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Resumen

Esta investigacion propone algunos lineamientos generales para la movilidad humana y
sostenible en el municipio Bello desde una perspectiva de Gobierno y de gestion publica, como lo
es la planificacion territorial y en el marco de la construccion del nuevo Plan de Ordenamiento
2021 — 2023 para el municipio de Bello, Antioquia.

Para ello, fue necesaria la revision del actual POT del municipio de Bello, con la cual se
determind que, si bien existen algunas nociones de movilidad humana y sostenible, estas se
encuentran de forma dispersa o desarticulada, permitiendo comprobar que dentro de este
instrumento de Gobierno; no existe una mencion tacita o explicita que demuestre una gestion
conducente al cumplimiento de una movilidad mas humana y sostenible en el territorio.

Como metodologia de la investigacion, se empled un enfoque cualitativo, que inicié con la
revision del marco tedrico referente al sistema de movilidad y a la planificacion territorial como
instrumento de Gobierno. Asi mismo, se efectuaron algunas entrevistas semiestructuradas que
permitieron generar hallazgos y resultados sobre las diferentes dinamicas de movilidad en la
ciudad.

En tal virtud, este trabajo propone la incorporacion de lineamientos generales para la
movilidad humana y sostenible en la formulacion del componente estructural en el nuevo POT vy
como base para su implementacion y promocion en el territorio.

Del mismo modo, este trabajo propone la articulacién de los lineamientos de movilidad
humana y sostenible con las metas y estrategias globales como los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS), con la normatividad nacional y con los planes o instrumentos nacionales,
regionales y locales, que aporten a una movilidad mas humana y sostenible en el municipio de
Bello.

Palabras clave: movilidad humana y sostenible, ordenamiento territorial, planificacion,

instrumentos de Gobierno.



Abstract

This research proposes some general guidelines for human and sustainable mobility in the
Bello municipality, from a government and public management perspective such as territorial
planning and within the framework of the construction of the new Territorial Planning Plan 2021
— 2023 for the municipality of Bello, Antioquia.

For this, it was necessary to review the current POT of the municipality, with which it was
determined that although there are some notions of human and sustainable mobility, these are
scattered or disjointed, allowing to verify that within this Government instrument; there is no tacit
or explicit mention that demonstrates a management conducive to the fulfillment of a more humane
and sustainable mobility in the territory.

As aresearch methodology, a qualitative approach was used, which began with the revision
of the theoretical framework regarding the mobility system and territorial planning as an
instrument of Government. Likewise, some semi-structured interviews were carried out that made
it possible to generate findings and results on the different dynamics of mobility in the city.

As such, this work proposes the incorporation of general guidelines for human and
sustainable mobility in the formulation of the structural component in the new POT and as a basis
for its implementation and promotion in the territory.

In the same way, this work proposes the articulation of human and sustainable mobility
guidelines with global goals and strategies such as the Sustainable Development Goals (SDG),
with national regulations and with national, regional and local plans or instruments, which
contribute to a more humane and sustainable mobility in the municipality of Bello.

Keywords: human and sustainable mobility, land use planning, planning, government

instruments.



Introduccion

¢Por qué es pertinente implementar en el Plan de Ordenamiento Territorial del municipio
de Bello 2021-2033, los lineamientos generales para una movilidad mas humana y sostenible?

Partiendo de la premisa de que el sistema de movilidad del municipio de Bello referenciado
en el actual POT es difuso y desarticulado, especialmente frente a los componentes de movilidad
humana y sostenible; esta investigacion pretende otorgar una respuesta a este interrogante desde
la revision detallada de los instrumentos de planificacion vigentes, y desde la valoracion del
marco tedrico y normativo referido a los procesos de ordenamiento territorial y las politicas sobre
movilidad humana y sostenible.

En esta revision, ha sido fundamental el reconocimiento de los Gobiernos municipales
como principales gestores del agendamiento de los problemas publicos, especificamente, los que
emergen en el marco de las dinamicas territoriales, como lo es el caso de la movilidad.

Es también importante mencionar que la inclusion de las dimensiones humana y sostenible
en el sistema de movilidad proviene de metas y estrategias globales como los Objetivos de
Desarrollo Sostenible y por parte del Gobierno nacional, regional y local, en sus diferentes
acciones, estrategias e instrumentos, tal y como se detallara en el marco teorico.

De este modo, se exponen los desafios que afronta actualmente el municipio de Bello
entorno a la movilidad humana y sostenible, especialmente por considerarse acordes con sus
condiciones demogréaficas y socioeconémicas, como una ciudad emergente. En este sentido, es
necesario recordar que el concepto de ciudades emergentes refiere a “aquellas areas urbanas que
se clasifican como intermedias de acuerdo con la poblacién total de cada pais, y que ademas
presentan un crecimiento poblacional y econémico sostenido en un ambiente de estabilidad social

y gobernabilidad” (Terraza, Rubio, & Vera, 2015, p. 38).



Pese a que el municipio de Bello es considerado como una ciudad emergente, su
crecimiento econdmico, social y ambiental, no se ha dado en coherencia con el crecimiento de la
poblacién, tal y como lo confirma el Plan de Desarrollo del municipio de Bello — PMD Bello
(2020), al enunciar problematicas como el alto porcentaje de asentamientos urbanos, el proceso de
densificacion sin el control requerido, falencias en el sistema de movilidad, bajo crecimiento en la
calidad de vida de sus habitantes y disminucién en el indice de espacio publico verde por habitante,
esto aunado a un Plan de Ordenamiento Territorial desactualizado.

De lo anterior se evidencia, la dificultad que tiene actualmente el municipio para atender
las altas demandas de la poblacion, no solo desde el &mbito econémico, sino también desde el
ambito institucional, politico y social, especialmente si se tiene en cuenta el tamafio de su
poblacion, tal y como se menciona en el Plan de Desarrollo del municipio: “Bello es el segundo
municipio mas poblado de la subregion Valle de Aburrd, siendo uno de los centros poblados méas
importantes en el desarrollo del departamento” (Alcaldia de Bello, 2020, p.25). Referente a la
cantidad de habitantes, el Plan de Desarrollo menciona:

La poblacion del municipio hoy se estima en un poco mas de 522.264 personas que
habitan en un territorio de 151 km2, con una densidad media, al compararlo con los
restantes municipios del Valle de Aburrd; sin embargo al hacer un anélisis mas
detallado, se evidencia que la poblacién rural representa el 1%, mientras que la
urbana representa el 99% restante y habita sélo en el 10% del territorio, generando
una alta presion sobre los recursos ambientales y la sostenibilidad territorial del

municipio. (Alcaldia de Bello, 2020, p.25).



Por tanto, el crecimiento poblacional, representa para la administracion publica nuevos desafios
en términos sociales, ambientales, economicos, institucionales, culturales, entre muchos otros,
requiriendo asi una gestién mayor para brindar solucién a las diversas necesidades del territorio.

Parte de las soluciones que deben asumirse, se plantean dentro del sistema de movilidad y
en como este puede mejorar la calidad de vida de los habitantes y materializar los componentes de
una movilidad mas sostenible y humana; ejemplo de ello, es una movilidad que pueda proveerse y
articularse con objetivos, planes e instrumentos globales, nacionales, regionales y locales que
permitan complementar la vision, el trabajo y el compromiso del municipio frente a los nuevos
lineamientos que requiere el POT.

Conforme a lo descrito, Soto-Cortés (2015) establece que, dadas las caracteristicas de
desigualdad y crecimiento horizontal despilfarrado, se ha determinado que hablar de movilidad,
expresa una necesidad para afrontar un problema que debe estar presupuestado, en la medida que
su integracion tiene un impacto sobre las relaciones econémicas, sociales y politicas que buscan
posibilitar un proyecto de ciudad.

Del mismo modo y segun lo observado en el POT (2009), hace falta claridad en las acciones
que el municipio de Bello debe implementar con relacién a la sostenibilidad, pues este término
solo hace referencia a tematicas y proyectos asociados al medio ambiente y no a la movilidad;
igualmente, es importante determinar acciones vinculadas a la inclusion, conectividad y
accesibilidad, como elementos conexos de la movilidad, que puedan convalidarse en el nuevo
POT.

Es necesario comprender cémo la movilidad humana y sostenible puede ayudar a mitigar
los efectos asociados al problema de crecimiento poblacional no planificado y cémo puede,

ademas, aportar al mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes del municipio de Bello.



Deben también considerarse las problematicas asociadas al crecimiento irregular como lo
son el crecimiento del parque automotor, la congestion vehicular, la contaminacion ambiental y
auditiva, las politicas de priorizacion del automovil, la poca regulacion y control para el transporte
de carga, la falta de espacio publico e infraestructura para peatones, transportes sostenibles y las
deficiencias en el sistema de transporte publico. Joan Clos lo referencia asi en su prologo (Gehl,

2014) ;

Los recientes estudios realizados por ‘ONU-Habitat’ informan que las ciudades de
los paises en via de desarrollo cuentan con una cuota muy reducida de territorio
para destinar al espacio publico, la conectividad y las calles. Muchas veces, esto se
configura de manera que minimice la conectividad y los movimientos de las
personas, y asi se preservan enclaves de riqueza, y se privilegia el transporte
automotor, dejandole a la movilidad peatonal caminos marginales sin planificar. (p.
VIII).

Partiendo de esta afirmacidn, se planted la necesidad de revisar en el Plan de Ordenamiento
Territorial del municipio de Bello, el sistema de movilidad como pieza fundamental de su
componente estructural artificial, asi como de comprender la adopcion e implementacion de este
sistema en el territorio.

Entendiendo entonces el Plan de Ordenamiento Territorial como un instrumento de
gobierno para la planificacién a largo plazo de los territorios y del mismo modo, como la
“planificacion fisica con énfasis en aquellos hechos a los que se les confiere un valor estructurante”

(Massiris, 1997, p. 30), este trabajo sustenta la importancia de explicitar, actualizar e integrar los
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elementos que conforman los componentes de movilidad humana y sostenible, en tanto si bien se
mencionan, no se presentan de forma categoérica dentro del actual POT.

De este modo, y ante la coyuntura de revision y construccion del nuevo POT de Bello, es
pertinente incluir los lineamientos generales de movilidad humana y sostenible, conforme a las
nuevas directrices y planteamientos globales que recalcan la importancia de crear estrategias no
solo para los vehiculos, sino también para las personas, enfocandose en el ser humano como el
centro de movilidad y del mismo modo con el fin de planificar de forma incluyente, accesible y
ordenada, un sistema de movilidad que contribuya al crecimiento sostenido de una ciudad
emergente como lo es Bello.

De tal manera, esta revision hace énfasis en los instrumentos de planificacién como parte
esencial de la gestion publica, entendiendo que son los instrumentos de planificacion y también
los de gobierno los que permiten materializar las apuestas territoriales. En este sentido, sefiala “El
“gobierno” se refiere a la accion practica y si esta pretende ser eficaz, el proceso de gobierno y el
proceso de planificacion deben coincidir en el presente como un célculo que precede y preside la
accion” (Matus, 1987).

De este modo, se acude a la revision de los instrumentos de planificacion territorial, tales
como el Plan Maestro de Movilidad para el Valle de Aburrd PMMVA, el Plan Estratégico
Metropolitano de Ordenamiento Territorial PEMOT, y al plan BIO 2030, los cuales establecen
acciones y estrategias asociadas con la reduccion de la contaminacion ambiental y auditiva
(ocasionados por los vehiculos a motor), la adecuacion o mejoramiento de infraestructura para los
desplazamientos peatonales y en bicicleta, la regulacion del transporte de carga, la priorizacion del
transporte pablico (accesibilidad, equidad, comodidad, fluidez) y la articulacion con el sistema de

transporte multimodal del Area Metropolitana.
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Concretamente para el municipio de Bello, los lineamientos que se compendian en los
instrumentos, favorecen el tratamiento de las problematicas actuales en materia de movilidad,
consecuencia de las externalidades que emergen como resultado de las interacciones humanas, en

tanto configuran soluciones flexibles de intermovilidad e intermodalidad.
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Objetivos

2.1. General
Contribuir con lineamientos generales al componente de movilidad humana y sostenible
en el marco de la construccion del nuevo Plan de Ordenamiento Territorial de Bello 2021-2033,

con el fin de aportar a la planificacion territorial.

2.2. Especificos

e Revisar el componente de planeacion como proceso esencial de la funcion pablica,
para el establecimiento de politicas a largo plazo sobre movilidad humana y
sostenible en el municipio de Bello.

e Analizar el marco tedrico y normativo; asi como los instrumentos de planificacion
territorial, que abarquen los criterios de movilidad humana y sostenible, para su
inclusion en el nuevo Plan de Ordenamiento Territorial de Bello.

e Proponer los lineamientos de movilidad humana y sostenible para el nuevo POT de
Bello, teniendo en cuenta el marco de accion del gobierno municipal y en funcion

de la gestion para la materializacion de los procesos de planificacion.
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Marco Tebrico

3.1. Ordenamiento territorial como proceso de planificacion en la gestion publica

En este apartado se presentan las teorias que sustentan la planificacion territorial como
funcién publica, dado que constituye un asunto relevante de gobierno en tanto espera aportar
nociones que permitan avanzar en la correccion de los problemas asociados al crecimiento
economico.

En este sentido, los antecedentes de la funcion publica de ordenacion del territorio segun
Lopez (1987) se remontan a la Europa occidental tras la Segunda Guerra Mundial, haciéndose
referencia a la necesidad de controlar el crecimiento espontaneo de los diversos usos y actividades
de los que son susceptibles los territorios y del mismo modo, en la necesidad de luchar contra los
desequilibrios territoriales (regionales) como uno de los objetivos principales de la actividad
publica.

Se plantea, como objetivo primordial de la ordenacion territorial, “realizar una distribucion
geografica Optima, con el fin de asegurar a los hombres y a sus comunidades las mejores
condiciones de vida en un medio agradable” (LOpez, 1987, p. 130). No obstante, y afiadido a este
objetivo, el autor hace hincapié en que es fundamental la voluntad del Estado para llegar a una
nueva organizacién del espacio como objetivo a largo plazo.

De este modo la planificacion territorial se constituye como un elemento de la gestion
publica, en tanto contempla el ordenamiento de los territorios desde una perspectiva colectiva y
orientada, segin Lopez (1987) a la reduccidn de las desigualdades, la optimizacion y organizacion

del espacio, la proteccién del medio ambiente y el mejoramiento de la calidad de vida.
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Es asi, como la planificacion se establece como uno de los procesos de gestion publica mas
importantes para el desarrollo de los territorios y concretdndose como un modelo territorial a largo
plazo, tal y como lo refiere Massiris (2005):
El ordenamiento territorial es un proceso de caracter técnico-politico-
administrativo, con el que se pretende configurar en el largo plazo, una organizacion
del uso y ocupacion del territorio, acorde con las potencialidades y limitaciones de
este, con las expectativas y las aspiraciones de la poblacién y con los objetivos de
desarrollo (p. 15).

Del mismo modo, Like (1998) concibe el ordenamiento territorial como una politica de
Estado y como un instrumento de planificacién para el desarrollo social, econémico, ambiental,
coincidiendo con los autores anteriores, en el proposito de garantizar un nivel de vida adecuado
para la poblacién y la conservacién del ambiente para las generaciones actuales y futuras.

En este sentido, el OT es un instrumento de planeacion en el que se determinan elementos
de gestion publica, que como plantea Massiris (2005), estan sujetos a los procedimientos técnicos,
politicos y administrativos anteriormente dichos, y en los cuales deben incluirse “actividades de
diagnostico y prospectiva territorial, formulacion de objetivos, elaboracién de lineamientos
estratégicos y determinacion de las acciones a realizar” (p. 17). Estos elementos y las politicas
asociadas al OT buscan entonces, mejorar las condiciones de vida de la poblacion, en consonancia
con el modelo de uso y la ocupacion del territorio.

Asi las cosas, para comprender la naturaleza del OT como un proceso planificado, es
relevante referir que los planes se consideran el principal instrumento de este proceso, pues

permiten la inclusién de metas, objetivos, proyectos o acciones; Massiris (2005) otorga incluso
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unas categorias para la elaboracion y aplicacion del proceso de planificacion como lo son la
flexibilidad y la continuidad de las politicas en el tiempo.

Es significativo hacer énfasis en la caracteristica de continuidad, en tanto el OT debe ser
un proceso a largo plazo, con el fin de “incorporar en el proceso toma de decisiones, criterios y
métodos provenientes de la prospectiva” (Massiris., 2005)

Se trata entonces de actuar en el presente guiados por el criterio que los hechos
futuros no deben ser sorpresivos, sino el resultado de una construccién colectiva,
consciente, lograda a partir de acciones presentes que buscan inducir los procesos
actuales para aproximarlos a un futuro deseado (Gabifia, 1998, como se cit6 en
Massiris, 2005).

No obstante, Duarte & Vargas (2013) indican que pese a ser la planeacién una funcion
publica, se ha limitado al urbanismo y a movilizar los intereses privados, la desregulacion de la
accion privada y la fragmentacion de las politicas y las escalas locales; asegurando que estas
acciones han impedido planificar la organizacién concertada del territorio regional, perdiendo la
perspectiva territorial.

En este sentido, es necesario que la planificacion y sus instrumentos tengan en cuenta los
recursos, los actores y las caracteristicas propias del contexto, a la luz de una vision politica de
futuro que permita generar acciones de la mano de un gobierno eficaz a fin de lograr una efectiva
territorializacion de soluciones para las problematicas de las localidades.

Tal y como lo sefial6 Montafiez (1997) quien afirmo que:

Pensar la ciudad tiene también el propdsito de sofiarla y proponerla, de convertirla en

objetivo de construccion de utopia individual y colectiva. Se trata de desplegar el pensamiento y
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el talento de nosotros mismos para concebir y hacer la ciudad habitable que sofiamos en sus

dimensiones materiales, sociales, éticas y estéticas. (p. 37)

3.2. Plan de Ordenamiento Territorial - POT

Segun la LOOT (Ley Organica de Ordenamiento Territorial, 2011) el Plan de
Ordenamiento Territorial es un instrumento de planificacion y de gestion de las entidades
territoriales, el cual tiene como propoésito lograr una organizacion politico-administrativa del
Estado en el territorio para facilitar el desarrollo institucional y territorial.

Del mismo modo, el Instituto Geografico Agustin Codazzi (2007) sefiala que el
Ordenamiento Territorial comprende un conjunto de acciones concertadas por la Nacién, las
entidades territoriales, y las Divisiones Administrativas territoriales, y asi disponer de los
instrumentos para gobernar el territorio.

Para la consecucion de este propdsito de
Desarrollo, Ornés (2014) afirma que, en materia de planificacion, el reto de los gobiernos locales
es “formular politicas urbanas que guien el proceso de urbanizacion y las relaciones entre sus
componentes hacia la maximizacion de sus beneficios a favor de la poblacion” (p.152).

Por tanto, es posible evidenciar como el modelo de ciudad compacta se incorpora al proceso
de planificacion, como lo sefiala Alarcén Zambrano (2020) citando a Lehmann (2010):

La ciudad compacta es aquella que basa su funcionamiento en el interés comunitario
y su proyeccion enfatiza aspectos tales como: el uso variado del suelo, la
accesibilidad fisica universal, una mayor densidad poblacional, el uso del transporte
publico, la movilidad alternativa, un mayor espacio para los peatones y menos

espacio para los vehiculos particulares (p. 9).
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En este marco, resulta necesario reconocer que uno de los problemas publicos que requiere
intervencion por parte del gobierno desde el proceso de planeacion, es la movilidad urbana, la cual,
segun Tobon (2019), puede ser abordada desde dos perspectivas y de acuerdo con el modelo de
desarrollo urbano definido: la primera, caracteristica de las ciudades europeas, asociada al modelo
de ciudad compacta y la segunda, al modelo de ciudad dispersa que determind la consolidacion y
el crecimiento de las ciudades estadounidenses con posterioridad a la segunda guerra mundial.

Para el caso colombiano, desde la promulgacion de la Ley 9 de 1989 se pretendio sentar
las bases para articular los Planes de desarrollo nacionales y departamentales con los locales, de
acuerdo con “las técnicas modernas de planeacion urbana y con base en la coordinacion del
desarrollo urbano regional”.

Posteriormente se expide la Ley 388 de 1997, con el proposito de direccionar al desarrollo
territorial, no obstante, Duarte & Vargas (2013) sefialan que, después de 15 afios de promulgada,
es clara la debilidad técnica de los POT, formulados en los mas de 1100 municipios colombianos,
debido a la baja capacidad técnica de las administraciones municipales, la falta de recursos y los
constantes “ajustes” institucionales; lo cual se refleja en la falta de voluntad politica de los
mandatarios locales para acometer acciones claras y contundentes sobre los usos del suelo
municipal, la baja capacidad técnica de las consultorias que se contratan para adelantar la
formulacion de los POT, generando graves problemas para las administraciones locales; falta de
divulgacion de resultados con las comunidades, incoherencia y desarticulacion entre los POT y los
Planes de Desarrollo Municipal a pesar de los mandatos legales existentes.

De igual modo, advierten que las politicas de ordenamiento territorial en las ciudades y
municipios colombianos no han logrado formular acciones o estrategias que permitan una

resolucion contundente a las problematicas asociadas al crecimiento urbano, entre las cuales se
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pueden destacar, el déficit de vivienda y servicios publicos, la contaminacion ambiental, la

congestion vehicular, y el crecimiento excesivo del parque automotor.

3.3. Movilidad

Para reconocer el concepto de movilidad es preciso comprender la categoria de transporte.
Es necesario ampliar ambos conceptos en su forma individual; no obstante, y antes de considerar
estas distinciones, es pertinente sefialar que tanto el transporte como la movilidad, “refieren a un
mismo objeto de estudio: el desplazamiento de las personas y sus bienes en el territorio, (...) ambos
remiten a un campo de conocimiento cuyo objeto de estudio es el desplazamiento territorial”
(Gutiérrez, 2012, p. 65).

En este sentido, se determina el concepto individual de transporte como aquel que “se
enfoca en el medio de desplazamiento que concreta o realiza la movilidad. Ergo, su universo de
estudio remite a los viajes realizados” (Gutiérrez, 2012, p. 71), definicion que parece limitarse o
concretarse dentro de un campo fisico o espacial.

Por otra parte, Gutiérrez (2012) afirma que la movilidad afiade a la concepcion de
transporte, el elemento social, es decir, la movilidad surge como una necesidad de que las personas
puedan moverse entre los nuevos cambios de la industria, la tecnologia, el comercio y la estructura
urbana. Por lo que, de estas dos definiciones, puede observarse una transicién del concepto de
transporte hacia la movilidad, con el fin de dar respuesta a los paradigmas de las nuevas
sociedades:

“La movilidad es una préactica social de desplazamiento entre lugares con el fin de
concretar actividades cotidianas. Involucra el desplazamiento de las personas y sus

bienes, y conjuga deseos y/o necesidades de viaje (o requerimientos de movilidad)
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y capacidades objetivas y subjetivas de satisfacerlos, de cuya interaccion resultan
las condiciones de acceso de grupos sociales a la vida cotidiana”. (Gutiérrez, 2012,
p. 67).

Asi mismo, segun Flechas (2006) la movilidad se entiende como la predisposicion que
tiene el ser humano a desplazarse en un espacio fisico, ciudad o territorio. Adicionalmente, se
define como la capacidad y posibilidad de desplazamiento.

De este modo, entendiendo que los Planes de Ordenamiento Territorial son el mecanismo
mediante el cual se orientan las acciones a realizar en el territorio para lograr concretar una
estructura de desarrollo fisico, es necesaria la reconfiguracion del sistema de movilidad, teniendo
en cuenta las nuevas problematicas que surgen en las dindmicas territoriales, asociadas, al
privilegio que se les ha otorgado a los modos de transporte no sostenibles.

Ante esto, existe un consenso en la agenda urbana de las Naciones Unidas y en el campo
de las politicas publicas de movilidad en torno a la necesidad de un cambio de paradigma. Esto es,
“servicios e infraestructuras de transporte sostenible y eficaces, (...) que aprovechen las ventajas
de competitividad y se reduzcan los costos financieros, ambientales y de salud publica de la
movilidad ineficiente, la congestion, la contaminacioén atmosférica” (ONU, 2017, p. 19).

Arrué (2009) coincide en que la concepcién de la movilidad supera la nocion de los
desplazamientos “a diferencia del transporte, la movilidad aborda no solo infraestructura y
vehiculos, sino que incorpora condiciones sociales, politicas, econdmicas y culturales de quienes
se movilizan” (p. 20), siendo entonces la movilidad un factor que se vincula al progreso cultural,
ambiental y social de los municipios y ciudades, en la cual se sustenta la cohesién y la inclusion

social, y en donde se establece ademas, una nueva apuesta por la sostenibilidad.
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Asi mismo, el conocimiento y la significacion sobre la movilidad se ha ido ampliando y
extendiendo a otras areas de estudio no solo desde el campo tedrico, sino también pragmatico, y
conjugando, como lo menciona Acevedo (2008), actores, experiencias, instituciones (publicas y
privadas), infraestructura, deseos y necesidades que responden a la oferta y la demanda de todo un
sistema de movilidad.

Esta autodenominada ramificacion de la movilidad ha ido incorporando nuevos conceptos
que nutren el sistema anteriormente descrito, si bien, estas ramificaciones no pertenecen al actual
objeto de estudio, se mencionan con el propdsito de introducir el término de movilidad dentro de
un ambito multi e interdisciplinar.

Comprendido entonces el concepto global de movilidad, se profundizara en dos elementos

claves para esta investigacion, tal y como son la movilidad sostenible y la movilidad humana.

3.3.1. Movilidad Sostenible

Antes de aclarar el concepto de movilidad sostenible, es importante reflexionar sobre el
concepto de desarrollo emitido en el Informe Bruntland en el que el término sostenibilidad se
encuentra aunado al concepto de ‘desarrollo duradero’, entendiendo este como aquel que “satisface
las necesidades de la generacion presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras
para satisfacer sus propias necesidades” (ONU, 1987, p. 59). Surge entonces la nocion de
sostenibilidad como la posibilidad de atender las necesidades de la poblacion desde el crecimiento
econémico, social y ambiental.

Por tanto, y habiendo comprendido de un modo mas general la nocién de sostenibilidad, se
introduce como principio fundamental de esta investigacion, el concepto de movilidad sostenible,

el cual, segun Gonzalez (2007), “nace como consecuencia de la gran cantidad de espacio urbano
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que requiere el transporte y que detrae otras actividades humanas que se ven obligadas a expandirse
por el territorio” (p. 8).

Esta creciente expansion del espacio urbano ha propiciado afectaciones en la movilidad
como el aumento del parque automotor, cuantiosos desplazamientos de vehiculos motorizados y
considerables problematicas ambientales, frente a lo cual se hace perentorio la “integracion de los
planes de transporte y movilidad en las planificaciones urbanas y territoriales y la promocion de
una amplia gama de opciones de transporte y movilidad” (ONU, 2017, p. 34).

En este sentido, existen en la actualidad maultiples iniciativas globales que propenden por
una planificacion de los territorios mas eficiente y por una movilidad mas sostenible, tal es el caso
de la Nueva Agenda Urbana aprobada en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda
y el Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat 111) (Naciones Unidas, 2016), en la que se denotan
acciones como:

a) Crecimiento significativo de las infraestructuras de transporte publico accesibles,
seguras, eficientes, asequibles y sostenibles.

b) Un “desarrollo orientado al transito” equitativo que reduzca al minimo los
desplazamientos.

¢) Una planificacion mejor y coordinada del transporte y el uso de tierra, que
permitiria reducir las necesidades de viaje y transporte.

d) Conceptos de logistica y planificacion del transporte urbano de mercancias que
permitan un acceso eficiente a los productos y servicios, reduzcan al minimo sus

efectos sobre el medio ambiente y la habitabilidad en las ciudades (p.34).
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A partir de estos postulados globales, es esencial efectuar una revision de la movilidad
sostenible desde sus aspectos generales hasta los particulares, a término de comprender el
propdsito de su incorporacion dentro de lo que sera el nuevo POT para el Municipio de Bello.

Objetivos de Desarrollo Sostenible. “Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), se
adoptaron por todos los Estados Miembros de la ONU en 2015, como un llamado universal para
poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que todas las personas gocen de paz y
prosperidad para 2030” (PNUD, 2015).

De acuerdo con lo confirmado por el Departamento Nacional de Planeacion — DNP (s.f.),
Colombia ha confirmado su compromiso con el cumplimiento de los ODS, indicando que la
Agenda 2030 plantea una oportunidad clave para generar transformaciones y dar impulso politico
a temas de interés a nivel internacional, nacional y local que permitan mejorar la calidad de vida
de todos los colombianos, especialmente de los mas pobres y vulnerables.

Asi mismo, el DNP (s.f.) plantea que esta Agenda supone una visién a largo plazo desde
las dimensiones social, ambiental y econdmica que requiere ser adoptada a su vez por los gobiernos
departamentales y locales, pero principalmente, que requiere ser apropiada por todos los actores
de la ciudad.

Por tanto, en la observacion realizada a cada uno de estos objetivos, se advierte que las
metas relacionadas con la movilidad humana y sostenible para el municipio de Bello se encuentran
contenidas en el objetivo 11: Ciudades y comunidades sostenibles, el cual tiene como proposito:
“mejorar la seguridad y la sostenibilidad de las ciudades implica garantizar el acceso a viviendas
seguras y asequibles y el mejoramiento de los asentamientos marginales. También incluye realizar
inversiones en transporte pablico, crear areas publicas verdes y mejorar la planificacion y gestion

urbana de manera que sea participativa e inclusiva” (PNUD, 2015).
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Asi mismo, y segun la revision de los ODS (2015) se considera que las siguientes metas,

son las que mas se ajustan al proceso de movilidad humana y sostenible para el municipio de Bello.

De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios,
las personas con discapacidad y las personas de edad.

De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
incluso prestando especial atencidn a la calidad del aire y la gestion de los desechos
municipales y de otro tipo.

De aqui a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos
seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las
personas de edad y las personas con discapacidad.

Apoyar los vinculos econdémicos, sociales y ambientales positivos entre las zonas
urbanas, periurbanas y rurales fortaleciendo la planificacion del desarrollo nacional

y regional.

Normatividad nacional

Varias son las leyes y normas que acompafian las politicas para la movilidad humana y

sostenible en el territorio nacional (ver Anexo A); sin embargo, es preciso hacer énfasis en aquellas

relacionadas con la proteccion del medio ambiente y la calidad del aire, como es la Resolucion

2254 de 2017, en la que se indican los niveles maximos permisibles de contaminantes en el aire,

de un modo mas técnico, la Resolucion aclara que “a partir del 1° de julio de 2018, los niveles
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maximos permisibles de PM10 y PM2.5 para un tiempo de exposicion 24 horas seran de 75 pg/m3
y 37 pg/m3 respectivamente”. Puede entonces observarse una preocupacion colectiva por todas
las problematicas ambientales, especialmente por las ocasionadas por los combustibles fdsiles,

como principal fuente de contaminacién atmosférica.

Plan Maestro de Movilidad para el Valle de Aburra. Se presenta como un instrumento
que aporta a la consecucion de las metas de movilidad sostenible en articulacion con los demas
planes en instrumentos locales, como lo son los planes de ordenamiento de cada uno de los
municipios que componen el Area Metropolitana:

El Plan Maestro de Movilidad para el Valle de Aburrd es un instrumento de
planeacion cuyo objetivo es establecer las directrices y lineamientos para
implementar un modelo de movilidad sostenible y seguro, mediante la definicion
de las acciones requeridas a corto, mediano y largo plazo, con horizonte a 2030
(Area Metropolitana del Valle de Aburrda [AMVA], 2020, p.12).

De acuerdo a lo formulado en el Plan Maestro de Movilidad, uno de los objetivos del
AMVA (2020) es el de implementar un modelo de movilidad sostenible, en el que se posicionen
modos de transporte que contribuyan a este modelo y en el que se promocione la cultura de la
movilidad sostenible en todo el Valle de Aburra, asi como el de desarrollar estrategias que
demuestren las acciones positivas ejecutadas por Area Metropolitana frente a la gestion de fuentes
moviles y proteccion del medio ambiente (p. 5).

Segun el diagnostico realizado “el modelo de movilidad actual del Valle de Aburrd se basa

en el transporte individual y motorizado; esto hace que el sistema sea insostenible, ineficiente,
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inequitativo, riesgoso e improductivo, y que afecte la sostenibilidad y la competitividad de la
region” (AMVA, 2020, p. 5)

Asi mismo El Plan Maestro de Movilidad (2020) revela cifras importantes como el
crecimiento del 186% del parque automotor, el incremento del tiempo de viaje a 36 minutos y el
incremento de 390 personas fallecidas en el afio 2018 por incidentes viales, esto sumado a la alta
congestion vehicular y al incremento de la contaminacion ambiental ocasionada por fuentes
moviles.

Este breve diagnostico remite a la importancia de incorporar nuevos conceptos dentro de
la movilidad del Area Metropolitana, tal y como lo es la movilidad sostenible.

Bio 2030 Plan Director Medellin, Valle de Aburra. Es importante revisar este plan a la
luz de las estrategias metropolitanas para el sistema de movilidad. Bio 2030 considera la
planeacion estratégica de Medellin y los demas municipios del Area Metropolitana “como
derrotero comin para la construccion de una regidn sostenible, competitiva, con equilibrio
territorial y equidad social” (Alcaldia de Medellin; Area Metropolitana del Valle de Aburra; Centro
de Estudios Urbano ambientales, Urban, 2011, p. 13).

De este modo, vale la pena considerar como los diferentes planes regionales y locales
consolidan una estrategia comun para la consecucion de objetivos centrados en la sostenibilidad.
Asi, el Plan BIO (2011) estima que la movilidad y el transporte, dentro del sistema estructurante
metropolitano, “centra sus esfuerzos en incrementar la conectividad de la ciudad metropolitana
con la region, el pais y el mundo; trabaja para garantizar mejor accesibilidad interna, consolidar su

red de infraestructuras e incentivar un modelo de movilidad de caracter equitativo y sostenible”

(pag. 13).
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De igual manera, se expone como uno de los objetivos mas importantes “mitigar los
impactos sociales, economicos y ambientales, que promuevan la eficiencia energética y los
desplazamientos sostenibles” (BIO 2030, Plan Director de Medellin, Valle de Aburra, 2011, pag.
116).

Por dltimo, traza como objetivo especifico reformar las medidas de racionalizacion del
parque automotor.

Los anteriores planes permiten observar la planificacion del Area Metropolitana en cuanto
al sistema estructurante de movilidad, de este modo introducen y ejemplifican el camino para la
incorporacion y posterior implementacion de los lineamientos de movilidad humana y sostenible
en la ciudad, los cuales, se espera sean adaptados en el nuevo POT de Bello, para la articulacion

con cada una de estas estrategias y de acuerdo con las dindmicas propias del territorio.

3.3.2. Movilidad humana

Segun Gehl (2014) alrededor de los afios 60 los planificadores modernistas, implementaron
un modelo que suponian se basaba en las nuevas decisiones urbanas, otorgando prioridad a los
automoviles. En la actualidad es posible observar las consecuencias de este modelo, las cuales

minimizaron el espacio publico y la vida urbana.

Los obstaculos urbanos, el ruido, la polucion, la poca cantidad de espacio, el riesgo
de accidente y de condiciones de uso deplorables, son el panorama general con el
que deben enfrentarse los usuarios en la gran mayoria de las ciudades.

Este cambio de escenario no solo ha reducido las oportunidades para que la

caminata se desarrolle como una forma de transporte, sino que también ha puesto
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en riesgo las funciones sociales y culturales que cumplen los espacios publicos. El
lugar tradicional que ocupaba el espacio publico urbano como sitio de encuentro y
foro social para los habitantes de las ciudades se ha ido reduciendo y en algunos
casos se ha llegado gradualmente a eliminarlo. (Gehl, 2014, p. 3)

La anterior afirmacion, sugiere que la nocion sobre movilidad implica no solamente la
adecuacion de infraestructura, sino el reconocimiento del ser humano como protagonista de todo
el sistema de movilidad.

El posicionamiento de las personas sobre los diferentes modos de transporte ha implicado
diversas actuaciones y decisiones en materia de gestién publica, como la implementacién de
politicas que prioricen a los peatones, los ciclistas y el transporte publico como una apuesta por la
dimension humana

(...) los gobiernos deben urgir para incorporar la caminata en sus propuestas y asi
convertirlo en una politica publica capaz de contribuir en el desarrollo (...) es
necesario incrementar el bienestar de los peatones y de los ciclistas, es un paso
fundamental para lograr estos cuatro objetivos principales: vitalidad, seguridad,
sostenibilidad y salubridad (Gehl, 2014, p. 3).

En el marco de este proceso surge la movilidad activa, segun Comision de Derechos
Humanos del Distrito Federal [DHDF] (2012) para reposicionar dos de los transportes mas
antiguos y menos contaminantes: la bicicleta y la caminata (p. 24).

En este sentido, los lineamientos para el desarrollo del nuevo POT, deberan estar orientados
al cumplimiento de objetivos que permitan implantar estas formas de desplazamiento, logrando

asi alcanzar una cohesion social compatible con el cuidado del medio ambiente, proporcionando
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asi a los ciudadanos una mejor calidad de vida, implementando una coordinacion real entre el uso
del suelo y los medios de transporte utilizados.

Para lograr esto, segun Martinez (2018) se requieren dos dimensiones: la primera, un
disefio y articulacién que contemplen la accesibilidad y conectividad en los espacios de la ciudad,
la cual a su vez implica determinar el espacio que tienen las ciudades para la movilidad activa,
adecuacion de infraestructura y seguridad vial. La segunda esta relacionada con acciones concretas
para la movilidad: andlisis de documentos que han identificado a la persona como el centro de la
movilidad y programas o dependencias que provean politicas publicas para la construccion de una
movilidad activa.

El disefio y futura implementacion de estas estrategias esta sujeto a las caracteristicas
propias de cada territorio, las cuales en el caso que nos ocupan estan relacionadas con la topografia
del Municipio de Bello, puesto que la mayoria de sus barrios se encuentran ubicados en zonas
empinadas o0 montafiosas, en razon a que Bello hace parte de un valle cruzado por el rio Medellin
a lo largo de 70 km; topograficamente la parte urbana de la ciudad es un plano inclinado que
desciende desde 1.600 a 1.400 metros de altura sobre el nivel del mar. Bello esta en la parte norte
del valle y las montafias que rodean la ciudad sobrepasan los 2.500 metros de altura. El principal
accidente topografico es el cerro Quitasol (montafia piramidal de 2.880 metros de altura sobre el
nivel del mar), ubicado al norte del municipio y considerado por su imponencia como el cerro

tutelar de Bello (Alcaldia de Bello, 2020, p. 27).
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Disefio Metodoldgico

4.1. Enfoque cualitativo

La pertinencia del disefio metodoldgico escogido se resume en como el enfoque cualitativo
“utiliza la recoleccion y andlisis de los datos para afinar las preguntas de investigacion o revelar
nuevas interrogantes en el proceso de interpretacion” (Hernandez Sampieri, 2014, p. 5). Asi mismo
y segun palabras de Sampieri (2018)

(...) con el enfoque cualitativo se estudian fendmenos de manera sistematica. Sin
embargo, en lugar de comenzar con la teoria y luego voltear al mundo empirico
para confirmar si esta es apoyada por los datos y resultados, el investigador
comienza el proceso examinando los hechos en si y revisando los estudios previos,
ambas acciones de manera simultanea, a fin de generar una teoria que sea
consistente con lo que esta observando que ocurre. (p. 7).

Apropiados estos conceptos y cimentado el enfoque cualitativo, esta investigacion pretende
contribuir en primera instancia, a los lineamientos generales de movilidad humana y sostenible en
el municipio de Bello, a través de uno de los instrumentos de planificacion a largo plazo
estipulados por el gobierno como lo es el POT.

Para el desarrollo de este trabajo se establecieron dos ejes metodoldgicos. El primer eje
combina un enfoque diagnoéstico, en el que se revisa el componente de planeacion como proceso
esencial de la funcion publica y de Gobierno y en el que se analiza el sustento teorico,
normativo y los distintos instrumentos de planificacion territorial, que permitan la identificacion y
valoracion de los criterios de movilidad humana y sostenible, para su inclusién en el nuevo Plan

de Ordenamiento Territorial de Bello.
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El segundo eje se efectla en el andlisis de la informacion, advirtiendo un proceso
descriptivo, de comprension y de desarrollo de conceptos, por medio de los cuales se observan,
conocen o reafirman los preceptos y modos de implementacion de los lineamientos de movilidad
humana y sostenible.

Con el fin de comprobar, objetar o complementar la informacion bibliografica, se recurrio
a la entrevista semiestructurada como herramienta de investigacion, cada una de estas entrevistas
tardo entre 25 a 30 minutos, y fueron aplicadas a expertos en materia de movilidad y planeacion
en el municipio de Bello.

Fortino (2013) motiva el uso de la entrevista semiestructurada, dado que permite el
sostenimiento de conversaciones enfocadas en un tema; demostrando de manera activa el
conocimiento e interés previo de quien entrevista; brindando suficiente libertad a ambas partes.
Esta herramienta permite, ademas, la flexibilidad suficiente para los diferentes publicos, con el fin
de que puedan adaptarse y responder con naturalidad.

Por ultimo, el analisis realizado permite la comprension (a través de autores estudiados y
resultados obtenidos en las entrevistas) del POT, como instrumento por excelencia para la
planificacion de los territorios a largo plazo, y del mismo modo permite, desde el ambito
académico, sugerir la incorporacion de las dimensiones humana y sostenible, dentro de los

lineamientos del sistema de movilidad.

4.2. Resultados descriptivos y analiticos
Para la comprensidn de los siguientes hallazgos, se hace preciso mencionar que el Plan de
Ordenamiento Territorial del Municipio de Bello es un plan relativamente reciente, el cual se

adopto por primera vez, mediante el Acuerdo Municipal 012 del afio 2000. Posteriormente, y a
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través del Acuerdo 033 de 2009, se realizo su revision y ajuste. Desde entonces, es esta revision la
que se considera para efectos de su vigencia, a pesar de no tratarse de un nuevo POT. Lo anterior,
indica que el municipio estad en mora de promulgar una nueva vision territorial del desarrollo, que
comprenda los retos actuales del territorio.

Actualmente, el municipio de Bello elabora su nueva version del POT, el cual deberia ser
adoptado, en sus componentes estructurales, durante el afio 2021 e implementado en una vigencia
de doce afios, es decir, hasta el afio 2033.

En la revision realizada al POT (2009) se destacan dos politicas importantes como lo son
la configuracion de un Sistema Democratico de Espacio Publico que proporcione a los ciudadanos,
lugares singulares de encuentro, esparcimiento, recreacion y movilidad, donde los ciudadanos
puedan interactuar, disfrutar y compartir de manera segura, y asi mismo, la configuracion de un
Sistema Integral de Movilidad en el que se articulen los sistemas viales metropolitano, regional y
nacional.

No obstante, segun los resultados de esta investigacion, estas politicas no han sido
suficientes para que se consoliden los elementos del sistema de movilidad, razén por la cual deben
ser replanteadas para el nuevo POT.

Desde esta perspectiva, se espera que nuevos enfoques y lineamientos sean considerados,
de modo concreto, los lineamientos de movilidad humana y sostenible, conceptualizados de

manera previa en el marco tedrico y a través de los siguientes hallazgos:
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4.2.1. Primer hallazgo: Movilidad humana y sostenible

“El modelo de movilidad actual del Valle de Aburra se basa en el transporte individual y
motorizado; esto hace que el sistema sea insostenible, ineficiente, inequitativo, riesgoso e
improductivo, y que afecte la sostenibilidad y la competitividad de la region” (AMVA, 2020, p.5).

Si bien el POT (2009) del municipio de Bello, menciona el concepto de movilidad integral
como un todo, es decir, como un sistema que abarca el marco normativo y los proyectos
estratégicos asociados a la movilidad, ademas de algunos elementos propios de movilidad humana
y sostenible que contemplan cambios como son los peatones, el transporte publico, la red de
andenes, o la bicicleta; no se hace una mencién tacita y directa de los lineamientos de movilidad
humana y sostenible, por tanto, no son claros los objetivos, estrategias o acciones encaminados a
alcanzar estos lineamientos.

Segun esto, es posible establecer que, pese a que el actual POT cuenta con algunas
estrategias relacionadas a los lineamientos de movilidad humana y sostenible, son estrategias
aisladas que no logran incorporarse o articularse con los propdsitos globales, nacionales y
regionales, tal y como son los ODS y sus metas especificas, la Ley 1083 de 2006 que establece la
movilidad sostenible para distritos y municipios con Plan de Ordenamiento Territorial, o el
PMMVA.

De acuerdo con esta validacién, no existe en el POT (2009) ninguna alusion a los ODS, ni
a las metas mencionadas en el objetivo 11 “Ciudades y comunidades sostenibles”, tampoco se hace
referencia a los anteriores objetivos del milenio, ni se indica la articulacion con el primer Plan
Maestro de Movilidad, pese a haber sido adoptado en el afio 2007, segln esto, podria confirmarse

que en el municipio de Bello existe un déficit en la ejecucién de los lineamientos referentes a la



33

movilidad humana y sostenible y que su implementacion se da de forma insuficiente y
desarticulada.

Incluso y conforme a lo establecido en el articulo 1 de la Ley 1083 de 2006 en el que se
indica que “los municipios y distritos que deben adoptar planes de ordenamiento territorial (...)
formularan, adoptaran y ejecutaran planes de movilidad. Los planes de movilidad sostenible y
segura daran prelacién a los medios de transporte no motorizados (peatdn y bicicleta) y al
transporte publico con energéticos y tecnologias de bajas o cero emisiones” (Ley 1083, 2006, p.1).

Plan de Movilidad: En un término no mayor a un (1) afio a partir de la aprobacion
y entrada en vigencia del presente Acuerdo, el Municipio de Bello, debera
desarrollar los estudios que determinen un Plan de Obras que establezca el
cumplimiento y ejecucién del Plan de Movilidad para el territorio, con el fin de
mejorar y garantizar una movilidad peatonal y vehicular agil y segura a la
comunidad, especialmente a las personas con algun tipo de discapacidad. Lo
anterior, dando cumplimiento a lo dispuesto en la Ley 1083 de 2006, Ley 361 de
1997, Decreto 1538 de 2005 y/o las normas que las modifiquen, adicionen o
sustituyan. (POT, 2009, p. 84).

Sin embargo y a pesar de que el POT define claramente la necesidad de implementar un
Plan de Movilidad, el municipio de Bello no gener6 su elaboracion, y por ende no se propiciaron
acciones uniformes, colectivas y planificadas en el territorio en este sentido.

La no elaboracion de un Plan de Movilidad reafirma la importancia de incluir en el nuevo
POT los lineamientos para la movilidad humana y sostenible en el territorio, que permitan una
implementacién mas agil y eficiente. No obstante, y pese a la inexistencia de este plan, no es

posible afirmar que en Bello no existan en la actualidad, propésitos asociados a la consecucion de
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una movilidad humana y sostenible, dado que, aungue este componente no se encuentra explicito
en el POT (2009), si se han adelantado compromisos desde la Administracion Municipal para su
incorporacion, tal y como se puede observarse en el Plan de Desarrollo 2020 — 2023 y como lo
confirma Rigoberto Arroyave Acevedo, secretario de Movilidad de Bello, al incorporar en su
cartera, la subsecretaria de Movilidad Humana.

Segun Arroyave (2021), el municipio de Bello comprende que el nuevo Plan de
Ordenamiento Territorial debe integrar estrategias asociadas en estos principios, exponiendo que
la infraestructura, las vias y la ciudad en general se deben adaptar a las personas y a sus
necesidades, de un modo en el que se favorezca a toda la poblacion.

Asi mismo, el subsecretario de Movilidad Humana de Bello, Juan Gabriel Rodriguez Diaz,
explicd que esta nueva dependencia fue creada por la Administracion Municipal para llevar a cabo
proyectos sobre movilidad humana y sostenible en el municipio, como lo es la promocion de la
movilidad activa o del transporte publico, con el fin de dar respuesta a todas las problematicas en
el territorio.

No obstante, mas alla del trabajo politico y administrativo, todas estas estrategias deben
condensarse, asumirse e implementarse desde la planificacion territorial, es decir desde el POT,
para que puedan ser desarrolladas en el largo plazo.

Dentro del concepto de movilidad humana, también es posible evidenciar el concepto de
movilidad incluyente, de acuerdo con el articulo 2 de la Ley 1083 de 2006, se debe “garantizar la
accesibilidad de todas las personas a las redes de movilidad y transitar por las mismas en
condiciones adecuadas, en especial a las nifias, nifios y personas que presenten algin tipo de
discapacidad”, es decir, la planificacion del territorio debe adaptarse a las diferentes necesidades

de movilizacioén de las personas. Tal y como lo describe Moller (2019) “todas las medidas para
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crear un sistema de transporte urbano sostenible no solo se dirigen a la proteccion ambiental del
medio ambiente natural y de la salud humana, sino que tienen en cuenta los intereses sociales de
la poblacion con el objetivo de mejorar su calidad de vida” (p.59).

Como un hallazgo positivo se observa, la integracion de elementos de movilidad humana
y sostenible, a través de las redes camineras que facilitan el acceso a las estaciones del Metro,
factor que puede potencializarse y complementarse en el municipio a través de la interconexion de
la red de andenes y de la construccion de proyectos estratégicos de vision peatonal como pasajes
y bulevares.

4.2.2. Segundo hallazgo: Movilidad y desarrollo urbanistico

En el andlisis realizado al POT (2009), se observa la necesidad de alcanzar una mayor
coherencia entre los planes estratégicos relacionados con la movilidad, en contraste con las
acciones implementadas y consideradas como realidad; esta afirmacion se da con respecto a la
revision de este instrumento y al crecimiento basado en desarrollos urbanisticos, en los cuales no
son consideradas las potencialidades del territorio, especialmente en sus dimensiones humana y
sostenible.

Segun la entrevista realizada a Franki Rodriguez Restrepo, consultor empresarial y asesor
del nuevo POT, podria decirse que muchos de los errores frente al concepto de desarrollo, parten
de la inadecuada planificacién urbanistica, que repercute directamente sobre uno de los sistemas
estructurales del municipio como lo es la movilidad:

Bello cuenta con un crecimiento poblacional desmedido, como consecuencia de los
asentamientos humanos en las periferias, lo que genera una incapacidad en el acceso

a equipamientos colectivos e institucionales, tal y como lo son los sistemas
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educativos, de salud o de movilidad, es decir, no hay un acuerdo entre el crecimiento
poblacional y la infraestructura fisica disponible. Rodriguez. Franki (2021).

Es alarmante el aumento del indice de construccién de vivienda en Bello. Para 2015, segun
La Galeria Inmobiliaria, la ciudad se ubico primera en el area metropolitana. “Un 62% fue el
crecimiento de planes de vivienda, una cifra bastante superior frente a los demas municipios, La
Estrella (32%), Envigado (14%) y Sabaneta (12%). La prioridad es otorgar la mayor cantidad de
licencias posibles para proyectos de estratos 4, 5y 6. Segun estimaciones, para 2020 se habran
construido 38.200 viviendas de estas caracteristicas” (Velasquez, 2016).

Carlos Alberto Pinto Santa, secretario de Planeacion del municipio de Bello, coincide que
uno de los requerimientos mas importantes en la construccién del nuevo POT es poder afrontar los
problemas coligados a la expansion urbana, como por ejemplo, el contener el crecimiento de
viviendas en las laderas o el replantear la concepcion natural de las vias y su relacion con el
aumento indiscriminado del trafico.

Del mismo modo, Rodriguez (2021) confirma que en los Gltimos 15 afios, el municipio ha
tenido una densificacion importante, el crecimiento de la poblacion se ha dado de manera
exponencial y descontrolada y, en consecuencia, se debe proyectar mejoramiento en el sistema de
transporte y la infraestructura, especialmente aquella asociada a los modos activos de
desplazamiento.

El subsecretario indica que es fundamental retomar desde la formulacion del POT, mayores
espacios peatonales, pasajes, bulevares y red de andenes; asi como mayor cantidad de kilometros
de ciclocaminabilidad y ciclorutas.

De este modo queda en evidencia la necesidad de replantear el crecimiento urbanistico,

como base del desarrollo del territorio; esta nueva concepcion, para efectos del sistema de
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movilidad requiere desligarse del imaginario que prioriza la construccion de vias como solucion a

las problematicas de la movilidad.

Figura 1.Piramide de la Movilidad Invertida.
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Fuente: Alcaldia de Bello — Secretaria de Movilidad.

4.2.3. Tercer hallazgo: Topografia del municipio
La topografia del municipio es uno de los mayores retos en la planeacion del territorio,
puesto que las condiciones inclinadas o montafiosas de muchas zonas de la ciudad, disminuyen los
modos de desplazamiento de movilidad activa como por ejemplo caminar 0 montar bicicleta.
Segun el (AMVA, 2020) algunas de las barreras para posicionar los modos activos de
transporte, se dan por causa del gran esfuerzo fisico para los desplazamientos peatonales y en

bicicleta en zonas de altas pendientes, esto aunado a las rutas poco directas 0 a zonas en las que
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predominan las supermanzanas. Como resultado de las caracteristicas topograficas del territorio,
se ha generado una falta de cultura de la bicicleta o de los desplazamientos a pie.

De acuerdo con lo descrito previamente en el marco tedrico, la movilidad activa contribuye
a la disminucion de gases contaminantes en la ciudad, a mejorar la calidad del aire y reducir los
indices de ruido; no obstante, segun Moller (2009) la topografia de la ciudad dificulta esta
contribucion, debido a las cumbres, lomas o pendientes, factores decisivos en la eleccion de otro
medio de transporte (p.20).

De este modo, se espera que el nuevo POT del municipio considere espacios mas eficientes,
cdémodos, incluyentes y seguros, en los que se tomen en cuenta los diferentes factores topograficos
del territorio. Especificamente, el POT (2009) enuncia la posibilidad de implementar un sistema
de cables; no obstante, se mencionan desde un punto de vista turistico y de interconexién con el
area rural (adicional al transporte publico), no se detalla especificamente como un sistema
incluyente que permita la conexién de sectores con condiciones topograficas complejas y que
incorpore ademas los diferentes modos de movilidad activa.

El siguiente mapa muestra los grados de inclinacion del municipio de Bello y puntos de
concentracion de equipamientos peatonales en donde se puede observar que gran parte del
territorio urbano presenta una condicion plana que va de los 0° a los 3° (grados). Esto es importante
puesto que brinda una oportunidad para el aprovechamiento de espacios que prioricen el modo

peatonal a la dinamica interna de movilidad del municipio en casi toda su area urbana.
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Figura 2. Mapa grados de inclinacion municipio de Bello.
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Se considera entonces, que el nuevo POT incorpore en sus lineamientos de movilidad
humana y sostenible, las estrategias y acciones necesarias que permitan garantizar el
desplazamiento de la poblacion, desde la infraestructura, el desarrollo y la comunicacién, una
cultura de la movilidad, basada en un sistema multimodal, especialmente de movilidad activa

(saludable y no contaminante para el territorio).
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4.2.4. Cuarto hallazgo: Gestion ambiental de la movilidad y articulacion con los ODS

Segun el DNP (s.f.), Colombia ha confirmado su compromiso con el cumplimiento de los
ODS, indicando que la Agenda 2030 plantea una oportunidad clave para generar transformaciones
y dar impulso politico a temas de interés a nivel internacional, nacional y local que permitan
mejorar la calidad de vida de todos los colombianos, especialmente de los mas pobres y
vulnerables.

En materia de movilidad en Colombia “se ha avanzado en la construccion de infraestructura
vial destinada a los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico y Sistemas Integrados de
Transporte Masivo en 12 ciudades del pais” (DNP, s. f.). Asi mismo, en el seguimiento a cada uno
de estos ODS, el DNP confirma un crecimiento del 29% en el uso de vehiculos eléctricos, aunque
se ha logrado avanzar aun alejado de la meta.

Acorde a la lectura y revision del actual POT (2009), se confirma que los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) no hacen parte de este documento, pese a sus propdsitos superiores
dentro de la agenda global.

Por otra parte, frente a la gestion ambiental, y a lo establecido en el POT (2009) se requiere
comprender y dar respuesta a los problemas de ordenamiento, en relacién con el medio ambiente,
infraestructura vial, peatonal, ciclovias, zonas verdes y transito urbano, ademas de la revision del
entorno y de las problematicas ambientales relacionadas con el transporte. Aqui se da una de las
tareas mas importantes del municipio y el Area Metropolitana, al realizar las validaciones de gases
contaminantes y generar estrategias de promocion y comunicacion desde los ambitos preventivo-
pedagdgico y/o normativo-sancionatorio.

Por tanto, la incorporacién de los lineamientos de movilidad humana y sostenible dentro

del nuevo POT de Bello, tiene por objetivo visibilizar las estrategias que permitiran al municipio
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planificar un sistema de movilidad que considere como prioritario la dimension humana y
sostenible.

Esta decision de gobierno que puede llegar a ser concretada en el instrumento de
planificacion previamente referenciado es apremiante, de acuerdo con lo establecido en los
Obijetivos de Desarrollo Sostenible y por parte del gobierno nacional en sus diferentes normas e
instrumentos.

En la actualidad, las soluciones estructurales y los proyectos de gran envergadura requieren
principalmente de buena gestion y voluntad politica para ponerlos en marcha, un ejemplo de ello
son las soluciones férreas, un sistema de transporte masivo y de cables, que, aunque se encuentran
establecidos desde el POT (2009), no han comenzado por lo menos con los estudios previos o la
etapa diagndstica. Esta gestion puede darse en términos de recursos propios, alianzas publico-
privadas, cooperacion regional, nacional o internacional, entre otros.

De acuerdo con lo informado por Rodriguez (2021) el nuevo POT sera un instrumento de
tercera generacion en el que converja la proteccion de los derechos colectivos y ambientales, que
deben contener todos los planteamientos modernos a nivel nacional y en el que conjuguen zonas
y grupos competitivos, acompafiado de un equilibrio de riesgos y beneficios y sumado a una
mezcla de usos. Se espera implementar un modelo de ocupacion sostenible a largo plazo, que sea
amigable con el medio ambiente y adaptado a las nuevas demandas de la sociedad.

Indic6 ademéas que referente a la movilidad y al espacio publico, se busca la
implementacién de nuevas zonas de peatonalizacion e infraestructura vial que se adapte a las
necesidades de la poblacion, se espera también mejorar el indice de espacio publico verde de 4,3
metros a 7,3 metros, a través de las compensaciones urbanisticas, aportando con ello a los modos

de movilidad activa.
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Arroyave (2021) indica que se adoptara un Plan de Movilidad basado en los valores
promovidos desde la movilidad humana y sostenible, que incorpore el crecimiento y desarrollo del
municipio en justicia, donde las decisiones actuales no comprometan el futuro de las proximas
generaciones. Confirma que el trabajo conjunto, articulado y sin egoismos tendra como
consecuencia mejores resultados para la movilidad, asi como un impacto y percepcién positiva del
sistema de movilidad metropolitano.

Segun Pinto (2021) y Rodriguez (2021) se debe incluir un transporte de mediana capacidad
que esté articulado a nivel municipal y metropolitano, que supla las necesidades de la poblacién,
y que permita rescatar espacios publicos para el uso del actor activo. Los estudios para este modelo
de transporte seran contemplados en el nuevo POT. Del mismo modo, se espera que los
lineamientos propuestos para la movilidad humana sean acogidos durante la etapa de diagnostico,

formulacion participativa y concertacion.

5. Lineamientos de Movilidad Humana y Sostenible

Considerando que este trabajo ha evidenciado la preminencia de la movilidad como
elemento sustancial de los procesos de planificacion territorial, se presentan a continuacion
algunos de los lineamientos mas importantes para la consecucién de una movilidad mas humana y

sostenible en el municipio de Bello:

5.1. Contribucion a la calidad del aire

“Toda actuacion hacia la movilidad sostenible pasa por dos objetivos distintos pero complementarios: disminucién

del uso del automovil privado y fomento de los transportes publicos y no motorizados”
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Mariano Gonzélez.

El municipio de Bello requiere politicas directas e inmediatas, que definan y guien cémo
la implementacion de los lineamientos de movilidad humana y sostenible en el territorio, en
articulacion con los planes e instrumentos locales, pueden aportar a la disminucion de gases
contaminantes.

Por tanto, y entendidas las fuentes mdviles como una de las mayores causantes de la
contaminacion ambiental, es necesario incorporar en el nuevo POT, objetivos, politicas y acciones
determinantes para mejorar la calidad del aire en el municipio.

En primer lugar, se propone la incorporacion de los ODS, especialmente el ODS 11
“Ciudades y comunidades Sostenibles”, como una estrategia global para la consecucion de ideales
comunes en materia social, econdmica y ambiental. Asi mismo, se propone el seguimiento y
evaluacion constantes a cada una de las metas de los ODS transversales a los presentes
lineamientos.

Posterior a la inclusion de las metas globales, es también indispensable, garantizar la
continuidad en los procesos de implementacion de planes locales y metropolitanos que contengan
objetivos comunes en materia ambiental. Ejemplo de ello, puede ser el aditamento de nuevas
estaciones de monitoreo automaticas (SIATA) que permitan efectuar seguimiento real y constante
sobre las emisiones de gases en el territorio, para la implementacion de medidas y soluciones
inmediatas frente a cualquier alteracion en la calidad del aire en el territorio. Estas estaciones deben
situarse de acuerdo con los criterios de planificacion del territorio y al comportamiento de los gases
contaminantes.

Deben coexistir, ademas, metas y acciones conjuntas por parte de las diferentes

dependencias de la Administracion Municipal, como por ejemplo las secretarias de Movilidad y
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de Medio Ambiente, para la promocidn de iniciativas que motiven y garanticen la proteccion del
medio ambiente.

Dentro de estas acciones podrian considerarse, el uso y la verificacion de combustibles
limpios en el transporte publico y transporte de carga, asi como incentivos para conductores que
opten por transportes eléctricos o alternativos y por la modernizacion del parque automotor.

Por otra parte, es substancial la implementacion de espacios pedagogicos,
comunicacionales, de investigacion e innovacién, en los que el conocimiento sobre la proteccién
del medio ambiente y la interaccion social, se conviertan en un factor concluyente para la
disminucion de gases contaminantes y para el mejoramiento de la calidad del aire.

Asi pues, es importante afianzar los procesos de control y regulacion establecidos para la
movilidad y el medio ambiente como, por ejemplo, la inversidn en procesos de racionalizacion o
desintegracion para vehiculos obsoletos que no cumplen con las normas vigentes, esto es posible
siempre y cuando se generen planes que permitan en primera instancia su identificacion y
definicion de cantidades, tipos, ubicaciones, usos y propietarios; este diagnostico permitiria la
generacion de propuestas y estrategias de intervencion que estimulen la mutacién de dichos
vehiculos a nuevos prospectos que aporten al mejoramiento de la calidad del aire.

De otro lado, se requiere la implementacion de nuevos espacios peatonales, la reduccion
de la circulacion de vehiculos a motor (considerados como los principales contaminantes) y la
promocion de modos activos de transporte como caminar o usar la bicicleta. Para ello, es
indispensable diagnosticar la movilidad en su plena expresion, es decir, contemplando las
dimensiones social, politica y econdmica, por lo cual, se hace necesario identificar los principales
flujos peatonales actuales, las zonas con mayores indices de inseguridad, las tipologias violentas

y los usos del suelo asociados a dichos usos. La identificacion de estas variables permitira definir
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las zonas que requieren intervencion prioritaria, en la comprension de que, si se interviene en
términos fisicos e infraestructurales, a la vez que se mejoran las condiciones de seguridad, se
incentiva la caminata. Entendiendo ademas que la percepcion de seguridad se impacta de manera
directa si se tienen en cuenta los usos del suelo, con ello, es necesario exponer que los usos
comerciales y de servicios son los que mayores bondades presentan para permitir una calle segura,
humana y sostenible.

Otro aspecto central, es la ampliacion de las zonas verdes en lugares de mayor trafico
vehicular, asi como la ampliacién del espacio publico, desde proyectos de peatonalizacion,
recreacion o ciclorutas, que confluyan a su vez con el transporte pablico y propicien nuevos
comportamientos de cultura ciudadana y aporten a la calidad del aire en el territorio.

La articulacion con las Corporaciones Autonomas Regionales y de Desarrollo Sostenible,
como por ejemplo Area Metropolitana o Corantioquia, para generar estrategias conjuntas y por

ende, la integracién del municipio de Bello, sus acciones y estrategias a los planes regionales.

5.2. Transporte Publico

“Una sociedad dependiente del automovil es lo mismo que una sociedad dependiente de los combustibles fosiles”

(Moller, Beltran , & Jiménez , 2009)

Uno de los objetivos mas importantes dentro de los lineamientos de movilidad humana y
sostenible, es el de poder orientar de manera unificada las medidas referentes al transito de
vehiculos a motor y de fomentar politicas orientadas a la sostenibilidad e incremento en el uso de
transporte publico, dado que este se concibe de manera colectiva y democratica, ademas por sus

aportes ambientales.
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Para ello, es necesario que en el nuevo POT sean incorporadas politicas y proyectos de
inversion que propendan por el mejoramiento de la infraestructura del transporte publico, y que
ciertamente, estén inmersas en los procesos de ordenamiento del territorio desde una perspectiva
social, econdmica y ambiental; es decir, el municipio debe procurar que el transporte publico, sea
sinénimo de movilidad sostenible.

Asi mismo, se deben plantear politicas claras, desde los ambitos publico y privado, que
permitan un transporte publico con mayores indices de calidad, seguridad, agilidad, flexibilidad,
comodidad, frecuencia, innovacién y tecnologia, un modelo de transporte que cierre brechas y que
acerque a la ciudadania a una movilidad eficiente, econémica, sostenible y equitativa.

Otra politica por considerar es la accesibilidad, dado que es fundamental que toda la
poblacién pueda aproximarse a los diversos modos de transporte publico y a las diferentes
dindmicas del territorio, desde todos los barrios, veredas o comunas, debe asi, priorizarse la
conexion de los sectores residenciales con los sectores productivos, rurales, de recreacion y de
consumo.

Dentro del proceso de planificacién territorial, es entonces prioritaria la caracterizacion del
transporte pablico, de modo maés especifico, del transporte pablico colectivo, en aspectos como
rutas, frecuencias, seguridad y equipamiento de los paraderos, mas alla de una etapa diagndstica o
de formulacién, el conocimiento de esta informacion, puede generar en la poblacion mayores
condiciones de equidad y apropiacion.

Otras de las soluciones no menos importantes, se da en la disminucion del transporte
publico individual (taxi), dado que movilizan una menor cantidad de pasajeros, sus costos
ambientales son mayores y puede considerarse una solucién menos eficiente, si bien no se espera

eliminarlos, el POT debe indicar claramente las zonas de acopio, fomentar la recogida de pasajeros
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mediante aplicaciones tecnoldgicas y reglamentar la cantidad exacta de este servicio de acuerdo a
las necesidades de la poblacion.

Por altimo, se propone también, la creacion de incentivos para las empresas de transporte
publico que cumplan e inviertan en criterios de sostenibilidad para su funcionamiento. Los criterios
deberdn estar enfocados en la disminucién de gases de carbono, la optimizacion de la
infraestructura o la vinculacion con otros modos de transporte como la bicicleta, con el fin de
generar todo un sistema de movilidad humana y sostenible con vision hacia el desarrollo del

municipio de Bello.

5.3. Mejoramiento y modernizacion de la infraestructura

“La infraestructura y los servicios de transporte son factores criticos para el crecimiento econémico, la

productividad y el desarrollo territorial equilibrado”. (Morales, y otros, 2011)

Este elemento es fundamental para la estructuracion del eje de movilidad y para la consolidacion
de las dimensiones humana y sostenible, asunto que, si bien desde el actual POT no se ha previsto
de manera suficiente, el Plan de Desarrollo Municipal lo ha incorporado dentro de sus metas. No
obstante, por tratarse de un instrumento con una vigencia de corto plazo, es necesario fijar esta
politica de infraestructura en los nuevos lineamientos, de modo que se articule con los instrumentos
existentes independientemente de sus vigencias, para garantizar su perdurabilidad y ejecucion en
el tiempo.

De este modo, la infraestructura se constituye como un eje esencial del proposito global

del sistema de movilidad; concretamente, como un elemento transversal que puede generar
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mayores condiciones de seguridad, conectividad y, en consecuencia, equidad para todos los actores
del sistema.

Lo anterior, se compadece con lo indicado en la entrevista por Arroyave (2021) en tanto
la vision que tiene actualmente el municipio de Bello, es la de generar condiciones de equidad,
competitividad y accesibilidad, por tanto, su gestion va encaminada a superar la fase de
formulacion de los proyectos estratégicos y lograr su ejecucion en una perspectiva de realidad, a
través de la incorporacion de los tramos de ciclocaminabilidad, sefializacion, semaforizacion,
parqueaderos, kildbmetros de ciclorutas o un sistema de transporte de mediana capacidad, que
permitan mitigar las divisiones generadas por el carro particular y donde se confluya con espacios
mas sostenibles.

En esta direccion, los procesos de planificacion, sumados a la voluntad politica deben estar
orientados a reconocer la importancia de la inversion pablica para el mejoramiento de la movilidad,
desde una trayectoria clave como lo es la infraestructura.

Asi, el nuevo POT debe procurar una infraestructura basada en la movilidad sostenible y
en los principios de equidad, optimizacion del recurso natural y artificial, asi como en la
reivindicacion con el medio ambiente, procesos que son pactados en su mayoria en periodos a
largo plazo y por tanto deben estar contenidos abierta y explicitamente en el POT.

Se propone entonces, la inclusion de estrategias que aporten al ciclo de sostenibilidad, asi
como, estrategias de control y regulacion en torno a la infraestructura, para una mejor

implementacidn de los proyectos estratégicos de la ciudad, como por ejemplo,

e Lacreacién o fortalecimiento de espacios estratégicos de coordinacion institucional
entre las diferentes dependencias implicada: Secretaria de Movilidad, Secretaria de

Medio Ambiente, Vivienda y Desarrollo Rural, Secretaria de Gobierno, desde su
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Direccion de Espacio Publico, Secretaria de Planeacion, Secretaria de Cultura,
Secretaria de Inclusion Social, Secretaria de Adulto Mayor, Secretaria de Salud,

Gerencia de Desarrollo Econémico e Inder Bello.

Asi como de espacios estrategicos de participacion ciudadana, con el fin de avanzar
hacia la construccion conjunta que permita que todos los actores implicados
(institucionalidad, academia, transportadores, empresarios, comerciantes Yy
peatones) reconozcan los retos y generen compromisos y consensos encaminados

a la sostenibilidad de la ciudad.

La integracion de Bello con los demas municipios del Valle de Aburra a través del
mejoramiento de la infraestructura vial, de manera equitativa, como aportante y
receptor de los beneficios que implican la conectividad con el Area Metropolitana
a través de vias, andenes y ciclorutas que permitan la movilidad de todos los
ciudadanos y que incentiven otros modos de transporte adicionales al automovil; es
por ello que se considera la construccion o adecuacion de una amplia red de
ciclorutas y kilometros de ciclocaminabilidad que tengan conexion con todos los

municipios del area metropolitana.

La armonizacion de las propuestas de infraestructura vial con los ejercicios de
planificacién contemplados en otras propuestas del presente documento, como lo
son, las estrategias de movilidad humana a través de la peatonalizacion y la
implementacidn de ciclorutas, los aportes a la calidad del aire a través del incentivo
a transportadores, la redistribucion de rutas de transporte publico y la integracion
de un transporte masivo; todos estos deben contar con una interdependencia en la

que la regulacién y control de aspectos como la velocidad de los vehiculos
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motorizados, es fundamental para lograr dicha armonizacion. Esto es posible a
través de la incorporacion de elementos operativos como medidores de velocidad,
camaras y recurso humano, que permitan el monitoreo, sin olvidar que el principal
elemento es la generacidn de estrategias de cultura ciudadana. Otro de los aspectos
fundamentales para lograr la armonizacion planteada tiene que ver con el disefio de
los equipamientos. Es decir que la infraestructura debe de estar pensada de manera
que permita integrar cada uno de los elementos desplegados en el territorio, de
modo que las vias, los andenes, las ciclorutas y las estaciones o paraderos del
transporte publico permitan la movilidad de todos los actores de una manera
ordenada y segura. Ademas, toda la infraestructura debe incorporar elementos que
mitiguen aspectos climaticos que afectan los traslados de peatones y ciclistas, por
lo tanto, debe propender por generar ambientes tranquilos y reverdecidos que
disminuyan la sensacion caldrica, de modo que los actores viales activos se sientan

motivados a moverse de manera sostenible.

La disposicion de recursos que permitan viabilizar los diagnosticos, desarrollos

técnicos y administrativos y la consecucion de obras.

La implementacion de estrategias educativas y de apropiacién que incidan en los
habitos de los ciudadanos y su cotidianidad en la ciudad. Este aspecto es
fundamental y es el que garantiza o no el éxito de la inversion infraestructural. En
tanto los ciudadanos, bien sean, transportadores, conductores, ciclistas o peatones,
se apropien, reflexionen y generen nociones basicas de corresponsabilidad respecto
a la sostenibilidad, los hébitos se transforman incidiendo en la realidad, con ello, se

incentiva la movilidad humana y sostenible.
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Desde un punto de vista mas ambiental, la planificacion e inversion a la infraestructura
aporta a la mitigacion de problematicas asociadas a la incidentalidad y por ende, la nueva
planificacion del territorio, desde la Optica estructural debe concentrar las diferentes formas de
movilidad sostenible.

Asi mismo, la inversion en el mejoramiento y modernizacion de la infraestructura,
permitira al municipio avanzar hacia la reduccion de brechas sociales y al cumplimento de agendas
nacionales e internacionales. En tal virtud, se considera que el desarrollo de una infraestructura
para la movilidad, tiene un sentido altamente ético, social y equitativo.

Desde la perspectiva de la planificacion territorial, la infraestructura debe incluir cambios
sustanciales en las formas en las que actualmente se mueve el territorio a insistir en politicas
rigurosas o de obligatorio cumplimiento que conlleven a la reduccion de los niveles de
contaminacion y de congestion vehicular.

También se considera de vital importancia el trabajo articulado con todos los actores de la
movilidad y que confluyen en el mismo espacio, debe coexistir un compromiso de acuerdo con la
propuesta de fortalecimiento o generacion de espacios estratégicos de coordinacion institucional y
ciudadana, que incluya la relevancia de la construccién o mejoramiento de la infraestructura fisica,
asi como la cultural y la social, “para avanzar hacia una infraestructura sostenible, se propone que
la accidén publica distinga entre la operacién de infraestructura existente y planificacion de nueva
infraestructura” (Morales, y otros, 2011, p.119).

Es preciso, ademas, incorporar avances tecnoldgicos que contengan una vision a futuro,
puesto que, si el POT es un instrumento de planeacion a largo plazo, es necesario a su vez

considerar, en términos de inversion y credibilidad, proyectos sostenibles de gran magnitud que
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puedan trascender en el tiempo, estén asociados al mejoramiento o implementacion de nueva
infraestructura sostenible y sean una prioridad en el desarrollo del territorio.

Algunos de estos avances tecnologicos, podran observarse en la medida en la que se
incorpore una mayor cantidad de vehiculos eléctricos, aplicaciones o plataformas tecnologicas que
permitan la interaccion social, asi como la informacion en tiempo real, camaras de fotodeteccion
que contribuyan al control del transito, inversion en infraestructura hibrida que mitigue el impacto
ambiental, sistemas de cables que integren las periferias con el centro, elementos de iluminacién
que propicie mayores condiciones de seguridad, herramientas de big data para el anélisis de la
informacidn y la toma de decisiones 0 mapas interactivos para la dinamizacion de la movilidad.
Todos los anteriores elementos requieren de una gran capacidad financiera, asi como de vision
politica para su correcta implementacion.

Para el desarrollo de este lineamiento, se sugiere ademas la coparticipacion de actores
publicos y privados, asi como la incorporacion o potenciacién de los modelos de cooperacion,
como cluster, redes de servicios, 0 modelos de asociatividad, que puedan estar al servicio de las
nuevas obras de infraestructura desde los criterios técnicos, financieros, de equidad o accesibilidad.
Algunas de las instituciones con las que el municipio adelanta estos vinculos de cooperacién son:
Camara de Comercio, Area Metropolitana, Gobernacion de Antioquia, ACOPI, entre otras. Vale
la pena entonces, seguir consolidando y fortaleciendo estas relaciones, con el propdsito de alcanzar
un modelo de ciudad mas sostenible e integral.

Otros aspectos que debe considerar la planificacion territorial, desde su nocion de
infraestructura, son los proyectos que generen mayor impacto en la comunidad y fomenten en
mayor proporcidn los procesos de convivencia y cultura ciudadana, algunos de estos proyectos son

la recuperacion del espacio publico, las nuevas zonas de peatonalizacién, el mobiliario urbano, el
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comercio, los parques o las zonas de estacionamiento regulado; todo esto a través de la generacién
de planes de intervencion integral en zonas especificas, priorizadas de acuerdo con las
problematicas identificadas y donde se evidencie mayor necesidad de intervencion y recuperacion
del espacio publico. Se espera asi que convergencia de los proyectos de ciudad con los
lineamientos de movilidad humana y sostenible, repercutan en una movilidad mas integral en el

territorio.

5.4. Modos activos de transporte: caminar y usar la bicicleta como medio de transporte

“Fomentar el uso del transporte publico colectivo, de bicicletas y de ir a pie con un enfoque de “desarrollo sin
carro” significa evitar trancones y crea condiciones favorables para el aumento de la productividad y de la

eficiencia” (Moller, Beltran , & Jiménez , 2009).

Es fundamental incentivar el uso la bicicleta, no solo desde el punto de vista saludable,
sino como medio de transporte agil y sostenible, por medio de la promocion de la cultura de la
movilidad, asi como de infraestructura que genere mayores condiciones de seguridad y de
conectividad.

Por tanto, es indispensable instaurar en el territorio, un sistema publico de bicicletas, que
genere mayores condiciones de equidad y accesibilidad en la poblacion, y disminuyendo el
impacto ambiental que contrae la utilizacion de los medios de transporte motorizados (Este sistema
se encuentra contemplado en el Plan de Desarrollo Municipal y en el Plan Maestro de Movilidad
para el Valle de Aburra, pero no se ha logrado su correcta implementacién). Es importante tener
en cuenta que el éxito de la implementacion de este sistema para el municipio de Bello corresponde

a su debido despliegue en zonas de baja pendiente, que posibiliten el desplazamiento de los
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usuarios, por lo tanto, la implementacion de esta propuesta no podra contemplarse para todo el
municipio, Unicamente en las zonas que cumplan con las condiciones topogréaficas adecuadas.

Igualmente, importante, es la creacion de habitos de movilidad sostenible por medio de
estrategias de sensibilizacidn y consciencia ciudadana, soportadas a su vez en mejores condiciones
de infraestructura y seguridad adecuadas, factores clave para otorgar un mensaje coherente sobre
las nuevas formas de moverse y apropiarse del espacio publico en el municipio.

Por otro lado, dentro de todas las estrategias planteadas para la promocién y utilizacién de
la bicicleta, el nuevo POT debe contemplar acciones reales para las condiciones topogréaficas del
territorio; es decir, es importante fomentar el uso de la bicicleta en lugares donde la inclinacion del
suelo no sea lo suficientemente elevado o presente condiciones negativas, zonas donde la bicicleta
puede emplearse de acuerdo a las condiciones geograficas del espacio.

Incluso, llama la atencion que los ejes principales de conexién de transporte publico y
privado se encuentran a su vez dentro de las areas con inclinaciones menores a 3° tal y como se
ejemplifica en la figura 1; dicho esto, este escenario permite plantear las siguientes acciones:

«Conectividad peatonal: debera plantearse para mejorar los recorridos y los cruces a los
que se enfrenta un ciudadano frente a la toma de una decision que le sea segura y rapida para
conectar un origen y un destino, la conectividad de la red debera incluir lugares estratégicos, por
ejemplo: la figura 1 muestra areas de viajes peatonales que podrian conectarse mediante una red
robusta en todo su recorrido (ida y regreso).

*Conectividad con otros modos de transporte: la conectividad debe ser amigable con el
resto de modos, con el fin de que el servicio a pie también sea una oferta atractiva para el

ciudadano, por ejemplo: que el usuario tenga la opcion de decidir si viaja a pie 0 en motocicleta.
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*Conectividad acorde a usos de suelo: dependiendo del area urbana, los disefios pueden
acomodarse a los tipos de desplazamientos entre los territorios, por ejemplo, los corredores que
conecten estaciones podran caracterizarse como corredores mas rapidos y con disefios que
favorezcan esta condicion, en este sentido los interurbanos estarian priorizados como mas lentos.

Caminar es entonces, otra de las modalidades imprescindibles de la movilidad humana y
sostenible, por tanto, debe congregarse con los procesos de planificacion territorial del municipio
y bajo criterios asociados al desarrollo integral de la ciudad y para el fomento de esta forma de
movilidad.

Asi mismo, las zonas de mas dificil acceso la bicicleta también puede representar una
solucion econdmica y sostenible, si se integra con el sistema pablico de transporte del municipio
de Bello y el Area Metropolitana; esta integracion favorecera, ademas, el cumplimiento de metas
de sostenibilidad, equidad y accesibilidad, para ello, puede aprovecharse la conexion con el
transporte publico actual, para suplir las necesidades de intermodalidad; asi mismo podria
contemplarse la implementacion de un sistema de bicicletas publicas eléctricas que faciliten el
trayecto de dltima milla y que facilite el acceso a zonas de condiciones topogréficas elevadas.

Podrian contemplarse ademas los proyectos estratégicos asociados a la construccién de un
sistema de transporte, como cicloparqueaderos, nuevos sistemas de cable o trenes de cercanias
(estimados en el actual POT, pero sin acciones concretas para su implementacion).

Los ciclistas y peatones, deben ser entonces los actores principales en las fases de
planeacion de la ciudad, en tanto se consideran agentes no contaminantes que contribuyen en gran
porcentaje a las metas de movilidad humana y sostenible. De este modo, el nuevo POT debe
especificar las zonas de reduccion de vehiculos a motor, que seran priorizadas para ciclistas y

peatones.
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También es importante la promocidn, apoyo y orientacion de estrategias de ocupacion del
territorio que incidan en los procesos de desarrollo urbano con perspectiva de sostenibilidad
ambiental alrededor de las intervenciones fisicas, como por ejemplo, el incentivo del comercio y
de los servicios asociados a los nuevos corredores peatonales y a las nuevas ciclorutas, con el fin
de generar dinamicas de apropiacion alrededor de los equipamientos colectivos, que permitan
incentivar la caminata y el uso de la bicicleta por sectores poco atractivos o con alta percepcion de

inseguridad.

5.5. Elaboracion e implementacion del Plan de Movilidad.

“Los Planes de Movilidad deberan identificar los componentes relacionados con la movilidad, incluidos en el Plan
de Ordenamiento Territorial, tales como los sistemas de transporte publico, la estructura vial, red de ciclorutas, la

circulacion peatonal y otros modos alternativos de transporte” (Ley 1083, 2006).

Una de las disposiciones de gobierno, para acompafiar e implementar las politicas del POT,
se da en la elaboracion y cumplimiento de un Plan de Movilidad para el territorio, en el cual se
apoyen y articulen las estrategias y acciones generales planteadas en el POT y con el que se procure
su cumplimiento.

En este sentido el Plan de Movilidad, es un instrumento que permite dar alcance a la ejecucion
de estas acciones del POT, complementado y favoreciendo de manera concreta a los lineamientos
de movilidad humana y sostenible contenidos previamente en el POT.

El Plan de Movilidad para el municipio de Bello, es un Plan transversal a los lineamientos

mencionados y debe estar contemplado en el territorio por encima de los requerimientos de ley, es
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decir, debe contener un proposito mayor como lo es la cultura ciudadana y el mejoramiento de
todo el sistema de movilidad del territorio, desde aspectos tan importantes como la sostenibilidad
y la seguridad vial.

Para lograr tan importantes objetivos, es necesaria la renovacion, adaptacion o construccién
de infraestructura como, por ejemplo: las redes peatonales, ciclorutas, los nuevos modos de
transporte, la conexién con el transporte publico o el sistema publico de bicicletas. La
infraestructura debe operar dentro del Plan de Movilidad, como un ente que articule las acciones
y estrategias alrededor de la movilidad humana y sostenible. Aqui son esenciales las campafias
comunicacionales, informativas y la pedagogia en los diferentes espacios de formacion de la
ciudad, en las cuales se involucre a todos los actores de la movilidad.

Por ultimo, se sugiere que el Plan de Movilidad incorpore el desarrollo de procesos de
educacion, participacion y apropiacion del espacio publico y de la ciudad, que contribuyan a la
formacion de ciudadanos conscientes de sus derechos y deberes ambientales, asi como al
reconocimiento de las nuevas rutas e intervenciones urbanisticas, promoviendo usos y consumos
sostenibles que contengan dichas intervenciones (andenes, ciclorutas, rutas de transporte publico,

etc.) a su cotidianidad como parte de la movilidad humana.
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Conclusiones

La planificacion de los territorios es una tematica preponderante en los asuntos de gobierno,
lo cual implica que los tomadores de decisiones incluyan en la agenda publica, las problematicas
que emergen de las interacciones territoriales.

El municipio de Bello, dadas sus caracteristicas, es un territorio en el cual se hace urgente
adoptar lineamientos para la movilidad, desde un instrumento de planificacion gubernamental
como lo es el POT, el cual se encuentra desactualizado, especialmente en torno a las dimensiones
humana y sostenible que se predican desde las teorias que conceptualizan este campo de estudio.

La investigacion realizada revela que el POT de Bello, si bien tiene algunas
conceptualizaciones relacionadas con los elementos estructurales de la movilidad, no contempla
politicas, lineamientos y estrategias que favorezcan una vision territorial alineada con los retos
globales y las necesidades de un territorio en expansion que, ante su inadecuada planificacion, no
desarrolla sus potencialidades.

En consecuencia, este trabajo presenta una serie de lineamientos generales que pretenden
incluir en la agenda municipal, las dimensiones para una movilidad mas humana y sostenible en
el territorio, que aporten al mejoramiento de la calidad de vida de la poblacién.

e Contribucién a la calidad del aire: se requiere la implementacion politicas directas
e inmediatas, que definan y guien como la implementacion de los lineamientos de
movilidad humana y sostenible, en articulacion con los planes e instrumentos

locales, para la disminucion de gases contaminantes.
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Transporte publico: es importante orientar de manera unificada medidas referentes
al trénsito de vehiculos a motor y fomentar politicas orientadas a la sostenibilidad
e incremento del uso de transporte publico, dado contribucion ambiental y su
concepcion democrética.

Mejoramiento y modernizacion de la infraestructura: es necesario fijar una politica
de infraestructura en los nuevos lineamientos para garantizar su perdurabilidad y
ejecucién en el tiempo. La infraestructura se constituye como un eje esencial del
propdsito global del sistema de movilidad; concretamente, como un elemento
transversal para generar mayores condiciones de seguridad, conectividad y equidad
para todos los actores del sistema.

Modos activos de transporte: es fundamental incentivar el uso la bicicleta, no solo
desde el punto de vista saludable, sino como medio de transporte &gil y sostenible,
en el que se generen mayores condiciones de seguridad y de conectividad.
Elaboracion e implementacion del Plan de Movilidad: una de las disposiciones de
gobierno, para acompafar e implementar las politicas del POT, se da en la
elaboracién de un Plan de Movilidad para el territorio, para la articulacion de

estrategias y el cumplimiento de las metas.
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Anexo A. Marco Normativo

El derecho a una Movilidad Humana y Sostenible esta sustentado en la Constitucion
Politica de Colombia, en las Leyes Estatutarias, Ordinarias y Decretos, los cuales se describen a
continuacion en orden jerarquico y cronolégico.

Marco constitucional

De acuerdo a lo promulgado en la Constitucion Politica de Colombia de 1991, los
siguientes articulos, presiden en esencia, el marco normativo de lo que se espera sea la Politica
Pablica para la Movilidad Humana y Sostenible en el municipio de Bello.

De un modo general, La Constitucion Politica de Colombia, expresa en su articulo 2° que
“son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y
garantizar la efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion;
facilitar la participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econdmica, politica,
administrativa y cultural de la Nacion; defender la independencia nacional, mantener la integridad
territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia de un orden justo” (Constitucion Politica
de la Republica de Colombia, 1991). Conforme a cada una de estas acepciones, se configura y
promociona el concepto de Seguridad Vial en el pais.

Asi mismo, el articulo 24° establece que “todo colombiano, con las limitaciones que
establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, a entrar y salir de
él, y a permanecer y residenciarse en Colombia” (Constitucion Politica de la Republica de
Colombia, 1991). Introduciendo de forma mas clara y especifica, los lineamientos para todos los
pliegos normativos que constituyen la movilidad en Colombia.

Por otra parte, el articulo 48° refiere que “La Seguridad Social es un servicio publico de

caracter obligatorio que se prestara bajo la direccién, coordinacion y control del Estado, en
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sujecion a los principios de eficiencia, universalidad y solidaridad, en los términos que establezca

la Ley” (Constitucion Politica de la Republica de Colombia, 1991).

Articulo 52° “El ejercicio del deporte, sus manifestaciones recreativas, competitivas y
autoctonas tienen como funcion la formacion integral de las personas, preservar y desarrollar una
mejor salud en el ser humano”. (Constitucion Politica de la Republica de Colombia, 1991). Mas
alla, de un sistema de movilidad, elementos como la bicicleta, aporta a la salud de las personas y

se considera también una actividad deportiva y recreativa.

El articulo 82°, estipula también que “es deber del Estado velar por la proteccion de la
integridad del espacio publico y por su destinacion al uso comun, el cual prevalece sobre el interés
particular. Las entidades publicas participaran en la plusvalia que genere su accién urbanistica y
regularan la utilizacién del suelo y del espacio aéreo urbano en defensa del interés comun”

(Constitucion Politica de la Republica de Colombia, 1991).

Marco legal

Los anteriores articulos, abren el panorama juridico frente al propdsito de instituir una
Politica Publica de Movilidad Humana y Sostenible en el municipio de Bello, para lo cual se
retoman las siguientes normas:

Ley 12 de 1987 “Por la cual se suprimen algunas barreras arquitectonicas y se dictan otras
disposiciones”. (Congreso de la Republica de Colombia, 1987). Esta norma regula aspectos sobre
la movilidad de personas en condicion de discapacidad y promueve su inclusion. Es importante ya

que con ella se comienza a pensar en una movilidad para las personas.
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Ley 86 de 1989 “Por la cual se dictan normas sobre sistemas de servicio publico urbano de
transporte masivo de pasajeros y se proveen recursos para su financiamiento”. (Congreso de la
Republica de Colombia, 1989). Esta Ley es fundamental puesto que determina los lineamientos
sobre el transporte masivo y establece mecanismos de financiacion. El transporte masivo es
fundamental para la organizacion de una movilidad sostenible, dado que permite redefinir el

sistema de movilidad particular.

Ley 105 de 1993 "Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se
redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta
la planeacion en el sector transporte y se dictan otras disposiciones”. (Congreso de la Republica
de Colombia, 1993). Esta ley establece regulaciones en el campo de las sanciones por infracciones,
da pautas para la planificacion del transporte terrestre y dicta regulaciones sobre el transporte
aéreo. La regulacidn del transporte terrestre es un elemento esencial en la bdsqueda de una

movilidad organizada y pensada en el ser humano.

Ley 336 de 1996 "Por la cual se adopta el Estatuto Nacional de Transporte". (Congreso de
la Republica de Colombia, 1996). El Estatuto Nacional del Transporte es la herramienta regulatoria
mas importante que tiene el régimen de movilidad en el pais, es un elemento significativo, en el
sentido que busca un sistema de movilidad méas sostenible y la reorganizacion del transporte de

carga y otros.

Ley 388 de 1997 “Por la cual se modifica la Ley 9* de 1989, y la Ley 3* de 1991 y se dictan

otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 1997).
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Es una norma que regula el ordenamiento de los territorios, los usos de los suelos y sus usos.

Ley 361 de 1997 "Por la cual se establecen mecanismos de integracion social de las
personas con limitacién y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia,
1997).

Al lgual que la Ley 12 de 1987, esta norma busca crear condiciones de inclusion para las personas
con dificultades en su movilidad, eliminando las barreras arquitectonicas que dificultan el efectivo

acceso de la poblacion a espacios y equipamientos de uso publico.

Ley 688 de 2001 “Por medio de la cual se crea el Fondo Nacional para la Reposicion del
Parque Automotor del Servicio Publico de Transporte Terrestre y se dictan otras disposiciones”
(Congreso de la Republica de Colombia, 2001). Las politicas orientadas a la reposicién vehicular
tienen un gran impacto en la movilidad sostenible, debido que con la reposicion de vehiculos viejos
se logra tener una flota vehicular moderna con la que se le aporta a la disminucion de

contaminantes y al componente de ruido.

Ley 769 de 2002 "Por la cual se expide el Codigo Nacional de Transito Terrestre y se dictan
otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2002). EI Cddigo Nacional de
Transporte y Transito, condensa todos los elementos integrales del transporte en carreteras y vias
del pais, marca, ademas los pardmetros de caracter normativo en cuanto al desarrollo de la

actividad transportadora y de movilidad en Colombia.
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Ley 1083 de 2006 “Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeacion
urbana sostenible y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2006).
Regula la planificacion urbana. Todas las actividades de planificacion deben apuntalarse en el
elemento de sostenibilidad, la planificacion urbana debe contemplar un sistema de movilidad que

atienda al criterio sostenibilidad.

Ley 769 de 2002 “Por la cual se expide el Codigo Nacional de Transito Terrestre y se
dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2002). La modificacién
consiste en la adopcion de un esquema que permita la sostenibilidad del Sistema de Registro Unico

Nacional de Transito RUNT.

Ley 1005 de 2006 “Por la cual se adiciona y modifica el Codigo Nacional de Transito
Terrestre” (Congreso de la Republica de Colombia, 2006). Aqui se establecen todas las

especificaciones del Registro Unico Nacional de Transito, RUNT.

Ley 1228 de 2008 “Por la cual se determinan las fajas minimas de retiro obligatorio o areas
de exclusion, para las carreteras del sistema vial nacional, se crea el Sistema Integral Nacional de
Informacion de Carreteras y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de
Colombia, 2008). La planificacion en los sistemas de movilidad es un factor esencial, esta norma
regula la forma en que se deben planificar y adecuar las vias del pais, regulan un elemento esencial

en términos de movilidad.
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Ley 1316 de 2009 “Por medio de la cual se reforma parcialmente la Ley 361 de 1997, se
reconoce un espacio en los espectaculos para personas con discapacidad y se dictan otras
disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2009). La importancia de contar con
espacios de movilidad adecuados para todas las personas y en todas las actividades es de vital

importancia para un sistema de movilidad sostenible.

Ley 1964 de 2009 “Por medio de la cual se promueve el uso de vehiculos eléctricos en
Colombia y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2019). Esta
Ley promulga que, mediante la utilizacion de vehiculos eléctricos, se tenga cero emisiones de
gases contaminantes y se contribuya a todos los propdsitos de movilidad sostenible (descritos en
la Ley); asi mismo, estipula beneficios e incentivos a quienes utilicen estos vehiculos y menciona

algunas regulaciones técnicas.

Ley 1383 de 2010 “Por la cual se reforma la Ley 769 de 2002 - Codigo Nacional de
Transito, y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2010). Busca
modernizar el ejercicio de la actividad automovilistica en Colombia, regula aspectos como

licencias de conduccién y las formas en que las mismas se expiden.

Ley 1503 de 2011 “Por la cual se promueve la formacion de habitos, comportamientos y
conductas seguros en la via y se dictan otras disposiciones” (Congreso de la Republica de
Colombia, 2011). Esta Ley es de vital importancia, puesto que integra diferentes elementos
educativos que promueven el buen comportamiento en la via, los derechos de los biciusuarios, los

lineamientos y la formacion de la seguridad vial, incluso, el articulo 56, establece como obligatoria
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la “educacion vial de manera sistematica, de conformidad con los objetivos y propdsitos sefialados

en la presente ley”.

Ley 1551 de 2012 “Por medio de la cual se dictan normas para modernizar la organizacion
y el funcionamiento de los municipios” (Congreso de la Republica de Colombia, 2012). Esta
norma es muy importante dentro del proceso de planificacion, pues entrega a los entes territoriales

intermedios facultades especiales para su organizacion.

Ley 1682 de 2013 “Por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de
infraestructura de transporte y se conceden facultades extraordinarias” (Congreso de la Republica
de Colombia, 2013). Esta norma define en su articulo 2° “la infraestructura del transporte es un
sistema de movilidad integrado por un conjunto de bienes tangibles, intangibles y aquellos que se
encuentren relacionados con este, el cual esta bajo la vigilancia y control del Estado, y se organiza
de manera estable para permitir el traslado de las personas, los bienes y los servicios, el acceso y
la integracion de las diferentes zonas del pais y que propende por el crecimiento, competitividad y

mejora de la calidad de la vida de los ciudadanos.”

Ley 1702 de 2013 “Por la cual se crea la agencia nacional de seguridad vial y se dictan
otras disposiciones” (Congreso de la Republica de Colombia, 2013). La seguridad vial es un
aspecto fundamental el cualquier modelo de movilidad que se establezca, por lo tanto, esta norma
es de vital importancia en la construccion de una politica publica de movilidad humana vy

sostenible.
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Ley 1801 de 2016 “Por la cual se expide el Codigo Nacional de Seguridad y Convivencia
Ciudadana” (Congreso de la Republica de Colombia, 2016). Esta Ley establece las condiciones de
la convivencia ciudadana, mediante el cumplimiento de los derechos y obligaciones de los
colombianos. Para ello, la Ley, en su articulo 5, precisa cada una de las bases para “la interaccion
pacifica, respetuosa y armoénica entre las personas”; estimandose lo anterior, como elementos
fundamentales para la movilidad humana. Del mismo modo, el articulo 8 estipula los principios
del Cédigo, considerandose como algunos de los mas importantes: “La proteccion de la vida y el
respeto a la dignidad humana, la Proteccion y respeto a los derechos humanos, La igualdad ante la
ley, El debido proceso, La proteccion de la diversidad e integridad del ambiente y el patrimonio
ecologico, La solidaridad, La solucion pacifica de las controversias y desacuerdos de los

conflictos”.

Ley 1811 de 2016, "Por la cual se otorgan incentivos para promover el uso de la bicicleta en
el Territorio Nacional y se modifica el Codigo Nacional de Transito" (Congreso de la Republica
de Colombia, 2016). Esta Ley es en efecto, puede estimarse como una medida de movilidad
humana y sostenible, dado que evidencia la prelacién al peatdn y a los usuarios de sistemas de
transporte sostenibles como las bicicletas o los triciclos, como lo menciona en los siguientes
articulos:

e Articulo 1° "La presente ley tiene por objeto incentivar el uso de la bicicleta como medio
principal de transporte en todo el territorio nacional; incrementar el nimero de viajes en

bicicleta, avanzar en la mitigacion del impacto ambiental que produce el transito automotor y

mejorar la movilidad urbana” (Congreso de la Republica de Colombia, 2016, art. 1).
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e Articulo 63° “Respeto a los derechos de los peatones y ciclistas. Los conductores de vehiculos
deberan respetar los derechos e integridad de los peatones y ciclistas, dandoles prelacion en la

via” (Congreso de la Republica de Colombia, 2016, art. 63).

Ley 1844 de 2017 “Por medio de la cual se aprueba el “Acuerdo de Paris”, adoptado el 12 de
diciembre de 2015, en Paris, Francia” (Congreso de la Republica de Colombia, 2017). Si bien, el
acuerdo de Paris propone soluciones en su mayoria técnicas y ambientales, ocupa completamente
la tematica de Movilidad Sostenible, en tanto que propende medidas de desarrollo sostenible en el
mundo desde diferentes &mbitos. El articulo 4, por ejemplo, refiere los dafios ocasionados por los
gases efecto invernadero, producidos en gran medida por la emision de CO2 y emitidos por los
vehiculos a motor. Por tanto, el numeral 19 de este mismo articulo determina “Todas las Partes
deberian esforzarse por formular y comunicar estrategias a largo plazo para un desarrollo con bajas
emisiones de gases de efecto invernadero, teniendo presente el articulo 2 y tomando en
consideracion sus responsabilidades comunes pero diferenciadas y sus capacidades respectivas, a
la luz de las diferentes circunstancias nacionales” (Congreso de la Republica de Colombia, 2017,
art. 4).

Marco reglamentario

Decreto 2770 de 1953 “Por el cual se dictan normas sobre uniformidad de la anchura de
las vias publicas nacionales y sobre seguridad de las mismas” (Presidencia de la Republica, 1953).
Esta norma es importante, dado que regula las dimensiones y las condiciones que deben contener
las vias nacionales y son los estandares regulatorios. Entendiendo que, parte del espacio de esas

vias, pueden ser propuestos como espacios de ciclovias o ciclocaminabilidad.
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Decreto Ley 80 de 1987 “Por el cual se asignan unas funciones a los municipios en relacion
con el transporte urbano” (Presidencia de la Republica, 1987). Esta norma faculta a los municipios
para administrar, autorizar tramites y actividades propias de la movilidad vehicular. La
organizacion de la movilidad vehicular es un elemento estratégico para la consecucion de una

movilidad humana y sostenible.

Decreto 3109 de 1997 “Por el cual se reglamenta la habilitacion, la prestacion del servicio
publico de transporte masivo de pasajeros y la utilizacion de los recursos de la Nacion”
(Presidencia de la Republica, 1997). Decreto compilado por el Decreto 1079 de 2015, por medio

del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte.

Decreto 1504 de 1998 “Por el cual se reglamenta el manejo del espacio publico en los
planes de ordenamiento territorial” (Presidencia de la Republica, 1998). Este Decreto establece las
disposiciones del espacio publico, en el que, la propuesta de esta Politica Publica, espera se
enfoque en un modelo de Movilidad Humana y Sostenible, basandose para ello en las

consideraciones de los primeros cuatro articulos de este Decreto.

Decreto 170 de 2001 “Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte Terrestre
Automotor Colectivo Metropolitano, Distrital y Municipal de Pasajeros” (Presidencia de la
Republica, 2001). La regulacion del transporte publico es un elemento esencial en la busqueda de

un sistema de movilidad orientado a las personas y a la eficiencia.
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Decreto 1660 de 2003 “Por el cual se reglamenta la accesibilidad a los modos de transporte
de la poblacion en general y en especial de las personas con discapacidad” (Presidencia de la
Republica, 2003). El decreto regula aspectos esenciales para la movilidad de las personas en

condicion de discapacidad, con él se complementan las normas anteriores que tienen el mismo fin.

Decreto 1538 de 2005 “Por el cual se reglamenta parcialmente la Ley 361 de 19977
(Presidencia de la Republica, 2005). El decreto reglamenta pardmetros de accesibilidad para
personas en condicion de discapacidad en construcciones de obras de infraestructura, un aspecto

fundamental en un sistema de movilidad incluyente.

Decreto 798 de 2010 “Por medio del cual se reglamenta parcialmente la Ley1083 de 2006”
(Ministerio del Interior y de Justicia, 2010). Establece condiciones de accesibilidad y circulacion
a los desarrollos urbanisticos tanto publicos como privados, que se deben adaptar a los planes de

ordenamiento territorial y deben estar articulados al sistema general de movilidad.

Decreto 2976 de 2010 “Por medio de cual se reglamenta parcialmente la Ley 1228 de
2006 (Presidencia de la Republica, 2010). Este Decreto, regula las franjas de exclusion y de

reserva para futuras construcciones en la malla vial nacional.

Decreto 1079 de 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del
Sector Transporte” (Presidencia de la Republica, 2015). Este decreto recoge todos los decretos que

regulan la actividad del sector transporte, es una compilacién de normas que se habian dado de
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forma dispersa y en diferentes momentos. Es una excelente herramienta para la construccién de la
politica publica.

Otras regulaciones

a. Objetivos de Desarrollo sostenible

“Colombia es un Estado unitario y descentralizado (...) Los gobiernos subnacionales
desempefian un papel fundamental en la implementacién y cumplimiento de los ODS en los
territorios, incorporandolos en instrumentos de planificacion, comprometiendo recursos e
implementando acciones concretas para avanzar hacia mayores niveles de bienestar y progreso de
sus habitantes” (Departamento Nacional de Planeacion, 2020).

De forma mas concreta los siguientes objetivos son los que guardan mayor relacion con los
objetivos de movilidad humana y sostenible; sin embargo y segun datos del Departamento
Nacional de Planeacion (2020), se evidencia falta de informacién sobre el avance de estos
objetivos en el Departamento de Antioquia.

e ODS 7. Energia asequible y no contaminante, ODS 11. Ciudades y comunidades sostenibles,

ODS 13. Accion por el clima, ODS 15. Vida de ecosistemas terrestres.

b. Plan de Ordenamiento Territorial del municipio de Bello

Articulo 5. Politica 7 “Redefinir el sistema de movilidad municipal a través de la articulacion
armoénica entre los sistemas estructurantes naturales del Municipio con los sistemas viales
metropolitano, regional y nacional, de modo que se configure un sistema municipal
descentralizado, policéntrico y agil que integre vial y peatonalmente las diferentes comunas,

barrios, sectores, veredas y corregimientos, con los demas municipios del valle de Aburra y otros
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colindantes, asegurando una disminucion en los tiempos de viaje y un servicio digno confortable

y eficiente, respetuoso del ambiente y el entorno urbano” (Alcaldia de Bello, 2009).

C.

Conpes

Los siguientes Conpes componen también el Marco Normativo:

3934 de 2018 - Politica de Crecimiento Verde: “Este documento de politica establece que para
mantener e incrementar el ritmo de crecimiento econdmico que necesita el pais, y asi atender
las problematicas sociales, en materia de pobreza, desigualdad y construccion de paz, se
requiere la busqueda de nuevas fuentes de crecimiento que sean sostenibles a partir de la oferta
de capital natural para la produccion de bienes y servicios ambientales” (Departamento
Nacional de Planeacion , 2018).

3918 de 2018 - Estrategia para la implementacion de los ODS en Colombia “A través de los
ODS, el pais tiene el reto de avanzar sobre metas concretas y consolidar avances en materia de
pobreza, educacion y proteccion del medio ambiente, entre las principales” (Departamento
Nacional de Planeacion, 2018).

3991 de 2020 - Politica de movilidad urbana y regional: “el presente documento formula
estrategias para orientar el desarrollo de medidas de movilidad destinadas a contribuir al
bienestar social, ambiental y econémico de las ciudades. Principalmente, la politica plantea
acciones para materializar una vision de movilidad de calidad y que contemple la participacion

de todos los actores del sistema” (Departamento Nacional de Planeacion, 2020).

Evaluacion de la normatividad vigente

De acuerdo a la anterior compilacion, puede establecerse que parte de este marco

normativo, permanece como un constructo tedrico, lejano todavia, de soluciones, politicas o
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acciones concretas, frente a los problemas de movilidad en el pais y especificamente en el
municipio de Bello.

No obstante, se observa que, durante estas ultimas décadas, se han aunado esfuerzos
politicos importantes para establecer un sistema de movilidad integral, como lo indica, por
ejemplo, el POT del municipio de Bello (2009).

Segun esto, se estima como relevante, fijar los lineamientos generales para la Movilidad
Humana y Sostenible en el municipio de Bello, que permita garantizar a la ciudadania un modelo
de movilidad enfocado en sus necesidades y en un sistema ambiental, social y econdmicamente
sostenible para el territorio.

Para ello, se plantea que, conforme a los principios constitucionales, se proyecte mediante
la nueva formulacion del Plan de Ordenamiento Territorial, los términos, las condiciones y el
debido cumplimiento de los lineamientos, con el fin de que obtenga validez y vigencia en el
tiempo.

Del mismo modo, uno de los objetivos de establecer estos lineamientos, seria contemplar
todas las especificaciones, técnicas, normativas, sociales, econémicas, ambientales, urbanisticas,
de accesibilidad y de seguridad, que soporten la necesidad de adoptarlos dentro del POT y que, a
su vez se permita la apropiacion y el mejoramiento del espacio publico, configurando soluciones
flexibles de intermovilidad e intermodalidad en el municipio.

Por tanto, los lineamientos para la Movilidad Humana y Sostenible, deberan propender por
el fortalecimiento y trabajo articulado con las diferentes dependencias de la Administracién
Municipal, asociados incluso con los proyectos actuales como por ejemplo, urbanismo tactico y
movilidad activa, planteados en el Plan de Desarrollo “Por el Bello que Queremos” (Alcaldia de

Bello, 2020).
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