias, garantizando el servicio a la
ciudadania y la duraciéon completa del ciclo de vida de las capas asfalticas, bases y sub-bases
de las vias.

Construccion: Conjunto de las actividades para la realizacion fisica de la obra. El término,
cubre la construccion in situ, pero también la fabricacion de partes en taller y su posterior
montaje in situ.

Corredores Verdes: Son los trazados e infraestructuras destinados a soportar el sistema de
transporte que contribuye a la conexion y comunicacion de las principales zonas generadoras y
atractoras de viajes entre los ambitos urbano, rural, asi como entre las escalas regional, urbana
y local. Con los corredores verdes se busca armonizar los corredores de transporte de alta y
media capacidad y de movilidad activa, para la cualificacion del sistema de movilidad y la
estructura urbana de la ciudad a partir del reverdecimiento, la renaturalizacion y el Desarrollo
Orientado al Transporte Sostenible (DOTS) priorizando el uso de tecnologias limpias y la
reconfiguracion de los perfiles viales y sus franjas funcionales.

Diagnéstico: Es la actividad que se ejecuta para establecer las condiciones de servicio y
funcionalidad de una estructura de pavimento, mediante la evaluacién funcional, superficial y
estructural. Se realiza el inventario de dafos para cada una de las patologias presentes
evaluando el tipo de falla, severidad y extension.

Disefios geométricos y/o parametrizacion de vias: Se realizan con el fin de determinar
alineamientos horizontales y verticales, distancias de visibilidad, y ancho efectivo de las vias.
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Desarrolla los disefios de los elementos geométricos de vias cumpliendo con las condiciones
geométricas en planta, perfil, secciones transversales y de las estructuras asociadas a la misma.

Disenos y rehabilitacion: Contempla la exploracion geotécnica y ensayos de los materiales
que conforman el corredor, que permiten establecer las alternativas de disefio de la estructura
de pavimento que cumplan con las condiciones estructurales y funcionales en el periodo de vida
util de acuerdo con las especificaciones y normas aplicables para tal fin.

Estudios y disefios: Son las actividades previas que permiten conocer las condiciones
particulares de un segmento vial de acuerdo con sus necesidades, y establece las soluciones
estructurales y de funcionamiento del mismo.

Fresado Estabilizado: Es el material asfaltico que obtiene la Unidad de Mantenimiento Vial,
UMV, como producto de mezclar el pavimento reciclado triturado con la emulsién asfaltica que
lo estabiliza. Las mezclas asfalticas tienen que cumplir los siguientes criterios para ser utilizables
en firmes, resistentes a las cargas del trafico (tanto a la abrasion, como al asentamiento vertical,
como al despegue por los neumaticos), Impermeable, ya que si el agua penetra por debajo del
firme se filtrara al cimiento de la carretera, desestabilizandolo. Debe poderse trabajar con
facilidad y su puesta en obra factible.

Infraestructura de soporte a la operacion. La infraestructura de soporte a la red de transporte
publico de pasajeros permite el funcionamiento basico del transporte publico, asi como la
prestacion efectiva del servicio de transporte publico de pasajeros y el mantenimiento y
operacion de la flota de transporte. Permite el funcionamiento basico de los sistemas de
transporte publico, su control, regulacion y toma de acciones correctivas para garantizar la
adecuada prestacion del servicio Puntos para el acceso, ascenso, descenso, transito y
transferencia de usuarios al transporte publico de pasajeros urbano, rural y regional (vehiculos
o material rodante) y por las areas destinadas a los servicios y actividades conexas a la
infraestructura y usos del suelo. Se conforma por patio talleres, los centros de control y
regulacion, los intercambiadores modales, las estaciones y paraderos y las zonas de descenso
de pasajeros, entre otros.

Hub logistico: 28 area logistica destinada a todas las actividades relacionadas con el transporte,
clasificacion, expedicion y distribucion de mercancias para el transito nacional e internacional.
Son zonas logisticas con una ubicacion privilegiada, preferentemente cerca de las grandes
urbes o en los principales nodos de comunicacién, como puertos o aeropuertos. Esto facilita la
organizacion del trabajo y optimiza la cadena de suministro del producto.

Compuestos por multiples almacenes, edificios de oficinas y centros de distribucion, estos
espacios suelen reunir a una amplia variedad de compafiias, que aprovechan el excelente
enclave geografico para optimizar su logistica. También existen hubs logisticos donde solo se
sita una organizacion, normalmente operadores logisticos o compafias con un gran volumen
de demanda de productos.

indice de Condiciéon del Pavimento (PCI): indicador numérico que clasifica la condicién
superficial del pavimento, ademas provee una medida de la condicion presente del pavimento
basado en las fallas observadas en la superficie del pavimento, las cuales son un indicador de
la integridad estructural y la condicién operacional de la superficie.

28Definicion de Hub Logistico, Mecalux, 2023.
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Mantenimiento Periodico: conjunto de actividades superficiales que no comprometen
masivamente las capas inferiores de la estructura del pavimento, tendientes a lograr que se
alcance el periodo de disefio o vida util, conservando su condicién de servicio. Constituyéndose
asi en una practica preventiva o correctiva. (Parcheo, Bacheo, Colocacién de capas asfalticas
no estructurales, Reconstruccion o reparacion de losas.

Mantenimiento Rutinario: conjunto de actividades tendientes a lograr el cumplimiento de la
vida util de la estructura, constituyéndose en una practica preventiva. (Limpieza de sumideros,
pozos, sello de fisuras, limpieza y sello de juntas).

Mezcla Asfaltica: agregado de asfalto y materiales minerales (mezcla de varios tamafios de
aridos y finos) que se mezclan juntos, se extienden en capas y se compactan.

Micromovilidad: Movilidad que se realiza en vehiculos con un peso menor o igual a 35Kg, cuya
asistencia eléctrica, si la hay, debera disminuir progresivamente conforme se aumente la
velocidad del vehiculo, y se suspendera cuando el conductor deje de pedalear o el vehiculo
alcance una velocidad de 25 km/h, cémo maximo. La micromovilidad incluye el uso de vehiculos
que funcionan por autopropulsion, energia eléctrica o con una combinacion de las dos, que
incluye, pero no se limita, a las bicicletas y patinetas.

Pavimento Asfaltico Reciclado: Es la reutilizacion del material obtenido de la disgregacion de
la carpeta asfaltica deteriorada mezclada con parte del material granular subyacente a esta,
mediante procesos de fresado, con la finalidad de producir una capa de base estabilizada o
mejorada, que elimine la capa asfaltica deteriorada y sustituya a la base granular de soporte de
la estructura de pavimento existente’.

Plan de Manejo de Transito (PMT): El PMT es una herramienta técnica que plantea las
estrategias, alternativas y actividades necesarias para minimizar o mitigar el impacto generado
a las condiciones normales de movilizacion y desplazamientos de los usuarios de las vias
(peatones, vehiculos, ciclistas y comunidad en general), causados por la ejecucién de una obra
vial o aquellas que intervengan en el espacio publico, de manera que siempre se favorezca la
seguridad de los usuarios de la via y de quienes participan en la intervencion u obras. Toda
persona de derecho publico o privado interesada en realizar alguna intervencién en via publica
debe contar con la autorizacion de un PMT en cumplimiento de la ley 769 de 2002 (cddigo
nacional de transito terrestre, articulo 101)

Priorizacion: Proceso de seleccion de segmentos a intervenir dentro de una vigencia o periodo
de tiempo basandose en la viabilidad para la intervencion (de acuerdo con la reserva del
segmento, las redes de servicios publicos existentes y el estado de la infraestructura) y la
aplicacién de un modelo de priorizacién con varios criterios para escoger la urgencia en la
ejecucion de las obras (ej. Impacto social causado por la realizacion de las intervenciones,
determinacion del tipo de intervencion, coordinacion interinstitucional, aporte al cumplimiento de
metas)

Proyectos especificos: Son aquellos que hacen parte de un programa, cumplen un
determinado objetivo y se pueden ejecutar en forma independiente.
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Proyecto Estructurante: son aquellos que haran parte de uno o mas programas, cumpliendo
mas de un objetivo y son aquellos que se orientaran a la transformacion de los patrones de
movilidad sostenible y segura, debiéndose ejecutar en diferentes frentes y periodos.

Registro: documento fisico o electrénico que presenta resultados obtenidos o proporciona
evidencia de actividades ejecutadas. En términos de registros del estado de vias se habla de
formatos que establecen el estado de la via a partir de diagndsticos visuales y pruebas de
materiales y que se cargan al sistema SIGMA y pueden constituir observaciones de una base
de datos de las ejecuciones o del estado de la malla vial.

Rehabilitacion: Conjunto de medidas que se aplican con el fin de recuperar la capacidad
estructural del pavimento. Algunas implican el retiro de parte de la estructura existente para
colocar posteriormente el refuerzo y otras buscan aprovechar las condiciones superficiales
existentes del pavimento. Normalmente, van asociados a la ampliacion de los periodos de vida
util en su detalle, se debe hacer Estudios y Disefios.

Reporte SIGIDU: El sistema de Informacion Geografica del Instituto de Desarrollo Urbano es el
repositorio oficial de los proyectos de infraestructura en adjudicacion y ejecucion,
adicionalmente es alimentado por el diagnoéstico de la malla vial de la ciudad. El SIGIDU es un
sistema a través del cual se puede ver georreferenciacion de proyectos en adjudicacion y en
ejecucion en la ciudad y, en consecuencia, debe ser alimentado por todas las entidades que
intervienen la malla vial de la ciudad con el fin de actualizar su estado.

Reserva: Es el proceso mediante el cual se incorporan los datos de ejecucién al inventario de
la malla vial de Bogotd, para centralizar la informacién de las acciones programadas en el
desarrollo de las diferentes etapas de los proyectos sobre la malla vial y el espacio publico
(Prefactibilidad, factibilidad, estudios y Disefios, Construccién y Conservacion), y que son
adelantadas por el IDU y entidades que ejecuten este tipo de proyectos en la ciudad.

Segmento Vial: es la minima unidad geogréfica del inventario de la malla vial. Se representa
mediante un vector georreferenciado localizado aproximadamente en el eje de la via y
delimitado por los ejes de las vias que lo intersectan. A cada segmento le corresponde un unico
codigo de identificacion vial — CIV (manual de interventoria, IDU, 2017). En otras palabras, es
una linea imaginaria georreferenciada que corresponde al eje vial y tiene un punto de inicio
(nodo inicial), un punto de terminacién (nodo final), una direccion y sentido.

Seguridad vial: Segun la Ley 1702, 2013, se entiende por seguridad vial el conjunto de
acciones y politicas dirigidas a prevenir, controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesion de
las personas en sus desplazamientos ya sea en medios motorizados o no motorizados. Se trata
de un enfoque multidisciplinario sobre medidas que intervienen en todos los factores que
contribuyen a los accidentes de trafico en la via, desde el disefio de la via y equipamiento vial,
el mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulacion del trafico, el disefio de vehiculos
y los elementos de proteccion activa y pasiva, la inspeccion vehicular, la formacion de
conductores y los reglamentos de conductores, la educacion e informacion de los usuarios de
las vias, la supervision policial y las sanciones, la gestion institucional hasta la atencién a las
victimas.

Sistema Integrado de Transporte Publico. Es un sistema de transporte masivo, conformado
por una combinacion organizada de infraestructura y equipos, que cubre un alto volumen de

pasajeros y da respuesta a las necesidades de movilizacion de sus usuarios. Se basa en la
articulacién y operacion integrada de sus diferentes componentes, de las instituciones o
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entidades creadas para la planeacion, la organizacion, el seguimiento y control del sistema, asi
como de la infraestructura requerida para la accesibilidad, operacién, recaudo, gestiéon e
informacion al usuario.

Sistema de Bicicletas Compartidas. Es el sistema que pone a disposiciéon de un grupo de
usuarios una serie de bicicletas para que sean utilizadas temporalmente como medio de
transporte al interior de la ciudad. Estos sistemas permiten recoger una bicicleta y devolverla en
un punto diferente, para que el usuario sélo necesite tener la bicicleta en su posesion durante
el desplazamiento.

Vehiculos de bajas emisiones: Vehiculos automotores que emiten bajas cantidades de
emisiones contaminantes y se clasifican de acuerdo con estandares definidos. La definicion de
los medios motorizados de bajas emisiones es competencia del Gobierno Nacional y en la
actualidad, esta definicion no se encuentra reglamentada.

Vehiculos de cero emisiones: Vehiculos automotores impulsados por cualquier tecnologia de
motorizacién que en virtud de la generacion de su energia para propulsion, no emite emisiones
contaminantes directas del tubo de escape al aire ni gases de efecto invernadero. Se consideran
de cero emisiones los vehiculos con motores eléctricos ya sean con baterias eléctricas o celdas
de hidroégeno.
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1. Introduccion

El Ministerio de Transporte (MT), expidio la Resolucion 20203040015885 de 2020, “Por la
cual se reglamentan los Planes de Movilidad Sostenible y Segura para municipios, distritos,
areas Metropolitanas y se dictan otras disposiciones”. Acogiendo estos lineamientos, y en
el marco del Decreto 555 de diciembre de 2021 “Por el cual se adopta la revision general
del Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota”- POT, el presente documento recoge lo
establecido en la metodologia para la formulacion de los Planes de Movilidad Sostenible y
Segura, citada en el articulo 5 de la Resolucion en mencion frente a la Etapa de Diagnostico,
para la actualizacion del Plan Maestro de Movilidad - PMM, Decreto 319 de 2006, a través
de la elaboracion del Plan de Movilidad Sostenible y Segura - PMSS.

Este diagnostico recoge el trabajo realizado en el marco de la ejecucion del PMM vigente,
en especial, toma como linea base la informacion generada en la Consultoria 1852 de 2017,
cuyo objeto fue: “Revisar y actualizar el Plan Maestro de Movilidad para Bogotd D.C.”,
suscrito entre la Secretaria Distrital de Movilidad - SDM y Steer Dave & Gleave, de manera
especial, los productos de la etapa III. Lo anterior, se complementa y se actualiza con la
informacion generada por la Encuesta de Movilidad de 2019 (EM 2019), producto del
Contrato 1835 de 2018. Y, de la misma manera, se actualizan los componentes que se han
desarrollado en aspectos como politica publica, normatividad, programas, proyectos y
acciones en el sistema de movilidad y los estudios y consultorias adelantados por la SDM en
los ultimos afios (Decreto Distrital 555 de 2021, Resolucion del Ministerio de Transporte No.
20203040015885 de 2020 y Acuerdo 761 Distrital de 2020).

El presente Documento Técnico de Soporte de Diagnostico, se desarrolla como sigue:

En el capitulo 2 se presentan los antecedentes normativos y las razones para actualizar el
presente Plan de Movilidad. En el capitulo 3, 4 y 5, se presentan las problematicas asociadas
a las diferentes escalas de la ciudad, regional, distrital y local respectivamente. En el capitulo
6 se presenta la informacion que es transversal a todas las escalas y a todos los actores de la
movilidad. Finalmente, en los capitulos 7 y 8 se desarrolla el analisis DOFA y las
conclusiones respectivamente.
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2. Antecedentes Normativos

La construccion de este documento de diagndstico recoge todos los avances normativos que
han tenido desarrollo durante el periodo de ejecucion del PMM vigente. En ese sentido, el
primer elemento de andlisis es el propio Decreto Distrital 319 de 2006, “Por el cual se adopta
el Plan Maestro de Movilidad para Bogota Distrito Capital, que incluye el ordenamiento de
estacionamientos, y se dictan otras disposiciones” y sus modificaciones, el Decreto 484 de
2019, “Por el cual se modifica y adiciona el Decreto Distrital 319 de 2006 y se dictan otras
disposiciones”, en el que se amplid el concepto de transporte masivo y la habilitacion de vias
del tren de cercanias, y el Decreto 394 de 2019, “Por el cual se adiciona el Decreto Distrital
319 de 2006 y se dictan otras disposiciones”, en el que se dictaron disposiciones relacionadas
con el Sistema Metro y la implantacion de la infraestructura del transporte terrestre de soporte
a la operacion del Sistema Integrado de Transporte Publico - SITP con el Sistema Metro.

La Resolucion 20203040015885 de 2020, “Por la cual se reglamentan los Planes de
Movilidad Sostenible y Segura para municipios, distritos, dareas Metropolitanas y se dictan
otras disposiciones” expedida por el Ministerio de Transporte, constituye el elemento
normativo fundamental sobre el que se sustenta la actualizacion del PMM vigente y por
definicion este documento de diagnostico. La citada Resolucion tiene por objeto reglamentar
los Planes de Movilidad Sostenible y Segura para municipios, distritos y areas
metropolitanas, de conformidad con lo establecido en el articulo 1 de la Ley 1083 de 2006
modificado por el articulo 96 de la Ley 1955 de 2019. El mismo acto administrativo presenta
La metodologia para la estructuracion de la actualizacion del PMM vigente. Dicha
metodologia incluye componentes que deben ser desarrollados en forma secuencial y
progresiva, partiendo del diagnostico el cual debe ser tomado en un principio de la
informacion existente en el Plan de Ordenamiento Territorial y la realidad de la movilidad
en el respectivo municipio, distrito o area metropolitana.

Por otra parte, el Acuerdo 761 de 2020 “Un nuevo contrato Social y Ambiental para la
Bogota del Siglo XX1”, Plan Distrital de Desarrollo — PDD establecio como uno de sus cinco
propositos hacer de Bogotd - Region un modelo de movilidad multimodal, incluyente y
sostenible. El mismo Acuerdo, definid como una de sus metas estratégicas ajustar el Plan de
Ordenamiento Territorial, hecho que se materializ6 en el Decreto Distrital 555 de 2021. En
citado Decreto defini6 en su articulo 487 que el PMSS deberé contener lo determinado en la
Ley 1083 de 2006, 1a Resolucion 20203040015885 del Ministerio de Transporte y el Acuerdo
Distrital 732 de 2018 “Por medio del cual se adoptan medidas para la promocion y
masificacion de la movilidad eléctrica y demds tecnologias cero emisiones directas de
material particulado en Bogota, D.C. y se dictan otras disposiciones” o las normas que los
modifiquen o sustituyan.

Adicionalmente y en desarrollo de este diagndstico, se destacan, entre otras, las siguientes
disposiciones normativas:

15

REGISTRO DISTRITAL * BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ARO 58 « NUMERO 7845 « PP. 1-261 » 2023 « OCTUBRE * 27



=  Documento CONPES 3260 de 2003, Politica Nacional de Transporte Urbano y
Masivo y Documento CONPES 3368 de 2005, Politica Nacional de Transporte
Urbano y Masivo -seguimiento.

= Documento CONPES 3819 de 2014, Politica Nacional para Consolidar el Sistema
de Ciudades aprobado en 2014.

* Documento CONPES 3896 de 2021, Seguimiento de la Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo.

=  Documento CONPES 3547 de 2009, Politica Nacional de Logistica.

= Documento CONPES 3963 de 2019, Politica para la modernizacion del Sector
Transporte Automotor de Carga.

= Documento CONPES 3991 de 2020, Politica Nacional de Movilidad Urbana y
Regional.

= Documento CONPES 4034 de 2021, Apoyo del gobierno nacional a la actualizacion
del programa integral de movilidad de la region Bogota - Cundinamarca (PIMRC).

*  Documento CONPES 3943 de 2018, Politica para el mejoramiento de la calidad del
aire.

»  Documento CONPES 3934 de 2018, Crecimiento Verde.

= Documento CONPES 3167 de 2002, Politica para mejorar el servicio de transporte
publico urbano de pasajeros.

= CONPES Distrital 15, Politica Publica de la Bicicleta 2019-2036.

= CONPES Distrital 06, Politica Publica del Espacio Publico 2019-2038.

* CONPES Distrital 14, Politica Publica de Mujeres y Equidad de Género 2020-2030.

= CONPES Distrital 08, Politica Publica Distrital de Juventud 2019-2030.

*  Decreto 813 de 2017, “Plan Distrital de Seguridad Vial para Bogota Distrito Capital
2017-2026".

= Resolucion 20223040067515 de 2022 “Por la cual se adopta la estrategia nacional
de movilidad activa con enfoque de género y diferencial — ENMA”

= Decreto 309 de 2009, “Por el cual se adopta el Sistema Integrado de Transporte
Publico para Bogota, D.C., y se dictan otras disposiciones”.

* Acto Legislativo 2 de 2020, Ley Organica 2199 del 8 de febrero de 2022 y el Acuerdo
Distrital 858 de 2022 “Por medio del cual se aprueba el ingreso del Distrito Capital
a la Region Metropolitana Bogota-Cundinamarca y se dictan otras disposiciones”

16

REGISTRO DISTRITAL * BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) *» ARO 58 « NUMERO 7845 * PP, 1-262 * 2023 « OCTUBRE * 27



3. Problematicas asociadas a la escala Regional

3.1. Transporte publico de pasajeros a nivel Regional

3.1.1. Integracion Urbano-Regional a través de proyectos de transporte

Entre 2005 y 2020, en la region se presentd una poblacion!, drea’ y viajes de transporte’
crecientes que estan directamente relacionados con los municipios de la Sabana, migrando
hacia tres principales ejes: 1) la zona noroccidente (Chia, Cajica y Sopd), 2) la zona
occidental (Mosquera, Funza y Madrid) y 3) hacia el suroccidente (Soacha). Estas dinamicas
poblacionales, que han experimentado incluso un crecimiento mayor al que se presenta en
Bogotd, sumado a la falta de nueva infraestructura para el ingreso o salida de la capital, hacen
que el servicio de transporte publico regional, la integracion entre modos de transporte y su
infraestructura sean un reto y prioridad en la planificacion y estructuracion de soluciones.

Adicional a los esfuerzos de consolidacion de la red férrea regional, lo cual se espera mejorar
con proyectos como Regiotram Occidente y Regiotram Norte, resulta necesario reordenar los
servicios intermunicipales, que en lo posible estos estén integrados al sistema de transporte
de la ciudad y que permitan el intercambio modal, potencializando asi los beneficios que
brindan los diferentes modos de transporte. Asi mismo, la implementacion de mejoras en la
infraestructura de transporte en términos de capacidad, busca mejorar la integracion y
conectividad de la region en general.

Por lo tanto, la Alcaldia Mayor de Bogota y la Secretaria Distrital de Movilidad han aunado
esfuerzos para reconocer los Complejos de Integracion Modal, en los que se incorpore la
actividad transportadora en jurisdiccion del Distrito Capital de Bogota, como infraestructura
nueva para minimizar la congestion (Decreto 046 del 10 de febrero de 2021), lo cual permite
la aplicacion del cobro de precio publico exclusivamente a quienes decidan acceder y utilizar
de forma voluntaria, con el objetivo contribuir a la sostenibilidad financiera de este tipo de
infraestructuras que reducen la congestion y avanzar decididamente en la implementacion de
las mismas.

Adicionalmente, la Secretaria Distrital de Movilidad ha avanzado en proyectos para reducir
el urbanéo, entendido éste como el uso del servicio de transporte intermunicipal para realizar
viajes dentro de Bogota. Todo con el fin de evitar la competencia desleal con el SITP y
optimizar la oferta del transporte intermunicipal para viajes entre diferentes municipios. Es
asi, como en el transcurso del afio 2020 y 2021, se generaron normativas para el ambito
distrital tales como:

lFuente DANE - Proyecciones y retroproyecciones de poblacion (con base en CNPV 2018)
2 Fuente: SDP - Estudio de Huella Urbana (2018)
3 Fuente: SDM - Encuestas de Movilidad (2011-2019)
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= Ascenso tecnologico: Expedicion de la Resolucion 221 de 2020, por la cual se
implemento6 un aplicativo tecnologico para facilitar el control, con el fin de conocer
los usuarios despachados desde Terminales de Transporte y realizar operativos en via
mas eficientes que permitan determinar cuando los vehiculos intermunicipales de
media y larga distancia han dejado o recogido usuarios en sitios no autorizados.

= Ajustes de trazados de rutas intermunicipales: Se realizaron estudios para optimizar
los trazados de las rutas intermunicipales de corta distancia, para mejorar su operacion
y evitar el urbaneo. Adicionalmente, se implementaron ajustes de trazados temporales
de las rutas que ingresan por la Calle 13 dadas por la emergencia sanitaria (Resolucion
130 de 2020 y 319 de 2020), y ajustes de trazados de las rutas que ingresan por el
corredor Choachi (Resolucion 67110 de 2021).

= Control de oferta: Por medio de la Resolucion 132 de 2019 se ajustaron los trazados
de las rutas intermunicipales Sibaté - Bogota y viceversa para que se integren con las
Terminales de Transporte de Bogotd. Esta medida ha permitido tener un mayor
control de la oferta necesaria para prestar el servicio de la ruta intermunicipal.
Ademas, ha permitido implementar medidas de restriccion de circulacion
determinadas en la Resolucion 67119 de 2021.

Finalmente, en materia institucional en el ambito regional se observan algunos retos como la
atomizacion de competencias y funciones en diversas entidades y agentes de distinto nivel
(nacional, departamental, distrital o municipal), la ausencia de instancias adecuadas para su
coordinacion y articulacion, entre otros.

En las ultimas décadas en la Region Bogota-Cundinamarca se han obtenido avances en la
consolidacion de un sistema de movilidad fundamentado en el transporte publico
principalmente. Sin embargo, se evidencia una alta dependencia de los medios motorizados
en comparacion con los medios no motorizados. Por lo tanto, la movilidad de la Region
Bogota-Cundinamarca presenta problemas con: (i) dificultades asociadas a la
institucionalidad y planeamiento territorial, (ii) disminucion en la proporcion de viajes
urbanos e interurbanos en medios sostenibles, (iii) desigualdad en la accesibilidad y
asequibilidad al transporte publico, (iv) infraestructura de integracion regional inadecuada,
(v) externalidades negativas asociadas al transporte, y (vi) dificultad en la financiacion de la
operacion e infraestructura del sistema de transporte publico.

De acuerdo con la informacion de la Encuesta de Movilidad de 2019, en un dia tipico, en la
region se realizan cerca de 16.007.301 viajes de los cuales 13.359.726 se hacen en Bogota
(Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de Consultoria, 2019) y los
restantes 2.647.575 en los municipios de la region. En comparacion con un dia tipico de 2011,
el total de viajes de los municipios ha crecido mas rapido (6,3% anual) que el total de viajes
de Bogota (1,8% anual) (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de
Consultoria, 2019).
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Aunado a lo anterior, el incremento de la poblacion en los municipios, asi como las dindmicas
de ubicacion de actividades en la Region Bogota Cundinamarca ha generado un aumento de
los viajes entre estos y el Distrito Capital. Es asi como entre 2011 y 2019 el niimero de viajes
con origen o destino Bogota y algiin municipio aument6 en mas de 400.000 viajes en un dia
tipico, estos representaban en 2011 el 4% del total de viajes mientras que en 2019 el 6%.

A 2019, Bogota es la jurisdiccidon que atrae la mayor cantidad de viajes de los municipios
vecinos. Del total de viajes que se originan en los municipios gran parte de estos tienen como
destino Bogota, por ejemplo, en Cota es el 43%, en La Calera el 38%, en Tenjo el 33% y en
Soacha el 25% (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de Consultoria,
2019). En particular, para 2019 las personas que residen en los municipios vecinos realizan
al dia 144.288 viajes en transporte publico, con motivo trabajo o estudio y con destino
Bogota. (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de Consultoria, 2019).
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Figura 1. Participaciéon modal viajes Bogota 2022
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2011 2019
Viajes i L. i .
Numero Partlcrl‘pacm NUmero Panlcr:paclo
Viajes Bogota-Bogota 12'625'67 72% 14'432'96 76%
Viales Municipios-Bogota 339.704 2% 579.799 3%
Viales Bogota-Municipios 330.113 2% 571.345 3%
V'a’&Su'r“"i‘;i";ic(')g'°s' 4.285.249 24% 3.362.175 18%
Total 17.6:0.74 100% 18.926.28 100%

Fuente: SDM, 2021.

En cuanto a los viajes en la region predominan los viajes a pie que representan el 24,7%,
seguido por los viajes en el SITP con un 15,6% en el componente troncal (Transmilenio), un
11,2% en el componente zonal, y seguido por el vehiculo particular con el 14,1% de los
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viajes. Al dia en la Region Bogota Cundinamarca se realizan cerca de 1,18 millones de viajes
en bicicleta (7,4%) y 652.295 en transporte publico intermunicipal (4,3%) (Secretaria
Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de Consultoria, 2019).

En Bogota, en 2011 se hacian cerca de 11.587.749 viajes en un dia tipico, mientras que en
2019 ascendia a 13.359.726 viajes diarios (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro
Nacional de Consultoria, 2019) lo que significa un crecimiento del 15,29% entre estos afios.
En los datos se resalta que, en Bogota, aunque sigue siendo predominante el uso de medios
sostenibles, estos han venido perdiendo un 5% de la participacion del total de viajes diarios
entre 2011 y 2019, determinado en parte por un crecimiento considerable del parque
automotor de uso privado (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de
Consultoria, 2019).

Lo anterior, se relaciona con el crecimiento significativo de los viajes en moto con una tasa
de 10,09% anual, mayor a las registradas por los medios sostenibles (9,02% los viajes en
bicicleta, 0,002% viajes a pie, 0,45% del transporte publico). Los viajes en auto crecieron a
una tasa de 2,13% anual. Se destaca el aumento de viajes en bicicleta que alcanzd en 2019
los 880.000 viajes, registrando un crecimiento del 53% en el periodo (Secretaria Distrital de
Movilidad, Steer y Centro Nacional de Consultoria, 2019). En relacion con el transporte
informal, entre 2011 y 2019 este tipo de servicios pasaron de representar el 0,9% al 3% del
total de viajes diarios (Secretaria Distrital de Movilidad, Steer y Centro Nacional de
Consultoria, 2019).

Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, los viajes de la region marcan una tendencia
creciente, y mas acelerada en los municipios que en Bogota. No obstante, gran parte de estos
viajes tiene como destino la Capital que, aunque se realizan en medios sostenibles (transporte
publico, a pie y bicicleta), estos han venido decreciendo en su participacion modal frente al
transporte motorizado particular (automovil y motocicleta). Esta tendencia afecta al generar
externalidades negativas como mayor congestion vehicular, mayores tiempos de viaje y
mayor contaminacion ambiental.

Estas tendencias de movilidad conllevan a la necesidad de garantizar la continuidad del
Programa Integral de la Movilidad de la Regién Bogotd-Cundinamarca (PIMRC) para su
fortalecimiento e integracion de la Regién Bogotd-Cundinamarca. En este sentido, el
Documento CONPES 4034 busca la actualizacion del PIMRC, presentando una vision a
2027, 2035 y de largo plazo, asi como establecer la priorizacion de proyectos para satisfacer
las necesidades de movilidad de los habitantes de la region.

Ahora bien, el articulo 11 de la Ley 105 de 1993, establece que la Autoridad de Transito y
Transporte municipal sera la encargada de organizar el transporte de pasajeros en el perimetro
de su jurisdiccion; asi mismo, los buses que desde los municipios contiguos pretendan
ingresar al centro de la ciudad a través de las vias troncales construidas especialmente para
el transporte masivo a través de buses, deberan adaptarse a las condiciones exigidas para ese
tipo de transporte en esas vias.
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En consecuencia, los trazados de las rutas de transporte intermunicipal dentro del perimetro
distrital estan reglamentados por medio de las Resoluciones 540 de 2009, 003 de 2014, 125
de 2015, 313 de 2019, 132 de 2019 y 67110 de 2021.

Por otra parte, en el marco del Contrato Interadministrativo No. 20161266 de 20169, suscrito
entre la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota (SDM) y la Financiera de Desarrollo
Nacional (FDN), se realizé un Plan Estratégico de Movilidad Bogota — Region 2030 (PEM
2030), en el cual se dan directrices para estructurar un sistema de transporte sostenible
teniendo en cuenta Bogota y 18 municipios vecinos tales como Bojaca, Cajica, Chia, Cota,
Facatativa, Funza, Gachancipa, Choachi, La Calera, Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha,
Sopo, Tabio, Tenjo, Tocancipa y Zipaquira.

En esta consultoria se encontré que la mayor parte de la poblacion que se establece en los
municipios de la Sabana proviene de la ciudad de Bogota, los cuales han migrado hacia tres
principales ejes; 1) la zona noroccidente (Chia, Cajica y Sopd), 2) la zona Occidental
(Mosquera, Funza y Madrid) y 3) hacia el suroccidente (Soacha). Estas dinamicas
poblacionales, sumado a que hace mas de 60 afios no se ha creado infraestructura para el
ingreso o salida de la capital, que el servicio de transporte publico regional esta atomizado
(130 rutas con 64 empresas operando), que la ocupacion promedio de las rutas
intermunicipales es baja (ocupaciones promedio del 50% en horas pico), que la integracion
intermodal entre modos de transporte es débil, produce que los corredores de acceso se
operen de manera ineficiente y que se tengan velocidades promedio iguales o menores a 20
km/h en horas pico para 8 de los 9 accesos que tiene Bogota.

Por lo tanto, el PEM esta dirigido a tener un transporte publico regional desatomizado de
forma que se reordenen los servicios intermunicipales, los horarios, con vehiculos de mayor
capacidad, y que estos estén integrados potencializando los beneficios que brindan los
diferentes modos de transporte. Para esto, se definié una vision regional en la que la que “el
sistema de movilidad de Bogota-Region en 2030 permita al ciudadano disfrutar de mas
tiempo para si mismo gastando menos tiempo viajando; disfrutar de un territorio mas
accesible con distancias mas cortas, en el que se pueda desplazar de un modo sencillo, sin
obstaculos, de forma econdmica y de calidad. Un sistema de movilidad limpio, respetuoso
con el medio ambiente, seguro, eficiente para el transporte de carga y mercancias, que
dinamice el tejido economico, convirtiendo a Bogota-Region en un referente a nivel mundial
en la gestion de movilidad sostenible en regiones de elevada demanda de movilidad.”

Por lo tanto, en el desarrollo de la vision Region Metropolitana la Nacion, el Distrito y el
Departamento se unieron para buscar soluciones integrales que respondan a las necesidades
de la demanda de transporte y una mejor conectividad entre Bogotd y la Region. La vision
prioriza los proyectos de transporte publico masivo como eje de la movilidad de la region, y
se da especial importancia a los corredores férreos urbanos y regionales como columna
vertebral del sistema, pero resaltando la importancia de la integracion y la necesidad de un
sistema multimodal. También se resaltan acciones para reducir las barreras fisicas y
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econdmicas para mejorar la accesibilidad al sistema, la promocion de los modos no
motorizados y desincentivar el uso ineficiente del transporte motorizado particular, asi como
el desarrollo de infraestructura para mejorar la conectividad. A continuacion, se presentan

los proyectos priorizados por corte temporal.

Tabla 2. Proyectos priorizados Bogota Region CONPES 4034

Componente 2027* 2035 Largo plazo
Red de metro Red de metro Red de metro
PLMB — Tramo 1 Metro a Suba- Corredor férreo del
Red Regional T . Engativa Sur
de renes de cercanias
Corredores Extensién PLMB al Tte. masivo Av.
Fé Regiotram de norte Boyaca
errecs Occidente
Trenes de cercanias
Regiotram del Norte
Red corredores Red corredores Red corredores
troncales troncales troncales
Av. Carrera. 68 Borde Occ. - Calle 13 | Extension CII. 80
Av. Ciudad de Cali Extension Troncal Av. | Extensién Cll 26
Soacha-Américas Ciudad de Cali
Continuacién Plan
Carrera 7 Cable Marco T™M
Cicloalameda Medio | Cable San Rafael Extension Av.
Milenio Ciudad de Cali
SITP Cable S. Cristobal Soacha
Cable Juan Rey
Cable Usaquén- El Cable Ciudadela
Codito Sucre
Cable Reencuentro | Cable Potosi- Sierra
Monserrate Morena
Cable S. Cristébal-
Altamira
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Componente 2027* 2035 Largo plazo

Conectividad y Ampliacion Perimetral de la
competitividad Autonorte Sabana

regional
Ampliacion Via Suba — Cota
Carrera 7
Calle 63

Borde Occ. ALO
Centro

Borde Occ.
intercambiador CII.
80

ALO Sur
Conexion Codito -

La Calera
Fuente: CONPES 4034, 2021.

Uno de los aspectos mas importantes en el ejercicio conjunto entre las entidades territoriales
fue la identificacion de proyectos de transporte publico que sumado a Regiotram de
Occidente se espera, estén operando en el afio 2035 como lo son: la linea de metro a Suba-
Engativa, la extension troncal av. Ciudad de Cali, el Regiotram del Norte y el proyecto de
Borde Occidental-Calle 13, asi como avanzar en los estudios de la extension de la primera
linea al norte. Para todos los proyectos, se debera dar cumplimiento a los requisitos vigentes
establecidos por el Gobierno Nacional para acceder a la cofinanciacion establecidos en la
Resolucion 20203040013685 del Ministerio de Transporte. Estos proyectos también se
acompafian de mas infraestructura dedicada para ciclistas, Complejos de Intercambio Modal
(CIM) y vias para la integracion regional.

En importante mencionar que los proyectos de largo plazo, que no fueron priorizados para
entrar con anterioridad, requieren que las entidades territoriales en ejercicio de su autonomia
adelanten los estudios conforme a la ley y las evaluaciones mediante el MTCEBR que
soporten la identificacion de impactos en la red y la toma de decisiones de la entrada en
operacion oportuna.

Para lograr esta vision se resalta la importancia de contar con recursos para la sostenibilidad
y mantenimiento del sistema y que estos pueden venir de diferentes fuentes como las
definidas en articulo 97 de la Ley 1955 de 2019. En cuanto al servicio de transporte
intermunicipal, actualmente existen multiples empresas que operan una misma ruta. Esto ha
generado una competencia por captar al cliente, haciendo que cada vez mas se presenten
frecuencias de servicios desproporcionadas con relacion a la demanda y que los vehiculos
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intermunicipales operen a bajas ocupaciones. De igual manera, existen rutas de transporte
intermunicipal que realizan urbaneo, situacion que genera competencia con el SITP de
Bogota. Por lo tanto, el sistema urbano — regional tiene ineficiencias operacionales, ya que
no hay un control efectivo de los vehiculos generando altas externalidades, especialmente en
términos de congestion vial y emisiones.

La Secretaria Distrital de Movilidad ha adelantado acciones encaminadas a optimizar la
operacion del servicio de transporte intermunicipal, teniendo en cuenta la infraestructura
existente, garantizando la integracién con el Sistema Integrado de Transporte Publico, y
potencializando el seguimiento y control de la operacion. Todo con el fin de reducir las
demoras en las principales vias de acceso a la ciudad, los conflictos en los corredores de
transporte publico de alta capacidad, mejorar los tiempos de recorrido a los usuarios, e
incrementar la conectividad del transporte publico.

Para esto, se han desarrollado estrategias para reorganizar e integrar los trazados de los
servicios de transporte intermunicipal, y mejorar el control del servicio, tales como:

=  Corredor Norte: Por medio de la Resolucion 313 de 2019, se modificaron los trazados
de corta distancia del transporte intermunicipal, con el fin que los servicios con mayor
demanda ingresen al Portal Norte, y el restante se integre con la Terminal Satélite del
Norte. Esto con el fin de optimizar la infraestructura existente y reducir la congestion
en puntos neuralgicos del corredor

= Autopista Sur: Por medio de la Resolucion 132 de 2019, se modificaron los recorridos
de las rutas Sibaté¢ — Bogota y viceversa para que se integren con la Terminal Salitre
y la Terminal Satélite del Sur, con el fin de mejorar el control y operacion del servicio.

= Calle 13: Dada la emergencia sanitaria generada por el virus COVID — 19 y las
restricciones de ocupacion del servicio de transporte publico, en el afio 2020 se
modificaron transitoriamente los trazados de las rutas intermunicipales de corta
distancia que ingresan por el corredor de la Calle 13 por medio de la resolucion 130
de 2020, con el fin de acercar a los usuarios a su destino en incrementar los puntos de
transbordo del servicio con el sistema troncal. Esta medida finalizé en diciembre por
medio de la Resolucion 319 de 2020.

* Corredor via Choachi: Por medio de la Resolucion 67110 de 2021, se actualizaron
los trazados del servicio intermunicipal.

= Avance tecnoldgico de Control en via: por medio de la Resolucion 221 de 2020 se
mejord el control de los servicios de transporte intermunicipal que tienen despachos
en las Terminales de Transporte, ya que se implemento un aplicativo tecnoldgico que
permite conocer en tiempo real el nimero de usuarios con los cuales es despachado
un vehiculo, el numero de tasa de uso, la hora de salida, la empresa, el destino, el
nombre del conductor, el numero de cédula del conductor y prueba de alcoholimetria.
De esta forma, los controles en via se realizan rapida y eficazmente.

Cabe aclarar que se requiere continuar con la reorganizacion de los trazados y paradas de los
servicios intermunicipales, teniendo en cuenta el desarrollo de los proyectos como la
implementacion completa del Sistema Integrado de Transporte Publico zonal y la
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finalizacion del desmonte del SITP Provisional, e inicio de operacion de sistemas de
transporte publico de alta capacidad como el metro, Regiotram de occidente, y troncales de
BRT.

La importancia economica y social de Bogota dentro de los contextos Nacional y Regional
implica que los retos de la movilidad de la capital no pueden ser resueltos por la
Administracion Distrital. Diariamente una gran cantidad de personas, mercancias y vehiculos
llegan a la region, una buena parte teniendo a Bogota como punto final de los viajes, y otros
llegando a la capital aprovechando las importantes conexiones, economias de escala y
economias de aglomeracion que generan beneficios a los usuarios por los menores costos y
mejor servicio hacia otros grandes destinos nacionales o internacionales. En la tabla a
continuacion se detallan algunas de estas problematicas, sefialando cuales son las limitantes
del Distrito para resolverlas y las oportunidades que genera el ingreso a la Region
Metropolitana.

Tabla 3. Problematicas asociadas a la escala regional

Problematica Limitaciones de distrito Oportunidad por ingreso a la RM
1. Definicion, implantacion y gestion
de normas y acciones de desarrollo
urbano mas afines al transporte
publico y masivo en los municipios

que conforman la region.

1. Desarrollo regional bajo
modelos suburbanos que
promueven uso de automovil.

2. Coordinacion de normas y politicas
de desarrollo econémico (incluir
incentivos) para una mejor
distribucion espacial de actividades en
la region. Creacion de una unica
Politica Regional de Movilidad
Sostenible y Segura que permita
coordinar y alinear acciones.

2. Politicas de desarrollo
econdmico e inmobiliario
Congestion en vias de (Logistica y carga) de
acceso a Bogota municipios vecinos que
promueven ineficiencia en
uso de infraestructura.

3. Baja capacidad de gestion
de trafico y vias en

. - 3. Generacion de capacidades
municipios aledafios

regionales de gestion, aprovechando
experiencia y capacidades de Bogota
en Gestion de via.

Pocas opciones y baja 1. Desarticulacion de 1. Formulacion y adopcion de una

calidad de transporte
publico regional que
incentiva uso de
automoviles para viajes
de mediana y larga
distancia
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prioridades y politicas de
transporte entre entidades
territoriales en la region.

2. Imposibilidad de lograr
tarifas o medios de pago
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unica Politica Regional de Movilidad
Sostenible y Segura que permita
coordinar y alinear acciones.

2. Generacion de una autoridad
regional de transporte publico que
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Problematica

Restricciones y
dificultades para
incrementar la
infraestructura de
acceso a la region.
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Limitaciones de distrito
integrados por multiplicidad
de actores.

3. Limitacion de
competencias de autoridad de
transporte publico y/o
masivo, frente a otros
municipios (transporte
Urbano) o el Ministerio de
Transporte (Transp.
Intermunicipal)

4. Restricciones legales para
disefiar e implementar
sistemas de transporte
publico de calidad a escala
regional.

5. Inhabilidad de participar
en discusiones o decisiones
vecinas para buscar
esquemas de desarrollo
inmobiliario mas amigables
al transporte publico

6. Necesidad de enfocar
esfuerzos en mitigacion de
congestion y trafico al no
poder influir sobre los
determinantes de su
generacion

1. Imposibilidad de participar
en inversiones fuera del
distrito.

2. Dependencia en
prioridades y capacidad de
gestion de Gobiernos
Departamental y Nacional
para construir o mejorar
infraestructura regional
estratégica.

3. Dependencia en
prioridades y capacidad
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Oportunidad por ingreso a la RM
permita coordinar y alinear servicios
regionales y servicios locales y buscar
integracion o, minimo,
interoperabilidad entre medios de
validacion entre diferentes tipos de
servicio.

3. Aprovechar economias de escala y
de aglomeracion para disefar e
implantar servicios regionales de
transporte, fortalecer capacidades y
transferir herramientas tecnologicas a
municipios aledafios.

4. Definicion, implantacion y gestion
de normas y acciones de desarrollo
urbano mas afines al transporte
publico y masivo.

5. Gestion mas integral de viajes
regionales para fomentar mayor uso
de transporte publico.

1.Creacion de vehiculos de inversion
para realizar inversiones con impacto
regional.

2. Transferencia de $75 mil millones
de la Nacion a la RM y fuentes de
recursos asignadas en la Ley brindan
capacidad para buscar fuentes
adicionales sin depender solo de
Bogota.

3. Institucionalidad regional
especializada enfocada
exclusivamente en necesidades de la



Problematica

Politicas territoriales
que limitan la
efectividad de medidas
de movilidad y

comprometen ingresos.

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP, 1-275 « 2023 » OCTUBRE * 27

Limitaciones de distrito
financiera de Departamento y
Nacioén para diseflar y
ejecutar obras claves para la
ciudad.

4. Dependencia de Entidades
del orden nacional para
coordinacion entre entidades
territoriales o para
estructuracion de proyectos
de infraestructura regional.

5. Dependencia del Gobierno
Nacional para definicion de
regulaciones o condiciones
de habilitacion de
infraestructura (Terminales,
CIMs, Infraestructuras
Logisticas Especializadas).

6. Falta de voceria regional
para tramitar proyectos de
impacto regional

1. Autonomia territorial
permite que entidades
territoriales de la region
adopten medidas que puedan
ir en contravia de medidas
deseadas para otras (en
particular Bogot4)

2. Adopcion de incentivos
tributarios tales como
exenciones a predial o a pago
de matricula o impuestos de
vehiculos que afectan
ingresos de otras entidades
territoriales en la region.

3. Resistencia de
administraciones de otras
entidades territoriales en la
region a iniciativas de
transporte o infraestructura
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Oportunidad por ingreso a la RM
region.

4. Eliminacion de la dependencia a
entidades del orden nacional para
coordinacion regional, estructuracion
de proyectos o ajuste de regulaciones
o condiciones de habilitacion,
logrando mayor agilidad en
formulacion y ejecucion de proyectos.

5. Las funciones que se han atribuido
a la Agencia Regional de Movilidad
para negociar y emitir concepto previo
sobre los proyectos regionales, brinda
una instancia adicional que permitira
canalizar o apalancar mayor cantidad
de recursos del Gobierno Nacional
para Infraestructura Regional.

1.Instancia regional con su “Plan
Director de Desarrollo” y el
componente fisico-espacial que
permitira alinear las acciones entre
entidades territoriales y hard algunas
definiciones generales que reduciran
la posibilidad de resistencia o dilucion
de medidas de otras entidades
territoriales.
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Problematica Limitaciones de distrito Oportunidad por ingreso a la RM
de beneficio regional.

Fuente: Elaboracion propia.

Segun la EM 2019 los hogares bogotanos realizan 89.378 viajes en intermunicipal como
modo principal y en toda la zona de estudio se realizan 353.530 viajes. Con respecto al origen
y destino de los viajes en la siguiente tabla se observa que se realizan 59.504 viajes con origen
Bogota y destino Region (18 municipios observados en la EM 2019).

Tabla 4. Viajes modo principal intermunicipal

Destino
Origen Bogotd Region Total
Bogotd 42,932 59.504 102.436
|Region 55.996 195.097 251.093

Total 98.928 254,601 353.529
Fuente: SDM -EM 2019

En un dia tipico se realizan en intermunicipal 20.750 viajes con origen Bogota y destino
Soacha, 24.747 viajes dentro del municipio (origen destino Soacha) y 19.633 viajes con
origen Soacha destino Bogota. Adicionalmente, la EM 2019 determiné los horarios en los
que se realizan viajes en transporte intermunicipal en un dia tipico entre Bogota y los 18
municipios vecinos, informacion contenida en la siguiente figura. En la distribucion horaria
es posible identificar que el pico de la manana se alcanza alrededor de las 5:00 am, mientras
que en la tarde se da cerca a las 17:00 horas.

Figura 1. Distribucién horaria de los viajes de transporte publico intermunicipal 2019

i 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

—HOr8 B8 iNiCI0 e Hora de fin

Fuente: EM 2019. Elaboracion propia

La SDM, por medio del contrato de monitoreo 2169 de 2020, ha recopilado informacion de
la oferta y la demanda de las rutas intermunicipales que ingresan por los siete corredores en
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los que ingresan rutas de corta distancia, los cuales se muestran a continuacion. Los datos
evidencian que, para el 9 de septiembre de 2021, las rutas intermunicipales con mayor
demanda ingresan por el corredor Sur (7473 pax/h/sentido), Calle 80 (4034 pax/h/sentido),
Autopista Norte (3856 pax/h/sentido) y Calle 13 (3386 pax/h/sentido).

Tabla 5. Oferta y demanda por sentido del transporte intermunicipal en la HMD de los
corredores de ingreso y salida del servicio intermunicipal.

. Demanda Oferta
Corredor Sentido (pax/h) (Buses/h)
Ingresg 1316 28
Bogota
Calera
Bogota
Ingresg 3386 215
Bogota
Calle 13
Salida 3115 208
Bogota
Ingresg 4034 139
Bogota
Calle 80
BSallda, 3963 168
ogota
Ingreso
Bogota 59 10
Choachi
Salida
Bogota 4 !
Ingreso
Bogota 383 "
Cota
Salida
Bogota o4 1
Ingre39 3856 153
Bogota
Norte
Bogota

31

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP, 1-277 » 2023 « OCTUBRE * 27

[277]



. Demanda Oferta
Corredor Sentido (pax/h) (Buses/h)
Ingresg 7184 361
Bogota
Sur
Sallda' 7473 434
Bogota

Fuente: Subdireccion de Transporte Publico con base en la informacion del contrato de monitoreo 2169 - 2020. Datos de
Septiembre, 2021

Adicionalmente, se presenta la informaciéon de volumenes aforados de servicios
intermunicipales por medio de los contratos de monitoreo de la SDM en estaciones maestras,
desde el afio 2010 hasta el aflo 2021.

Figura 2. Volumenes historicos de vehiculos intermunicipales en estaciones maestras.
Volumenes histoéricos de vehiculos intermunicipales enestaciones
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Fuente: SDM con base en la informacion de los contratos de monitoreo de la SGM, 2021

Segtin los datos de demanda de la EM 2019, los viajes en un dia tipico entre Bogotd y los 18
municipios aledafios son cerca de 350 mil. El municipio que mas viajes genera en esta
modalidad es Soacha, con cerca de 48 mil viajes diarios, seguido de Funza, Madrid y
Mosquera, generando cada uno aproximadamente 24 mil, Chia con 22 mil, Facatativa con 19
mil y Zipaquira con 15 mil, que corresponden a los principales municipios aledafios a Bogota.
Esta dinamica revela una fuerte interaccion y necesidad de transporte publico intermunicipal
diario entre Bogota y los municipios vecinos que seguira creciendo en la medida en que los
municipios se desarrollan mas rapidamente y su poblacion aumenta.

El incremento en los pasajeros movilizados por las terminales de transporte de la ciudad ha
sido muy significativo en los tltimos afios, pasando de 11,3 millones de pasajeros que salian
de las 3 terminales en 2015 a 17,2 millones, correspondiente a un incremento mayor al 50%.
Esta fuerte tendencia incremental requiere de una adecuada planeacion, tanto de la
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infraestructura propia de las terminales, como de la conectividad de estas con el resto de
componentes del SITP de Bogota y los demas modos de transporte.

Adicionalmente, la demanda de pasajeros reportada en los principales accesos a la ciudad en
la hora de maxima demanda denota una participacion importante del transporte
intermunicipal en el total de viajes con mas de 7 mil viajes hora-sentido en la Autopista Sur,
y mas de 4 mil en la calle 80. Esta magnitud de demanda de transporte interurbano es alta y
se suma a la ya existente demanda de transporte urbano lo cual debe considerarse para la
adecuada planeacion, optimizacion, circulacion, gestion del transito y puntos de paradas de
estas rutas en los corredores de acceso de la ciudad.

El transporte intermunicipal tiene la necesidad de planificacion e implementacion de
infraestructura intermodal adecuada que permita el flujo de pasajeros a los diferentes
componentes del SITP de manera segura y rapida, y que la misma se disefie previendo un
crecimiento sostenido en los proximos afios.

3.1.2. Red de Transporte Férreo de Integracion Regional

En la actualidad los corredores férreos que existen en el perimetro de Bogota corresponden
a los corredores férreos del norte (KMS5 - NQS- Conexion Zipaquird) y el de occidente (desde
la antigua Estacion de la Sabana en la calle 13 con carrera 18). La administracion de las vias
férreas y la franja de terreno es competencia de la Nacion. Por décadas, la operacion de carga
y pasajeros no se habia prestado en estos corredores hasta que, en los Ultimos afios, como
parte de las medidas del gobierno Nacional, se empez06 a prestar el servicio del Tren Turistico
para el transporte de estudiantes y algunas operaciones esporadicas de carga de materiales
como cemento. Para el afio 2018 la ANI tenia en administracion el corredor férreo Bogota
(Km 5+000) — Belencito (Km 262+000); La Caro (PK 32+628) - Zipaquira (PK 53) y Bogota
(Km 5+000) - Facatativa (PK 35+871) en cabeza del Consorcio IBINES FERREO, contrato
de Obra No. 313 de 2017.

Para ese momento se tenia operacion de transporte de pasajeros en el tramo Bogotd (Km
54+000) — La Caro (PK 32+628) - Zipaquird (PK 53) y trenes de trabajo objeto de las
actividades propias del contrato de obra. La operacion de pasajeros en ese momento era
realizada mediante un contrato de operacion entre la Empresa Turistren S.A y el
administrador férreo, dicha operacion realizada por Turistren S.A., consistia en el transporte
de estudiantes de las Universidad de la Sabana, Universidad Militar, Universidad Nueva
Granada y trenes turisticos en el tramo Bogota (Km 5+000) — La Caro (PK 32+628) -
Zipaquira (PK 53).

En el marco del CONPES 3902, para la declaratoria de importancia estratégica del proyecto
Regiotram de occidente (DNP, 2017), se firm6 el convenio interadministrativo de
Cooperacion 002 de 2017 entre Bogota (en cabeza de la SDM), la Gobernacion de
Cundinamarca y la EFR, cuyo objeto es el de “Aunar esfuerzos entre las partes para llevar a
cabo la ejecucion del proyecto denominado “Regiotram de Occidente”, con el fin de mejorar
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la movilidad y conectividad regional entre Bogota D.C y el Departamento de Cundinamarca”.
El proyecto es liderado por la Gobernacion de Cundinamarca y la EFR quienes se encargaron
de estructurarlo durante los afios 2018 y 2019.

El proyecto fue adjudicado en diciembre de 2019 por §$ 3,5 billones COP al Consorcio chino
Civil Engineering Construction Corporation, donde el concesionario debera por su cuenta y
riesgo, llevar a cabo todas las actividades necesarias para la financiacion, estudios y disefios,
gestion predial, gestion ambiental y social, ejecucion de las obras de construccion, las obras
de la fase previa, las obras de adecuacion y reparacion de desvios, las obras para redes, la
operacion, el mantenimiento y la reversion de la infraestructura correspondiente al proyecto
Regiotram de occidente, asi como la financiacion, disefio, instalacion, suministro, pruebas,
puesta en marcha, operacion, reposicion, mantenimiento y reversion del material rodante y
de los sistemas ferroviarios de sefializacion y la prestacion del servicio publico de transporte
férreo de pasajeros, incluyendo su recaudo. debido a la emergencia y la suspension del
transporte generados por la pandemia del covid-19 el acta de inicio del contrato de concesion
se suscribid el 24 de junio de 2020. El proyecto se ejecutara mediante un contrato de
concesion integral a 26 afios.

Debido a que el proyecto concesionado se estructurd inicialmente sin integracion tarifaria,
fisica ni operacional con el SITP de Bogota, en noviembre de 2020 la SDM, la Gobernacion
de Cundinamarca, la EFR, el IDU y TM, firmaron el convenio interadministrativo (SDM
1925-2020) que tiene como objeto “Aunar esfuerzos entre las Partes para (i) realizar los
analisis y estudios técnicos, financieros y legales que resultan necesarios para evaluar y, de
resultar viable para las Partes, lograr la integracion fisica, operacional, tarifaria y del medio
de pago del proyecto Regiotram de Occidente y el Sistema Integrado de Transporte Publico
— SITP de la ciudad de Bogota, asi como (ii) establecer la viabilidad de los cambios que se
derivarian de estos analisis y estudios en el Contrato de Concesion No. 01 del 2020 y en el
Contrato de Interventoria No. 28 EFR — 2020”. Este Convenio contintia vigente y a la fecha
se estan adelantando los analisis mencionados en su objeto.

El trazado del proyecto tiene una longitud de 39,6 km y 17 estaciones (9 en Bogota), 2 Patios
y 1 Taller. El corredor del proyecto se encuentra dividido en dos (2) tramos iniciando en el
Ramal Metro en la Carrera 17 por Calle 25 (K0+000) y continua por vias del Barrio Santa
Fe, se une al corredor principal en la Diagonal 19 por Carrera 19, a partir de este punto
continta por la franja existente del Tren de Occidente, hasta el municipio de Facatativa
(K39+660), en la calle 5 del municipio con igual nombre.

El Ramal Metro cumple la funcion de conectar al Corredor Principal desde la interseccion de
la Av. Ferrocarril (Diagonal 19A) con Carrera 19 hasta la zona de integracion de la futura
estacion de la PLMB propuesta en la Carrera 17 con Calle 25, cuya longitud total es de 994
metros que representa el 2,6% del total del trayecto del proyecto, que incluye la estacion del
Proyecto Regiotram de Occidente, la cual llega a la Plazoleta de la Luz en inmediaciones de
la estacion proyectada de la PLMB en la calle 26. Este punto, es de la mayor importancia
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para la integracion del proyecto con el SITP de Bogota. Sus caracteristicas detalladas estan
aun por definirse.

Por otro lado, la génesis del Regiotram norte tienen inicio el dia 12 de junio de 2019 cuando
se suscribié el Convenio 048-2019, entre el Departamento de Cundinamarca, la Financiera
de Desarrollo Territorial S.A (Findeter) y la EFR con el objeto de: “Elaborar los Estudios de
Factibilidad del tren entre Bogotd y Zipaquird”. El dia 15 de octubre de 2019, Findeter abrio
el proceso Convocatoria Privada No. FCO-C-013-2019, cuyo objeto fue: “Contratar los
estudios y disefios a nivel de factibilidad para la estructuracion técnica, legal, financiera y de
equidad de género e inclusion social de un tren de carga y pasajeros entre Bogota y
Zipaquird”. Posteriormente, el 19 de diciembre de 2019, se adjudic6 el contrato a la Unidon
Temporal Egis-Deloitte-Duran & Osorio para la ejecucion de los Estudios de Factibilidad.
El alcance de la consultoria fue: “...la realizacion de estudios y disefios a nivel de factibilidad
para la estructuracion técnica, legal, financiera y de equidad de género e inclusion social de
un tren de carga y pasajeros entre Bogota y Zipaquira.”.

A pesar de no hacer parte del convenio original, Bogota participd desde el inicio en las mesas
técnicas para la estructuracion del proyecto, facilitando informacion de los proyectos del
distrito, datos y la coordinacion con diferentes entidades distritales y con el fin de lograr que
el proyecto se estructure de forma integrada con el SITP y su articulacion con la
infraestructura y el desarrollo urbano de la ciudad. Es asi como, en noviembre de 2020,
mediante el otrosi No. 2, Bogota se adhiere al Convenio 048 de 2019 suscrito entre la Alcaldia
de Bogota, FINDETER, el Departamento de Cundinamarca, y la EFR con el objeto: “Aunar
esfuerzos para elaborar los estudios de factibilidad del tren entre Bogota D.C. y Zipaquira”.
De esta forma el Distrito entr6 a hacer parte oficial del desarrollo del proyecto Regiotram
Norte.

Con la incorporacion de Bogota se realizaron andlisis de diferentes escenarios de demanda
para la integracion del proyecto con el SITP y a proyectarlo como un corredor férreo que
optimiza la demanda de pasajeros, convirtiéndolo en un corredor especializado en transporte
publico, con una densidad de estaciones alta y en el que se descarta la circulacion de
transporte de carga.

Mas recientemente el CONPES 4034* de 2021 “Apoyo del Gobierno Nacional a la
Actualizacion del Programa Integral de Movilidad de la Region Bogota-Cundinamarca”
incluye el Regiotram Norte como uno de los proyectos priorizados como solucion de
movilidad sostenible para conectar los municipios aledafios con Bogota y que permite el
desarrollo orientado al transporte sostenible.

El inicio del corredor objeto del estudio se ubica en el Km 5 del actual corredor férreo en
cercanias al Centro Comercial Gran Estacion (Calle 26) de Bogota y transcurre en el sentido

4 DNP https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4034.pdf
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norte por la Avenida Novena hasta llegar a la estacion La Caro. En este lugar, se desvia para
continuar hacia Chia, Cajica y Zipaquira, en donde termina en el abscisado Km 53.

1. Tramo Bogota: 24,9 Km
2. Tramo Sabana: 22,6 Km
3. Longitud Total: 47,5 Km

En cuanto al nlimero y la ubicacion de las estaciones, aunque el proyecto originalmente
plante6 tener s6lo 6 estaciones en Bogota (Av. carrera 68, Calle 26, Av. Chile, Calle 114-
Usaquén, Calle 183, Lagos de Torca) y 4 estaciones en Cundinamarca (La Caro, Cajica Sur,
Universidad Militar y Zipaquira), luego de la adhesion del Distrito al convenio se han
realizado analisis contemplando un mayor niimero de estaciones (Calle 63, la Castellana,
Calle 127, Calle 134, Calle 153, Calle 170 y Chia) llegando a considerar un total de 18
estaciones de las cuales 13 podrian ser en Bogota.

De acuerdo al analisis de demanda potencial de la estructuracion técnica, legal y financiera
del proyecto Regiotram de Occidente (que se hizo sin incluir integracion con el SITP de
Bogota) los ascensos al sistema en el periodo pico de la mafiana y la carga maxima registrada
en el escenario de estructuracion proyectada para el afio de entrada en operacion y diferentes
cortes temporales se muestra a continuacion:

Figura 3. Ascensos en el periodo pico AM y carga maxima - Escenario de estructuracion
técnica, legal y financiera Regiotram de Occidente.

Fuente: EFR-Steer, 2019

En este andlisis la carga maxima para el pico de la mafiana se presentaba en todos los casos
para el tramo comprendido entre las estaciones Fontibon y AV. Ciudad de Cali. Ademas de
la hora pico de la mafiana, de acuerdo a la estructuracion técnica del proyecto, se estimo la
demanda del sistema mediante expansiones para un dia habil y para el afio como se muestra
en la siguiente tabla:
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Tabla 6. Serie de demanda del sistema Regiotram expandida al dia y al afio - Estructuraciéon
técnica legal y financiera Regiotram de Occidente

Corte Ascensos Hora Pico Demanda Demanda
Temporal AM Dia Ao
2034 13,863 127,818 40,604,511
2032 11,056 100,801 32,063,119
2036 11,400 103,324 32,876,902
2044 13,294 120,941 38,481,765
2048 12,510 112,768 35,838,378

Fuente: EFR-Steer, 2019.

En los escenarios evaluados para la estimacion de demanda la estructuracion técnica legal y
financiera se asume que la troncal de TransMilenio de la calle 13 comienza a operar en 2032,
junto con otros proyectos viales y de transporte publico que generan el efecto de disminucion
de la demanda en algunos cortes temporales.

Con la firma del convenio interadministrativo (SDM 1925 de 2020)° por parte de la
Gobernacion de Cundinamarca, la EFR, y Bogota durante 2021, se adelanta un analisis de
actualizacion de demanda en el cual se contemplan diversos escenarios de integracion fisica
y tarifaria con los diversos componentes del el SITP de Bogota. A la fecha, de elaboracion
de este diagndstico el convenio sigue vigente y aun se estan realizando analisis de posibles
escenarios de integracion. En cualquier escenario de integracion se espera que la demanda
sea mas alta y la magnitud del incremento dependera del esquema tarifario. Mientras se
espera los resultados del convenio y que se decida sobre la potencial integracion con el SITP
de Bogota, la SDM estima que el Regiotram de Occidente para el afio de entrada en operacion
(2024) tenga abordajes entre los 13,500 (si integracion tarifaria) y los 26,000 (con integracion
tarifaria total mientras que para 2048 es rango corresponde entre 13,000 y 29,600 abordajes
diarios. A su vez, la carga maxima que ocurrira en el periodo 2024 a 2048 en un escenario

STiene como objeto “Aunar esfuerzos entre las Partes para (i) realizar los anélisis y estudios técnicos, financieros y legales que resultan
necesarios para evaluar y, de resultar viable para las Partes, lograr la integracion fisica, operacional, tarifaria y del medio de pago del
proyecto Regiotram de Occidente y el Sistema Integrado de Transporte Publico — SITP de la ciudad de Bogot4, asi como (ii) establecer la
viabilidad de los cambios que se derivarian de estos analisis y estudios en el Contrato de Concesion No. 01 del 2020 y en el Contrato de
Interventoria No. 28 EFR — 2020
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de integracion tarifaria seria de 14,100 pasajeros hora-sentido mientras que la minima en
escenarios con menor integracion seria de 7,500 pasajeros hora-sentido.

Tabla 7. Rango de demanda de acuerdo con el nivel de integracion con el SITP de Bogota -
Proyecto Regiotram de Occidente

. Carga (Pasajeros .
Valores Aproximados hora-sentido) Abordajes
Proyecto Integrado - Carga Maxima 14.100 29.600
Proyecto Sin Illte‘graclon - Carga 7.500 11500
Minima

* Estos datos aproximados representan los extremos posibles del rango de demanda del proyecto. Los valores finales
dependeran de las caracteristicas especificas de un potencial escenario de integracion con el SITP de Bogota
Fuente: EFR-Steer, 2021.

3.1.3. Oferta Transporte Intermunicipal

La caracterizacion del transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera, o también
llamado transporte intermunicipal, tiene dos componentes: el transporte intermunicipal de
media y larga distancia y las rutas de transporte intermunicipal de corta distancia que se
prestan a los municipios del area de influencia de Bogota. Este tltimo, fue analizado por la
consultoria 1825 de 2017, principalmente con los resultados del Plan Estratégico del Sistema
de Movilidad Bogota-Region 2030 realizado en los afios 2017 y 2018 por la firma consultora
Idom Consulting a través de la FDN.

Los estudios que se han realizado sobre este tipo de transporte normalmente se refieren a la
infraestructura de soporte que permite la integracion de los usuarios entre la ciudad y la
region, como lo son los intercambiadores modales y terminales de transporte y mas
recientemente, la reestructuracion de trazados para las rutas de transporte intermunicipal
provenientes del municipio de Soacha. La siguiente figura, muestra la linea de tiempo
actualizada con los principales hitos y estudios sobre esta modalidad de transporte.
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Figura 4. Linea de tiempo estudios transporte intermunicipal 2004 — 2021

Fuente: Steer Davies Gleave, 2018 y actualizacion realizada por la SDM, 2021.

Para el momento de la realizacion del diagnostico de la Consultoria 1852 de 2017, la oferta
de terminales de transporte y el numero de empresas de transporte intermunicipal que
operaban desde cada una en ese momento se muestra en la figura a continuacion.
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Figura 5. Ubicacién de las terminales de transporte intermunicipal

Fuente: SDM-Steer, 2018, contrato 2017-1852 a partir de Informacion oficial Terminal de Transporte Bogoté. 2016,
Alcaldia Mayor de Bogota http://www.bogota.gov.co/temas-de-ciudad/movilidad/terminal-satelite-del-norte

Asimismo la serie historica de viajes de pasajeros movilizados para ese momento (afios 2013
a2016) se relaciona en la siguiente figura:
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Figura 6. Historico de pasajeros movilizados por las terminales de transporte de Bogota

Fuente: Contrato 1852 de 2017 con base en datos de la TTSA.

A continuacion, se muestran los datos de caracterizacion del transporte intermunicipal
actualizados a la informacion mas reciente disponible en el momento de redaccion de este
documento diagnostico. Bogota cuenta con tres terminales de transporte de pasajeros en las
que operan 90 empresas de transporte intermunicipal. La mas importante, es la Terminal
Central Salitre en la que operan la totalidad de estas empresas con despachos de vehiculos
hacia todo el pais. Adicionalmente, se destaca que en esta Terminal de Transporte ingresan
las rutas de media y larga distancia, y las rutas de corta distancia provenientes del municipio
de Sibaté (Resolucion 132 de 2019 y 67119 de 2021).

En la Terminal Satélite del Sur operan 28 empresas que despachan vehiculos al corredor sur
del pais (Tolima, Huila, Narifio, Caqueta, Valle y Cauca). Finalmente, en la Terminal Satélite
del Norte operan 30 empresas de transporte intermunicipal, las cuales ofrecen servicios a 120
destinos del norte del pais. De igual forma, a partir del 27 de julio de 2019, por medio de la
Resolucion 313 de 2019, se inicio la operacion con rutas intermunicipales de corta distancia
que salen por el corredor de la Autopista Norte, exceptuando los servicios que tienen como
origen-destino los Municipios de Cajica Chia y Zipaquira.

Ademas de las tres terminales mencionadas, existen dos nodos de integracion fisica del
transporte intermunicipal de corta distancia con el sistema Troncal del servicio TransMilenio.
El primero de ellos es el del Portal Norte, en el cual ingresan las rutas cuyo origen-destino
son los municipios de Cajica, Chia y Zipaquira (Resolucion 313 de 2019). El segundo es el
del Portal 80, en el cual se integran las rutas con origen-destino Facatativa, Madrid,
Mosquera, Funza, Subachoque, El Rosal, La Pradera, Tabio, Tenjo, Cota y Chia, siguiendo
los recorridos estipulados en el paragrafo del articulo segundo de la Resolucion 540 de 2009.

Por tltimo, las rutas intermunicipales de corta distancia que ingresan y salen por los
corredores de la Calle 13, Via la Calera, Via Choachi, Via Cota, y las rutas de Soacha que
ingresan por la Autopista Sur, tienen integracion con paraderos cercanos a Troncales de
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TransMilenio o al SITP zonal del Distrito Capital, y sus recorridos estan determinados en la
Resolucion 540 de 2009, Resolucion 003 del 2014, Resolucion 125 de 2015 y en la
Resolucion 67110 de 2021.

La ubicacion de las Terminales de Transporte y los nodos de integracion del transporte
intermunicipal de corta distancia con el componente troncal del SITP se muestran en la
siguiente figura.

Figura 7. Ubicacion de las Terminales de Transporte y portales de TransMilenio con
integracion de intermunicipales

Fuente: SDM-STPub, 2021

En relacion con los pasajeros movilizados por las terminales, a continuacion, se registran los
datos provenientes del informe de gestion y resultado presentado por la Terminal de
Transporte S.A. en el afio 2019:

Desde la Terminal Satélite del Norte:
= Se atendieron en transito 284.687 vehiculos, correspondientes al 21,72% de los
despachos que tienen origen en la Terminal Salitre.
*  Acogié durante el 2019 a 4.119.097 pasajeros que hicieron uso del transporte
intermunicipal desde esta terminal satélite hacia los diferentes destinos del norte del
pais.

Desde la Terminal Salitre:

= Se atendieron a 9.818.550 pasajeros en 1.310.812 vehiculos a diversos destinos del
territorio nacional, asi como a los destinos internacionales que son atendidos desde
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estas instalaciones, correspondiendo al 57% de la totalidad de viajeros que salieron
del Distrito Capital. Es de resaltar que, en 2019, el 92.31% de los despachos de
automotores fue originado desde esta terminal central.

Desde la Terminal Satélite del Sur
= Se atendieron en transito 308.007 vehiculos y en origen 24.522 vehiculos
= Acogi6 durante 2019 a 3.288.999 pasajeros.

La serie histérica de pasajeros movilizados y despacho de vehiculos se resume en las
siguientes figuras:

Figura 8. Historico de pasajeros movilizados por las terminales de transporte de Bogota

4114 388
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Fuente: SDM con base en informacion de la Terminal de Transporte S.A. 2021.
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Figura 9. Histérico de despacho de vehiculos de las terminales de transporte de Bogota
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Fuente: SDM con base en informacion reportada por la Terminal de Transporte S.A. 2021.

La implementacion de las terminales satélites para Bogota ha traido ventajas para la
organizacion del transito de buses intermunicipales, sus recorridos y paradas. No obstante,
se requiere incrementar la capacidad de este tipo de infraestructuras y/o implementar Centros
de Intercambio Modal en los bordes de la ciudad para mejorar la conectividad, la eficiencia
operacional del servicio, reducir los sobre recorridos, el urbaneo®, y mejorar el nivel del
servicio prestado al usuario y a la ciudad. La Terminal Satélite del Norte ha contribuido como
solucion a la problematica local en el carril de la autopista Norte con calle 170 atendiendo en
2017 el 40% de los despachos del corredor norte, lo que ha contribuido a optimizar el
despacho de vehiculos y descongestionar las vias de acceso.

3.2. Transporte privado de pasajeros a nivel regional

3.2.1. Accesos Urbanos

El desarrollo de mas infraestructura vial es una demanda continua por parte de los ciudadanos
que se sustenta en la creencia de que estas nuevas inversiones mejorarian los indicadores de
congestion y los tiempos de viaje, particularmente del vehiculo privado. El matematico
aleman Dietrich Braess definio en 1969 la paradoja que tomaria su nombre, sefialando que
dicho razonamiento no necesariamente es cierto y que incluso el efecto directo de estas
inversiones puede ser el aumento en los tiempos de viaje y mas congestion.

6 El urbaneo es un fenomeno en el que se utilizan los vehiculos de transporte intermunicipal para transportar pasajeros dentro del perimetro
distrital, en lugar de prestar el servicio a los usuarios para moverse entre la ciudad y la region. Esto genera deficiencias operacionales y
competencia con el transporte urbano de Bogota.
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Lo anterior, porque el equilibrio de Nash de un sistema vial no es necesariamente 6ptimo, es
decir, los conductores tienen claros incentivos para cambiar de ruta con la nueva red,
generando que esta eventualmente colapse. Esto es mas claro, si se tiene en cuenta que el
ritmo al cual se incrementa la oferta (méas vias o ampliacion de existentes) es inferior al ritmo
al cual crece la demanda, maxime cuando la nueva oferta de transporte atrae mas usuarios.
No obstante, la intervencion de la infraestructura es necesaria para lograr optimizar su uso y
garantizar la productividad, la competitividad de la ciudad y la calidad de vida de sus
habitantes.

En este contexto, el andlisis de los accesos urbanos en la ciudad es fundamental para lograr
articular acciones en el Plan de Movilidad Segura y Sostenible enfocadas en mejorar dicha
infraestructura.

El problema en los accesos urbanos de congestion vehicular se ha logrado mitigar con
medidas diversas y cambios de estilo de ocupacion en diferentes ciudades del mundo de
manera exitosa. Desde una perspectiva general, la expansion de vias hacia la periferia de las
ciudades causa a su vez una expansion urbana residencial que incita a un mayor uso del
vehiculo particular, que es una de las principales causas de la congestion a los ingresos a las
zonas urbanas (Steer, 20167).

En el caso de Bogota, los patrones de crecimiento poblacional y las demandas de vivienda y
servicios han generado patrones de viaje que congestionan los accesos a la ciudad. En el caso
de la carga el problema no es muy diferente, el Plan Maestro de Transporte Intermodal-
PMTIL prevé medidas dirigidas a aumentar la capacidad del sistema funcional de soporte a la
red de ciudades, con acciones complementarias como administrar la demanda de forma
adecuada. La ciudad de Bogota aparece como uno de los nodos con infraestructura de accesos
priorizada. Aun cuando han existido varias iniciativas que promueven las mejoras de la
movilidad para operaciones relacionadas con transporte de mercancias para la ciudad y la
Region, no se han concretado proyectos, estrategias ni practicas especificas, que promuevan
un mejoramiento funcional de este modo en la ciudad.

En el mismo sentido, el CONPES 4034 Apoyo del gobierno nacional a la actualizacion del
Programa Integral de Movilidad de la Region Bogotd-Cundinamarca (PIMRC), establecio
que en Bogota:

(...) los corredores viales de acceso resultan inadecuados para atender la demanda
existente al no estar en condiciones optimas de operacion o no tener una capacidad
suficiente. En la mayoria de los accesos en las horas pico, la velocidad promedio de
los vehiculos al ingresar al area urbana de Bogotd decae a velocidades entre los 15
v 25 km/h. Asimismo, al evaluar la relacion volumen/capacidad, se encuentra que

7 FDN (2016). Intervenciones para mejorar los accesos urbanos. Documento preparado por Steer Davies Gleave.
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algunos de estos corredores, como la Calle 13 y la Autopista Norte, operan a ciertas
horas en un nivel de saturacion elevado, superior a 0,885 (Steer Davies Gleave,
2016), lo que indica la necesidad de mejorar su infraestructura en el corto plazo.

La saturacion de dichos corredores, junto con el de la Calle 80, genera un
represamiento significativo de numerosas cadenas de suministro que buscan conectar
los principales nodos de produccion y consumo de la region, concentrados
mayoritariamente sobre el corredor de la Calle 13 entre el nucleo urbano y la
periferia occidental.

Figura 10. Velocidad promedio en los accesos urbanos de Bogota

Fuente: Elaborado por Steer Davies Gleave a partir de “Google Traffic” (2016)
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Por otro lado, el CONPES 3991 Politica Nacional de Movilidad Urbana y Regional sefialo
la importancia de contemplar aspectos relacionados con la movilidad, la logistica y el
ordenamiento territorial para abordar esta problematica. En este sentido, el Decreto Distrital
555 de 2021 defini6 como uno de los elementos que concretan los desafios regionales el
mejoramiento de la capacidad vial de los accesos a Bogota y de los servicios asociados al
transporte. La ciudad ha venido trabajando en este sentido, y es asi como se han tenido
avances especificos en la intervencion de:

*  Accesos al Norte: Comprendido por las obras de ampliacién y construccion del
sistema masivo de la Autopista norte entre calles 193 y calle 245, asi como la
ampliacion a dos calzadas de dos carriles por sentido en la carrera séptima entre calles
200 y 245. Este proyecto ya fue adjudicado y tendra inversiones en obra por $1,3
billones (cifras estimadas a diciembre de 2021), beneficiando a cerca de 7.951.000
habitantes del area de influencia del proyecto.

» Accesos Occidente: Comprende los proyectos de ampliacion y construccion de
sistema de transporte masivo en la Avenida Centenario desde la carrera 50 hasta el
limite del Distrito. En este sentido, se firm6 el CONPES 4104 que declara de
importancia estratégica el proyecto de inversion, disefio y construccion y puesta en
operacion de la Linea 2 del Metro de. Bogota y el Proyecto de Inversion Construccion
de la Troncal Calle 13.

= Accesos Sur: Tiene en cuenta las obras de construccion de la Avenida Longitudinal
de Occidente Sur entre la Calle 13 y el limite con el municipio de Soacha, contara
ademas con sistema de transporte masivo, espacio publico y soluciones a desnivel a
lo largo de su recorrido. La ALO Sur tendra 24,5 km, entre Chusacé (Soacha) y la
Calle 13, con una inversion de 1,1 billones de pesos, la cual generara mas de 19.700
empleos.

3.3. Transporte y Logistica de Carga a nivel regional

El punto de partida para la caracterizacion de carga y logistica es el contrato de Consultoria
1852 de 2017 en el que se hace un repaso de los diferentes estudios y planes realizados sobre
este tema partiendo del Plan Maestro de Abastecimiento de Alimentos y Seguridad
Alimentaria de Bogota en 2006, pasando entre otros, por la Formulacion del Plan de Logistica
Regional en 2011, la Matriz Origen-Destino de Carga en 2015 y el estudio para la gestion y
el control de la circulacion, cargue y descargue, y estacionamiento de vehiculos de
mercancias en 2017.

Algunos de los elementos de la caracterizacion hecha en su momento se muestran a
continuacion.
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Para 2018, se tenia un registro de 143 nodos logisticos en la ciudad y la region aledafia, de
los cuales 19 se encuentran en Bogotd, en su mayoria en el occidente de la ciudad.

Figura 11. Distribucion de la localizacion de los nodos logisticos

Fuente: Contrato 2017-1852 Steer-SDM

Adicionalmente, la consultoria incluydé datos de caracterizacion del transporte de Carga
provenientes de la matriz OD de carga del afio 2015 que era la fuente mas reciente de
informacion para ese momento. A continuacién, se muestran los volumenes totales de
acuerdo al tipo de vehiculo de carga y a los cordones de toma de informacion.

Adicionalmente, la consultoria incluyé datos de caracterizacion del transporte de Carga
provenientes de la matriz OD de carga del afio 2015 que era la fuente mas reciente de
informacion para ese momento. A continuacion, se muestran los volimenes totales de
acuerdo al tipo de vehiculo de carga y a los cordones de toma de informacion.
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Figura 12. Volimenes totales por cordoén y tipo de dia

Fuente: SDM, Actualizacién y ajuste de la matriz OD de transporte de carga en Bogota, 2015

Ademas, la generacion y atraccion de viajes de carga segun la matriz de 2015 se muestra a
continuacion:

Figura 13. Generacion de viajes de carga en un dia habil 2015

Fuente: SDM-Steer, Actualizacion y ajuste de la matriz OD de transporte de carga en Bogota, 2015
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Figura 14. Atraccion de viajes de carga en un dia habil 2015

Fuente: SDM-Steer, Actualizacion y ajuste de la matriz OD de transporte de carga en Bogota, 2015

3.3.1. Caracterizacién de Carga y Logistica

La caracterizacion del transporte de carga se realizo a partir de la recoleccion de volimenes
vehiculares de camiones en 82 puntos y la recolecciéon de encuestas origen destino por
interceptacion en 41 de estos puntos. De los puntos de aforo 26 corresponden a estaciones
maestras de 24 horas y 56 a estaciones secundarias de 8 horas (periodo de las 5:30 a las 13:30
horas), para un dia habil.

La tipologia vehicular considerada en el registro de informacion corresponde a las siguientes
cuatro categorias: camion de 2 ejes pequefio (C2P), camion de 2 ejes grande (C2G), camion
de 3 ejes (C3) y camion de 4 ejes y mas ejes (>= C4).

La ubicacion de los puntos de aforo e interceptacion se observa en la siguiente figura.
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Figura 15. Ubicacion de los puntos de aforo

Fuente: contrato 2019-1816 SDM, 2021

A continuacion, se presentan los principales resultados encontrados en la caracterizacion del
transporte de carga:
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Figura 16. Perfil volumen horario total — Cordon regional

Fuente: contrato 2019-1816 SDM, 2021

La participacion del volumen total diario de camiones en los puntos de aforo es mayor en la
salida de Sibaté con el 28,3% y menor en la salida de Facatativd y El Rosal con una
participacion similar en ambas, cercana al 10% en cada una. Los dos puntos ubicados hacia
el sur de la capital, salida Sibaté y salida Mosquera, agregan el 47,6% del total del volumen
diario observado en el cordon regional, siendo estos dos puntos los que recogen los flujos de
carga provenientes o que se dirigen al sector sur del pais, que incluye la carga del puerto de
Buenaventura.
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Figura 17. Participacion por punto en el cordon regional (total 00:00 — 24:00)

Fuente: Contrato 2019-1816 SDM, 2021

Respecto a la participacion del volumen por punto, como se observa en la siguiente grafica,
el 50% del volumen registrado en el dia en el cordon externo, circula por los corredores de
la Calle 80 y la Calle 13, correspondiendo aproximadamente al 25% en cada uno,
evidenciando la participacion de los viajes de la region occidental cercana a la ciudad de
Bogota.
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Figura 18. Participaciéon por punto en el cordén externo (total 00:00 — 24:00)

Fuente: contrato 2019-1816 SDM, 2021
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Figura 19. Perfil volumen horario entrando y saliendo Total dia — Cordén externo

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2021

En el cordén intermedio, como se presenta en la siguiente figura, el perfil del volumen horario
diario en las tres estaciones maestras analizadas, tiene una tendencia creciente a lo largo de
la mafiana, con dos periodos maximos de 11:15 a 12:15 y de 15:00 a 16:00 horas.

Figura 20. Perfil volumen horario Estaciones maestras - Cordoén intermedio

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2021
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En diferentes puntos de aforo considerados, la mayor participacion respecto al total de
volumenes que cruzan el cordéon intermedio, se observa en los puntos de los corredores de la
Autopista Sur, Autopista Norte, Calle 13 y Calle 80, sumando estos cuatro puntos el 60% del
volumen total registrado.

En cuanto a la participacion de los camiones en el volumen diario en el cordon intermedio,
es mayoritaria para los camiones de 2 ejes pequefios llegando al 81,2% que sumado al 8,1%
de los camiones de 2 ejes grandes, agregan el 89,3% del total de camiones. La baja
participacion de los camiones de 3 y mas ejes es consistente con las medidas de restriccion a
la circulacion de los vehiculos de carga dispuestas por la administracion distrital, teniendo
en cuenta que el cordon intermedio coincide en buena parte de su trayecto con el limite de la
restriccion.

El volumen total de camiones observado en las 15 estaciones consideradas en el periodo de
las 5:30 a 13:30 horas, es mayor para el volumen entrando. A nivel de categoria vehicular,
es mayor la participacion en los camiones de 2 ejes grandes entrando, como se presenta en la
siguiente tabla. Al observar las cifras en nimero de vehiculos, para los camiones C2P, aunque
es mayor la participacion saliendo, el numero de camiones C2P entrando es superior al
volumen saliendo.

Tabla 8. Composicién vehicular 5:30-13:30 — Cordén intermedio

15 ESTACIONES
TIPO DE VEHICULO ENTRANDO SALIENDO
Volumen Partlcrl‘pacm Volumen Partlcilpacm
C2P 14.222 80,8% 13.459 81,7%
C2G 1.564 8,9% 1.182 7,2%
C3 796 4,5% 804 4,9%
>=C4 1013 5,8% 1.038 6,3%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2021

Similar a lo observado en el cordon externo, en el cordén intermedio para el afio 2020 la
curva tiene una tendencia con menor sinuosidad a la observada en el 2015, llegando a un
periodo maximo que para el afio 2020 se encuentra desplazado un poco mas hacia el
mediodia, respecto a lo observado en el afio 2015, como se aprecia en la siguiente figura.
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Figura 21. Perfil horario en el cordén intermedio de 5:30 a 13:30 (Afios 2015 y 2020)

Fuente: Elaboracion propia con informacion contratos 2019-1816 y 2014-1470

El perfil del volumen de camiones en el cordon interno, que se muestra en la siguiente figura,
permite identificar un volumen méaximo de camiones desde las 9:45 a las 16:30 con un
periodo pico marcado en horas de la tarde, entre las 14:45 y 15:45. Para la jornada de la
mafiana similar a lo observado en el cordon externo, también se observa un pico maximo
entre las 5:15 y 6:15 horas, y una disminucion del volumen en el periodo de restriccion de
circulacion de camiones notorio en las categorias de camiones de 2 ejes grande y superiores.

Figura 22. Perfil volumen horario Estaciones maestras — Cordon interno

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2021
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La distribucion del volumen en los puntos considerados en el corddn interno tiene una
participacion mayoritaria en el corredor de la Calle 13 con una participacién que alcanza el
16,6% del total. La Calle 6, Autopista Norte, Avenida 19 y Calle 26, le siguen en
participacion respecto al volumen de camiones que cruzan el corddn interno, como se observa
en la siguiente figura de participacion por punto en el cordon.

Del volumen observado en las 23 estaciones de este cordon para el periodo de las 5:30 a
13:30 horas, se encuentra que los camiones de 2 ejes pequeios tienen la mayor participacion
llegando al 89,6% del total. Como era de esperarse el volumen de camiones de 3 y mas ejes
que cruzan este cordon es minimo en la zona central de la ciudad.

En la figura, se presenta la variacion observada en los volumenes de los cordones entre el
afio 2015 y 2020. Aunque en general se observa un incremento en el numero de camiones en
todos los cordones, la mayor variacion se observa en los camiones de tres ejes, cuyo volumen
disminuye especialmente en los cordones intermedio e interno. Para los camiones de dos ejes
se observa un incremento en los tres cordones siendo mayor en el cordon externo.

Figura 23. Porcentaje de variacion de los voliimenes (Afios 2015 y 2020)

Fuente: Elaboracion propia con informacion contratos 2019-1816 y 2014-1470

En los ultimos cinco afios se ha observado un incrementd de un 11% en el volumen de
camiones que ingresan y salen de Bogota. Al comparar por tipo de camidn, los camiones de
dos ejes tuvieron un incremento del 22%, mientras que los de tres ejes disminuyeron un 29%
y los de cuatro y mas ejes disminuyeron un 5%.

El nimero de vehiculos de carga que ingresan y salen de Bogot4 aumenta cerca de un 130%
con respecto a los observados en el cordon regional, hecho que ratifica la importancia de la
region vecina en la logistica de la ciudad.
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De los camiones observados en el cordon externo, correspondiendo estos a los que ingresan
y salen de Bogota, el 67% son camiones de dos ejes pequefios, el 17% son camiones de 4 y
mas ejes, el 9% son camiones de 2 ejes grandes y el 7% son camiones de 3 ejes.

3.3.2. Demanda Transporte de Carga y Logistica

Respecto a la generacion y atraccion de viajes en el periodo pico de carga se concentra
principalmente en las zonas del borde occidental de Bogota, asi como a lo largo de la Calle
13 al interior de Bogota, la zona del aeropuerto, Corabastos y el sector de Toberin al norte de
la ciudad, correspondiendo estas zonas a sectores con actividades econdmicas de comercio e
industria principalmente.

Figura 24. Viajes generados y atraidos por ZAT en el periodo pico de carga (Afio 2020)

GENERADOS ATRAIDOS

Fuente: Elaboracion propia, SDM a partir de la EM-2019

Para analizar la participacion de los viajes de los camiones en las horas de maxima demanda,
se definieron tres zonas, siendo estas: la ciudad de Bogota, los 18 municipios del area de
influencia y el resto del pais, observandose como se muestra en las dos tablas a continuacion,
que la relacion entre Bogotd y los 18 municipios del primer anillo corresponde al 27,6% de
los viajes en camion de la hora pico de la ciudad y el 27,8% de los viajes de la hora pico de
carga. Por su parte la relacion de Bogotd con la zona definida como resto del pais,
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corresponde al 12,9% y 10,4% respectivamente para la hora pico de la ciudad y la hora pico

de carga.
Tabla 9. Interaccion de los viajes entre zonas en la hora pico de ciudad
ORIGEN/DESTINO Bogota 18 municipios | Resto pais Total
Bogota 3.611 1.108 454 5.173
18 municipios 1.024 280 288 1.592
Resto pais 541 271 135 948
Total 5.176 1.659 878 7.714
ORIGEN/DESTINO Bogoti 18 municipios | Resto pais Total
Bogota 46,8% 14,4% 5,9%
18 municipios 13,3% 3,6% 3,7%
Resto pais 7,0% 3,5% 1,8%
Fuente: Elaboracion propia, SDM 2020
Tabla 10. Interaccion de los viajes entre zonas en la hora pico de carga
ORIGEN/DESTINO Bogoti 18 municipios | Resto pais Total
Bogota 5.724 1.524 593 7.842
18 municipios 1.589 364 385 2.339
Resto pais 567 326 131 1.024
Total 7.881 2.214 1.109 11.204
ORIGEN/DESTINO Bogota 18 municipios | Resto pais Total
Bogota 5L,1% 13,6% 5,3%
18 municipios 14,2% 3,3% 3,4%
Resto pais 5,1% 2,9% 1,2%

Fuente: Elaboracion propia, SDM 2020

La participacion de los viajes que transportan carga peligrosa, en los viajes que llevan carga,
disminuy6 respecto al ailo 2015 al pasar de 4,3% a 2,9% para el afio 2020. Por motivo de
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viaje, se observa un incremento de los viajes asociados a cargue y descargue, pasando de una
participacion de 88,2% a 94,3% entre los afos 2015 y 2020.

Figura 25. Participacion de los viajes por motivo (2015 — 2020)

Fuente: Elaboracion propia con informacion contratos 2019-1816 y 2014-1470

En cuanto al combustible que utilizan los vehiculos tipo camioén, el 95,2% de los vehiculos
utilizan como combustible el ACPM (Diésel), seguido por el gas y la gasolina con el 2% y
1,7% respectivamente. Como se observa en la siguiente figura, es mayor la participacion del
tipo de combustible gas y gasolina en los vehiculos tipo C2P, en el afio 2020.

Figura 26. Participacion de los viajes por tipo de combustible (2015 — 2020)

Fuente: Elaboracion propia con informacion contratos 2019-1816 y 2014-1470

Respecto a los productos transportados, para el total de viajes en camiones en los puntos
entrevistados, la participacion de los principales productos transportados se mantiene en 7 de
los 10 principales grupos de productos, aunque no en el mismo orden de participacion. Los
dos principales productos cambian de orden entre los dos afios, incrementandose para el afio
2020 la participacion en el transporte de productos manufacturados alimenticios y
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disminuyendo la de los insumos de construccion. Los productos observados en tercer y cuarto
lugar también incrementaron su participacion en 2020.

La participacion del transporte de liquidos para consumo humano (cervezas, gaseosas, jugos),
papel y carton, y plastico y sus manufacturas, incrementan su participacion en el afio 2020 y
entran al grupo de los 10 principales productos transportados.

Tabla 11. Participacion de los principales productos transportados — Total (2015 —2020)

Fuente: Elaboracion propia con informacion contratos 2019-1816 y 2014-1470

En general los principales productos transportados por los camiones de tipo C2P,
corresponden a productos manufacturados alimenticios, productos agricolas (arroz, maiz,
frutas, etc.) y productos manufacturados (no alimentos — no electrodomésticos), con una
participacion de 21,7%, 12,1% y 10,9% respectivamente del total de viajes de este tipo de
vehiculo.

Para los camiones de tipo C2G, el principal producto transportado corresponde a los insumos
de construccion (cemento, tierra, ladrillos) representado el 22,7% de los viajes de su
categoria, seguido por los productos manufacturados alimenticios con el 14,2%.

En general, el 56% de los viajes registrados en los camiones de tipo C3, corresponden al
transporte de insumos de construccion (cemento, tierra, ladrillos), seguido de lejos por los
viajes de desperdicio (minerales y materiales de demolicion) con el 9,5%.
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El producto que mas se transporta en los camiones de 4 y mas ejes, corresponde a los insumos
de construccion (cemento, tierra, cemento) con el 26%, seguido por los productos
manufacturados alimenticios con el 11% y los liquidos para consumo humano (cervezas,
gaseosas, jugos) con el 9,2%.

En la siguiente tabla se presenta para el cordon regional, los principales productos
identificados en los camiones, correspondiendo a insumos de construccion (cemento, tierra,
cemento), productos manufacturados alimenticios y productos agricolas (arroz, maiz, frutas,
etc.), con un 21,0%, 14,6% y 11,9% respectivamente.

Tabla 12. Productos transportados en el cordon regional

PRODUCTOS PARTICIPACION
Insumos construccion (cemento, tierra, ladrillos) 21,0%
Productos manufacturados alimenticios 14,6%
Productos agricolas (ej.: arroz, maiz, frutas, etc.) 11,9%

Productos manufacturados (no alimentos - no

electrodomésticos) 6,6%

Otros no peligrosos 5,3%

liquidos para consumo humano (cervezas, gaseosas, jugos) 3,8%
Papel y carton 2,8%

Paquetes (correo) 2,7%

Metales (acero, aluminio) 2,4%

Plastico y sus manufacturas 1,9%
Otros 26,9%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2020

El 55,7% de los viajes observados en el cordon externo, que corresponde a las entradas y
salidas a la ciudad de Bogota, agrupa cuatro grupos de productos, siendo estos: 19,2% para
productos manufacturados alimenticios, 15,2% para insumos de construccion (cemento,
tierra, ladrillos), 11,2% para productos manufacturados (no alimentos - no
electrodomésticos) y 10% para productos agricolas (arroz, maiz, frutas, etc.), como se
presenta en la siguiente tabla.
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Tabla 13. Productos transportados en el cordén externo

PRODUCTOS PARTICIPACION

Productos manufacturados alimenticios 19,2%

Insumos construccioén (cemento, tierra, ladrillos) 15,2%
Productos manufacturados (no alimentos - no electrodomésticos) 11,2%
Productos agricolas (ej.: arroz, maiz, frutas, etc.) 10,0%
Paquetes (correo) 4,1%

Papel y cartén 4,1%

Otros no peligrosos 3,7%

Liquidos para consumo humano (cervezas, gaseosas, jugos) 3,6%
Productos carnicos 2,7%

Pléstico y sus manufacturas 2,6%
Otros 23,6%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del contrato 2019-1816 SDM, 2020
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4. Problematicas asociadas a la escala Distrital

4.1. Transporte publico de pasajeros a nivel Distrital

4.1.1. Red de Transporte Masivo Metro

A lo largo de los ultimos 50 afios se han realizado distintos analisis de planeacion de
transporte para definir una red de lineas tipo metro, entendido esta como transporte férreo de
pasajeros de alta capacidad. Estos estudios fueron planteados en distintos periodos de tiempo,
bajo modelos de ciudad cambiantes y bajo diferentes supuestos de analisis de transporte.

Figura 27. Consolidado de trazados de lineas de metro segun estudios realizados entre 1981 y
2013

Fuente: EMB, 2019.

Los proyectos metro que se han formulado han reflejado la necesidad prioritaria de ofrecer
mayor capacidad de transporte de pasajeros entre las zonas suroccidental, noroccidental y
centro oriental de la ciudad; se observa que ha existido coincidencia en los principales tramos
de las lineas prioritarias determinadas en los estudios desarrollados, lo cual obedece a la
dinamica de movilidad y tendencias de crecimiento esperadas en cada uno de ellos.

En este contexto, el 27 de noviembre de 2019 se suscribi6 el Contrato de Concesion No. 163
de 2019 entre la Empresa Metro de Bogota - EMB y la sociedad Metro Linea 1 S.A.S para el
desarrollo del proyecto. Luego de la suscripcion del Contrato de concesion, se firmo su acta
de inicio el 20 de octubre de 2020, previa suscripcion, el 25 de agosto de 2020 del Contrato
de interventoria No. 148 de 2020. La firma de este contrato se dio luego de importantes
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avances normativos durante los ultimos 5 afios que se reflejan en el documento CONPES
3882 de 2017 “Apoyo del gobierno nacional a la politica de movilidad de la region capital
Bogota Cundinamarca y declaratoria de importancia estratégica del proyecto sistema
integrado de transporte masivo — Soacha fases 11 y III”’. E1l CONPES 3900 de 2017 declar6
de importancia estratégica para la nacion a este proyecto.

Adicionalmente, el proyecto fue declarado como nuevo Proyecto de Interés Nacional y
Estratégico (PINES), y hoy cuenta con vigencias futuras aprobadas y el Convenio de
Cofinanciacion celebrado por parte de la Nacion y el Distrito, suscrito el pasado 9 de
noviembre de 2017, cuyo objeto es: “definir los montos, términos y condiciones bajo las
cuales la Nacion y el Distrito concurriran a la cofinanciacion del sistema de servicio publico
urbano de transporte masivo de pasajeros de Bogota para el desarrollo e implementacion
del proyecto del Tramo 1 de la Primera Linea del Metro de Bogota”.

El proyecto de la PLMB-T1, es el primer proyecto de linea de metro que ha iniciado su
planeacion y estructuracion en la EMB desde el inicio de su funcionamiento en el afio 2017.
El proyecto, tal como se ve en la siguiente imagen, consiste en el desarrollo de una linea de
24 km de longitud construida y de 21,9 km de longitud comercial, con 16 estaciones a lo
largo de su trazado, un Ramal Técnico y un Patio Taller. El trazado parte del sector del corzo
en la localidad de Bosa en donde se ubica el Patio Taller y conecta a través de la reserva vial
de la Av. Longitudinal de Occidente y el terreno del parque Gibraltar con la primera estacion
de la linea a la altura de la Carrera 96, sobre la Avenida Villavicencio (Av. Calle 43 sur).

Figura 28. Trazado Proyecto PLMB T1

Fuente: EMB, 2021.

El proyecto PLMB-T1 cuenta con dieciséis (16) estaciones de las cuales diez (10) cuentan
con integracion con el sistema BRT de la ciudad. La integracion entre los dos sistemas se
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desarrolla de dos formas las cuales se clasifican en conexion directa y conexidén por
proximidad:

= Conexion Directa: Se desarrolla a través de circulaciones verticales que conectan
directamente la estacion de metro con la estacion de BRT.

* Conexion por Proximidad: Se realiza a través de espacio publico o a través de
circulaciones horizontales que conectan con TM.

De otra parte, la PLMB prevé la implementacion a gran escala de infraestructura asociada al
uso de la bicicleta en las estaciones para fomentar este modo de transporte sostenible como
modo complementario al transporte publico. Para lograr esto, la PLMB propone utilizar
cicloparqueaderos de concentracion que atenderan una alta demanda y estaran ubicados
dentro de las estaciones, en el so6tano o en el nivel de acceso, de acuerdo con la tipologia de
la estacion, para brindar la mayor comodidad y capacidad para los usuarios.

La complementariedad de los modos de transporte, asi como la mayor cobertura y conexiones
entre troncales BRT y PLMB reducira la vulnerabilidad del sistema y generara mejoras en
los niveles de servicio de toda la red. El Patio Taller ubicado en el predio El Corzo contara
con un area 32 hectareas donde se realizaran labores de mantenimiento y almacenamiento de
los trenes de esta linea. Al inicio de la operacion la PLMB contara con 30 trenes con una
capacidad de 1,800 pasajeros por tren. La capacidad maxima definida para esta primera linea
es de 72 mil pasajeros/hora por sentido con un intervalo de paso de 90 segundos, que equivale
a una frecuencia de paso de 40 trenes/hora.

El Plan de Desarrollo econdmico, social, ambiental y de obras ptblicas del Distrito Capital
2020-2024 “Un Nuevo Contrato Social y Ambiental para la Bogota del siglo XXI”” adoptado
mediante Acuerdo Distrital 761 de 2020, definié dentro del Programa 50 Red de metros del
articulo 15 “Definir la red de metros como el eje estructurador de la movilidad y de
transporte de pasajeros en la ciudad, mediante el avance del ciclo de vida del proyecto de
la Primera Linea del Metro de Bogota PLMB — Tramo 1 y realizar las actividades, estudios
técnicos y contratar la ejecucion de la Fase 2 de la PLMB. Realizar las intervenciones en
espacio publico para la conexion del Regiotram de Occidente con el sistema de transporte
publico de la ciudad. Apoyar con recursos técnicos, financieros y administrativos la
estructuracion de todos los proyectos férreos que permitan la integracion regional, entre
estos, los proyectos Regiotram del Norte y Regiotram del sur”.

La EMB ha estimado que la implementacion de la extension del sistema hacia Suba y
Engativa o Usaquén representaria un incremento de la demanda del sistema Metro entre el
105%y el 150%, lo cual traeria un incremento en la productividad de la infraestructura entre
35% y 55%. Adicionalmente, la ciudad experimentaria beneficios de ahorro en tiempos de
viaje entre 157,000 y 210,000 horas al dia.

La extension de la PLMB hacia el norte contempla una longitud estimada de entre 2,8 km a

3,3 km; que corresponde aproximadamente al 12% de la longitud actual del proyecto PLMB-
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T1, la cual esta sustentada en las siguientes consideraciones: Integrara la PLMB a la troncal
68 de TransMilenio en la calle 100, teniendo en cuenta que en el sur se integran en la Avenida
1° de Mayo, completando la conectividad de la red de transporte masivo; permite la
integracion de la PLMB con el proyecto Regiotram del norte en la Autonorte con calle 94 y
NQS; descongestiona el nodo de la calle 72 disminuyendo en hasta un 40% los movimientos
en esa estacion en la hora pico de la mafiana, permitiendo distribuir los viajes, conectando la
region norte de la sabana con la infraestructura de la red de transporte masivo de Bogota;
ampliando la cobertura de la PLMB sirviendo aproximadamente un 17% de viajes
adicionales, generando un mejor servicio, menores tiempos de desplazamiento y una mayor
cantidad de viajes en transporte sostenible.

Teniendo en cuenta lo anterior, para la extension de la PLMB-Tramo 1 hasta el sector de la
Calle 100 es necesario estructurar, diseflar y ejecutar el proyecto con base en las
especificaciones técnicas del Contrato de Concesion No. 163 de 2019 suscrito entre la EMB
y Metro Linea 1 S.A.S. (el “Contrato de Concesion No. 163 de 2019”) para que sea viable su
operacién como una linea completa, dados los andlisis realizados al interior del Distrito
donde se evaluaron preliminarmente trazados, tipologias, tipo de conexion, longitud, entre
otros, que deberan ser analizados a profundidad mediante estudios y disefios técnicos.

Figura 29. Perfil Extensién PLMB hasta el sector de la Calle 100

Fuente: EMB, 2021.

Para lograr el alcance descrito anteriormente, la empresa Metro de Bogota S.A. suscribio
el pasado 12 de noviembre de 2021 el Contrato Interadministrativo No. 277 de 2021 con
la Financiera de Desarrollo Nacional y cuyo objeto es “Realizar la estructuracion técnica
y financiera de la extension de la PLMB-Tramo 1 hasta el sector de la calle 100, de
acuerdo con las definiciones establecidas en el Contrato de Concesion No. 163 de 2019”.
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La linea 2 del Metro de Bogota plantea una solucion de conectividad y movilidad a las
localidades de Suba y Engativa con el resto de la ciudad, articulando el territorio y sus
dinamicas funcionales, para asi lograr un mejoramiento en la calidad de vida de mas de dos
(2) millones de habitantes de las localidades de Suba y Engativa. El Proyecto es una linea
nueva de 16 km, que se integra con la PLMB en la estacion Calle 72, y recorre el trazado
seleccionado hasta la localidad de Suba donde se ubica el nodo de terminacion de la linea en
su patio correspondiente. Como resultado de la fase 1 del Convenio 068 de 2020 se aprobo
Suba como la localidad priorizada para el desarrollo del metro ya que representa los mejores
beneficios a la poblacion respecto a mejoras en transporte e impacto ambiental.

La fase 2 permitio la definicion del “Proyecto de Expansion Priorizado”, correspondiente a

la alternativa de linea independiente Calle 72 — Av. Cali — ALO en tipologia mixta, con la
ubicacion del patio-taller en el poligono de Fontanar del Rio.

Figura 30. Proyecto de Expansion Priorizado

Fuente EMB, 2021.

Dado que este proyecto de expansion se definié como una linea independiente a la PLMB-
T1 y sus futuras extensiones hacia el norte de la ciudad, este proyecto se configura como la
Linea 2 de la red. En este sentido, a partir de estas definiciones se determino que el proyecto
de expansion de la PLMB o la fase 2 de la PLMB sera desarrollado a través del proyecto
Linea 2 del Metro de Bogot4, el cual se encuentra actualmente en desarrollo de su fase de
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factibilidad. Dentro de este proceso, la naciéon publicd el documento CONPES 4104 que
declara de importancia estratégica la linea dos del metro de Bogota, asi como la construccion
de la Troncal Calle 13. El proyecto Linea 2 del Metro de Bogota tiene las siguientes
caracteristicas que se han definido a nivel de prefactibilidad:

» Longitud: 16 km incluido el ramal técnico de conexion con el patio y/o taller.

= Numero de estaciones: 11.

= Tipologia de infraestructura: elevada o subterranea segiin las caracteristicas de los
tramos.

= Funcionalidad: proyecto de linea nueva de metro con integraciéon con la PLMB-T1
mediante una estacion de conexion.

= Trazado: Calle 72 — Av. Ciudad de Cali — ALO — Calle 145.

= Ubicacion de Patio o Taller: sector Fontanar del Rio, localidad de Suba.

= Distancia entre estaciones entre 800 ml y 1.600 ml.

= Ancho de via férreas: 1435 mm.

= Capacidad de linea y de sistemas ferroviarios: hasta 72.000 pasajeros por hora por
sentido.

= El Patio Taller se desarrollé en un poligono de aproximadamente 21.86 Ha, que
incluye el area del pondaje de la EAAB, sin incluir las Zona de Manejo y Preservacion
Ambiental — ZMPA del Rio Bogota, ni el futuro parque de linea del Rio Bogota.

En la siguiente figura se muestra el perfil de la demanda proyectada para la PLMB-T1 para
la hora pico de la mafiana proyectada al afio 2027:

Figura 31. Volumen maximo por sentido HPam 2027 - PLMB-T1

Fuente: Elaboracion EMB Actualizacion cifras de demanda PLMB-T1 (2021)
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Las principales cifras de demanda y caracteristicas operacionales son las siguientes:
= Carga maxima: 42 000 pax/h/sentido (inicio de operacion)
= Capacidad: 72 000 pax/h/sentido
= Flota inicial: 30 trenes:
= Lareserva operativa minima sera de 1 Tren.
= o Lareserva de mantenimiento minima serd de 1 Tren.
* Intervalo Minimo de Operacion (inicio de operacion): 140 segundos
» Velocidad Comercial: 42,5 km/h

En la siguiente figura se muestra el perfil de la demanda proyectada para la L2MB para la
hora pico de la mafiana proyectada a los afios 2030 y 2050:

Figura 32. Volumen maximo por sentido HPam 2030-2050 - L2 a nivel de prefactibilidad

Fuente: Convenio 068 de 2020 (FDN-EMB) — Estudios y disefios de prefactibilidad

Adicionalmente, las principales cifras de demanda y material rodante definidos a nivel de
prefactibilidad se resumen a continuacion:
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Tabla 14. Demanda y oferta de transporte a nivel de prefactibilidad L2

2030 (oferta 1) 2050 (oferta 2)

Carga maxima en la hora pico

(PPHPD) 45.358 50.210

Trenes de 145 m de longitud y de capacidad 1.800 pasajeros

Longitud y capacidad de los trenes (6 pax/m?)

Intervalo de operacion requerido en la 143s 1295
hora pico
Fuente: Convenio 068 de 2020 (FDN-EMB) — Estudios y disefios de prefactibilidad

4.1.2. Red de Transporte Masivo Transmilenio - Componente Troncal

La red troncal, estd conformada por 10 corredores con carril exclusivo para su circulacion,
en un total de aproximadamente 117 km. El sistema cuenta con 151 estaciones, 9 portales y
11 patio-talleres:

Tabla 15. Oferta Troncal

Fuente: TMSA, 2021.

En cuanto a la flota, en el siguiente cuadro se presenta un resumen por tipologia vehicular y
el crecimiento que ha tenido entre 2018 y 2021.

Tabla 16. Flota por tipologia vehicular y su crecimiento al 2021

) FLOTA BRT
TIPOLOGIA
2018 | 2019 | 2020 | Oct-21
ALIMENTADOR 13 86 | 109 %6
(9
ALIMENTADOR 840 | 750 | 818 874
(89)
ARTICULADO 1434 | 1129 | 762 761
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BIARTICULADO 359 817 1323 1329

PADRON DUAL 261 261 273 273

Total General 3007 3043 | 3285 3323
Fuente: TMSA, 2021.

Asi mismo, en la siguiente tabla se presenta la evolucion que ha tenido la implementacion de
flota con tecnologias limpias:

Tabla 17. Evolucion de la flota a tecnologias limpias por tipologia vehicular y su crecimiento

al 2021
] FLOTA BRT
TIPOLOGIA
2018 | 2019 | 2020 | Ago-21
ELECTRICO 1 0 133 357
EURO II 553 | 214 | 115 109
EURO III 742 | 387 | 118 48
EURO IV 270 | 125 | 107 97
EURO V 1147 | 1090 | 967 862
EURO V — CON FILTRO 1 595 | 698 700
EURO IV 1 352 | 867 870
HIBRIDO (DIESEL EURO V- ELECTRICO) 292 | 280 | 280 280
Total General 3007 | 3043 | 3285 | 3323

Fuente: TMSA, 2021.

Actualmente, la flota consta de un total de 2.363 vehiculos entre articulados, biarticulados y
padrones duales, convirtiéndose en el sistema BRT mas grande a nivel mundial
(TransMilenio S.A., 2021). El servicio troncal cuenta actualmente con un total de 2.363 buses
articulados, biarticulados, padrones duales y 163 cabinas. Para el componente de
alimentacion la flota estd conformada por 960 vehiculos, de los cuales, la totalidad cuentan
con condiciones de accesibilidad al usuario en el marco de la Ley Estatutaria 1618 de 2013
para garantizar los derechos de las personas con discapacidad (TransMilenio S.A., 2021). Asi
mismo, se presenta la relacion de flota accesible para el componente de alimentacion en el
Sistema TransMilenio, distribuida por concesionario, el porcentaje de avance para este
componente es del 100% con un total de 960 vehiculos accesibles.

73

REGISTRO DISTRITAL « BOGOTA DISTRITO CAPITAL (COLOMBIA) » ANO 58 « NUMERO 7845 « PP. 1-319 » 2023 « OCTUBRE * 27



Desde sus inicios la demanda del componente troncal ha venido creciendo sostenidamente
de forma proporcional a la expansion y construccion de nuevos corredores troncales, y la
tendencia natural al crecimiento de la demanda de transporte, en la medida que la poblacion
y la economia de la ciudad y la region van creciendo. Sin embargo, debido a la emergencia
generada por el COVID-19, se generd una reduccion abrupta en la demanda de transporte
publico como consecuencia de las medidas de confinamiento y teletrabajo. En la siguiente
figura, se muestra la evolucion de la demanda total anual del sistema Transmilenio para los
afios mas recientes.

Figura 33. Evolucion de la demanda total anual de Transmilenio (2018 a 2021) en millones de
usuarios

Fuente: TMSA, 2021

La demanda anual se incremento6 de cerca de 110 millones de usuarios para 2001 hasta mas
de 700 millones para 2019. La pandemia redujo la demanda anual a 225 millones en 2020,
lo que represent6 una caida superior al 50% en la demanda anual. En cuanto a la demanda
diaria, la siguiente grafica muestra la evolucion de los viajes totales diarios desde 2006 hasta
el presente.
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Figura 34. Evolucion de la demanda diaria total para un dia tipico - Troncales de
TransMilenio 2006 a 2021

Fuente: TMSA, 2021

La demanda del sistema TransMilenio sigue el perfil de la ciudad con dos picos pronunciados
uno en la mafana (6:00 a.m.) y en la noche (5:00 p.m.), siendo mas alto el pico de la mafiana
con mas de 260 mil validaciones en la hora pico para 2019. Sin embargo, debido al impacto
de la pandemia, para los afios 2020, este valor se redujo a 75 mil validaciones y en el afio
2021 se acerca a los 150 mil. Los perfiles de demanda para los 4 afios mas recientes se
muestran a continuacion.

Figura 35. Perfil horario de la demanda (validaciones por hora) de las troncales de
TransMilenio para un dia tipico del mes de septiembre de 2018, 2019, 2020 y 2021

Fuente: TMSA, 2021

Una caracteristica peculiar del sistema TransMilenio, es que un alto porcentaje de los viajes
son alimentados en los portales o cabeceras de las lineas troncales. Las validaciones de
entrada a los portales se muestran en la siguiente tabla para los afios recientes.
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Tabla 18. Entradas totales anuales de los usuarios a los portales de TransMilenio viajes y
participacion viajes 2011 vs 2019

Fuente: TMSA, 2021

TransMilenio maneja una serie de indices de operacion que sirven para evaluar la eficiencia
de la operacion en relacion con los pasajeros transportados, los kilometros recorridos, la flota
y la velocidad. Los indicadores considerados se presentan a continuacion.

= JPK = (Pasajeros transportados/Kiléometros recorridos)
= |PB = (Pasajeros transportados/flota promedio en operacion)/F.E. mes a dia
= IKB = (Kildémetros recorridos/flota promedio en operacion)/F.E. mes a dia

Tabla 19. Indicadores de Operacion del sistema TransMilenio (Troncal y Alimentador) para
el mes de agosto de los afios 2018, 2019, 2020 y 2021

Afio IPK IPK IPB IPB IKB IKB VELOCIDAD VELOCIDAD
TRONCAL ALIMENTACION TRONCAL  ALIMENTACION TRONCAL ALIMENTACION TRONCAL ALIMENTACION

2020 4,55 5,57 1269 1356 279 243 24,56 16,28
2019 4,54 5,75 1319 1317 291 229 27,90 15,95
2020 1,19 2,03 315 468 265 231 25,45 17,14
2021 3,10 3,48 595 628 192 180 27,34 16,29

*Los datos acumulados para 2021 se reportan con corte Septiembre 30
** velocidad en Km/h
Fuente: Transmilenio S.A, 2021

4.1.3. Red Complementaria Urbana de Transporte - Componente Zonal

A continuacion, se da un contexto de la evolucion del componente zonal como red
complementaria urbana de transporte en Bogota.
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Figura 36. Linea de Tiempo Evolucion del componente zonal

Fuente: Elaboracion propia SDM, 2021 con base en informacion de la Consultoria 1852 de 2017.

A partir de la expedicion del Decreto 319 de 2006, se define al SITP como un sistema al que
le corresponde garantizar los derechos de los ciudadanos, el ambiente sano, la dignidad
humana, entre otros, de manera organizada, eficiente y sostenible. Desde el afio 2006 y hasta
el afio 2009, se desarrollaron los estudios técnicos, juridicos y financieros orientados a
establecer la jerarquizacion de rutas, la definicion del proceso de modernizacion de los
equipos de transporte, la definicion de la infraestructura, la definicion del sistema tarifario,
la integracion del recaudo y la estrategia legal de la adopcion de este. En el afio 2011 y a
cargo de la Administracion, se llevo a cabo el proceso licitatorio TMSA-LP-04 de 2009 para
la operacion de las trece (13) zonas en las que se distribuy6 la ciudad para la operacion del
sistema, a cargo de nueve (9) operadores.

Una vez agotados los procesos de licitacion publica, en septiembre de 2012 y de la mano con
la entrada en funcionamiento de las troncales de la fase III, inicia la operacion del servicio
urbano del SITP. Sin embargo, debido a la magnitud del proyecto se han presentado algunas
dificultades que implican la realizacion de nuevos estudios para atender la etapa de
integracion y transicion de manera més adecuada y en la implementacion del sistema en toda
la ciudad.

Muchos de estos estudios corresponden a aquellos referidos a los equipamientos de transporte
del SITP como son los patios, infraestructura necesaria para garantizar el servicio y la
operacion del sistema. Desde el afio 2009 y hasta el afio 2015 tuvo entonces lugar el estudio
“Diserio conceptual del sistema de equipamientos de transporte e infraestructura de soporte
para el Sistema Integrado de Transporte Publico SITP de Bogotd D. C.” en el que se incluian
analisis de déficit de equipamientos, areas de oportunidad, fichas prediales de predios
elegibles para patios, modelo financiero y analisis legal y normativo.

En materia de revision tarifaria y financiera del sistema, se han desarrollado estudios como
por ejemplo: estudios para la creacion de indicadores del sistema (2016), proceso de km
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eficientes por parte de TMSA para mejorar el nivel de servicio de las rutas bajo criterios de
sostenibilidad financiera (2016), consultoria para determinar costos y tarifas de remuneracion
por vehiculo y km de la flota troncal y zonal de la fase III del SITP (2016) y el convenio 567
de 2017 para el desarrollo de la sostenibilidad del SITP mediante la realizacion de tres (3)
proyectos que permitan mejorar los estandares de servicio al usuario mediante la utilizacion
del sistema.

Para el afio 2018, en cabeza de la FDN, se contraté la "consultoria de proceso de reingenieria
del Sistema Integrado de Transporte Publico SITP de Bogotd, tomando en cuenta la
situacion actual, los conocimientos, experiencias y buenas prdcticas en los temas técnicos,
financieros, y legales necesarios para obtener una mejor operacion, mejores niveles de
desemperio y una mayor apropiacion por parte del usuario” en el que se busca desarrollar la
reingenieria del Sistema, que consta de una restructuracion de los servicios de la operacion
zonal con el fin de completar el tendido de red zonal actual, mejorar la pertinencia y calidad
de las rutas operadas (rutas mas adaptadas a las necesidades actuales y futuras), aumentar la
regularidad y puntualidad de las mismas, disminuir el tiempo de trayecto promedio de los
usuarios, mejorar la reparticion de carga entre diferentes componentes del sistema utilizando
mejor la capacidad financiera y los medios industriales (flota de buses, patios existentes)
disponibles y futuros, adaptarlo a cambios futuros en la movilidad de la ciudad teniendo en
consideracion los proyectos de nuevas troncales, metro y otras infraestructuras.

Para superar la disminucidon de la demanda generada por la pandemia y la declaratoria de
emergencia sanitaria, TMSA adopt6 medidas como la adaptacion de la flota de acuerdo a la
demanda generada de cada ruta, teniendo en cuenta la ocupacion gradual que se dio, por otra
parte, implementaron nuevos servicios tendientes a dar servicio a hospitales y centros de
salud con el fin de beneficiar al personal de primera linea de la salud.

También realizé la implementacion de nuevas rutas y modificacion de algunos servicios
existentes con el fin de desmontar rutas del provisional y mejorar la red de servicios del
sistema, y finalmente en el Concejo de Bogota se debatio el Proyecto de Acuerdo 265 de
2021 para el Rescate Social y Economico de Bogotd, donde la administracion solicito la
aprobacion de $1,8 billones para diferentes proyectos. Dentro del proyecto, se incluy6 una
solicitud por parte de la administracion para la aprobacion de $1,15 billones de pesos para
garantizar la operacion del Sistema hasta final de afio.

Lo anterior, teniendo en cuenta que el SITP de Bogota es un servicio esencial para la
ciudadania, pues garantiza la movilidad de los habitantes de la ciudad. En este sentido, es
parte fundamental para la reactivacion economica de Bogota. Al dia el Sistema transporta
cerca de 4 millones de personas en sus tres componentes (cifras pre pandemia), de los cuales
el 87% pertenecen a los estratos 1, 2 y 3. La garantia de la prestacion es fundamental para
que las personas puedan acudir a sus puestos de trabajo, a estudiar, a cumplir citas médicas
y al comercio, entre otros. Por este motivo, garantizar la movilidad de los ciudadanos, en
especial de la poblacion menos favorecida que no cuenta con otros medios alternativos de
transporte, es fundamental para la recuperacion econoémica y rescate social de Bogota Estos
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recursos fueron utilizados para cubrir el diferencial tarifario (tarifa técnica -Tarifa al usuario)
del Sistema en la vigencia 2021. En cuanto al SITP Provisional, desde el afio 2020 se realizo
el desmonte gradual de las ultimas 135 rutas (Anexo 8), las cuales terminaron su operacion
a 31 de diciembre del 2021.

La flota vehicular del componente zonal, ha venido evolucionando en el tipo de tecnologia,
en donde la incorporacion de buses eléctricos al SITP representa un cambio significativo para
beneficio del medio ambiente de la ciudad, contando asi con una alternativa de transporte
sostenible en términos de uso eficiente de la energia, calidad del aire y cambio climatico.

Tabla 20. Estado de la flota por componente tecnolégico

TECNoLogia | PSTAPODELAFLOTA | ESTADO BELAMLOTA A
(<) AEURO IV 1968 1334
ELECTRICO 1 126
EURO IV 969 987
EURO V 2723 3174
ELECTRICO “ 56
EURO VI 0 238
EURO VI - GNC 3 923
Total General 5708 6838

Fuente: TMSA, 2021.

En cuanto a la flota que se encuentra operando, para septiembre de 2021 se tiene un total de
6.819 vehiculos para el componente zonal, de los cuales un 40,5% de flota vinculada cuenta
con condiciones de accesibilidad (TransMilenio S.A., 2021). Con relacion a las rutas, se
encuentran operando 389 distribuidas en 338 rutas zonales. El SITP cuenta con un total de
22.475 conductores vinculados, de los cuales 13.656 corresponden al componente zonal.
Actualmente, los corredores por donde tienen paso las rutas del SITP alcanzan una longitud
de 2.503 km (TransMilenio S.A., 2021).

Asi mismo, es importante indicar que, para facilitar la accesibilidad de las personas con
discapacidad al SITP, se ha venido implementando flota vehicular accesible en el
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componente zonal del sistema. TMSA a la fecha cuenta con 2760 vehiculos accesibles para
el servicio zonal de la ciudad.

Figura 37. Cobertura rutas urbanas accesibles en la Ciudad de Bogota.

Fuente: TMSA, 2021.

Por otra parte, en pro de impulsar el transporte publico, la Administracion Distrital ha
adelantado las medidas para consolidar 8 corredores estratégicos como preferenciales para el
paso de rutas de SITP, siendo estos (SDM, 2021).

= Av.NQS

= Av. Américas

= Av. Carrera 7

= Av.Calle 72

= Av.Calle 19

= Carrera 15

= Av. 1 demayo

= Avenida Boyaca
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En cuanto a la infraestructura de paraderos, el sistema cuenta con un total 7.531 ubicados a
lo largo de la red dispuesta para el recorrido de las rutas autorizadas (TMSA, 2021). En
general, estos varian entre demarcacion horizontal y vertical, médulos acompaifiados de
sefializacion y paraderos que también funcionan como equipamientos y contribuyen al
ordenamiento del transporte en el ambito urbanistico de la ciudad. Los elementos de estos
paraderos fueron definidos por la Resolucion 264 de 2015.

A partir del afio 2020, los paraderos a implementar en la ciudad deben cumplir con lo
establecido en la Resolucion 269 de 2020 “Por la cual se fijan las condiciones técnicas y de
accesibilidad para los paraderos de transporte publico en el marco del SITP, asi como los
criterios y procedimientos para su ubicacion dentro del area urbana del Distrito Capital”,
con el fin, de actualizar los lineamientos con respecto a la implementacion y reubicacion de
los paraderos de transporte publico del componente zonal, esta normativa garantiza que la
intervencion de esta infraestructura se realice de forma adecuada y que pueda ser utilizada
por la poblacion en general.

La configuracion de los paraderos responde de manera directa a la ubicacion de las puertas
de los vehiculos, de manera que las zonas de ascenso y descenso del mismo corresponden a
lo demarcado en las zonas de paradero. Teniendo en cuenta lo anterior, las zonas demarcadas,
como de prioridad para personas con discapacidad, estardn ubicadas adecuadamente con la
puerta mas cercana a la zona priorizada de los vehiculos.

En principio, sobre los corredores de malla vial arterial e intermedia con alta y media
demanda, asi como en la medida de la disponibilidad, se cuenta con mobiliario urbano M-10
de acuerdo con lo definido por la cartilla de espacio publico, mientras que, para los corredores
de malla vial intermedia y local con baja demanda, se cuenta con infraestructura de
demarcacion vertical en cada punto de parada con unico médulo (SDM, 2021). De acuerdo
a los desarrollos que realice el DADEP y sus concesionarios se podran adoptar nuevos
modulos de paraderos en la ciudad con desarrollos tecnoldgicos siempre y cuando cumplan
con la normatividad vigente y previa aprobacion e inclusion dentro de la cartilla de mobiliario
urbano Taller del Espacio Publico de la SDP.

Con relacion a los avances de la adecuacion de la infraestructura de paraderos del Sistema,
se resalta que el IDU en convenio interinstitucional con TMSA intervino durante los afios
2018, 2019 y 2020 un total de 264 paraderos del SITP, con el fin de facilitar su usabilidad
por parte de Personas con Movilidad Reducida (PMR). Actualmente TMSA, realiza una
revision de los paraderos que presentan modulo M-10 en la ciudad y los cuales tienen la zona
dura de ascenso y descenso de pasajeros en buen estado y provista de sefializacion podotactil,
lo anterior con el fin de consolidar una cifra exacta de los paraderos accesibles en la ciudad.

En lo que tiene que ver con la infraestructura de soporte a la operacion del sistema o patios
del SITP Zonal, es importante indicar que a partir del Decreto 319 de 2006 se definieron las
acciones para la disposicion de la infraestructura necesaria para garantizar el servicio,
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incluyendo dentro de estos, los patios y talleres necesarios para la operacion del SITP. A raiz
de esto, en el 2011, se expidio el Decreto 294 “Por el cual se adoptan las directrices
urbanisticas y arquitectonicas para la implementacion de terminales zonales transitorios y
patios zonales transitorios del SITP, durante la fase de transicion en Bogota Distrito
Capital” y se llevd a cabo el estudio para los equipamientos de soporte para el SITP, que
arroj6 como resultado un déficit de los mismos y de areas de oportunidad para su
implantacion.

Posteriormente, en el afio 2016 se expide el Decreto 289, con el cual se autoriza la
implementacion de terminales y patios zonales transitorios, y se da un plazo de 3 afios para
la expedicion de normas urbanisticas para su localizacion definitiva. Resultado de estas
acciones y con corte al mes de julio de 2021, el Sistema cuenta con 28 patios transitorios en
58.08 Ha y 6 operadores, con una capacidad estimada de 4.381 padrones. (TMSA., 2021).

Con el desarrollo de estudios relacionados con los componentes de infraestructura y
transporte, financiero, urbano, predial, normativo, institucional, apoyo al esquema de
integracion, eficiencia, y sostenibilidad del SITP en su componente zonal, entre otros, se
concert6 la renegociacion de los contratos de concesion con los operadores, la estructuracion
de un nuevo modelo de negocio para el sistema a través de unidades funcionales dirigidas a
las zonas del SITP donde los concesionarios no pudieron prestar el servicio de transporte,
modificacion de la matriz energética del sistema con la incorporacion de nueva flota de buses
Eléctricos, Gas Natural Vehicular y Diésel Euro VI, las cuales reducen las emisiones
contaminantes en el caso del material particulado o las relacionadas con el calentamiento
global, entre otros logros.
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Figura 38. Localizacion de patios transitorios para el SITP Zonal

Fuente: TMSA, 2021.

Es importante mencionar que la localizacion de estos predios no responde a condiciones de
demanda, sino a la disponibilidad de terrenos que los concesionarios de operacion han
logrado para implementar sus instalaciones de mantenimiento y estacionamiento. Por este
motivo, su ubicacion puede atender a zonas que no corresponden a las necesidades de
operacion o en zonas lejanas a los inicios de las rutas.

De la caracterizacion de movilidad presentada previamente, se pudo apreciar que el SITP en
sus componentes zonal y provisional, es decir los buses de transporte publico colectivo
urbano que no hacen parte del componente troncal, moviliza al dia cerca del 17% de la
poblacion en la ciudad, consolidandose como el modo de mayor uso después del peatonal®.
Por este motivo, se hace fundamental su implementacion e integracion en el corto plazo para
seguir garantizando la prestacion del servicio al gran nimero de usuarios que lo utilizan.

El total de viajes diarios en SITP asciende a mas de 2,4 millones seglin la encuesta de
movilidad. En cuanto a la evoluciéon de los datos de demanda correspondientes a las
validaciones del SITP zonal, esto son menores al valor reportado por la EM 2019,

8 De acuerdo con la informacion de la Encuesta de Movilidad 2019, se realizan al dia 2.463.810 viajes en SITP-TPC en el area de Bogota
y municipios cercanos.
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principalmente debido a que no incluyen los viajes en STIP provisional ni el porcentaje de
evasion. La siguiente figura muestra dicha evolucion:

Figura 39. Evolucion de la demanda diaria total por para un dia tipico por mes para los afios
2017-2021

*Los datos acumulados para 2021 se reportan con corte septiembre 30
Fuente: TransMilenio S.A, 2021

Ahora, para caracterizar el motivo de viaje de los usuarios, la siguiente figura permite

apreciar que el motivo de viaje con mayor participaciéon corresponde a otros, con 46%,
seguido de trabajo con 42% y estudio, 12%.

Figura 40. Motivo de viaje para modo SITP-TPC

Fuente: EM 2019-SDM. Elaboracion propia

En cuanto al perfil horario de viajes para el SITP, segun la EM 2019, también se pueden
apreciar los dos picos de la mafana y la tarde, siendo el pico de la mafiana el periodo de
maxima demanda con cerca de 140.000 viajes en el pico de las 6 de la mafiana y el pico de
las 5 de la tarde con cerca de 130 mil.
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Figura 41. Distribucion horaria salida y llegada de viajes en SITP de hogares en Bogota segiin
EM 2019

.....

1 3 a 5 6 7 8 s 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Horadeincio

Fuente: EM 2019-SDM. Elaboracion propia

Horadefin

La evolucion de este perfil horario de demanda durante los ultimos 4 afios construido con
datos de validaciones del componente zonal del SITP se muestra a continuacion:

Figura 42. Perfil horario de 1a demanda (validaciones) del SITP zonal para un dia tipico del
mes de septiembre de los afios 2018, 2019, 2020 y 2021

Fuente: TMSA, 2021

Para los afios 2018 y 2019 previos a la pandemia, el componente zonal presentaba 3 picos de
demanda, uno alrededor de las 6 de la mafiana con cerca de 160 mil usuarios, otro cerca de
las 5 de la tarde con demanda aproximada de 135 mil, y un pico bajo al medio dia cercano a
los 70 mil usuarios. En el afio 2020, por los efectos de la pandemia, estos picos se aplanaron
llegando a 60 mil y 50 mil para la mafiana y la tarde, respectivamente. Para septiembre de
2021 gracias a la reapertura, los picos a.m. y p.m. presentan una recuperacion alcanzando
valores cercanos a 140 mil y 120 mil, respectivamente.
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En cuanto a la demanda anual con base en las validaciones del componente zonal del SITP,
la reduccion en la demanda generada por la pandemia fue cercana al 50%, como se muestra

en la figura a continuacion:

Figura 43. Evolucion anual de la demanda anual (validaciones) del SITP-Zonal (2018 a 2021)

Fuente: TMSA, 2021

TransMilenio maneja una serie de indices de operacion que sirven para evaluar la eficiencia
de la operacion en relacion con los pasajeros transportados, los km recorridos, la flota y la

velocidad. Los indicadores considerados se presentan a continuacion.

IPK = (Pasajeros transportados/Kilometros recorridos)
IPB = (Pasajeros transportados/flota promedio en operacion) /F.E. mes a dia

KB = (Kilometros recorridos/flota promedio en operacion) /F.E. mes a dia

Tabla 21. Indicadores de Operacion del SITP Zona para el mes de agosto de los afios 2018,
2019, 2020 y 2021

*Los datos acumulados para 2021 se reportan con corte septiembre 30
** Velocidad en Km/h
Fuente: TMSA, 2021
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4.1.4. Implementacion del SITP

Desde el inicio de la implementacion del SITP en el 2012, se presentaron diferentes
inconvenientes que dificultaron su finalizacion, entre ellos la declaratoria de incumplimiento
y liquidacion de los contratos de concesion de los operadores Egobus y Coobus, y luego el
contrato con terminacion anticipada con el concesionario Tranzit, situacion que, entre otras,
requirié acciones como la operacion del servicio de transporte entre el SITP (troncal y zonal)
y el SITP Provisional. Dentro de las estrategias que se desarrollaron en cabeza de
Transmilenio S.A. como ente gestor, se encuentran, el cumplimiento del Disefio Operacional
Actualizado-DOA establecido en los otrosies firmados con los concesionarios del SITP y la
adjudicacion de las licitaciones de Fase V, a través de las cuales se viene realizando y se
finaliz6 con el desmonte del SITP Provisional en diciembre de 2021 dando paso a la
implementacion total del SITP.

Asi mismo, se viene avanzando en la adquisicion de vehiculos a través del Fondo Cuenta
para vehiculos de concesiones no vigentes, de los concesionarios del SITP en cumplimiento
de sus obligaciones contractuales y para los vehiculos no vinculados al SITP se avanza en la
propuesta para la adquisicion de los mismos de tal forma que se logre la migracion de la flota
proveniente del TPC.

Por otro lado, se desarrolla la estrategia de empleabilidad en cabeza de la Secretaria de
Movilidad para lo cual se realiza la socializacion de la oferta de formacion, emprendimiento
y empleabilidad: dirigido a los actores del Sistema Provisional que pueden verse afectados
con ocasion de la implementacion definitiva del Sistema Integrado de Transporte Publico
SITP. Conductores, mecanicos, despachadores, personal administrativo de empresas,
trabajadores informales. Desde la Oficina de Gestion Social de la SDM se han adelantado
acciones frente a la oferta institucional disponible en temas de capacitacion, formacion,
empleabilidad y emprendimiento, por medio del convenio suscrito con el Servicio Nacional
de A