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Avutrefois un pays rural aux réseaux de communication peu développés, la Colombie est aujourd’hui
un pays trés urbanisé et dynamique. Si la déforestation incessante demeure la principale cause
des émissions de gaz polluants, 'augmentation des activités de transport a engendré un total
de 34 millions de tonnes de CO, en 2019, soit 36 % de I'ensemble des émissions liées & I'énergie. Les
politiques en matiére de transport doivent répondre a un double défi : freiner 'augmentation des
émissions tout en remédiant aux lacunes en matiére d'infrastructures et d'accessibilité. Les villes
du pays sont au premier plan d'une transition vers un développement durable qui devra parvenir a
un équilibre entre impératifs de croissance économique et contraintes financiéres pour répondre
a des objectifs liés a I'accessibilité, I'équité, la qualité de I'air, la sécurité routiére et la qualité des
espaces publics.y accesibilidad.

0LE DEVELOPPEMENTDUSYSTEMEDETRANSPORT
EN COLOMBIE

1. Les émissions polluantes du secteur des trans-
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TRANSPORT NATIONAL RESPECTUEUX DE

ports : une hausse constante dominée par le fret

2. Consommation de carburant : le pétrole laisse peu
de place aux carburants alternatifs

3. Une augmentation du parc stimulée par le fret et les
transports publics

4. Le renouvellement du parc automobile, une priorité
pour réduire la part considérable du fret routier dans
les émissions polluantes

5. Transport interurbain de passagers : le transport aé-
rienreliant les zones isolées du pays est en plein essor

L'ENVIRONNEMENT

1. Politiques de réduction des émissions dans les
transports

2. Les infrastructures nationales, un investissement

stratégique pour I'Etat colombien dans un environne-
ment géographique et socio-politique difficile

3. La sécurité routiére, un enjeu de taille alors que le
nombre de victimes ne cesse d'augmenter

DEFIS ET OPPORTUNITES POUR UNE MOBILITE
URBAINE DURABLE

1. Point sur la mobilité urbaine en Colombie
2. Promotion de la mobilité urbaine écologique



Grands enseignements

7 . . A

effet de serre liées au secteur des

transports représentent 35 % du total
des émissions liées a I'énergie et augmentent
de 2 % chaque année. La moitié des émissions
dues au transport routier sont générées par
le transport de marchandises, ce qui
témoigne de la dépendance du secteur du
fret & I'égard du transport routier, du diesel et
du mauvais état des véhicules.

demeure I'un des principaux

obstacles aux liaisons
interrégionales, malgré des investissements
importants dans les infrastructures routieres.
Les zones rurales périphériques du pays sont
mal desservies, certaines d'entre elles n'étant
accessibles que par voie fluviale ou aérienne.

7

transporter les passagers entre les

régions, l'avion est le mode de
transport qui a connu la croissance la plus
rapide :les infrastructures aéroportuaires se
sont améliorées et les coUts ont relativement
diminué avec l'arrivée de compagnies low-
cost. Le transport aérien de passagers
représente aujourd'hui plus de 5 % des
émissions du secteur des transports et
accueille prés de 38 millions de passagers sur
plus de 100 000 vols.

\

urbanisé (771 %) et son parc
automobile est en plein essor, avec
une augmentation de 237 % entre 2008 et

2019. Dans les grandes villes, les
embouteilloges peuvent atteindre des
proportions extrémes, I'air est souvent pollué
etle nombre de morts sur les routes a
augmenté. C'est pour cette raison que la
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mobilité urbaine durable est devenue une
priorité politique.

systémes de transport public urbain

restent le principal mode de
déplacement, malgré la mauvaise qualité
des services, la baisse du nombre de
passagers et des usagers se tournant de plus
en plus vers la moto. Les initiatives de
normalisation se sont concentrées sur la mise
en place de réseaux de bus rapides, dont les
effets se sont avérés mitigés. En dépit
d'importantes contraintes financiéres, de
nouveaux investissements ont été réalisés
pour électrifier les bus et intégrer le transport
intermodal avec le vélo.

7

valeur du vélo en tant que mode de

transport urbain a été couronnée de
succes, et la part d'utilisation du vélo y est
désormais égale & celle des voitures
particulieres. De nos jours, la plupart des
grandes villes adoptent des mesures visant &
favoriser ce mode de transport, qui vont de la
construction de pistes cyclables & la mise en
place de services de location de vélos publics.
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Avec plus de 48 millions d'habitants, la Colombie est le troisieme pays le plus peuplé d’/Amérique
latine. Comme dans la plupart des autres pays du continent, sa population est trés urbanisée,
771 % de sa population vivant dans des zones urbaines (Departamento Administrativo Nacional
de Estadisticas, 2018). Malgré son développement économique, historiquement perturbé par le
manque d'infrastructures de transport et des difficultés & développer les industries d'exportation,
la Colombie connalt depuis peu une croissance économique a la fois vigoureuse et soutenue. I
convient toutefois de souligner que les inégalités de revenus et la fragmentation spatiale y sont
trés importantes, ce qui engendre des conditions socio-économiques tres différentes selon les
catégories de population et la situation géographique (encadré 1). Pour ses habitants, cela se
traduit en grande partie par des situations et des contraintes de mobilité différentes, bien que
tous soient affectés dans une certaine mesure par la faiblesse des infrastructures et des progrés
technologiques.

POUR MIEUX COMPRENDRE

La Colombie est située le long des Andes tropicales. Obstacles de taille a la communication
et au commerce terrestre, ses impressionnantes jungles, rivieres et chaines de montagnes ont
toujours conditionné le secteur des transports. La particularité de cette géographie a créé un
profond déséquilibre entre les zones urbaines et les zones rurales en termes d'acceés aux services
de base et de revenus, et pose d'importantes difficultés aux liaisons et commerce régional.

Intégrée dans la région plus large des Caraibes et dans les routes commerciales internationales,
la cote caribéenne de la Colombie est historiquement la partie la mieux desservie du pays. Sile
centre de Carthagéne lui confére un intérét historique, c’'est aujourd’hui la ville de Barranquilla
qui constitue le plus grand port et le principal péle économique du pays grace a son implanta-
tion a I'embouchure du fleuve Magdalena. Depuis toujours, ce fleuve est la principale voie de
circulation vers l'intérieur des Andes. Les principales villes des Andes sont toutes situées en
altitude, le long des différentes chaines de montagnes du pays : Cali culmine a 1000 m (Cordillere
occidentale), Medellin a 1 500 m (Cordillére centrale) et Bogotd, troisiéme plus haute capitale du
monde, a2 600 m (Cordillére orientale). Dans la région des Andes, les déplacements interurbains
et interrégionaux exigent de franchir des vallées encaissées et des pentes abruptes : les 400
kilométres qui séparent Medellin de Bogota nécessitent au moins huit heures de voiture pour un
dénivelé cumulé d’environ 8 000 metres. Les déplacements vers et dans les plaines occidentales
et orientales, plus isolées et peu peuplées, sont encore plus difficiles, en raison du faible nombre
deroutes praticables vers I'intérieur des terres et des difficultés de circulation a I'intérieur de la
région. La majeure partie de I'Orénoque orientale, du sud-est de 'Amazonie et de la cote ouest
ne sont accessibles que par avion ou par bateau.

Bien que 'aviation ait considérablement amélioré le réseau de transport national et que d'am-
bitieux projets infrastructurels aient tenté de surmonter ces obstacles naturels, de vastes pans
dela Colombie rurale restent mal desservis. Méme dans la région andine, plus densément peu-
plée, de nombreux habitants des zones rurales doivent se contenter de routes ou de chemins
mal entretenus qui ne peuvent étre parcourus qu'a pied, a dos de mule, a moto ou en véhicule
tout-terrain. Dans les zones plus reculées, comme la cote pacifique, ’Amazonie, I'Orénoque et
I'intérieur de la région des Caraibes, il n'existe pas de routes praticables en toute saison, de
sorte que les riviéres constituent les principales voies d'acces, ce qui complique considéra-
blement leur accessibilité. A contrario, les problématiques liées au transport dans les zones


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

relativement bien desservies, essentiellement regroupées autour des grandes villes que sont
Bogota, Medellin, Cali (dans les Andes), Barranquilla et Carthagene (dans les Caraibes), relévent
plutdt de la congestion et de la pollution.

En raison de son climat tropical, la Colombie est trés exposée aux répercussions du changement
climatique, méme si celles-ci devraient étre diverses. Les catastrophes naturelles (inondations,
sécheresses, tremblements de terre) présentent déja des risques élevés. Selon la Banque mon-
diale, 85 % de la population colombienne vit dans des zones exposées a deux menaces naturelles
ou plus (Dilley & al., 2005). Des catastrophes naturelles, comme des glissements de terrain et
de fortes inondations, frappent régulierement les infrastructures nationales et urbaines, font
des victimes et ont de graves conséquences économiques. Ainsi, la vulnérabilité aux effets du
changement climatique pourrait anéantir les progrés réalisés en matiére de mobilité (Garcia &
Slunge, 2015). Le blocage des principales autoroutes suite a des glissements de terrain est déja
treés fréquent et a de graves conséquences sur les réseaux de transport régionaux. Si les zones
rurales dotées d'infrastructures déficientes sont les plus exposées a de graves perturbations,
les dommages potentiels sont plus élevés dans les zones urbaines, ol les infrastructures sont
souvent peu résistantes et ol I'on trouve des zones d’habitation pauvres et précaires vulnérables
aux inondations ou aux glissements de terrain.

VUE D’ENSEMBLE DES PRINCIPALES VILLES ET DES CARACTERISTIQUES GEOGRAPHIQUES DE LA COLOMBIE
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https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/7376
https://gupea.ub.gu.se/handle/2077/42061
https://gupea.ub.gu.se/handle/2077/42061

¢ LES EMISSIONS POLLUANTES DU SECTEUR DES TRANSPORTS : UNE HAUSSE CONSTANTE
DOMINEE PAR LE FRET » Sous l'effet de la croissance économique, les émissions du secteur énergé-
tigue colombien n‘ont cessé d'augmenter, avec une hausse de 34 % entre 2006 et 2014. Augmentant
d'environ 2 % par an, la part du secteur des transports s'est maintenue & un peu plus d'un tiers
des émissions énergeétiques totales (entre 35 et 39 %) et & un total de 34 millions de tonnes de CO,
en 2019 (PNUD & IDEAM, 2018). Tout comme les parts modales du transport de passagers et de
marchandises, la grande majorité des émissions dues aux transports peuvent étre attribuées au
transport routier. Le transport aérien représente une part croissante, de l'ordre de 5 %, tandis que
le transport maritime et le transport ferroviaire ne représentent qu'une part négligeable (notam-
ment en raison de leur faible part dans le volume du transport, voir p. 10).

EMISSIONS DE CO,DUES AUX TRANSPORTS (COMBUSTION DE CARBURANT UNIQUEMENT) - Source : 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

La part des émissions du transport routier présente un profil intéressant: la moitié est générée par
le transport de marchandises, ce qui refléte la dépendance vis-a-vis du fret routier, l'utilisation du
diesel et le mauvais état des véhicules. La deuxiéme source d'émissions la plus importante est celle
destransports publics (urbains et interurbains) qui dépendent également du diesel et constituent
un mode de transport incontournable, en particulier dans les grandes villes. En revanche, les ser-
vices de transport motorisé privés et les taxis représentent une part relativement faible, du fait
de leur nombre relativement bas (voir p. 9) et de la modernité des véhicules, plus économes en
carburant et plus conformes aux normes antipollution. Enfin, les motocyclettes occupent une place
importante et croissante dans les émissions du transport routier, en raison de I'utilisation croissante
de ces véhicules dans les zones urbaines. La faiblesse des normes antipollution appliquées & ces
véhicules est particulierement problématique, carils ont des effets tres néfastes sur la qualité de
I'air et les émissions de gaz & effet de serre.

EMISSIONS POLLUANTES DU SECTEUR DU TRANSPORT ROUTIER PAR MODE DE TRANSPORT - Source : Ministerio del
Transporte, 2018
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e« CONSOMMATION DE CARBURANT : LE PETROLE LAISSE PEU DE PLACE AUX CARBURANTS
ALTERNATIFS ¢ En Colombie, le secteur des transports est le principal consommateur d'énergie
et affiche une forte croissance, de l'ordre de 7,7 % par an. Le pétrole représente 88 % de sa consom-
mation d'énergie, tandis que le gaz naturel (6 %), les biodiesels et I'alcool (5 %) n'en représentent
qu'une petite partie. Les principaux carburants issus du pétrole sont I'essence et le diesel, suivis
du kérosene.
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https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/
https://www.mintransporte.gov.co/documentos/15/estadisticas/
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CONSOMMATION DE CARBURANT DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS SELON LE TYPE DE CARBURANT ET EN
POURCENTAGE DE LA CONSOMMATION TOTALE DE CARBURANT - Source : UPME, 2018
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CONSOMMATION TOTALE D'ENERGIE TYPES DE COMBUSTIBLE
EN COLOMBIE, PAR SECTEUR UTILISE DANS LE SECTEUR DES
TRANSPORTS

Tout comme d'autres pays du continent, la Colombie a tenté de valoriser les carburants alterna-
tifs, notamment en intégrant a son offre énergétique des mélanges d'alcool et d'essence a partir
de 2005 et de biodiesel a partir de 2008. Toutefois, les répercussions sont relativement limitées
et ces carburants n‘ont pas été adoptés & grande échelle, méme si la Colombie est le quatrieme
producteur mondial d'huile de palme, exportée principalement pour étre utilisée dans le biodiesel
surles marchés étrangers (Transport & Environment, 2020). D'autres politiques énergétiques, telles

que la réduction du soufre dans le diesel (2013) et la conversion au gaz naturel de plus de 500 000
véhicules, ont également eu un impact sur les émissions polluantes imputables au secteur des
transports, en neutralisant la hausse de ces derniéres et méme en les réduisant entre 1997 et 2002
(PNUD & IDEAM, 2018).

Depuis 2007, les ministéres de I'Energie et de I'Environnement tentent de réglementer les carburants
diesel afin de réduire leur teneur en soufre. Depuis 2013, la totalité du diesel distribué en Colombie
a une teneur en soufre inférieure & 50 ppm. Cependant, le gouvernement entend continuer d ameé-
liorer les carburants pour atteindre une teneur en soufre de 10 ppm dans le diesel (le méme niveau
que celui exigé par la législation européenne) et de 50 ppm dans I'essence. A I'heure actuelle, les
carburants suivants sont considérés comme propres selon la résolution 2604/2009 : hydrogene,
gaz naturel, gaz de pétrole liquéfié, diesel & moins de 50 ppm de soufre, mélanges de biodiesel,
essence & moins de 50 ppm de soufre et mélanges d'éthanol.

Quant au prix du carburant, la Colombie est un petit producteur de pétrole et affiche un prix moyen
d'environ 0,58 USD/litre, 'un des plus bas du continent et le 24¢ plus bas du monde (Clobalpetrolprices,
2020). Le pays n'a pas fixé de normes ou d'exigences spécifiques pour les véhicules en matiére de
consommation de carburant. Il faut également tenir compte du fait que, dans beaucoup de zones

urbaines, le manque d'oxygéne en altitude a une incidence négative sur les performances des
moteurs & combustion interne et entraine une hausse de la consommation de carburant (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
https://scielo.conicyt.cl/scielo.php?script=sci_abstract&pid=S0718-07642006000500005&lng=es&nrm=iso&tlng=en

e UNE AUGMENTATION DU PARC STIMULEE PAR LE FRET ET LES TRANSPORTS PUBLICS ¢ La
hausse des émissions polluantes est liée a la croissance du parc automobile, qui a augmenté de
237 % entre 2008 et 2019, pour atteindre plus de 15 millions de véhicules (RUNT, 2020). Si cela a eu
des conséquences tres négatives sur les embouteillages et la qualité de I'air en milieu urbain, ce
phénomene ne peut étre directement relié aux émissions de GES imputables aux transports. Cela
est d0 a la consommation de carburant relativement faible des nouvelles motocyclettes et auto-
mobiles, notamment par rapport aux émissions des véhicules de transport de marchandises et de
transport public, plus polluants.

EVOLUTION DU PARC AUTOMOBILE 2008-2019 - Source : RUNT, 2020
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On constate une forte augmentation du nombre de motocyclettes. Durant le premier semestre
2020, les motocyclettes ont représenté 72 % des nouvelles immatriculations de véhicules (plus de
201 000 unités), loin devant les voitures (12 %, soit 34 000 unités). En novembre 2020, 59 % des véhi-
cules immatriculés au Registro Unico Nacional de Trdnsito étaient des motocyclettes, chiffre qui
ne tient pas compte des véhicules informels, ce qui laisse penser que le chiffre réel pourrait étre
plus élevé (RUNT, 2020).

Plus des deux tiers des nouvelles
immatriculations de véhicules sont des
motocyclettes, ce qui en fait le premier vecteur
de motorisation en Colombie.

INDICATEUR

Source : RUNT, 2020
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https://www.runt.com.co/cifras
http://Motorization rates 2008-2019
https://www.runt.com.co/runt-en-cifras
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¢ LERENOUVELLEMENT DU PARC AUTOMOBILE, UNE PRIORITE POUR REDUIRE LA PART CONSI-
DERABLE DU FRET ROUTIER DANS LES EMISSIONS POLLUANTES ¢ La Colombie a longtemps été
dépendante du transport de marchandises par bateau et (dans une moindre mesure) par chemin
de fer, mais le développement du réseau routier national au milieu du XXe siécle a conduit a une
transition significative vers le transport routier, favorisée par I'abandon des anciens modes de
transport. Aujourd'hui, plus de 95 % du fret (hors charbon) est acheminé par la route (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2018). Dans ce secteur, la moyenne d'édge des véhicules est trés élevée (21
ans, avec 21 000 véhicules de plus de 36 ans) et les procédures sont inefficaces, ce qui se traduit

par des colts de transport élevés, une sécurité routiére médiocre et des niveaux d'‘émissions pol-
luantes élevés (DNP, 2019).

Afin de moderniser et de rendre plus efficace le parc des véhicules de transport de marchandises,
des mesures d'aide financiére et des réglementations ont été mises en place. Entre 2013 et 2018, la
rénovation du parc de véhicules par la mise & la casse obligatoire a permis de renouveler 19 818
véhicules anciens, [égérement en-de¢d de l'objectif fixé 22 000 véhicules. On estime que cette
politique a permis de réduire les émissions de 2,2 millions de tonnes de CO, (DNP, 2019). Toutefois,
la plupart des véhicules anciens appartiennent a des particuliers, ce qui rend difficile le finance-

ment d'un nouveau véhicule.

h La quantité d'émissions évitées gréce au
remplacement de 19 818 vieux véhicules de

transport de marchandises entre 2013

et 2018.

INDICATEUR
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Source : DNP, 2019

Des initiatives ont aussi été adoptées pour rétablir la navigation intérieure et le transport ferroviaire,
longtemps délaissés. Bien que les investissements restent insuffisants, ces modes de transport
respectueux de l'environnement pourraient réduire les coUts liés au transport de marchandises et
rendre certainsitinéraires plus efficaces. Les activités ferroviaires ont augmenté le long du corridor
Bogotd-Santa Marta et des investissements sont en cours pour récupérer et remettre en état des
infrastructures désaffectées. De méme, le trafic fluvial sur le fleuve Magdalena a récemment aug-
menté, notamment pour le transport d'hydrocarbures. Il est essentiel de procéder & des travaux de
rénovation et de dragage dans le port de Barranquilla et sur le canal du Dique, qui relie le fleuve
a Carthagéne, afin d'améliorer la viabilité de cette voie de transport de marchandises. Les voies
de navigation intérieures nécessitent également le développement de liaisons de transport mul-
timodal puisque les principaux centres de production ne sont pas situés le long de zones fluviales
navigables (Blyde, 2013, p. 117).

e TRANSPORT INTERURBAIN DE PASSAGERS : LE TRANSPORT AERIEN RELIANT LES ZONES
ISOLEES DU PAYS EST EN PLEIN ESSOR « En I'absence de réseau ferroviaire de transport de pas-
sagersinterurbain, le car est le principal moyen de transport entre les villes de Colombie. Les lignes
reliantles grandes villes et les capitales régionales sont assurées par des autocars en bon état qui
circulent sur le réseau routier principal. Mais sur les lignes moins fréquentées, I'état des autocars
peut étre bien moins bon et certaines zones dont les routes ne sont pas goudronnées sont encore
desservies par des vieux autocars « Chiva ». En 2019, plus de 100 millions de passagers sont partis


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

ou arrivés dans les 49 principales gares routiéres des grandes villes ou des plateformes de transit
(Ministerio de Transporte, 2020). Ce chiffre sous-évalue fortement le nombre total de passagers,
car il ne tient pas compte des passagers ayant emprunté des itinéraires ruraux et locaux, ni de
ceux qui sont descendus en cours de route.

Néanmoins, les trajets en car sur les lignes interrégionales peuvent étre tres longs et colteux (par
exemple, le trajet de 400 kilomeétres entre Bogotd et Medellin peut facilement dépasser 10 heures),
ce qui explique la part toujours plus importante du transport aérien. Avec une croissance a deux
chiffres, le transport aérien est le mode de transport ayant connu la croissance la plus rapide. Si le
secteur a bénéficié dans son ensemble de I'amélioration des infrastructures aéroportuaires, de
nombreuses liaisons ont également vu leur co0t relatif diminuer en raison de la concurrence entre
les compagnies low-cost. Le transport aérien représente aujourd'hui plus de 5 % des émissions
totales du secteur des transports et accueille prés de 38 millions de passagers sur plus de 100 000
vols (Aerondutica Civil, 2020; PNUD & IDEAM, 2018).

Les habitants des zones rurales d'une grande partie de l'intérieur de 'Amazonie, des Llanos, du
Pacifique et des Caraibes ne bénéficient pas de routes praticables en toute saison et doivent
compter sur les bateaux de transport fluvial pour se déplacer et sur les bateaux de fret pour
acheminer leurs marchandises. Les services de transport fluvial transportent entre 2 et 5 millions
de passagers par an (Ministerio de Transporte de Colombia, 2021), malgré la faiblesse relative
des progres technologiques, la forte consommation de carburant et les normes de sécurité insuf-
fisantes. Assurer la desserte des régions isolées par les compagnies aériennes est aujourd'hui un
axe politique important, avec des investissements en cours dans des pistes d'atterrissage rurales
en Amazonie, en Orénoque et dans le Pacifique. Toutefois, les liaisons aériennes vers ces régions
sont trés colteuses et peu nombreuses. De plus, elles ne permettent de se rendre que dans la
région centrale (et ne constituent donc en général pas une bonne solution pour se déplacer au
sein d'une méme région).

2. La connectivité et la sécurité routiéere comme condition préalable

& un systéme de transport national respectueux de I'environnement

Conformément & I'Accord de Paris et & sa contribution déterminée au niveau national (CDN), la
Colombie s'est engagée & réduire ses émissions de gaz & effet de serre (GES) de 20 % d'ici 2030, en
reconnaissant son statut de pays en développement et en prévoyant une marge de manceuvre
pour réduire la croissance de ses émissions. Divers scénarios de réduction des émissions ont été
envisagés,y compris la possibilité de recevoir une aide internationale en vue d'une réduction plus
poussée (de 25 & 45 % d'ici 2030). Le pays a endossé l'entiere responsabilité de la réduction de ses
émissions avec des co0ts inférieurs a 20 USD/tCO,e, en choisissant 71 mesures pour atteindre une
réduction de 20 %. Bien que les émissions de la Colombie soient principalement dues & l'occupation
dessols, et plus particulierement a la déforestation et & I'élevage de bétail, le secteur des transports
est une source d'émissions importante et en constante augmentation, ce qui explique pourquoi il
fait l'objet de politiques d'atténuation, notamment par le biais d'au moins 13 programmes natio-
naux (Presidencia de la RepUblica de Colombia, 2015).

Dans les zones urbaines, le transport routier est I'une des principales sources d'émissions de GES,
puisqu'il représente plus de 45 % du total des émissions & Bogotd (IDEAM, PNUD, MADS, DNP, 2018)
et 60 % & Cali (Corporacion Regional Auténoma del Valle de Cauca, 2015), ce qui fait de ce secteur
une priorité des mesures d'atténuation mises en ceuvre dans les villes. En outre, les mesures de
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réduction des émissions adoptées dans les villes coincident souvent avec des politiques de trans-
port plus larges, comme le développement de modes de transport non motorisés, la réduction
de la pollution atmosphérique et des embouteillages, le renforcement des réseaux de transport
public et I'électrification des véhicules. Comme nous le verrons dans cette partie, les politiques
nationales et urbaines en matiére de transport écologique se rejoignent et s'influencent mutuel-
lement. Cependant, le gouvernement national ne méne pas suffisamment d'actions au-deld des
villes. De plus, de nombreuses villes ont du mal & mettre en ceuvre les programmes nationaux ou
manquent de moyens pour le faire.

Sous la conduite du
ministere des Transports, le gouvernement colombien a lancé le programme Nationally Appropriate
Mitigation Actions (NAMAS)' pour honorer ses engagements climatiques:

« Stratégie nationale d'électrification des transports, comprenant des campagnes de mise en
valeur des véhicules électriques et/ou hybrides (automobiles, taxis, motos, bus) au moyen de primes,
remplacement des anciens véhicules et électrification des véhicules gouvernementaux (Gobierno
de Colombiag, 2019). Cela passe notamment par la réduction des droits de douane et des taxes sur
ces véhicules.

« Promotion des carburants & base de gaz naturel pour les transports publics, le transport de
marchandises et les véhicules privés.

« Rénovation et réduction des flottes de véhicules, et en particulier des véhicules de transport
de marchandises.

« Six journées sans voiture par an dans les cing principales villes du pays.

« Infrastructures favorisant I'intermodalité et les transports publics, avec des projets pilotes dans
6 villes du pays.

« Amélioration de la navigabilité et de l'intermodalité dans le cadre du transport de marchan-
dises sur le fleuve Magdalena.

« Promotion du transport non motorisé et mise en ceuvre de mesures de gestion de la demande
en matiére de transport dans 19 villes (NAMA TAnDem).

Par ailleurs, la Colombie a élaboré un plan d'action sectoriel (PAS) comprenant des mesures
telles que l'optimisation des chafnes logistiques dans les villes, la compensation financiere des
embouteillages et de la pollution, la mise & la casse des véhicules de transport de marchandises
dgés de plus de 20 ans, la valorisation du transport non motorisé et multimodal, la gestion de la
demande en matiére de transport et 'amélioration des carburants (Ministerio de Transporte, 2018).

Le gouvernement a également favorisé et financé la mise en place de systémes de transport public
intégrés et formalisés dans plus de 20 villes (cf. p. 19).

Toutefois, un grand nombre de ces initiatives sont récentes et n'ont pas encore été pleinement
mises en ceuvre ou n‘ont pas encore donné de résultats tangibles. Par exemple, malgré une récente

1-Nationally Appropriate Mitigation Actions (NAMAs) désigne « toute action visant & réduire les émissions polluantes dans les pays en voie de développement

et mise en ceuvre dans le cadre d'une initiative gouvernementale nationale ». Ces actions peuvent étre appuyées par la communauté internationale. Les NAMAs
ont été instaurées en 2007 lors de la COP13 de Bali, pour encourager les pays en développement & intensifier leurs activités de réduction des émissions & I'horizon
2020, tout en reconnaissant les responsabilités communes mais différenciées vis-a-vis du réchauffement climatique. Les mesures de réduction des émissions
incombent donc principalement aux pays développés.


https://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/Estrategia-Nacional-de-Movilidad-Electrica-enme-minambiente.pdf
https://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/Estrategia-Nacional-de-Movilidad-Electrica-enme-minambiente.pdf
https://www.minambiente.gov.co/index.php/component/content/article/470-

croissance, la part des véhicules électriques reste minime, avec moins de 1 000 véhicules élec-
triques neufs vendus en 2019 (ANDI, 2020); Toutefois, de plus en plus de bus électriques sont mis
en circulation (cf. p. 21). Les diverses initiatives visant & mettre en valeur les modes de transport
écologiques et & décarboner le secteur des transports sont, pour la plupart, peu cohérentes et
reléevent de différents ministéres et institutions gouvernementales. Le manque de coordination
entre le gouvernement et les municipalités est comparable. Enfin, aucune mesure ne concerne le
transport aérien, secteur en pleine croissance, ni le transport fluvial de marchandises et de pas-
sagers, pourtant trés développé.

e LES INFRASTRUCTURES NATIONALES, UN INVESTISSEMENT STRATEGIQUE POUR L'ETAT
COLOMBIEN DANS UN ENVIRONNEMENT GEOGRAPHIQUE ET SOCIO-POLITIQUE DIFFICILE
e La mauvaise qualité d'une grande partie du réseau routier interurbain et rural, ainsi que la
forte dépendance vis-a-vis du transport routier de marchandises et de passagers, ont fait de la
construction de routes une priorité permanente du gouvernement et des municipalités en termes
d'infrastructures de transport. Les difficultés liées 0 la géographie colombienne et & la faiblesse
desinstitutions allongent le co0t et le temps de ces projets, alors que plusieurs catastrophes surve-
nues lors de chantiers de construction ont été largement médiatisées (Deutsche Welle, 16/01/2018).

Les progres réalisés sont mitigés : les principales liaisons interurbaines ont été améliorées par le
biais de concessions, notamment avec la mise en place d'autoroutes & double voie, mais cela a
également entrainé une augmentation du prix des péages (Ministerio de Transporte de Colombig,
2021). Cependant, I'extension du réseau routier aux zones rurales et peu peuplées a moins bien
fonctionné, notamment en raison de la réduction des volumes transportés nécessaires pour générer
desrecettes de péage. La plupart des tron¢ons secondaires et tertiaires du réseau routier national
ne sont pas encore goudronnés.

Siles infrastructures routieres ont concentré plus de 80 % des investissements nationaux ces der-
niéres années, les investissements dans les infrastructures portuaires, ferroviaires et aéroportuaires
ont également augmenté (fig. 7). Gr&ce aux aides du gouvernement, les récents investissements du
secteur privé dans les ports, les canaux de navigation et les chemins de fer ont permis d'accroftre
I'efficacité de ces infrastructures. Des investissements importants ont aussi été réalisés dans les
infrastructures aéroportuaires, également organisés sous forme de concessions et de partenariats
public-privé coordonnés par I'Agence nationale des infrastructures (ANI). Les projets d'aéroports
prévoient la construction ou l'agrandissement de divers terminaux et pistes.
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INVESTISSEMENTS PUBLICS DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS - Source : Ministerio de Transporte
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POUR MIEUX COMPRENDRE

CONNECTIVITE, CONSERVATION ET CONFLITS EN COLOMBIE

Dans les années 1990 et au début des années 2000, au plus fort de la crise que traversait la
Colombie, le pays était au bord de I'effondrement : de grandes zones rurales étaient contro-
Iées par des groupes de guérilleros de gauche, des paramilitaires ou des cartels de la drogue
(Safford & Palacios, 2002). La circulation sur de nombreuses autoroutes était tres limitée, et
I'on risquait souvent de tomber sur des barrages routiers ou de se faire kidnapper. A la fin des
années 2000, alors que le gouvernement réaffirme son contréle, souvent au prix de violence
indiscriminées, « la possibilité de circuler sur les routes militaires du pays devint la moyen et
la preuve que la paix était enfin revenue » (Bocarejo & Ojeda, 2015, p. 1).

Cependant, malgré le prétendu désarmement des groupes paramilitaires entre 2004 et 2006
et les accords de paix de 2016 entre le gouvernement colombien et les FARC (principale gué-
rilla), le conflit et la violence ont perduré dans certaines régions, poussés par des activités
illicites, telles que la production de cocaine. Bien que de nombreuses anciennes « zones
rouges » soient devenues sdres pour les voyageurs, I'Etat exerce un contréle insuffisant, voire
inexistant, dans des régions comme le Catatumbo et le nord du Cauca (région des Andes),
le sud du département de Cordoue (région des Caraibes), I'intérieur des départements du
Guaviare, du Caqueta et du Putumayo (région de '’Amazone) et la cote sud du Pacifique. Ces
zones présentent des caractéristiques communes, telles qu'une faible accessibilité et de la
pauvreté, favorisant la production de coca et d'autres stupéfiants. Contrairement a d'autres
cultures potentiellement lucratives, la coca ne nécessite pas d'infrastructures d’exportation
pour étre rentable (Mejia & Rico, 2010).

déforestation dans certaines régions, le retour a la paix et le développement des infrastructures
routieres ont également de potentiels effets négatifs : ils peuvent entrainer une augmentation
de la déforestation et de la dégradation des milieux naturels, de I'exploitation miniére légale et
illégale et du trafic de stupéfiants (Baptiste et al., 2017). On peut considérer que I'absence de


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

projets de création de routes traversant des zones présentant un intérét écologique, telles que
la cote pacifique et la forét tropicale amazonienne (comme Uribe, 2018) ha contribué a préserver
ces écosystémes et a empécher 'accélération de leur déforestation et exploitation miniére.

Outre les difficultés financieres, les mégaprojets d'expansion des infrastructures dans les
zones écologiquement sensibles se heurtent de plus en plus a une opposition politique
et juridique. Le projet controversé du port de Tribuga, qui prévoit I'ouverture d’'un nouveau
port en eau profonde sur la cote pacifique, avec une liaison routiére directe vers Medellin et
le centre du pays, en est un exemple notoire. Cependant, le site proposé est d’'une grande
valeur environnementale et le projet n'est pas soutenu par les communautés locales qui ont
besoin de la mangrove pour pécher et qui soulignent les risques sociaux liés a I'expansion
des infrastructures. Bien que le projet ait été interrompu en raison de procédures judiciaires,
le site a attiré I'attention d'activistes locaux et internationaux et a été déclaré « site d’espoir »
par l'organisation internationale de conservation marine Mission Blue (Mission Blue, 2019).

ENCADRE 2

o LA SECURITE ROUTIERE, UN ENJEU DE TAILLE ALORS QUE LE NOMBRE DE VICTIMES NE CESSE
D'’AUGMENTER ¢ La Colombie s'est engagée & prendre des mesures pour la sécurité routiére, et
les politiques relatives aux transports, en particulier dans les zones urbaines, accordent une place
de plus en plusimportante & la sécurisation des infrastructures. Elle entend réduire son nombre de
morts sur les routes d'ici 2022, sous I'égide de I'Agence nationale pour la sécurité routiére (ANSV).
Les chiffres ne cessent cependant d'augmenter, puisque I'année 2019 a enregistré un nombre de
déces record, s'‘élevant a plus de 6 300. La plupart des accidents mortels se produisent dans les
zones urbaines et les victimes sont le plus souvent des piétons et des motocyclistes. Lessor rapide
de ce dernier moyen de transport, impliqué dans une majorité d'accidents mortels, est particulie-
rement préoccupant et pourrait saper les mesures visant & améliorer la sécurité. Dans les villes, des
initiatives ont été prises pour réduire les limitations de vitesse et améliorer la sécurité au niveau
des intersections (p. 17).

3. Défis et opportunités pour une mobilité urbaine durable

Les diverses stratégies de réduction des émissions nationales comprennent de nombreuses mesures
concernant principalement les zones urbaines, compte tenu du fait que les émissions polluantes
dues aux transports sont trés concentrées dans les grandes villes. Cela confére d'importantes
responsabilités aux municipalités, dont beaucoup ne disposent pas de moyens suffisants pour
mettre en ceuvre ces mesures et se heurtent & des obstacles politiques et financiers. Mais cela
permet également d'élaborer des politiques innovantes, et de nombreuses villes bénéficient de la
coopération internationale en matiére de développement et de leur participation a des réseaux
internationaux de villes tels que le C40 (dont Bogotd et Medellin sont membres des actifs). Ci-apres,
nous étudierons I'état actuel de la mobilité urbaine en Colombie, puis nous discuterons des avan-
cées et des projets réalisés en fonction des modes de transport et de problématiques spécifiques.

POUR MIEUX COMPRENDRE

LE RESEAU URBAIN COLOMBIEN

Contrairement a de nombreux autres pays d’Amérique latine, la Colombie n'est pas un pays
ou une seule ville prédomine. Si Bogoté est incontestablement la ville la plus grande et la
plus importante et domine la zone centre-est du pays, I'importance régionale de Medellin
(nord-ouest), Cali (sud-ouest) et Barranquilla (cote des Caraibes) organise le pays en une
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constellation de villes bien équilibrée, complétée par divers petits centres régionaux tels que
Villavicencio, Clicuta et Neiva (Safford & Palacios, 2002). Chaque ville est largement intégrée
a sa région environnante, mais ce sont les réseaux de transport entre les régions qui posent
le plus de problemes (encadré 2).

Dans les villes colombiennes, les inégalités sociales sont trés marquées. Les habitants aux
revenus élevés et moyens vivent dans des zones privilégiées, situées généralement a proximité
de riches centres économiques (quartiers d'affaires ou de bureaux), de zones commerciales,
de restaurants et de commodités essentielles. Les populations aux revenus moyens inférieurs
habitent dans des zones moins attractives, souvent beaucoup plus éloignées et moins bien
desservies par les transports, tandis que les plus pauvres habitent des zones périphériques,
dans des bidonvilles souvent installés a flanc de montagne et peu accessibles. Dans toutes
les zones, les usages mixtes sont tres courants. La plupart des quartiers comptent des petites
commerces et restaurants, mais les principaux organismes (entreprises, services publics...)
sont généralement regroupés dans le centre des villes (voir Arellana, Oviedo, Guzman, & Alvarez,
2020; Guzman & Bocarejo, 2017).

Les villes colombiennes sont généralement trés densément peuplées par rapport aux villes
comparables du continent et leurs banlieues sont relativement peu étendues.? En théorie, les
déplacements sont plus courts dans les zones a forte densité de population, ce qui favorise la
mobilité durable et réduit les déplacements en voiture. En effet, la plupart des Colombiens des
zones urbaines vivent a proximité des services et des biens de premiere nécessité. En revanche,
les quartiers les plus densément peuplés sont en grande partie habités par des populations a
faibles revenus et les moyens de transport vers les zones de bureaux sont insuffisants, alors que
les habitants des quartiers les plus riches, accessibles a pied ou a vélo, se déplacent pourtant
principalement en voiture particuliére. Les populations pauvres des villes sont donc confrontées
a des difficultés majeures pour se rendre au travail et doivent souvent consacrer des heures et
une grande partie de leurs revenus aux transports (Qviedo & Dévila, 2016).

La mobilité urbaine dans les villes colom-
biennes continue d'étre dominée par les transports publics et les formes de mobilité active, bien que
la détention et I'utilisation de véhicules motorisés, et en particulier de motocyclettes, augmentent
rapidement (fig. 6). Les spécificités des transports publics peuvent varier d'une ville a l'autre, les
grandes villes disposant de systemes structurés dont la taille, la vitesse et la fiabilité n‘'ont cessé
d'évoluer (méme si des services alternatifs officieux continuent d'exister). Les petites villes dont
les réseaux sont moins bien développés ont tendance & recourir davantage aux taxis collectifs et
aux taxis-motos officieux. De méme, la marche demeure un mode de déplacement tres répandu,
bien que les conditions soient généralement mauvaises et que les piétons soient les principales
victimes des accidents de la route.

Bien qu'il existe des différences importantes entre lesvilles, la part de 'automobile est généralement
faible, puisqu'elle ne représente que 8 % des déplacements & Monteria (CAF, 2018) 13 % & Medellin
(Area Metropolitana del Valle de Aburrag, 2020) et 15 % & Bogotd (Secretaria Distrital de Movilidad
de Bogotd, 2019), les taxis représentant généralement une autre part importante (environ 5 %).

2 -Selon I'Atlas urbain Demographia, la densité de population dans des villes telles que Bogotd, Medellin et Ibagué est estimée & plus de 15 000 habitants au km2,
ce qui est bien supérieur aux villes de taille similaire du continent, et seules certaines mégalopoles asiatiques et africaines dépassent ce chiffre, voir Demographia
(2020).
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https://www.movilidadbogota.gov.co/web/sites/default/files/Paginas/20-12-2019/resultados_preliminares_encuestamovilidad_2019-20191220.pdf

A Monteria, la part modale du vélo (9 %)
dépasse celle des voitures (8 %).
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Face auxlacunes des transports publics et aux embouteillages fréquents, de nombreux citoyens se
sont tournés vers les deux-roues. L'utilisation des deux-roues varie selon les régions, avec une part
trésimportante dans lesvilles de la région des Caraibes et dans les petites villes et les zones rurales
(jusqu'a 34 % & Monteria), tandis que les grandes villes de la région des Andes comme Bogotd et
Medellin ont récemment connu une forte augmentation. Cette tendance a des conséquences graves,
parmi lesquelles une augmentation des émissions polluantes liées au transport et aux activités
non officielles (Rodriguez, Santana, & Pardo, 2015), et a une importante incidence négative sur la

fréquentation des transports publics dans ces villes et sur la sécurité routiére.

ART DESMODES DE TRANSPORT DANS CERTAINES VILLES. DONNEES POUR MONTERIA DEPUIS 2014 - (CAF, 2018); BOGOTA 2019
(Alcaldia de Bogotd, 2019); MEDELLIN 2019 (Area Metropolitana del Valle de Aburré, 2019); PASTO 2017 (Alcaldia Municipal de Pasto, 2017)

®PIETONS @ VELOS @ TRANSPORTS PUBLICS ® MOTOS @ VOITURES @ AUTRES

MONTERIA BOGOTA MEDELLIN (AMVA) PASTO

1. La baisse de la qualité des réseaux routiers nuit a la fluidité et & la sécurité des déplacements

Enraison de latopographie et des schémas de développement, les villes colombiennes sont géné-
ralement trés denses, avec des banlieues relativement peu étendues. On retrouve dans toutes les
villes des routes quasiment toutes bordées de batiments, méme les grandes arteéres, avec rela-
tivement peu d'espaces ouverts ou de routes & acces limité. Les réseaux de voirie urbaine sont
en outre caractérisés par la petite taille des p&tés de maisons, la prédominance du trafic a sens
unique et la rareté, voire I'absence de places de stationnement autorisées sur la voie publique. La

CLIMATE CHANCE « OBSERVATOIRE MONDIAL DE UACTION CLIMATIQUE NON-ETATIQUE

w
[a]
o]
|
w
[a]
n
<
(O]

17


https://www.despacio.org/portfolio/la-motocicleta-en-america-latina/
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1384
https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1384
https://www.metropol.gov.co/observatorio/Paginas/encuestaorigendestino.aspx
https://drive.google.com/file/d/16LzK7fy8RpMEopYFiLlJzZg4LKvq5XqO/view
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circulation surles grands axes et sur les routes secondaires est donc perturbée parles nombreuses
intersections, le stationnement et les chargements de marchandises anarchiques. Du fait de ces
particularités et malgré un nombre de véhicules relativement faible, la congestion des axes routiers
peut étre importante dans les villes colombiennes, classées parmi les plus encombrées au monde.’?
Ces encombrements endémiques ont de graves conséquences, notamment sur la compétitivité, la
pollution atmosphérique et la durée des trajets pour les usagers des transports publics, et consti-
tuent donc un moteur clé des politiques de développement de transports écologiques.

Bien que ces défis structurels empéchent la bonne circulation des véhicules motorisés, I'amélio-
ration des réseaux routiers est depuis longtemps une priorité pour les municipalités. De grands
projets infrastructurels tels que des tunnels, des échangeurs et des « autoroutes » urbaines sont
souvent entrepris dans les grandes villes comme Bogotd et Cali, ainsi que dans certaines villes de
taille moyenne comme Bucaramanga. Cependant, les autoroutes O acces restreint sont rares et
ne sont généralement pas congues pour des vitesses supérieures d 80 km/h. De méme, aucune
grande ville colombienne ne peut prétendre disposer d'un véritable périphérique. Les camions de
transport de marchandises et les véhicules de transport interurbains sont obligés de traverser
les zones urbaines pour passer d'une autoroute d une autre. Beaucoup de petites villes ont été
construites le long des axes routiers nationaux et sont donc traversées par un axe principal ou la
circulation est constante. Cela signifie que les grands axes urbains jouent également souvent le
role de grands axes nationaux, ce qui augmente les embouteillages et la pollution, et complique
les initiatives de développement durable.

Les villes colombiennes se caractérisent également par le mauvais état des infrastructures desti-
nées aux piétons. Les trottoirs sont souvent inexistants, de trés mauvaise qualité et/ou occupés par
desvéhicules garés de maniereillicite, des vendeurs ambulants ou des commerces. La plupart des
trottoirs sont aménagés et rénovés par les propriétaires des batiments adjacents, ce qui aboutit &
une infrastructure irréguliére et hétérogene. De méme, les passages piétons sécurisés font défaut,
et les municipalités ont opté pour de dangereuses passerelles pour piétons, placées le long de
nombreuses arteres. Toutefois, la piétonisation et les aménagements des trottoirs ont progressé
dans certains quartiers commerciaux.

C'est surtout au niveau de la mise en place d'infrastructures cyclables que les villes se sont différen-
ciées, les grandes villes telles que Bogotd, Cali et Monteria disposant de réseaux couvrant toute la
ville (bien qu'incomplets), alors que d'autres villes sont & la traine dans ce domaine. Ces infrastruc-
tures ne sont apparues que dans les années 1990, et de nombreux progrés techniques ont été
réalisés en plus de lI'expansion. Depuis de nombreuses années, ces infrastructures sont installées
principalement sur les trottoirs, ce qui entraine de fréquents conflits avec les piétons et engendre
uninconfort pour ces deux modes de déplacement. Néanmoins, des villes de premier plan,comme
Bogotd et Monteria, ont récemment mené des expériences fructueuses avec des pistes cyclables
sur la voie publique, bien que la réduction supposée des voies de circulation résultante ait suscité
une forte opposition politique. Durant la pandémie de Covid-19, Bogotd a considérablement élargi
le recours & ces pistes cyclables sur rue, transformant de grandes parties du réseau « d'urgence »
de 80 km en extensions permanentes de son réseau cyclable (El Tiempo, 20/05/2020). Néanmoins,
méme a Bogotd, le réseau est encore tres fragmenté et de qualité inégale, et les cyclistes de tout le
pays doivent encore emprunter des routes encombrées et dangereuses pour atteindre la plupart
des destinations.

3 - Selon le classement mondial INRIX, Bogotd est la ville la plus touchée par les embouteillages, avec une moyenne de 191 heures perdues au volant et une vitesse
moyenne de 15 km/h au dernier kilometre (INRIX, 2019)..


https://www.eltiempo.com/bogota/coronavirus-en-bogota-ciclovias-temporales-se-quedaran-despues-de-la-cuarentena-497782

La qualité de I'air dans les principales villes colombiennes pose de graves problémes qui sont deve-
nus de plus en plus manifestes au fur et @ mesure des progrés réalisés en matiére de contrdle des
émissions polluantes: sur les 78 municipalités dotées de systémes de contréle, 60 dépassent les seuils
de concentration acceptables fixés a 30 pg/m? (DNP, 2018). Les niveaux de concentration localisés,
en particulier dans les zones industrielles et le long des grandes artéres, peuvent étre bien plus
élevés. Cela a des conséquences désastreuses sur les maladies respiratoires, la mauvaise qualité
de l'air étant responsable de plus de 10 000 décés par an. Une majorité de colombiens estiment
que la mauvaise qualité de l'air est le plus important probleme environnemental du pays (DNP,
14/02/2018).

Ces problemes sont saisonniers:la saison séche (janvier et février) peut considérablement détériorer
la qualité de l'air, en raison du manque de pluie et, dans la région des Andes, des effets fréquents
d'inversion thermique pieégent les agents polluants. Les zones du pays ou la qualité de 'air est la
plus mauvaise sont notamment la région métropolitaine de Medellin, située dans une vallée ou I'air
circule mal, le sud-ouestindustriel de Bogotd et certaines municipalités industrielles plus modestes
(IDEAM, 2018). Dans les deux principales villes ainsi que dans les capitales régionales telles que
Cali et Bucaramanga, le dépassement des sevuils limites de qualité de l'air est devenu monnaie
courante, souvent en raison de la conjonction de la sécheresse et de la propagation de la fumée
des feux de forét, auxquelles s'ajoutent les sources de pollution de l'industrie et des transports.
Lors des crises environnementales, les municipalités ont tendance & restreindre la circulation de
ces véhicules dans certaines zones, ce qui suscite parfois des réactions hostiles. Autre politique :
I'extension des mesures picoy placa (cf. p. 24) aux week-ends et 0 davantage de véhicules.

Les politiques locales se révélant incapables d'influer sur le climat et la déforestation, la réduc-
tion de la pollution due aux transports est devenue un objectif politique de plus en plus pressant.
Parmiles émissions polluantes provenant des transports urbains, la principale source de pollution
atmosphérique est le transport de marchandises (cf. p. 6) domaine dans lequel les normes et les
technologies de réduction sont insuffisantes. En raison de leurs émissions de particules élevées,
I'utilisation accrue des motocyclettes est également une source de préoccupation, mais elle ne fait
pas l'objet de contréles. La pression citoyenne dans certaines villes concerne surtout les services de
transport public, qui génerent une pollution atmosphérique tres localisée et visible (en particulier
le long des couloirs de BHNS avec de nombreux bus), bien que les émissions par passager soient
relativement faibles. Néanmoins, les citoyens font pression pour rendre les transports publics plus
propres, ce qui constitue I'un des moteurs de la politique d'électrification de la flotte de bus.

Face & la complexité des problemes de
mobilité et aux besoins urgents des citoyens souffrant de la médiocrité des transports publics, des
embouteillages et de la pollution atmosphérique, les administrations municipales colombiennes,
soucieuses de développer une mobilité urbaine durable, cherchent d'abord avant tout arépondre a
ces besoins, plutét que de parvenir aladécarbonation. Par conséquent, les avantages des solutions
de mobilité durable sur le plan de I'efficacité, de la réduction des inégalités, de la facilité d'acces et
del'amélioration de la qualité de I'air sont mis en avant. La vision pragmatique de ces mesures, ainsi
que l'utilisation relativement importante des modes de transport durables, qui souligne lI'urgence
des mesures a prendre, ont fait de certaines villes colombiennes des exemples de « transforma-
tions en vue du développement durable et de réduction des émissions de carbone » (Pardo, 2015).
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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
http://mitigationpartnership.net/sites/default/files/21635_unep_transformational_-_web.pdf
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Certaines politiques, notamment celles relatives & la gestion de la demande en matiere de trans-
port, n‘'ont pas encore été mises en ceuvre en Colombie. La valorisation du vélo en milieu urbain et
le renforcement des services de transport public ont fait des progrés importants et des mesures
sont prises pour réduire les émissions polluantes liées au transport urbain de marchandises.

Les villes colombiennes restent tributaires des transports publics, mais leur baisse de fréquentation
constitue une préoccupation majeure. Le renforcement des systemes existants et le développement
des interconnexions entre divers modes de transport est I'un des principaux piliers de la stratégie
colombienne de réduction des émissions dans le secteur des transports, et une grande partie des
fonds publics nationaux et municipaux y sont consacrés, mais les résultats sont mitigés. Les prin-
cipales villes du pays ont toutes mis en place des réseaux intégreés et structurés axés autour des
lignes de bus & haut niveau de service (BHNS) et des projets similaires sont actuellement menés
dans les villes de taille moyenne (Gobierno de Colombia, 2009). Medellin est la seule ville qui soit
parvenue a mettre en place un réseau ferroviaire, le Métro de Medellin, tandis que Bogotd vient
de commencer & mettre en place un réseau de métro en centre-ville et une ligne de trains de
banlieue & sa bordure ouest. Aprées le lancement initial du Metrocable de Medellin, qui compte six
lignes, des télécabines ont également fait leur apparition & la périphérie sud de Bogotd et dans
la région montagneuse de Manizales.

Bien que le niveau de supervision et de contréle du gouvernement soit différent selon les cas, la
plupart des services de transport public sont fournis exclusivement par des sociétés privées, qui
vont des petits transporteurs locaux aux grands conglomérats, en passant par des entreprises
internationales telles que Connexién Movil. Méme dans les grandes villes telles que Bogotd, la forma-
lisation des transports n‘est que récente et demeure partielle en raison des différends contractuels
conclus avec les petites compagnies de bus (Ardila, 2007). Bien que la rivalité entre les petites com-
pagnies de car (appelée « guerre des centimes ») soit désormais de I'histoire ancienne, les services
demeurent relativement chers, et souffrent de la surcharge de passagers, d'un mauvais entretien
et de I'absence de coordination des tarifs et des correspondances. Le degré d'insatisfaction des
utilisateurs de nombreux services a atteint un niveau record : 87 % des utilisateurs du TransMilenio

de Bogotd se disent mécontents du service, bien qu'il soit toujours considéré comme un exemple
de bonnes pratiques (Bogotd Como Vamos, 2018).

La mise en place de lignes de bus officielles, souvent basées sur les principales lignes de BHNS,
a été dictée par ces contraintes financiéres et par l'objectif secondaire de rénovation des flottes
et de réappropriation d'activités auparavant peu structurées. La ouU les transports publics sont
surtout assurés par des sociétés de bus privées insuffisamment réglementées, celles-ci utilisent
des bus de mauvaise qualité qui générent une pollution élevée, mais qui ont I'avantage de couvrir
efficacement le territoire et de proposer des trajets fréquents. Les nouveaux systemes officiels, qui
aspirent généralement & I'autonomie financiére, peinent généralement & offrir un niveau de service
équivalent. Les BHNS suscitent en particulier une vive polémique : si elles ont permis de réduire
considérablement la durée des trajets le long de certaines voies principales dans les grandes villes
comme Bogotd, dans les villes plus petites et dans les zones moins denses, le modele des lignes de
bus a grand volume a entrainé un allongement de la durée globale des trajets et une augmenta-
tion du nombre de correspondances (Ferro & Behrens, 2015; Hidalgo, van Laake, & Quifiones, 2020).

Toutefois, la formalisation des services de transport a également permis d'améliorer les infrastruc-
tures, souvent autour des couloirs de BHNS. Ces projets ont permis de renforcer la sécurité routiere,


http://www.suin-juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1527240#:~:text=DECRETO%203422%20DE%202009&text=(septiembre%2009)-,por%20el%20cual%20se%20reglamentan%20los%20Sistemas%20Estrat%C3%A9gicos%20de%20Transporte,la%20Ley%201151%20de%202007.
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

de mettre en place des pistes cyclables paralleles et d'améliorer les conditions de circulation des
piétons.Lerenforcement de l'intégration de lignes combinant plusieurs modes de transport suscite
beaucoup d'espoir, en particulier pour le vélo. A Bogotd, plus de 20 stations du TransMilenio pro-
posent des parkings & vélos gratuits, ce qui permet de réduire la charge pesant sur le réseau de
bus, et chaque station du futur métro disposera des mémes aménagements. Des services informels
de transport du dernier kilomeétre se sont développés autour des services de transport en commun,
constitués de taxis-vélos (principalement  Bogotd) et de systémes de location de trottinettes
(Medellin et Bogotd), ainsi que de taxis-motos et de taxis collectifs informels.

Les réseaux officiels de transport en bus sont également précurseurs dans la mise en place de
bus électriques et a faibles émissions. Le réseau MIO de Cali est le premier & avoir mis en service
des bus électriques, dont le premier d'une flotte de 136 de véhicules est entré en service en 2019.
A Bogotd, oU la pollution provoquée par le TransMilenio constitue un enjeu politique majeur, un
pas important a été franchi vers I'électrification avec I'arrivée de 379 bus électriques en 2020, soit
la plus grande flotte de ce type sur le continent. Ces véhicules devraient permettre de réduire
les émissions de CO, de 21 900 tonnes (Sustainable Bus, 2019). La mise en place de ces bus élec-
triques en Colombie, fabriqués par le constructeur automobile chinois BYD, témoigne de la forte

pénétration des constructeurs automobiles chinois sur le marché sud-américain des véhicules
électriques depuis 2019 (Didlogo Chino, 20/06/2020). A ce jour, les bus électriques sont en service
sur des lignes de proximité, mais l'électrification est également prévue pour les nouvelles phases
du BHNS TransMilenio, des appels d'offres ayant été lancés pour plus de 2 000 bus électriques et
a faibles émissions.

379 nouveaux bus électriques font de la

flotte d'e-bus de Bogota la plus importante
d’Amérique du Sud. La plupart sont fournis par
le constructeur chinois BYD

INDICATEUR

Source : Didlogo Chino, 20/06/2020

2. Le vélo et la micro-mobilité se répandent dans tout le pays, Bogotd en téte

Au cours des derniéres décennies, les villes colombiennes ont de plus en plus mis en avant le vélo
comme une solution aux problemes de congestion et de développement durable en milieu urbain.
Moyen de transport autrefois délaissé et « invisible », principalement utilisé par les travailleurs, les
chefde quartiers et les jardiniers, la bicyclette est désormais reconnue comme un bonne politique,
en grande partie grdce & sa généralisation dans les rues de Bogotd. Deux décennies de politiques
en faveur du vélo ont abouti d la mise en place de plus de 600 kilometres d'infrastructures cyclables
dans la ville (IDRD, 2020). Cette réussite a commencé avec le dimanche sans voitures « Ciclovia »,

événement lancé en 1974, qui rassemble actuellement plus de 2 millions de personnes chaque
week-end dans un réseau de 127 km de rues fermées & la circulation automobile (Pardo, 2013). La
mise en place d'infrastructures cyclables a conforté le vélo dans son réle de mode de transport &
part entiere et son utilisation a connu une croissance constante pour atteindre environ 7 %, selon
une étude sur le trafic menée en 2019 (Secretaria Distrital de Movilidad de Bogotd, 2019). En dehors
de la capitale, de nombreuses villes ont entrepris de mettre en place des pistes cyclables, des

journées sans voitures et des services de location de vélos (encadré 4).
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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/
https://www.idrd.gov.co/noticias/bogota-alcanza-los-80-kilometros-ciclovias-temporales
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/sites/default/files/Paginas/20-12-2019/resultados_preliminares_encuestamovilidad_2019-20191220.pdf
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LESCYCLISTESETLES JOGGEURS PEUVENT AINSI CIRCULER LIBREMENT DANS DES RUES SANS VOITURES, LORS DE LA
CICLOVIA DOMINICALE DE BOGOTA

Photo : Thomas van Laake

SR &

RETOUR D’EXPERIENCE

PRESERVERPLUTOT QUEPROMOUVOIR LUTILISATION DU VELO : LE CAS
DE MONTERIA

Monteria, ville des Caraibes de taille moyenne et en pleine expansion, qui compte environ 500 000
habitants, illustre la diversité qui caractérise la pratique du cyclisme urbain en Colombie. La-bas,
le vélo a toujours fait partie des principaux modes de transport, et représente actuellement plus de
9 % des déplacements (CAF, 2018). Ce taux d'utilisation, probablement le plus élevé du continent
américain, est toutefois menacé, car la moto est devenue le principal moyen de transport dans
laville. Plus de 60 % des véhicules circulant en ville sont désormais des motocyclettes, ce qui
fait que les services de taxi officieux réduisent I'offre en transports publics et que le nombre
d’accidents mortels augmente chaque année. A Monteria, la mise en avant du vélo en tant que
mode de transport urbain représente un enjeu tres différent de celui de Bogota : [a-bas, il faut
maintenir les taux d'utilisation actuels, et la principale entrave a leur augmentation est la tran-
sition vers les motocyclettes. Par ailleurs, les conditions climatiques font que la présence de
voies protégées du soleil, plus encore que de la circulation, peut s'avérer déterminante pour le
confort des usagers. Il sera essentiel de tenir compte de ces spécificités locales pour favoriser
I'utilisation du vélo au niveau national.

ENCADRE 4

Ces initiatives urbaines bénéficient d'un soutien du gouvernement, qui a entrepris de créer des

conditions favorables & la mise en valeur de la bicyclette, notamment avec la « 10i 1811 » de 2016,

qui a adapté le code de laroute pouryinclure des dispositions relatives aux droits des cyclistes et

a prévu diversesincitations a l'utilisation de la bicyclette (par exemple, les fonctionnaires peuvent

obtenir un jour de congé pour 30 jours de déplacements & vélo).


https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1384

La généralisation du vélo comme mode de transport dans les villes colombiennes se heurte encore
a des obstacles de taille, notamment en ce qui concerne son utilisation par les femmes : @ Bogotgq,
seuls 24 % des utilisateurs sont des femmes, et cette proportion est similaire, voire pire, dans d'autres
villes. Cela témoigne des graves problémes de sécurité sur la route, ou les véhicules motorisés
constituent toujours une menace et un obstacle fréquents, ou le harcelement sexuel est monnaie
courante et ou les risques de vol demeurent élevés, en particulier dans les grandes villes. Malgré
la mise en place d'infrastructures destinées aux cyclistes, les conditions de circulation dans la plu-
part des villes sont généralement tres difficiles et les cyclistes doivent étre assez confiants pour
pouvoir se déplacer. Toutefois, des villes comme Bogotd ont décidé de privilégier la qualité plutdt
que la quantité pour remédier aux lacunes du réseau et améliorer la sécurité des personnes (van
Laake & Calderdn Pefia, 2021). Lengagement 50-50 de Bogotd vise explicitement & parvenir a la
parité hommes-femmes dans l'utilisation du vélo, un objectif ambitieux qui impliquerait une aug-
mentation spectaculaire de la proportion de femmes parmi les usagers et qui met en évidence
l'interdépendance des Objectifs du Développement Durable 5 (Egalité des sexes) et 11 (Villes et
communautés durables).

24 % des cyclistes en Colombie sont des femmes.
Bogota s'est engagée a atteindre 50-50
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Source : van Laake & Calderon Pefia, 2021

Si la valorisation de la pratique du vélo en tant qu'objectif général bénéficie d'un large soutien
et ne suscite pas de controverse politique, il est difficile de réaliser des progres significatifs sur
des projets spécifiques dans un contexte ouU les ressources sont insuffisantes, oU la concurrence
pour s‘approprier les rares espaces routiers fait rage, ou les municipalités manquent de moyens
techniques et oU la coordination avec le gouvernement est limitée. Par exemple, le ministere des
Transports a lancé une initiative visant O mettre en place des vélos en libre-service, sur le modele
du systéeme EnCicla de Medellin, qui a pourtant fait ses preuves, mais sans succes, les projets-pi-
lotes n‘ayant pas donné de bons résultats dans les villes participantes (voir GAADS, 2016). Toutefois,
gréce au soutien technique et financier de programmes de coopération internationale d'aide au
développement, plusieurs villes moyennes seront probablement en mesure de mettre en place
des services de ce type dans le courant de I'année (C40, 04/11/2020). Le systeme de Medellin, fort
de 1 900 vélos permettant d'effectuer plus de 17 000 déplacements par jour est devenue une
composante essentielle de la stratégie de valorisation du vélo dans la ville (AMVA, 2019), et fait la
démonstration des retombées positives de ce type de service.

De méme, 'amélioration de la qualité des infrastructures cyclables s'‘avere difficile : la publication
et 'adoption légale d'un manuel sur les infrastructures cyclables par le ministere des Transports
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2018) a permis de faire un grand pas en avant, mais
l'opposition politique aux projets qui consistent & « supprimer » des espaces de circulation pour
les transports motorisés a pris de 'ampleur, notamment vis-a-vis des infrastructures cyclables
construites pendant la pandémie de Covid-19. Ces débats vont probablement s'intensifier, car les
mesures visant a rendre les transports plus respectueux de I'environnement impliquent de plus en
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plus d'intervenir au niveau des transports motorisés.

Larrivée des services de micromobilité dans le paysage de la mobilité urbaine des grandes villes du
pays constitue une nouvelle évolution susceptible d'accélérer le développement des infrastructures
cyclables et de favoriser le report modal. Larrivée de sociétés de trottinettes électriques en libre
accés (Grin, Lime, MOVO) dans les quartiers huppés de Bogotd, Medellin et Cali & partir de 2017
n'a cependant pas eu d'effet notable sur le comportement des utilisateurs, et Lime et MOVO sont
d'ailleurs sorti du marché depuis. Le co(t de ces services constituait un obstacle important a leur
utilisation, mais leur apparition a peut-étre eu pour effet & plus long terme d'accélérer les ventes
de trottinettes, de motos et de vélos électriques individuels, qui ont connu une forte croissance
(Revista Dinero, 2020).

En Colombie, la grande majorité du transport de marchandises se fait par la route, dans des
camions soumis & des normes environnementales peu strictes (cf. p. 10). Ce sous-secteur est donc
un lourd contributeur & la fois de la pollution atmosphérique et des émissions sectorielles de GES.
Avec des conséquences particulierement alarmantes dans les villes, ou le transport routier contri-
bue énormément O la dégradation de la qualité de I'air et & la mortalité routiere. Le transport de
marchandises atteint son volume maximal dans les zones industrielles et logistiques, par exemple
au niveau de l'axe routier de la Calle 13 de Bogotd, ouU résident le plus souvent des populations a
faibles revenus. Les municipalités ont réagi enimposant des restrictions temporaires (pendant les
périodes de forte pollution, voir section précédente) et des restrictions spéciales pour les véhicules
anciens et certains modes de transport de marchandises (voir par exemple Alcaldia de Bogotd,

2020). Des politiques visant & réglementer le chargement et le déchargement des véhicules de fret
ont également été adoptées.

Dans les villes, les livraisons & vélo pour couvrir le dernier kilometre existent depuis toujours,
notamment avec des modeéles de « vélos cargo » pratiques et bon marché omniprésents dans les
quartiers commerciaux et industriels. Des entreprises telles que Ramo (alimentaire) et Servientrega
(livraisons) utilisent des tricycles ou des vélos-cargo électriques pour leurs activités de transport
en milieu urbain, en raison de leurs faibles coUts et de la rapidité des livraisons dans les zones
encombrées. A Bogotd, le gouvernement a récemment entrepris de fournir des tricycles électriques
aux services de collecte des déchets (Giraldo, 30/12/2019) et de lancer un programme pilote de
vélos en libre-service avec le soutien de la Banque mondiale (Secretaria Distrital de Movilidad de

Bogotd, 2020).

Les bicyclettes sont également le principal véhicule utilisé par les livreurs des applications de
restauration. Ce secteur, qui a explosé durant la pandémie, est dominé par Rappi, une plateforme
de livraison née & Bogotd en 2015 et qui est aujourd'hui la seule start-up du pays dont le chiffre
d'affaires s'éleve a plus de 1 milliard de dollars. Néanmoins, ces entreprises qui recourent essen-
tiellement & des immigrés vénézuéliens font I'objet de critiques pour leurs pratiques en matiére
de droit du travail (Rueda, 2019).

Le besoin urgent de limiter les embouteillages a conduit toutes les grandes villes colombiennes &
mettre en place les restrictions de circulation « pico y placa » ([heures de] pointe et plaque [d'im-
matriculation]) depuis deux décennies, quirégulent l'utilisation de véhicules privés par l'alternance
des plaques dimmatriculation pendant les heures de pointe (avec des modalités variant en fonction
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de chaque ville). Ces mesures ont eu des effets pervers, certaines personnes ayant par exemple
acquis des véhicules secondaires moins chers pour échapper aux restrictions (et, pour ceux qui
peuvent se le permettre, des voitures blindées qui ne sont pas concernées par ces restrictions) et
le trafic ayant augmenté en dehors des heures de pointe (Despacio & ITDP, 2013). Pour remplacer

ces dispositifs, des mesures de taxation des embouteillages ont été envisagées, mais n‘ont pas
donné de résultats probants (bien qu'a Bogotd, les propriétaires de véhicules puissent payer pour
se soustraire a la restriction pico y placa, ce qui revient & imposer une taxe d'utilisation).

Comme nous l'avons vu précédemment, la plupart des villes n‘autorisent pas le stationnement
sur la voie publique, méme si les contrbles sont peu stricts. Plusieurs projets-pilotes visant & ins-
taurer un systeme de stationnement réglementé ont été lancés dans certaines villes, dont Cali.
Parallélement, les tarifs du stationnement hors rue, bien que réglementés par les autorités, n'ont
pas augmenté au rythme de l'inflation.

Les restrictions de circulation sont toutefois plus strictes lors des différentes journées sans voiture
organisées par les villes colombiennes. En 2001, Bogotd fut la premiére ville de la région & appliquer
cette mesure & grande échelle surl'ensemble de la ville eninterdisant les véhicules tous les premiers
jeudi du mois de février. Elle fut suivie par plusieurs autres villes colombiennes, soutenues par le
gouvernement (Despacio & ITDP, 2013, p. 57). Ces jours-1a, afin de sensibiliser la population aux pro-

blématiques liées & la mobilité et d'encourager l'utilisation de modes de transport alternatifs, tous
les véhicules privés sont interdits et seuls les transports publics et les taxis sont autorisés & circuler.

En matiere de sécurité routiere, de grandes villes comme Bogotd et Medellin ont adopté ou suivent

les lignes directrices du projet « Vision Zéro » (voir Secretaria de Movilidad de Bogotd, n.d.). et les
mesures et normes de limitation de la vitesse de circulation sont de plus en plus répandues dans
tout le pays. Bogotd a notamment montré I'importance de la réduction des limitations de vitesse
sur les grands axes routiers: aprésy avoir fait passer la vitesse de 60 km/h & 50 km/h, la mortalité
routiére a diminué de 38 % sur dix d'entre eux (Secretaria de Movilidad de Bogotd, 2020). Cette
mesure est désormais appliquée & tous les grands axes de circulation. Entre-temps, Medellin a

pris la téte du mouvement pour I'amélioration des passages piétons, et a récemment démoli ou
rénové 16 passerelles pour piétons pour renforcer leur sécurité (Marulanda, 2020)
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CONCLUSION

Le secteur des transports en Colombie se trouve a un tournant décisif. Sil'on peut s'attendre d une
croissance continue des émissions polluantes du secteur des transports paralléle au développe-
ment économique, il existe de nombreuses possibilités permettant de réduire ces émissions gréce
a des mesures visant a accrofitre 'efficacité, a réorganiser les flux de transport et & développer
des modes de transport urbain respectueux de I'environnement. En outre, les avantages indirects
pourraient étre nombreux, parmi lesquels figureraient I'amélioration de la santé, la garantie d'un
acces équitable aux services et 'amélioration de la sécurité routiere. En revanche, 'augmentation
du volume des marchandises transportées suivant le modele de développement actuel risque
de pérenniser les problématiques actuelles et de ne pas permettre d'atteindre les objectifs de
réduction des émissions.

Les principaux obstacles & la transition écologique sont le manque de financement, les insuffi-
sances politiques (en particulier les échecs de planification) et le refus du changement. Bien que
lesinitiatives et les programmes gouvernementaux ne manquent pas, ils n'ont pas donné les résul-
tats escomptés. Dans les grandes villes de Colombie, les projets en faveur d'une mobilité durable
ont bénéficié d'un appui politique important, dans la mesure ou ils représentent une solution aux
probléme communs et trés visibles de la pollution de I'air, des embouteillages et de la dégradation
de la sécurité routiére. Les politiques et les innovations fructueuses peuvent étre élargies, notam-
ment par une planification et une coordination efficaces du gouvernement. Malgré tout, le grave
probleme que représentent les émissions polluantes, la dangerosité et I'inefficacité des réseaux
de transport de marchandises demeure insoluble, et la hausse rapide du nombre de motos dans
le pays pourrait réduire & néant les avancées réalisées en matiere de qualité de I'air et de sécurité
routiere. En outre, aucune politique ne prévoit de mesures spécifiques pour le secteur du transport
aérien, en constante expansion. Les progres de la Colombie vis-a-vis de la mise en place de réseaux
de transportrespectueux de I'environnement sont donc limités et tres précaires, et le pays ne peut
pas encore se prévaloir d'une stratégie de décarbonation et d'amélioration des réseaux urbains
et ruraux efficace et pérenne.

N'hésitez pas a réagir a cette fiche, et @ nous signaler rapports et données complémentaires via I'adresse suivante:

contribution@climate-chance.org
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