TRANSPORTE
Movilidad urbana, acceso a zonas rurales y
conectividad interurbana sostenibles: Desafios del
transporte urbano para Colombia en el Siglo XXI

ESTE CASO DE ESTUDIO ES UN ANALISIS REALIZADO COMO PARTE DEL INFORME GLOBAL DE
ACCION CLIMATICA POR SECTOR

DESCARGUE EL INFORME GLOBAL Y OTROS CASO DE ESTUDIO
WWW.CLIMATE-CHANCE.ORG

CLIMATE
CHANCE




2

CASO DE ESTUDIO COLOMBIA 2021

Movilidad urbana, acceso a
zonas rurales y conectividad
interurbana sostenibles:
Desafios del transporte urbano
para Colombia en el Siglo XXI

Thomas van Laake « Coordinador de Movilidad Sostenible de Despacio « Camila Lozano « Asesora de Proyectos de Despacio « Antoine
Gillod « Investigador, Observatorio Climate Chance

Colombia, una vezuna sociedad ruraly mal conectada, hoy en dia es un pais urbanizado y dindmico.
Sibien la deforestacién persistente representa el principal generador de emisiones, el crecimiento de
la actividad del transporte ha producido emisiones de 34 MtCO, en el afio 2019, lo cual representa el
36%de latotalidad de las emisiones energéticas. La politica de transporte se enfrenta al doble reto
de mitigar el crecimiento de las emisiones y al mismo tiempo suplir los déficits en infraestructura
y accesibilidad. Las ciudades de la nacién estdn en la vanguardia de una transiciéon sostenible que
debe equilibrar el desarrollo econémico y las limitaciones financieras con las metas de accesibilidad,
equidad, calidad del aire, seguridad vial y calidad del espacio publico.

0 DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE EN e CONECTIVIDAD Y SEGURIDAD VIAL COMO
COLOMBIA PRERREQUISITO DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE
1. Emisiones del sector transporte: crecimiento EFICIENTE DESDE EL PUNTO DE VISTA CLIMATICO
constante dominado por la carga A NIVEL NACIONAL
2. Consumo de combustible: el petrdleo no deja 1. Politicas nacionales de mitigacién para el
mucho campo para los combustibles alternativos transporte
3. Rdpida motorizacién impulsada por el motocicle- 2. Infraestructuras nacionales, inversion estratégica
tas para el Estado Colombiano dentro de limitaciones
4. Renovacion de la flota, prioridad para reducir el geograficas y ambiente sociopolitico
abrumador reparto del transporte de carga en las 3. Sequridad vial, un tema espinoso a medida que
emisiones aumentan las cifras
5. Transporte Interurbano de pasajeros: la aviacion
interna prospera como medio para conectar lugares e DESAFIOS Y OPORTUNIDADES PARA LOGRAR UNA
remotos

MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

1. El estado de la movilidad urbana en Colombia
2. Fomento de la movilidad urbana sostenible



Claves para Recordar

producidas por el transporte

representan el 35% del total de las
emisiones relacionadas con la energia 'y
éstas han venido aumentando
continuamente un 2% anual. La mitad de las
emisiones del sector las genera el transporte
de carga, que se relaciona con la
predominancia del modo carretero, el uso del
diésel y las malas condiciones de los
vehiculos.
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Colombia sigue siendo el gran

obstdculo para la conectividad
interregional, a pesar de las grandes
inversiones en infraestructura vial. La
periferia rural del pais estd mal conectada e
incluso en algunas regiones solamente
accesible por via fluvial o aérea.

redes ferroviarias interregionales

para pasajeros, la aviacion ha sido
la actividad de mayor crecimiento en el
sector transporte por el mejoramiento de la
infraestructura aeroportuaria y la relativa
reducciéon de costos gracias a la competencia
entre aerolineas de bajo costo. En el
momento, esta industria contribuye con un
5% del total de las emisiones generadas por
el transporte, puesto que moviliza
aproximadamente a 38 millones de pasajeros
con mds de 100.000 vuelos.

’

urbanizado (771%) que experimenta

una rdpida motorizacién - entre
2008 y 2019 la flota vehicular crecidé un 237%.
La congestién en las principales ciudades

puede llegar a ser grave, la calidad del aire
suele ser deficiente y los indices de victimas
mortales en siniestros viales han venido
creciendo, lo que hace que la movilidad
urbana sostenible constituya una politica
prioritaria.
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publico siguen siendo el principal

modo de transporte en las zonas
urbanas densas, a pesar de la precariedad
de la calidad de los servicios y la reducciéon
del numero de pasajeros, puesto que los
usuarios estdn optando por el uso de
motocicletas. Los intentos de formalizacién
se concentran en la implantacién de sistemas
de buses de trdnsito rdpido (BTR), cuyos
efectos son mixtos. Si bien las limitaciones
financieras son graves, se han hecho nuevas
inversiones en buses eléctricosy en la
integracion intermodal con bicicletas.

Z

bicicletas para transporte urbano ha

tenido éxito y ahora su reparto
modal iguala el uso del automavil privado.
Hoy en dia, la mayor parte de las ciudades
principales estdn avanzando hacia el
mejoramiento de este modo de transporte,
con medidas que van desde la
implementacién de infraestructura para
ciclismo hasta la creacion de sistemas
pUblicos de bicicletas.
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Con una poblacién de mds de 48 millones de habitantes, Colombia es el tercer pais mds poblado
de América Latina. Al igual que otros paises latinoamericanos, Colombia es una sociedad mar-
cadamente urbanag, puesto que el 771% de la poblacidn vive en zonas urbanas (Departamento
Administrativo Nacional de Estadisticas, 2018). Si bien histéricamente el desarrollo econdmico del
pais se vio mermado por la carencia de conexiones de transporte y atravesé dificultades en el
desarrollo de la industria exportadora, el reciente crecimiento econdmico de Colombia ha sido
tanto continuo como sdlido. No obstante, es importante anotar que el pais se caracteriza por una
gran desigualdad de ingresos y fragmentacién espacial, lo que conduce a resultados sociales 'y
econdmicos muy diferentes, dependiendo de la clase social y la situacién geogrdfica (Recuadro
1). Lo anterior se refleja claramente en realidades y desafios de transporte muy diferentes para
los colombianos, aunque todos ellos se ven afectados por la falta de infraestructura y desarrollo
tecnoldgico a diferentes niveles.

CLAVES PARA COMPRENDER

Puesto que el pais se encuentra en los Andes tropicales, las impresionantes selvas, rios y cor-
dilleras de Colombia constituyen obstaculos importantes para la comunicacién y el comercio
por carretera, lo que hasta la fecha sigue dando forma al transporte. Esta desafiante topografia
ha producido una marcada division entro lo urbano y lo rural en términos de acceso a ingre-
sos y servicios basicos y representa grandes dificultades para el comercio y la conectividad
interregionales.

Tradicionalmente, la Costa Caribe colombiana ha sido la regidn mejor conectada del pais, por
cuanto se integra con la regién Caribe y con las rutas de comercio internacional. Si bien la
importancia histdrica del casco antiguo de Cartagena es innegable, la posicion estrategica
de Barranquilla en el desembocadero del Rio Magdalena hizo que sobrepasara su ciudad
vecina como principal centro de negocios de la region. Antiguamente, este rio era la prin-
cipal conexién con el interior de la regidn de los Andes. Las principales ciudades andinas
se encuentran elevados a lo largo de las distintas cordilleras: Cali se ubica en la Cordillera
Occidental a 1.000 m sobre el nivel del mar; Medellin, en la Cordillera Central, a 1.500 m de
altura;y a2.600 m de altura sobre la Cordillera Oriental, Bogota, |a tercera capital mas alta del
mundo. Los viajes interurbanos en la region de los Andes deben atravesar profundos valles
y empinadas pendientes - por ejemplo, la ruta de 400 kilémetros entre Medellin y Bogotd
tarda al menos 8 horas en automovil e implica una subida acumulada de aproximadamente
8.000 metros. Los viajes entre las tierras bajas periféricas y menos densamente pobladas
de las zonas occidental y oriental son incluso mas dificiles, puesto que existen pocas vias
transitables que las conecten con el interior y las conexiones dentro de la misma regién son
deficientes. La mayor parte de la Orinoquia oriental, el Amazonas suroriental y el Pacifico
occidental es Gnicamente accesible por via aérea o fluvial.

Aunque la aviacién ha mejorado la conectividad nacional drasticamente y se han emprendido
proyectos ambiciosos de infraestructura que buscan superar las barreras naturales, todavia
existen grandes franjas de zonas rurales colombianas cuya conectividad es insuficiente. Inclusive
en las zonas mas densamente pobladas de la regién Andina, gran parte de la poblacion rural
depende de vias mal mantenidas o caminos que solamente se pueden transitar a pie, en mula,
en motocicleta o en jeep. En las zonas mds periféricas, especialmente en la costa Pacifica, el
Amazonas, la Orinoquia y el interior de la regién Caribe, no existen vias aptas para todas las


https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/censo-nacional-de-poblacion-y-vivenda-2018/donde-estamos
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/censo-nacional-de-poblacion-y-vivenda-2018/donde-estamos

estaciones, con lo cual los rios constituyen las principales vias de acceso; el pobre desarrollo de
este medio de transporte complica adicionalmente el acceso. Por el contrario, los problemas de
transporte del centro del pais, especialmente las principales ciudades como Bogota, Medellin,
Cali, Barranquillay Cartagena, se enfocan mds en la congestion y la contaminacion ambiental.
Por cuenta de su posicién geografica, Colombia es altamente vulnerable a los efectos del cambio
climatico, aunque se espera que los impactos sean heterogéneos. Los desastres naturales, como
inundaciones, sequias y terremotos, ya representan un alto riesgo; segun el Banco Mundial, el
85% de la poblacién colombiana vive en regiones que presentan dos riesgos naturales o mas
(Dilley & al., 2005). Los desastres naturales, como grandes derrumbes e inundaciones, afectan
frecuentemente a lainfraestructura nacional y urbana, cobrando vidas y generando graves pro-
blemas econdmicos. Por lo tanto, la vulnerabilidad a los efectos del cambio climatico amenaza
con reversar el progreso reciente en conectividad (Garcia & Slunge, 2015). Ya es muy comdn el
cierre de las principales carreteras por causa de desprendimientos de tierra ocasionando graves
afectaciones para la conectividad regional. Si bien las zonas rurales de baja infraestructura son
las mas vulnerables a verse gravemente afectadas, los dafios potenciales mas graves estén en
las zonas urbanas colombianas, cuya infraestructura suele carecer de resiliencia, y constituyen
un riesgo para los asentamientos precarios de bajos ingresos por causa de los derrumbes o
las inundaciones.
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RECUADRO 1

PANORAMICA DE LAS GRANDES CIUDADES Y CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS DE COLOMBIA
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https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/7376
https://gupea.ub.gu.se/handle/2077/42061

e EMISIONES DEL SECTOR TRANSPORTE: CRECIMIENTO CONSTANTE DOMINADO POR LA
CARGA ¢ Impulsadas por el crecimiento econémico, las emisiones del sector energético colombiano
han mostrado un crecimiento del 34% entre 2006 y 2014. Con un aumento anual aproximado del
2%, el reparto del sector transporte del total de las emisiones energéticas se ha mantenido alre-
dedor de una tercera parte del total (dentro del rango de 35-39%) y alcanzoé un total de 34 MtCO,
en 2019 (PNUD & IDEAM, 2018). En linea con los repartos modales del transporte de pasajeros 'y
carga, la gran mayoria de las emisiones del transporte se pueden atribuir al transporte vial; la
aviaciéon es responsable de un reparto creciente, alrededor del 5%, mientras el transporte fluvial
y ferroviario contribuyen con repartos insignificantes (en parte debido a su baja participacién en
los volUmenes de transporte, cf. p. 10).

EMISIONES DE CO, PROVENIENTES DEL TRANSPORTE (UNICAMENTE COMBUSTIBLE) - Fuente: IEA & UPME (2019)
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http://www.ideam.gov.co/documents/24277/77448440/PNUD-IDEAM_2RBA.pdf/ff1af137-2149-4516-9923-6423ee4d4b54
http://PNUD & IDEAM, 2018

El reparto de emisiones de los modos de transporte muestra un patrén interesante: la mitad de las
emisiones se generan por el transporte de cargaq, lo que refleja la dependencia del transporte de
carga por carretera, el uso de diésel por parte de este sector y el mal estado de los vehiculos. La
siguiente fuente de emisiones mdsimportante es el transporte pUblico (urbano e interurbano) que
también depende de combustibles diésel y es un modo de transporte clave, particularmente en
las ciudades grandes. Por el contrario, el transporte motorizado privado y los taxis representan
un reparto relativamente pequefio, debido a la tasa de motorizacién relativamente baja (cf. p. 9)
y al hecho de que estos vehiculos suelen ser mds modernos, con mayor ahorro de combustible y
normas mds estrictas de emision. Por Ultimo, las motocicletas representan un reparto significativo
y creciente de las emisiones del transporte vial, debido al aumento del uso de estos vehiculos en
las zonas urbanas . Es especialmente preocupante que las normas de emision de estos vehiculos
sean tan deficientes, puesto que tienen un impacto negativo muy alto en la calidad del aire, al
igual que en las emisiones de gases de efecto invernadero.

EMISIONES DEL SECTOR DE TRANSPORTE VIAL POR MODO - Fuente: Ministerio del Transporte, 2018
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« CONSUMO DE COMBUSTIBLE: EL PETROLEO NO DEJA MUCHO CAMPO PARA LOS COMBUS-
TIBLES ALTERNATIVOS » El sector transporte es el principal consumidor de energia en Colombia
y estd mostrando un gran crecimiento del orden de 7,7% anual. De la totalidad del uso de energia
para el transporte, el petréleo representa el 88%, con contribuciones pequefias de gas natural (6%),
biodiesely alcohol (5%). De los productos del petréleo, los principales combustibles son la gasolina
y el diésel, seguidos por el queroseno.
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https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/
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CONSUMODE COMBUSTIBLEDELSECTORTRANSPORTEPORTIPODE COMBUSTIBLE,COMOPARTICIPACIONENEL CONSUMO
TOTAL DE COMBUSTIBLE - Fuente: UPME, 2018
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Aligual que otros paises de la region, Colombia ha venido realizando experimentos con el desarrollo
de combustibles alternativos, como la mezcla de combustibles de alcohol con gasolina (de 2005
en adelante) y con biodiesel (de 2008 en adelante). No obstante, el impacto ha sido relativamente
pequeno y estos combustibles no se han adoptado a gran escala, a pesar de que Colombia es el
cuarto productor de aceite de palma del mundo: la mayor parte se exporta a otros paises, donde
se utiliza para biodiesel (Transport & Environment, 2020). Algunas politicas sobre combustible,
como la reducciéon del azufre del diésel (2013) y la conversién a gas natural de mds de 500.000
vehiculos, también han tenido un impacto sobre las emisiones del transporte, por cuanto detuvie-
ron el crecimiento de las emisiones del sector transporte e incluso aportaron a una reduccién de
las emisiones del transporte entre 1997y 2002 (PNUD & IDEAM, 2018).

Desde el afio 2007, los Ministerios de Energia y Medio Ambiente han venido buscando regular los
combustibles diésel con el fin de reducir el contenido de azufre. Desde 2013, todo el diésel que se
distribuye en Colombia tiene un contenido de azufre de menos de 50 ppm; sin embargo, las poli-
ticas del gobierno pretenden seguir mejorando los combustibles hasta llegar a un contenido de
azufre del diésel de 10 ppm (el mismo nivel que exige la ley europea) y de 50 ppm en la gasolina.
Actualmente, conforme a la Resolucién 2604/2009, se considera que los siguientes combustibles
son limpios: hidrégeno, gas natural, gas licuado de petréleo, diésel por debajo de 50 ppm de azufre,
mezclas de biodiesel, gasolina con menos de 50 ppm de azufre y mezclas de etanol.

En cuanto a los precios de los combustibles, Colombia, que es productor pequefio de petréleo,
tiene precios promedio aproximados de 0,58 USD/litro, uno de los mds bajos de laregidony el vige-
simo cuarto (24°) mds barato del mundo (Clobalpetrolprices, 2020). En términos de economia de
combustible (L/km), Colombia no ha adoptado normas especificas ni requisitos para los vehiculos.
Otro factorimportante a tener en cuenta es que la falta de oxigeno en muchas de las zonas urba-
nas colombianas que se encuentran a grandes alturas afecta negativamente el rendimiento de
los motores de combustidn interna y reduce la economia del combustible (Lapuerta et al,, 2006).



https://www1.upme.gov.co/DemandaEnergetica/PEN_documento_para_consulta.pdf
https://www.transportenvironment.org/news/colombia-new-palm-diesel-frontier
http://www.ideam.gov.co/documents/24277/77448440/PNUD-IDEAM_2RBA.pdf/ff1af137-2149-4516-9923-6423ee4d4b54
https://www.globalpetrolprices.com/gasoline_prices/
https://scielo.conicyt.cl/scielo.php?script=sci_abstract&pid=S0718-07642006000500005&lng=es&nrm=iso&tlng=en

* RAPIDA MOTORIZACION IMPULSADA POR MOTOCICLETAS » La motorizacién es un factor
subyacente del aumento de las emisiones, donde la flota vehicular crecié 237% entre 2008 y 2019,
hasta llegar a mds de 15 millones de vehiculos (RUNT, 2020). Si bien este proceso conlleva un grave
impacto negativo sobre la congestidn y la calidad del aire urbano, no estd directamente corre-
lacionado con las emisiones de GEI del transporte. Esto se debe a la economia de combustible
relativamente buena que ofrecen las motocicletas y los automdviles nuevos, especialmente si se
compara con las emisiones de los vehiculos de transporte publico y de carga.

TASAS DE MOTORIZACION 2008-2019 - Fuente: RUNT, 2020

©® TOTAL DE VEHICULOS @ PORCENTAJE ANUAL
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El incremento de las motocicletas es el principal impulso a la motorizaciéon. En el primer semestre
de 2020, las motocicletas representaban el 72% de las nuevas matriculas de vehiculos (mds de
201.000 unidades), muy por encima de los automodviles (12%, 34.000 unidades). A noviembre de
2020, el 59% de los vehiculos matriculados en el Registro Unico Nacional de Transito eran motoci-
cletas; esta cifra no incluye los vehiculos informales, lo que sugiere que la cifra real aun puede ser
mayor (RUNT, 2020).

Mas que dos tercios de los nuevos vehiculos
matriculados en Colombia son motocicletas,
haciéndolas el principal impulso a la
motorizacion..

INDICADOR

Fuente : RUNT, 2020
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https://www.runt.com.co/cifras
http://Motorization rates 2008-2019
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* RENOVACION DE LA FLOTA, PRIORIDAD PARA REDUCIR EL ABRUMADOR REPARTO DEL
TRANSPORTE DE CARGA EN LAS EMISIONES ¢ Si bien tradicionalmente Colombia dependia de
la carga fluvial y (a menor escala) ferroviaria, el desarrollo de una red vial nacional a mediados
del siglo XX produjo un cambio importante hacia el transporte vial, impulsado por el abandono
de los modos anteriores. Actualmente, mds del 95% de toda la carga (excluido el carbdn) se trans-
porta por carretera (Ministerio de Transporte de Colombia, 2018). El sector se caracteriza por la

antigledad promedio de los vehiculos (21 afios, con 21.000 vehiculos de mds de 36 afios) y por la
ineficiencia de su funcionamiento, lo que contribuye a elevar los costos del transporte, a desme-
jorar la seguridad vial y a generar un alto nivel de emisiones (DNP, 2019).

Con el fin de modernizary mejorar la eficiencia de la flota de transporte de carga, se han adoptado
incentivos econdmicos y se han impuesto normas. La renovacion de la flota mediante chatarriza-
cién obligatoria logré reemplazar 19.818 vehiculos viejos entre 2013 y 2018, cifra que estd un poco
por debajo de la meta de 22.000. Se calcula que esta politica redujo las emisiones en un orden
de 2,2 MtCO, (DNP, 2019). No obstante, la mayor parte de los vehiculos antiguos son propiedad de

personas naturales, lo que dificulta la financiacién de la sustitucidon de vehiculos.

% La cantidad de emisiones que se ahorra con la

sustitucion de 19.818 vehiculos de carga viejos
2 ,2M1:CO2 entre 2013 y 2018.
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Fuente : DNP, 2019

Ademds, se han lanzado iniciativas para recuperar el transporte fluvial y ferroviario, por mucho
tiempo desconsiderados. Si bien todavia existen vacios sustanciales de inversién, estos modos de
transporte sostenibles podrian abaratar los costos del transporte y mejorar la eficiencia en rutas
especificas. Las operaciones ferroviarias a lo largo del corredor Bogotd-Santa Marta han aumen-
tadoy existen proyectos de inversién para recuperary reconstruir la infraestructura que habia sido
abandonada. Igualmente, la navegacién por el rio Magdalena ha venido aumentando reciente-
mente, especialmente para el transporte de hidrocarburos. Es crucial iniciar el mantenimiento y
dragado del puerto de Barranquilla y del canal del Dique que conecta el rio con Cartagena, con
el objeto de mejorar la viabilidad esta ruta para el transporte de carga. Ademds, las rutas flu-
viales dentro del pais exigen el desarrollo de conexiones multimodales de trasbordo, puesto que
los principales centros de produccién no se encuentran sobre rios navegables (Blyde, 2013, p. 117).

 TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS: LA AVIACION INTERNA PROSPERA COMO
MEDIO PARA CONECTAR LUGARES REMOTOS » Puesto que no existe una red ferroviaria interur-
bana para pasajeros, la forma mds comUnmente utilizada para viajar entre ciudades colombianas
es el bus interurbano. Aunque las rutas interurbanas entre ciudades principales y capitales de
departamento ofrecen buses de alta calidad que transitan por la red de autopistas principales,
la calidad de los buses que operan en las rutas menos transitadas suele ser muy inferior e incluso
en algunas regiones donde las carreteras no estdn pavimentadas todavia transitan las tradi-
cionales “chivas”. En el afio 2019, llegaron y salieron mds de 100 millones de pasajeros de las 49
terminales de transporte, o centros de conexién de trdnsito, mds importantes de las principales
ciudades (Ministerio de Transporte, 2020). Este dato subestima ampliamente el nimero total de
pasajeros puesto que no contabiliza a aquellos que transitan las rutas rurales y locales, ni a los



https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3963.pdf
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3963.pdf
https://plc.mintransporte.gov.co/Estad%C3%ADsticas/Pasajeros-Modo-terrestre/Operaci%C3%B3n-en-las-terminales-de-transporte

que desembarcan durante el recorrido.

Sin embargo, las rutas interregionales de bus suelen ser muy largas y costosas (por ejemplo, el
viaje de 400 kildémetros entre Bogotd y Medellin facilmente puede durar 10 horas), lo cual impulsa
el transporte aéreo. La aviacién ha sido la actividad de mayor desarrollo del sector transporte
y muestra un crecimiento de dos digitos. Aunque la totalidad del sector se ha beneficiado del
mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria, en muchas rutas los costos relativos también
han bajado debido a la competencia de las aerolineas de bajo costo. Actualmente, el reparto
de emisiones de la aviacién es del 5% de las emisiones totales generadas por el transporte por
cuanto moviliza a casi 38 millones de pasajeros en mds de 100.000 vuelos (Aerondutica Civil, 2020;
PNUD & IDEAM, 2018).

Losresidentes de gran parte de las zonas rurales del Amazonas, los Llanos Orientales, el interior de
las regiones del Pacifico y el Caribe carecen de vias transitables durante todo el afio y dependen
de los barcos de transporte fluvial y de carga para acceder a la zona. El transporte fluvial mueve
entre 2 y 5 millones de pasajeros al afio (Ministerio de Transporte de Colombia, 2021), a pesar de
la relativa precariedad del desarrollo tecnolégico, el alto consumo de combustible y la deficiencia
de normas de seguridad. Garantizar el servicio aéreo en las zonas remotas constituye un tema
politico importante de inversién permanente en pistas rurales de aterrizaje en el Amazonas, la
Orinoquiay el Pacifico. No obstante, las rutas aéreas hacia estos destinos son muy costosasy poco
frecuentes, ademds de que conectan exclusivamente con la regién central (por lo tanto, no son
una buena opcidén para viajar dentro de una misma regién).

2. Conectividad y seguridad vial como prerrequisito de un sistema

de transporte eficiente desde el punto de vista climatico
a nivel nacional

En cumplimiento del Acuerdo de Paris y sus Contribuciones Nacionales Determinadas (NDC),
Colombia se ha comprometido a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) un 20%
dentro del escenario Business As Usual (BAU) para el afio 2030, reconociendo el estatus de pais en
desarrolloy dejando espacio para controlar el crecimiento de las emisiones. Se tuvieron en cuenta
diversas situaciones de mitigacion, incluida la posibilidad de recibir asistencia internacional para
lograr una mitigacién mds ambiciosa (entre el 25% y el 45% en 2030). El pafs asumidé la responsabi-
lidad de acciones de mitigacién con costos inferiores a 20 USD/tonCO_eq y seleccion6 71 medidas
para lograr el objetivo del 20%. Si bien el gran contribuyente de las emisiones en Colombia es el
uso de latierrqg, principalmente la deforestacién y la ganaderia, el sector transporte es una fuente
significativa de emisiones que crece continuamente y por lo tanto es el centro de las politicas de
mitigacién con por lo menos 13 programas nacionales de mitigaciéon (Presidencia de la Republica
de Colombia, 2015).

Enlas zonas urbanas, el transporte vial es una de las principales fuentes de emisiéon de GEl, repre-
sentando mds del 45% del total de las emisiones en Bogotd (IDEAM, PNUD, MADS, DNP, 2018) y 60%
en Cali (Corporacién Regional Auténoma del Valle de Cauca, 2015), lo cual convierte al sector en una
prioridad para los esfuerzos de mitigacién a nivel de las ciudades. Ademds, en el drea urbana, las
estrategias de mitigacién normalmente estdn alineadas con metas mds amplias de las politicas
de transporte, como el fomento del transporte no motorizado, la reduccién de la contaminacién
del aireyla congestidn, el fortalecimiento de los sistemas de transporte publicoy la electrificacién
deltransporte. Como demostrard esta seccién, las politicas nacionales y urbanas sobre transporte
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sostenible en muchos casos se yuxtaponen entre sf e influyen mutuamente. No obstante, las medidas
tomadas por el gobierno nacional en temas que trascienden la escala urbana son insuficientes;
igualmente, muchas ciudades afrontan dificultades o carecen de la capacidad necesaria para
implementar programas nacionales.

Bajo el liderazgo del
Ministerio de Transporte, el gobierno nacional de Colombia ha adoptado Acciones de Mitigaciéon
Nacionalmente Apropiadas (NAMAs)! con el fin de cumplir sus compromisos climdticos. Dentro de
estas medidas se cuentan:

« Estrategia nacional parala electrificacion del sector transporte con programas que fomentan
el uso de automoviles, taxis, motocicletas y buses eléctricos y/o hibridos mediante incentivos finan-
cieros, la sustitucidn de vehiculos antiguos y la electrificacién de vehiculos oficiales (Cobierno de
Colombia, 2019). Lo anterior incluye la reduccién de aranceles e impuestos sobre estos vehiculos.

« Fomento del uso de combustible de gas natural para el transporte publico, el transporte de
carga y los vehiculos privados.

« Renovacién y reduccién de flotas vehiculares, especialmente de vehiculos para el transporte
de carga.

« Seisdiassin carro enlas 5 principales ciudades del pafs.

« Infraestructura paralainter-modalidady funcionamiento de los sistemas de transporte publico,
con proyectos piloto en 6 ciudades.

« Mejoramiento de la navegabilidad e inter-modalidad del transporte de carga sobre el Rio
Magdalena.

« Estimulo para el transporte no motorizado y adopcién de medidas de administracién de la
demanda de transporte en 19 ciudades (NAMA TAnDem).

Ademds, Colombia desarrollé un Plan de Accidn Sectorial (PAS) que incluye medidas como la opti-
mizacién de cadenas logisticas en las ciudades, el pago por congestidon y contaminacién, la cha-
tarrizacion de vehiculos de carga de mds de 20 afios de antigiedad, la promocién del transporte
no motorizado y multimodal, la administracién de la demanda de transporte y el mejoramiento de
los combustibles (Ministerio de Transporte, 2018). Adicionalmente, el gobierno nacional ha fomen-
tado y financiado la implantacién de sistemas de transporte publico integrados y formalizados
en mds de 20 ciudades (cf. p. 18).

No obstante, muchos de estos esfuerzos son recientesy aln no estdn plenamente implementados,
ni se han demostrado sus resultados. Por ejemplo, a pesar de su reciente crecimiento, la penetra-
cion de vehiculos eléctricos sigue siendo minima y en 2019 se vendieron menos de 1.000 vehiculos
eléctricos nuevos (ANDI, 2020); sin embargo, se estd avanzando en el tema de los buses eléctricos
(cf. p. 19). Las diversas iniciativas que promueven el transporte sostenible y la descarbonizacién
del sector transporte en gran parte estdn desarticuladas y dependen de la gestién de diferentes

1- Acciones de Mitigacién Nacionalmente Apropiadas (NAMAs) se refiere a "todo acto que reduzca las emisiones de los pafses en desarrollo y se ampare en una
iniciativa gubernamental nacional’. Estas pueden recibir apoyo de la comunidad internacional. Los NAMAs se introdujeron durante la reunién del COP13 que se
realizé en Bali en 2007, con el fin de instar a los gobiernos de los paises en desarrollo a que aumenten las medidas de mitigacién en el 2020, en paralelo con el
reconocimiento de que existen responsabilidades comunes pero diferenciadas sobre el cambio climdtico que normalmente dejan los esfuerzos de mitigacién en
manos de los paises desarrollados.
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ministerios e instituciones gubernamentales. Existe una falta de coordinacién similar entre el
gobierno nacional y los gobiernos locales. Finalmente, no se han adoptado medidas enfocadas
al sector de la aviacién, que crece continuamente, ni al sector del transporte fluvial de carga 'y
pasajeros que es importante a nivel regional.

« INFRAESTRUCTURAS NACIONALES, INVERSION ESTRATEGICA PARA ELESTADO COLOMBIANO
DENTRO DE LIMITACIONES GEOGRAFICAS Y AMBIENTE SOCIOPOLITICO ¢ La mala calidad de
gran parte de las redes viales interurbanas y rurales, al igual que la enorme dependencia en el
transporte vial de carga y pasajeros, ha hecho que la construccién de infraestructura vial sea una
prioridad permanente para los gobiernos nacionales y departamentales. Las dificultades que
representa la geografia de Colombiay en ocasiones la debilidad de las instituciones significan que
estos proyectos suelen serlargosy costosos, ademds de que han ocurrido varios casos de desastres
durante su construccion que han sido ampliamente publicados (Deutsche Welle, 16/01/2018).

Los avances son mixtos:las principales carreterasinterurbanas han mejorado por medio de conce-
siones, como la implementaciéon de la doble calzada en varias de ellas, aunque esto también ha
incrementado el pago de peajes (Ministerio de Transporte de Colombia, 2021). Sin embargo, la
expansion de las redes viales en las zonas rurales o escasamente pobladas no ha sido tan exitosa,
especialmente por causa de que el volumen del transporte no es suficiente para generar ingresos
por peajes. La mayor parte de las conexiones secundariasy terciarias de la red vial nacional sigue
sin pavimentar.

Enlos Ultimos afios, mientras la infraestructura vial ha atraido mds del 80% de la inversién nacional,
también han aumentado las inversiones en infraestructura portuaria, ferroviaria y aeroportuaria
(fig. 6). Algunas inversiones recientes del sector privado en puertos, canales navegablesy ferrocar-
riles buscan mejorar la capacidad y eficiencia de estas infraestructuras con el apoyo del gobierno
nacional. También se han hecho inversiones sustanciales en infraestructura aeroportuaria, orga-
nizadas de manera similar a través de concesiones y asociaciones publico privadas coordinadas
por la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI). Los préximos proyectos aeroportuarios constan
de diversas terminales y pistas nuevas o ampliadas.

INVERSION PUBLICA EN EL SECTOR TRANSPORTE - Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2021

8.000.000

7.000.000 ® 0TROS
6.000.000 .
MARITIMO

5.000.000

@ AEREQ
4.000.000
3.000.000 FLUVIAL
%o @ FERRED
1.000.000

_—~ @CARRETERO
0T T T T T T T T T T
2015 2018

2016 2017

2010 2011 2012 2013 2014

CLIMATE CHANCE « OBSERVATORIO MUNDIAL DE ACCION CLIMATICA NO ESTATAL

(o)
(a]
>
)
[72]
w
w
(a]
(@)
(7]
<
(O]

13


https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/
https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/

<14

CLAVES PARA COMPRENDER

Enla década de los noventay a principios de los afios 2000, durante el auge del conflicto interno
colombiano, el pais estuvo cerca del colapso: grandes regiones del campo estaban bajo el control
de grupos guerrilleros izquierdistas, paramilitares y carteles de la droga (Safford & Palacios, 2002).
Los viajes por carretera se vieron seriamente mermados por el miedo al secuestro durante los
bloqueos de las vias por parte de estos grupos. A medida que el gobierno restablecia el control

(en ocasiones con el uso indiscriminado de la fuerza), al final de la década 2000, “/a posibilidad
de transitar por las vias militarizadas del pais se convirtio en el medio y la prueba de que la paz

finalmente habia llegado.” (Bocarejo & Ojeda, 2015, p. 1).

A pesar del supuesto “desarme” de los paramilitares entre 2004-2006 y los acuerdos de paz de
2016 entre el gobierno de Colombiay las FARC - el principal grupo guerrillero-, el conflictoy la
violencia han perdurado en algunas regiones, impulsado por las actividades ilicitas, especialmente
la produccién de cocaina. Si bien hoy en dia algunas de las antiguas “zonas rojas” son seguras
para viajar, el control estatal es deficiente o inexistente en zonas como el Catatumbo y el norte
del Cauca (region Andina), el sur del departamento de Cordoba (region del Caribe), el interior de
los departamentos de Guaviare, Caqueta y Putumayo (region Amazdnica) y el sur de la costa
del Pacifico. Unas de las caracteristicas comunes de estas regiones es la mala conectividad y
la pobreza, que a su vez fomentan la produccién de cocay otros estupefacientes. A diferencia
de otros cultivos comerciales potenciales, la coca no necesita infraestructura de exportacion
para que sea rentable (Mejia & Rico, 2010).

Si bien el cultivo de la coca y otras actividades ilicitas, como la mineria de oro, han generado
deforestacion en algunas zonas, la llegada de la paz y la ampliacién de la infraestructura vial
también tienen efectos negativos latentes: pueden estimular el aumento de la deforestaciony la
degradacion del habitat, la mineria legal e ilegal y el contrabando de estupefacientes (Baptiste et
al,, 2017). Se podria decir que la falta de avances en los planes para crear conexiones viales entre
las regiones ecolégicamente importantes como la costa Pacifica y la selva tropical himeda del
Amazonas (véase por ejemplo Uribe, 2018) ha favorecido la conservacion de estos ecosistemas
y ha evitado la aceleracidn de la deforestacion y la mineria.

Ademas de las limitaciones financieras, los megaproyectos para ampliar la infraestructura en
zonas sensibles desde el punto de vista ambiental cada vez estdn mas expuestos ala oposicion
juridicay politica. Un ejemplo de alto perfil es el controvertido proyecto del puerto de Tribugd, que
pretende construir un nuevo puerto profundo en la costa Pacifica conectado directamente con
Medelliny el centro del pais. No obstante, el sitio propuesto para esta obra es ecoldgicamente
significante y el proyecto carece de apoyo por parte de las comunidades locales que dependen de
la pesca en los manglares y resaltan los riesgos sociales de la ampliacién de la infraestructura.
Mientras que el proyecto se detuvo debido a la oposicién juridica, el lugar ha atraido |a atencién
de activistas locales e internacionales y ha sido declarado Punto de Esperanza o “Hope Spot”
por Mission Blue, organizacion internacional para la conservacién marina (Mission Blue, 2019).

RECUADRO 2

Colombia
se ha comprometido a tomar medidas en favor de la seguridad vial y el creciente interés en una
infraestructura segura se estd convirtiendo en un factor importante de las politicas de transporte,
especialmente en las zonas urbanas. Bajo el liderazgo de la Agencia Nacional de Seguridad Vial
(ANSV), Colombia pretende reducir el niUmero de victimas mortales en el 2022. Sin embargo, las
estadisticas siguen aumentando; en 2019 se alcanzd una cifra récord de mds de 6.300 personas
fallecidas. La mayor parte de estas muertes ocurren en las zonas urbanas siendo las victimas mds
frecuentes peatonesy motociclistas. El crecimiento acelerado del uso de este modo de transporte,


https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S001671851500295X?via%3Dihub
https://repositorio.uniandes.edu.co/handle/1992/41004
https://www.nature.com/articles/s41559-017-0102
https://www.nature.com/articles/s41559-017-0102
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263775818788358
https://mission-blue.org/2019/08/stop-the-tribuga-gulf-sea-port-latest-hope-spot-in-colombia-celebrates-wondrous-biodiversity-and-need-for-official-protection/

donde ocurre la mayor parte de los siniestros fatales, es de especial preocupaciény amenaza con
socavar los esfuerzos por mejorar la seguridad. Se han emprendido iniciativas a nivel urbano para
reducir los limites de velocidad y mejorar la seguridad de las intersecciones (p. 17).

3. Desafios y oportunidades para lograr
una movilidad urbana sostenible

Las estrategias nacionales de mitigacién propuestas incluyen una serie de medidas centradas
principalmente en el dmbito urbano, puesto que reconocen el hecho de que las emisiones de
transporte se concentran enlas principales ciudades. Esto implica una serie de responsabilidades
importantes para los gobiernos locales, muchos de los cuales no cuentan con capacidad de imple-
mentaciéon y enfrentan a obstdculos politicos y financieros. No obstante, estas regiones también
son terreno abonado para adoptar politicas innovadoras y muchas ciudades se benefician de la
cooperacion internacional para el desarrollo y participan en redes que dictan politicas, como el
C40 (Bogotd y Medellin son miembros plenos). El siguiente grdfico refleja el estado actual de la
movilidad urbana en Colombia, seguido por una exposicién sobre desarrollos y proyectos refe-
rentes a temasy modos especificos.

CLAVES PARA COMPRENDER

LA RED VIAL DE COLOMBIA

A diferencia de muchos otros paises de América Latina, Colombia no esta dominada por una
sola ciudad “primaria”. Si bien es claro que Bogota es la ciudad mas grande e importante
que domina la regién centro-oriental del pais, la importancia de Medellin (noroccidente de
Colombia), Cali (suroccidente de Colombia) y Barranquilla (costa Caribe) ha generado una
constelacidn equilibrada de ciudades, complementada por varios centros regionales mas
pequefos como Villavicencio, Clcuta y Neiva (Safford & Palacios, 2002). Aunque cada ciu-
dad esta fuertemente integrada a la regién circundante, las conexiones de transporte entre
regiones suelen ser un desafio (Recuadro 2).

Las ciudades colombianas estdn muy segregadas socialmente, puesto que los residentes de
ingresos altos y medios se concentran en unas pocas zonas exclusivas, generalmente cerca de
centros donde el empleo es altamente remunerado (Distrito Central de Negocios u oficinas) y
que en general cuentan con distritos comerciales, restaurantes y lugares de entretenimiento.
La vivienda de las personas de ingresos medios-bajos estd ubicada en zonas menos atractivos
y suele estar mucho més alejada con menor conectividad. Los grupos de ingresos mas bajos
se concentran en “tugurios” periféricos, por lo general en laderas de dificil acceso. Los usos
mixtos son muy comunes en todas las zonas y existen pequefios comercios y restaurantes
locales ubicados en la mayoria de los barrios; no obstante, las funciones “centrales”, como
centros de oficinas y edificios del gobierno, por lo general se concentran en el casco urbano
central (véase Arellana, Oviedo, Guzman, & Alvarez, 2020; Guzman & Bocarejo, 2017).

La poblacién de las ciudades colombianas suele ser densa si se compara con la de ciudades
similares de la regién y el desparrame suburbano por lo general es relativamente bajo?. En
teoria, las altas densidades de poblacién acortan las distancias de viaje, facilitan la movilidad

2 - Segun Demographia Urban Atlas, en ciudades como Bogotd, Medellin e Ibagué se han calculado densidades de mds de 15.000 residentes por km2, muy por
encima de ciudades de tamafio similar de la regién y solamente superan las densidades de algunas mega-ciudades asidticas y africanas, véase Demographia

(2020).
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sostenible y atraen menos automdviles. De hecho, la mayor parte de los colombianos urba-
nos estdn corta distancia de los servicios y bienes bdasicos. Sin embargo, los barrios méas
densamente poblados por lo general son los de personas de bajos ingresos y carecen de
conectividad de transporte hacia los centros de trabajo, mientras los residentes de barrios
mas ricos, que podrian caminar o ir en bicicleta, prefieren usar automoviles privados. Por
consiguiente, los pobres urbanos tienen grandes problemas para trasladarse a su trabajo y en
ocasiones se ven obligados a caminar horas y gastar gran parte de sus ingresos en transporte
(Oviedo & Dévila, 2016).

RECUADRO 3

* ELESTADO DE LA MOVILIDAD URBANA EN COLOMEBIA ¢ La movilidad urbana en las ciudades
colombianas sigue estando dominada por el transporte publico y los modos activos, aunque la
propiedad y el uso de vehiculos motorizados y en particular de motocicletas estan aumentando
rapidamente (fig. 6). Las caracteristicas del transporte puUblico pueden variar de una ciudad a
otra: las principales ciudades cuentan con sistemas formalizados que han ampliado con éxito su
capacidad, velocidady confiabilidad (aunque siguen existiendo servicios paralelos informales). Las
ciudades mds pequefias, con sistemas menos establecidos, tienden a depender mds del servicio
informal de taxi colectivo y moto-taxi como modo de transporte puUblico. lgualmente, caminar sigue
siendo un modo muy importante, aunque las condiciones suelen ser deficientes y los peatones son
las principales victimas de los siniestros viales.

Aunque existen diferencias significativas entre ciudades, el reparto modal de los automdéviles suele
ser bajo, con tasas que van de apenas un 8% de los viajes en Monteria (CAF, 2018) hasta el 13% en
Medellin (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2020) y 15% en Bogotd (Secretaria Distrital de
Movilidad de Bogotd, 2019), a esto se suman los taxis que generalmente representan un reparto
adicional importante (aproximadamente 5%).

En Monteria, el reparto modal de Ila bicicleta
(9%) supera la del coche (8%).
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Fuente : CAF, 2018

Por causa de las deficiencias de la oferta de transporte publico y la grave congestién, muchos
ciudadanos han optado por utilizar motocicletas. El uso de estos vehiculos varia entre las distintas
regiones: las ciudades de la regién Caribe, los pueblos mds pequefios y zonas rurales muestran
un reparto muy alto (hasta un 34% en Monteria), mientras las ciudades Andinas como Bogotd y
Medellin registran un marcado incremento en los Ultimos tiempos. Esta tendencia tiene consecuen-
cias significativas, como el aumento de las emisiones relacionadas con el transporte y la informa-
lidad (Rodriguez, Santana, & Pardo, 2015), También, tiene un impacto negativo importante sobre
los usuarios del transporte publico en estas ciudades, ademds del deterioro de la seguridad vial.
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REPARTO MODAL EN CIUDADES SELECCIONADAS. DATOS DE MONTER{A DE 2014 - (CAF, 2018); BOGOTA 2019 (Alcaldia de Bogotd, 2019);
MEDELLIN 2019 (Area Metropolitana del Valle de Aburrd, 2019); PASTO 2017 (Alcaldia Municipal de Pasto, 2017)

® PEATON @BICICLETA © TRANSPORTE PUBLICO ® MOTOCICLETA @ AUTOMOVIL @ OTROS

MONTERIA BOGOTA MEDELLIN (AM VA) PASTO

1. El déficit de redes viales de calidad afecta la fluidez y la seguridad de la movilidad

Como consecuencia de la topografia y los patrones de desarrollo, las ciudades de Colombia
suelen ser muy densas, con desarrollos suburbanos relativamente escasos. Todas las ciudades
tienen en comun la caracteristica de que hay edificios a lo largo de casi todas las vias, inclusive
de las principales vias arterias, en cambio, hay relativamente poco espacio abierto y pocas vias
de acceso limitado (autopistas). Asi mismo, las redes viales urbanas se caracterizan por el tamafio
pequefio de las cuadras, la prevalencia del flujo de un sentido y muy poco o ningUn espacio para
estacionamiento legal en la calle. Por lo tanto, la circulaciéon en las vias arterias y locales se ve
afectada por la frecuencia de las intersecciones, ademds del estacionamiento cadtico informal
y las actividades de carga. Debido a estas caracteristicas y a pesar de que la motorizacién es
relativamente baja, la congestién de las ciudades colombianas puede llegar a ser grave, incluso
las principales ciudades del pais estan entre las mds congestionadas del mundo.® La congestion
endémica puede tener serias consecuencias, como la escasa competitividad, la contaminacién
ambientaly la prolongacién del tiempo de viaje de los usuarios del transporte publico,y es ademds
un factor clave para incluir el transporte sostenible en la agenda politica.

Sibien estos desafios estructurales dificultan enormemente el flujo rdpido del trdfico automotor, el
mejoramiento de redes de vias arterias para el tradfico motorizado constituye una politica municipal
prioritaria desde hace varios afios. Los proyectos de infraestructura a gran escala, como tuneles,
intercambiadores y "autopistas” urbanas son comunes en las ciudades grandes, como Bogotd y
Cali, y en algunas ciudades intermedias como Bucaramanga. No obstante, las verdaderas vias
urbanas de acceso limitado son escasasy por lo general no estdn disefiadas para velocidades de
mds de 80 km/h. De igual modo, ninguna de las grandes ciudades de Colombia puede sostener
que posee una verdadera "via de circunvalacién”’, por lo cual el trdnsito de carga e intermunici-
pal se ve obligado a entrar a las zonas urbanas para interconectar con otras carreteras. Muchos

3 - EI INRIX Global Traffic Scorecard coloca a Bogotd en el rango de la ciudad del mundo con mayor impacto de la congestién, donde el conductor promedio
pierde alrededor de 191 horas en el trafico y la velocidad del Ultimo trayecto (last-mile) es de 14 km/h (INRIX, 2019)..
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pueblos pequenos han venido creciendo a lo largo de las carreteras nacionales y por lo tanto el
trafico pasa porla “calle principal” del pueblo. Esto significa que las principales vias urbanas suelen
cumplir una segunda funcién como carreteras nacionales claves, lo cual aumenta la congestién
de trdfico, la contaminaciéon ambiental, y al mismo tiempo dificulta las intervenciones sostenibles.

Otra caracteristica comun de las ciudades colombianas es el mal estado de la infraestructura
peatonal. Por lo general, no existen andenes o su calidad es deficiente y en ocasiones los ocupan
vehiculos estacionados ilegalmente, vendedores ambulantes o actividades comerciales. La mayoria
de los andenes han sido construidos ad-hoc por los propietarios de los edificios adyacentes, lo
cual los convierte en una infraestructura dispareja y discontinua. También hacen falta pasos
peatonales y los gobiernos todavia suelen optar por construir puentes peatonales a lo largo de
las vias arterias, cuyas condiciones son inseguras. No obstante, se ha avanzado en términos de
peatonalizacidn y mejoramiento de los andenes en algunos distritos comerciales.

Las ciudades difieren mds en términos de infraestructura paras bicicletas. Algunas ciudades prin-
cipales, como Bogotd, Cali y Monteria, poseen las redes de ciclorrutas a nivel de toda la ciudad
(aunque no son completas), mientras que otras ciudades estdn rezagadas. Tal infraestructura
apenas aparecié en los afios 90 y desde entonces se han logrado muchos avances técnicos, en
adicién a la expansién en términos cuantitativos. Durante muchos afios se preferia construir la
ciclo-infraestructura sobre los andenes, creando conflictos con los peatones y condiciones inco-
modos para ambos modos. No obstante, algunas ciudades principales como Bogotd y Monteria
han comenzado hace poco a experimentar con ciclo-infraestructura a nivel de la calzada con
buenos resultados, aunque ha habido gran oposicidn politica puesto que la percepcién es que
éstas reducen la capacidad de la calzada. Durante la pandemia de la Covid-19, en Bogotd se ha
ampliado significativamente el uso de esta ciclo-infraestructura sobre la calzada, transformando
grandes partes de su ciclo-infraestructura de "emergencia” de 80-km en adiciones permanentes a
la red ciclista (El Tiempo, 20/05/2020). A pesar de ello, incluso la red de Bogotd es muy incompleta
y de calidad variable, de manera que los ciclistas de todo el pais se ven abocados a conducir por
vias congestionadas y peligrosas para llegar a la mayoria de los destinos.

Las principales ciudades de Colombia sufren serios problemas de calidad del aire que se han hecho
mas evidentes a medida que mejora el monitoreo; de 78 municipios que cuentan con sistemas de
monitoreo, 60 superan el nivel aceptable de concentraciones de 30pg/m?* (DNP, 2018). Las concen-

traciones locales, en particular en las zonas industriales y a lo largo de las principales arterias,
pueden ser mucho peores. Esto tiene un efecto negativo sobre la salud respiratoria, y se calcula
que la mala calidad del aire causa 10.000 muertes al afio. Una mayoria de los ciudadanos colom-
bianos cree que la mala calidad del aire es el problema ambiental mds importante que amenaza
al pais (DNP, 14/02/2018).

Estos problemas son estacionales: la época seca (enero y febrero) puede empeorar la calidad
del aire por la falta de lluvia y, en la regién Andinag, los frecuentes efectos de la inversién térmica
atrapan los contaminantes de la contaminacién ambiental. Las zonas con peor calidad del aire
del pais son la zona metropolitana de Medellin, situada en un valle donde hay mala circulacién
de aire, la zona industrial del suroccidente de Bogotd y algunos municipios industriales mds
pequefios (IDEAM, 2018). En dos grandes ciudades y algunos capitales de departamento, como
Cali y Bucaramanga, son frecuentes las alarmas por mala calidad del aire. Estos normalmente

ocurren por la combinacién del tiempo seco y la entrada del humo generado por los incendios


https://www.eltiempo.com/bogota/coronavirus-en-bogota-ciclovias-temporales-se-quedaran-despues-de-la-cuarentena-497782
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Prensa/Presentaci%C3%B3n%20Calidad%20del%20Aire%2015_02_2018.pdf
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Prensa/Presentaci%C3%B3n%20Calidad%20del%20Aire%2015_02_2018.pdf
http://www.andi.com.co/Uploads/Informe%20estado%20calidad%20del%20aire%202018.pdf

forestales, ademds de las fuentes existentes generadas por la industria y el transporte. Frente a
estas alarmas ambientales, los gobiernos locales tienden a aplicar restricciones a la circulacién
de estos vehiculos en algunas zonas, lo cual en ocasiones ha generado protestas. Otra politica es
prolongar la medida de pico y placa (cf. p. 24) durante los fines de semana o restringir la circula-
ciéon de mds vehiculos.

En vista de que las politicas locales no tienen la capacidad de frenar el clima y la deforestacion,
la reduccién de la contaminacién producida por el transporte se ha convertido en una meta poli-
tica cada vez mds importante. Dentro las emisiones del transporte urbano, la principal fuente de
contaminaciéon ambiental es el transporte de carga (cf. p. 6) que se caracteriza por la deficiencia
de las normas de emisién y de la tecnologia. El creciente uso de motocicletas es otro motivo de
preocupacién por las altas emisiones de material particulado, pero no estdn sujetas a controles.
En algunas ciudades, la presiéon ciudadana se ha centrado en los sistemas de transporte pUblico,
los cuales generan contaminacién ambiental facilmente localizable y visible (especialmente a lo
largo de los carriles BTR que tienen un alto volumen de buses), a pesar de que las emisiones por
pasajero son relativamente bajas. No obstante, uno de los factores que impulsan la electrificacién
de las flotas de buses es precisamente la presién ciudadana que reclama un transporte publico
mds limpio.

De cara a una situaciéon compleja de
movilidad y a la necesidad urgente de la ciudadania que se ve afectada por la prestacién de un
mal servicio de transporte publico, por la congestidon y por la contaminacién del aire, l interés de
las administraciones municipales colombianas de fomentar una movilidad urbana sostenible se
centra en hallar formas para atender estas necesidades, en lugar de priorizar la descarbonizacién.
Por consiguiente, los beneficios de las medidas de movilidad sostenible en términos de eficiencia,
delareduccidon dela desigualdad, del mejoramiento de los accesosy del mejoramiento de la cali-
dad del aire estdn en primer plano. El enfoque prdctico de tales medidas, al igual que el reparto
relativamente alto del uso actual de transporte sostenible que hace que las medidas sean mds
urgentes, han logrado que algunas ciudades colombianas sean casos de “cambio transformacional
hacia un desarrollo sostenible y de bajo en carbono” (Pardo, 2015).

Aunque algunos temas de politica, como la gestién de la demanda de vigjes, todavia no se han
adoptado en Colombia, se han hecho importantes avances en cuanto al fomento del uso de bici-
cletas a nivel urbanoy el fortalecimiento de los servicios de transporte puUblicoy se estdn tomando
medidas para reducir el impacto del transporte de carga urbano.

Si bien las ciudades colombianas siguen dependiendo del transporte puUblico, la reduccién de los
indices de uso son objeto de gran preocupacién. El fortalecimiento de los sistemas existentes y la
ampliacién de suintegracién intermodal son unos de los pilares de la estrategia de mitigacién del
transporte en Colombiay una buena parte de la financiacién nacional y municipal se dedica a este
fin, con distintos resultados. Todas las principales ciudades del pais han integrado y formalizado
sistemas basados en lineas troncales tipo BTR y estdn haciendo esfuerzos por implantar proyec-
tos similares en ciudades intermedias (Cobierno de Colombia, 2009). Medellin es la Unica ciudad
que ha implementado con éxito un sistema ferroviario (Metro de Medellin), mientras Bogotd estd

comenzando a adoptar un sistema de metro y una linea férrea de pasajeros de escala metropo-
litana. Siguiendo el liderzago de Medellin, que fue el primero en adoptar un sistema de teleférico
(el Metrocable actualmente cuenta con 6 lineas), tales sistemas han sido implementados en la
periferia sur de Bogotd y la montafiosa ciudad de Manizales.
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Si bien el nivel de vigilancia y control por parte del gobierno varia, los operadores de casi todos
los servicios de transporte pUblico son privados. Estas empresas van desde operadores locales a
pequefia escala hasta grandes conglomerados, dentro de los cuales se cuentan operadores inter-
nacionales como Connexién Mévil. Inclusive en las grandes ciudades como Bogotd, la formalizacién
esreciente y sigue siendo parcial, ademds de estar plagada de obstdculos contractuales con los
pequefios operadores de buses (Ardila, 2007). Incluso después de que se puso fin a la competencia
por captar pasajeros entre los servicios informales (la denominada '‘Guerra del Centavo’), el servicio
sigue siendo relativamente costoso y se caracteriza por el hacinamiento, el mal mantenimientoy

la falta de integracion de tarifas y conexiones. El nivel de satisfaccién de los usuarios con muchos
sistemas ha llegado a records bajos, ejemplificado por el 87% de los usuarios del TransMilenio de
Bogotd que indican ser insatisfecho con el servicio, a pesar de que el sistema fue descrito como
ejemplo de mejores prdcticas (Bogotd Como Vamos, 2018).

La adopcién de sistemas formalizados de bus, por lo general basados en lineas troncales BTR
(Bus de Transporte Rapido), ha sido influenciada por limitaciones financieras, al igual que la meta
secundaria de renovar la flotay lograr controlar las operaciones que antiguamente eran informales.
En los lugares donde el transporte publico estd dominado por operadores de buses privados no
reglamentados se utilizan buses de baja calidad que generan altos niveles de contaminacion,
aungue son muy eficientes en términos de cubrimiento y frecuencia de las rutas. Los nuevos sistemas
formalizados que, por lo general, intentan ser autosuficientes desde el punto de vista financiero,
tienden a tener problemas para prestar un nivel de servicio similar. Las troncales BTR son objeto
de controversia - a pesar de que han sido muy eficientes en reducir los tiempos de viaje en cier-
tos corredores de las grandes ciudades como Bogotd, en las ciudades mds pequefias y las zonas
urbanas mds dispersas este modelo de alimentacidn troncal hace que el tiempo total de viaje
sea mdslargoy con mds trasbordos (Ferro & Behrens, 2015; Hidalgo, van Laake, & Quifiones, 2020).

Sin embargo, la formalizacién del transporte también ha mejorado la infraestructura, en particular
alolargo delos corredores BTR. Estos proyectos han optimizado la seguridad vial, han fomentado la
construcciéon deinfraestructura paralela para ciclistasy han mejorado las condiciones peatonales.
Una linea de accién especialmente prometedora es el fortalecimiento de la integracién intermo-
dal, principalmente con bicicletas. En Bogotd, mds de 20 estaciones del BTR TransMilenio ofrecen
estacionamiento gratuito para bicicletas, lo que reduce la carga sobre los buses alimentadores.
Ademds, todas las estaciones del proyecto del metro contardn con instalaciones parecidas. Los
servicios alimentadores informales de Ultima milla (last-mile) han venido creciendo alrededor del
trdnsito masivo y van desde bici-taxis (principalmente en Bogotd) y alquiler de patinetas eléctricas
(Medellin y Bogotd) hasta moto-taxis y taxis colectivos informales.

Los principales sistemas formalizados de buses del pais también abren camino alaintroduccién de
buses eléctricos o de baja emisién. El sistema MIO de Cali fue el primero en adquirir buses eléctricos
y los primeros de un total de 136 vehiculos eléctricos comenzaron a circular en 2019. En Bogotd,
donde la contaminaciéon del sistema TransMilenio ha sido un tema politico importante, se dio un
gran paso en el proceso de electrificacién con la llegada de 379 buses eléctricos en 2020, lo que
representa la mayor flota eléctrica del continente. Se espera que estos vehiculos reduzcan las
emisiones en un orden de 21.900 toneladas de CO, (Sustainable Bus, 2019). Este pedido de buses
eléctricos fabricados por la compafiia automotriz china BYD ilustran la entrada masiva de vehiculos
eléctricos chinos al mercado sudamericano a partir de 2019 (Didlogo Chino, 20/06/2020). Hasta
ahora, las operaciones de los buses eléctricos solamente se limitardn a rutas locales, aunque la

electrificaciéon estd planeada para las nuevas fases del sistema BTR TransMilenio, puesto que se
han abierto licitaciones para mds de 2000 buses eléctricos y de baja emision.


https://journals.sagepub.com/doi/10.3141/2038-02
https://bogotacomovamos.org/encuesta-de-percepcion-ciudadana-2018/
https://www.jtlu.org/index.php/jtlu/article/view/389
https://www.sustainable-bus.com/news/bogota-turns-electric-with-byd-379-electric-buses-to-hit-the-road/
https://dialogochino.net/en/climate-energy/36128-chinese-electric-buses-rollout-across-latin-america/

379 nuevos e-buses anadidos a la flota de la
ciudad de Bogotd, la mayor flota de e-buses

de Sudamérica. La mayoria de ellos son
suministrados por el fabricante de automéviles
chino BYD
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Fuente : Didlogo Chino, 20/06/2020

2. Lasbicicletas y la micro-movilidad se extienden por todo el pais, mientras Bogotda marcala pauta

En las Ultimas décadas, las ciudades colombianas han venido fomentando cada vez mds el uso
de bicicletas dentro de las zonas urbanas como una férmula para solucionar la congestién y un
objetivo de desarrollo sostenible. Alguna vez un modo de transporte olvidado e “invisible”, utilizado
principalmente por obreros, celadoresy jardineros, en la actualidad se considera una buena politica,
en gran parte gracias al éxito alcanzado en Bogotd con la promocidén del uso de la bicicleta. Dos
décadas de politicas a favor de la bicicleta le dejan a la ciudad mds de 600 kilémetros de ciclo-in-
fraestructura (IDRD, 2020). El éxito de la ciudad comenzd con la “Ciclovia” dominical, establecida en
1974, que actualmente atrae a mds de 2 millones de personas todos los fines de semana a gozar
de una red de 127 kildmetros de vias cerradas al trdfico automotor (Pardo, 2013). La construccion
deinfraestructura para bicicletas consolidé el ciclismo como modo de transporte y su crecimiento
constante llegd aproximadamente al 7% en la encuesta de movilidad de 2019 (Secretaria Distrital
de Movilidad de Bogotd, 2019). Fuera de la capital, otras ciudades también estdn adoptando redes
de ciclorrutas, dias sin carro y sistemas de bicicletas publicas (Recuadro 4).

CICLISTAS Y CORREDORES APROVECHAN UNA CALLE SIN CARROS DURANTE LA CICLOVIA DOMINICAL EN BOGOTA.

Foto: Thomas van Laake
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RETROALIMENTACION DE LA EXPERIENCIA

CONSERVAC’I(')N EN LUGAR DE PROMOCION DEL CICLISMO: EL CASO
DE MONTERIA

Monteria, una ciudad intermedia de rapido crecimiento situada en la zona Caribe cuya pobla-
cién aproximada es de 500.000 habitantes, demuestra la diversidad del ciclismo urbano en
Colombia. Alli, tradicionalmente, la bicicleta ha sido uno de los principales modos de transporte
que actualmente representa mas del 9% de los viajes (CAF, 2018). Sin embargo, esta cifra,
posiblemente la mas alta de las Américas, estd sometida a fuertes presiones por parte de las
motocicletas que se han convertido en el principal modo de transporte. En la actualidad, mas
del 60% de los vehiculos que circulan por la ciudad son motocicletas, generando aumentos
en los siniestros viales mortales e induciendo el mototaxismo que socava la demanda del
transporte publico. En Monteria, el desafio de fomentar el uso de bicicletas es muy distinto
al de Bogotd - en este contexto, el reto es conservar el uso actual de bicicletas y la principal
amenaza a su uso es el cambio modal hacia las motocicletas. Ademas, las condiciones
climaticas hacen que la sombra puede ser mds importante para la comodidad del usuario que
tener carriles protegidos. Es importante prestar atencion a estas caracteristicas especificas
para poder fomentar el ciclismo a nivel nacional.

Estas iniciativas urbanas gozan de apoyo a nivel nacional, donde se ha avanzado mucho en la
creaciéon de incentivos para impulsar el uso de la bicicleta, en particular gracias a la “Ley 1811" de
2016, la cual adapta la ley de trdnsito e incluye los derechos de los ciclistas, ademds de definir las
ventajas que ofrecen las bicicletas (por ejemplo, los empleados pUblicos pueden obtener un dia
libre a cambio de que se desplacen al trabajo en bicicleta durante 30 dias).

Siguen existiendo obstdculos para consolidar la bicicleta como modo preponderante de transporte
en las ciudades colombianas, especialmente en lo referente al uso por parte de las mujeres: en
Bogotd, solamente el 24% de los usuarios son mujeres y estas tasas son similares o incluso menores
en otras ciudades. Lo anterior indica que existe una grave falta de seguridad en las vias, donde
los vehiculos automotores siguen siendo una amenaza y un obstdculo, el acoso sexual es comun
y siempre existe el riesgo de robo - especialmente en las ciudades mds grandes. A pesar de la
continua construccién de infraestructura para ciclistas, las condiciones de la mayor parte de la
mayoria de ciudades suelen ser muy dificiles y se requiere un alto nivel de confianza en la bici-
cleta para viajar cémodamente. No obstante, el cambio de énfasis de la cantidad a la calidad en
las principales ciudades como Bogotd las ha llevado a centrarse mds en corregir las brechas de
la red y en mejorar la seguridad personal (van Laake & Calderén Pefig, 2021). La promesa 50-50
de Bogotd pretende lograr el uso igualitario por género, una meta ambiciosa que incentiva un
drdstico aumento de las mujeres usuarias de bicicletas y resalta la interrelacién de las metas de
Desarrollo Sostenible 5 (Igualdad de Género) y 11 (Ciudades Sostenibles).

El 24% de los usuarios de bicicletas en Colombia
son mujeres. Bogotd se ha compremetido a
alcanzar el 50-50.
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Mientras la promocién del ciclismo como meta amplia goza de gran respaldo y no genera contro-
versias politicas, es dificil avanzar significativamente en proyectos especificos dentro de un contexto
de falta de recursos, competencia por el escaso espacio vial, falta de capacidades técnicas de
los gobiernos locales y mala coordinacién con el gobierno nacional. Por ejemplo, la iniciativa del
Ministerio de Transporte de implementar sistemas de bicicletas compartidas, siguiendo el modelo
del exitoso sistema EnCicla de Medellin, no ha mostrado resultados pues las ciudades beneficiarias
no salen de la etapa de proyectos pilotos (véase GAADS, 2016). No obstante, con el apoyo técnicoy
financiero del sistemainternacional de cooperacién para el desarrollo, varias ciudades intermedias
podrian estar en capacidad de lanzar sistemas consolidados el afio entrante (C40, 04/11/2020). El
sistema de Medellin, que cuenta con 1900 bicicletas, genera mds de 17 mil viajes diarios y consti-
tuye una parte clave del fomento de la bicicleta en la ciudad (AMVA, 2019), demuestra que tales
sistemas podrian tener efectos positivos.

Igualmente, ha sido dificil mejorar la calidad de la infraestructura para bicicletas: la publicaciény
posterior adopcién legal de un manual para la infraestructura ciclistica, publicado por el Ministerio

de Transporte (Ministerio de Transporte de Colombia, 2018) es un paso importante; no obstante, la
oposicién politica a proyectos que “eliminan” espacio vial para el transporte motorizado es cada
vez mayor, especialmente en el caso de la ciclo-infraestructura construida durante la pandemia
de la Covid-19. Es muy posible que estos debates se intensifiquen a medida que los esfuerzos por
mejorar la sostenibilidad del transporte cada vez exigen mayores intervenciones en la circulacion
del transporte motorizado.

Una nueva medida que podria acelerar el desarrollo de la infraestructura ciclistica y el cambio
modal es la entrada de servicios de micro-movilidad en el paisaje de la movilidad urbana de
las principales ciudades del pais. No obstante, la llegada de empresas de alquiler de patinetas
eléctricas como Grin, Lime y MOVO a zonas exclusivas de Bogotd, Medellin y Cali del afio 2017 en
adelante no tuvo mayor efecto sobre el comportamiento de desplazamiento y desde entonces
las Ultimas dos empresas han salido del mercado. El costo de este servicio fue un gran obstdculo,
aunque su aparicién puede haber tenido un efecto a mds largo plazo, por cuanto se aceleraron
las ventas de patinetas eléctricas, motos eléctricas y bicicletas eléctricas personales, las cuales
han registrado un marcado crecimiento (Revista Dinero, 2020).

En Colombia, la mayor parte de la carga se moviliza por carretera en camiones con pobres estdn-
dares de emision (cf. p.10), con lo cual este subsector constituye un gran aportante de contamina-
ciéon ambiental y emisiones sectoriales. Lo anterior produce resultados especialmente peligrosos
enlas ciudades, donde la contribucién de los camiones a la mala calidad del airey a los siniestros
viales mortales es considerable. El trafico de carga es mucho mds pesado en las zonas industriales
y logisticas, como el corredor de la Calle 13 en Bogotd, que por lo general coincide con sectores de
bajos ingresos. Los gobiernos locales han respondido con restricciones temporales (durante los
periodos de alta contaminacién, véase la seccién anterior) y restricciones especificas impuestas
a los vehiculos mds antiguos y a algunos tipos especificos de transporte de carga (por ejemplo,
véase Alcaldia de Bogotd, 2020). Estas medidas también incluyen politicas que regulan el cargue
y descargue de vehiculos de carga.

Tradicionalmente, el reparto de Ultimo kilémetro en bicicleta ha sido muy comun en las ciudades
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colombianas, especialmente los modelos prdcticos y baratos de "bicicletas de carga” que abun-
dan en los distritos comerciales e industriales. Empresas como Ramo (pasabocas) y Servientrega
(mensajeria) manejan flotas de triciclos o bicicletas eléctricas de carga para atender la logistica
urbana, atraidas por los costos bajos y la rapidez de las entregas en los sectores mds conges-
tionados. En Bogotd se han adoptado algunas iniciativas gubernamentales recientes, como la
entrega de triciclos eléctricos a recicladores (Giraldo, 30/12/2019) el lanzamiento de un programa
piloto de bicicletas eléctricas de carga con el apoyo del Banco Mundia (Secretaria Distrital de
Movilidad de Bogotd, 2020).

Asi mismo, las bicicletas han sido el principal modo de transporte utilizado por las aplicaciones
dereparto de alimentos a domicilio; este sector, cuyo auge durante la pandemia ha sido enorme,
estd dominado por Rappi, una plataforma de reparto a domicilio fundada en Bogotd en 2015 que
hoy en dia constituye el Unico startup “unicornio” colombiano, cuyo valor asciende a mil millones
de ddlares. No obstante, por lo general este servicio lo prestan inmigrantes venezolanos y ha sido
muy criticado por sus prdcticas laborales (Rueda, 2019).

La apremiante necesidad de mitigar la congestién de trdfico en la totalidad de las principales
ciudades colombianas ha desembocado en la adopcién de la medida de restriccién vehicular
denominada “picoy placa” (hora picoy nimero de placa) en los Ultimos veinte afios, segun la cual
se prohibe conducir vehiculos particulares mediante la alternancia de los nUmeros de matricula
de los vehiculos durante las horas pico (las restricciones especificas dependen de la ciudad). Estas
medidas han generado efectos perversos, como la adquisicidén de vehiculos secundarios mds
econdmicos con el fin de evitar la restriccién (los que se pueden dar el lujo, compran automoviles
blindados que estdn exentos de la medida), ademds del aumento del trdfico en horas no pico
(Despacio & ITDP, 2013). Como alternativa, se ha considerado la posibilidad de adoptar medidas
como el cobro por congestién, aunque no se ha avanzado mucho en este sentido (sin embargo,
en Bogotd, los vehiculos pueden pagar para evitar la restriccién del pico y placa, lo cual de hecho
representa un cargo por el uso del vehiculo).

Como se menciond anteriormente, la mayoria de las ciudades no permiten estacionar en la calle,
aunqgue el cumplimiento de esta prohibicién es bastante laxo. En algunas ciudades como Cali
se han implantado algunas iniciativas piloto de estacionamiento. Mientras tanto, las tarifas por
estacionamiento fuera de las calles, a pesar de que estd regulado por las autoridades, no han
aumentado con la inflacién.

No obstante, las restricciones vehiculares son mds completas durante los dias sin carro que
existen en las ciudades colombianas. En el afio 2001, Bogotd fue la primera ciudad de la regién
que implementdé esta medida en toda la ciudad, y fue seguida por otras ciudades colombianas
con el respaldo del gobierno nacional (Despacio &ITDP, 2013, p. 57). Durante estos dias se prohibe
el uso de vehiculos particulares y solamente operan el transporte pUblico y los taxis, con el objeto
de crear consciencia dentro de la poblacidn sobre los problemas de movilidad e incentivar el uso
de modos alternativos de transporte.

En términos de seguridad vial, las principales ciudades como Bogotd y Medellin han adoptado o
siguen los lineamientos de Visidn Cero (véase Secretaria de Movilidad de Bogotd, n.d.).y cada vez
son mds comunes las medidas y normas de reduccién de la velocidad en todo el pais. Bogotd, en
particular, ha demostrado la importancia de bajar los limites de velocidad en la mayoria de las
arterias: al reducir el limite de velocidad de 60 km/h a 50 km/h, la mortalidad bajé un 38% en las
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10 vias mds importantes (Secretaria de Movilidad de Bogotd, 2020). Actualmente la medida se ha
ampliado a todas las vias arterias. Entretanto, Medellin ha liderado el mejoramiento de los cruces
peatonalesy ha demolido o mejorado 16 puentes peatonales con el fin de optimizar la seguridad
de los peatones (Marulanda, 2020).
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CONCLUSION

En Colombia, el sector transporte se encuentra en una coyuntura crucial. Aunque es previsible que
sigan creciendo las emisiones del transporte a medida que avanza el desarrollo econédmico, existe
un amplio rango de oportunidades para desacoplar la actividad de transporte de las emisiones
mediante el mejoramiento de la eficiencia, la reorganizacién de los flujos del transporte y el fomento
deltransporte urbano sostenible. Adicionalmente, se podrian lograr beneficios colaterales, como el
mejoramiento de la salud, el acceso equitativo y la seguridad vial. Por el contrario, con la continua
expansién delosvolimenes de transporte, unida al modelo actual de desarrollo, se corre el riesgo
de ahondar los problemas actuales 'y no cumplir las metas de reduccién de emisiones.

Los principales obstdculos para alcanzar una transiciéon sostenible son la falta de recursos finan-
cieros, la ineficiencia politica (especialmente la falta de planeacién) y la resistencia al cambio. Si
bien no hacen falta iniciativas y programas gubernamentales, éstos no han obtenido los resul-
tados esperados. En las principales ciudades de Colombia, las iniciativas de movilidad sostenible
han recibido considerable apoyo politico como solucién a los problemas interrelacionados y de
gran visibilidad, como la contaminacién del aire, la congestidon y la seguridad vial deficiente. Las
politicas e innovaciones exitosas se podrian escalar, particularmente con la planeacién y coordi-
nacién efectiva por parte del gobierno nacional. No obstante, el problema inmenso del transporte
de carga de alta emisién, inseguro e ineficiente, sigue sin solucidn y la tendencia nacional al uso
creciente de la motocicleta amenaza con revertir lo que se ha ganado en términos de calidad
del aire y seguridad vial. Ademds, no existe una politica especifica para el sector creciente de la
aviacién. Por consiguiente, en Colombia, el progreso dentro del campo del transporte sostenible
es parcial y extremadamente frdgil y todavia no existe una estrategia eficaz y a largo plazo que
logre la descarbonizacién y mejore la conectividad urbana y rural.

No dude en responder a este documento, o en sugerir cualquier informe o dato adicional relevante, escribiendo a la siguiente direccién:

contribution@climate-chance.org
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