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[bookmark: _heading=h.q12zzgrd7z05]Introducción[footnoteRef:1] [1:  Mientras entre en funcionamiento el Observatorio de Dinámicas Regionales de la Región Metropolitana de Bogotá y Cundinamarca este documento se elabora con los estudios y herramientas técnicas con las que cuenta el Distrito Capital y la Gobernación de Cundinamarca (artículo 54, Acuerdo Regional 01/22)] 

Las relaciones funcionales entre Bogotá y los municipios de la región se han venido consolidando en las últimas décadas, debido a la dinámica de ocupación de estos territorios, generando mayor demanda de infraestructura y servicios de transporte. Esta reconfiguración de la ocupación territorial, así como la interdependencia asociada a las dinámicas de movilidad cotidiana posicionaron la temática de movilidad como una de las prioridades a abordar por parte de la Región Metropolitana Bogotá – Cundinamarca (RMBC) y su Agencia Regional de Movilidad (ARM). 
En este sentido, el Consejo Regional, máxima autoridad de la RMBC, identificó, mediante Acuerdo Regional 06 de 2022 el hecho metropolitano “Planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad”, debido a su impacto sobre las dinámicas económicas, sociales, ambientales y territoriales del ámbito geográfico de la movilidad. Para continuar con el procedimiento de declaratoria es requerido: a) según el artículo 54 del Acuerdo Regional No. 01 del 2022 se debe tener en cuenta las recomendaciones del Ágora Metropolitana; y b) desarrollar un Documento Técnico de Soporte (DTS) de la segunda etapa que en conjunto con el  DTS de la primera etapa conforman integralmente el soporte técnico de la declaratoria y c) cumplir con lo establecido en el  Acuerdo Regional 06 de 2023.
Por lo tanto, este documento corresponde al DTS de la segunda etapa, desarrolla los objetivos de la declaratoria del hecho metropolitano, los beneficios esperados, identifica y prioriza los planes y programas, define el mapa de actores, actividades y propone una ruta de implementación.
De manera puntual, en el Documento Técnico de Soporte para la identificación del hecho metropolitano se resaltó la necesidad de una instancia regional para abordar de manera efectiva la gestión de infraestructura de transporte y accesibilidad. Así las cosas, se evidenció la multiplicidad de causas que complejizan la situación de la infraestructura vial existente, entre las cuales resulta relevante mencionar la multiplicidad de actores y autoridades de diversas escalas territoriales, la ausencia de información diagnóstica de carácter regional que permita planear el desarrollo de la red vial de manera integral, intervenciones insuficientes en los corredores de acceso, el desaprovechamiento de la infraestructura férrea existente y la baja coordinación entre autoridades de tránsito para gestionar la demanda de manera eficiente entre municipios.
Como resultado de lo anterior, la Región Metropolitana Bogotá - Cundinamarca carece de una red de infraestructura coherente que responda a los retos de movilidad regional actuales. La capacidad de los corredores resulta insuficiente para los volúmenes vehiculares, que aumentan cada vez más con el crecimiento del parque automotor, y que circulan por los accesos viales de Bogotá, cuya capacidad no ha aumentado significativamente en las últimas décadas. Así mismo, la institucionalidad fragmentada en distintos niveles administrativos complejiza la planeación, estructuración, financiación y ejecución de los proyectos, dado que no existen criterios estandarizados para priorización de las necesidades, hay falta de mantenimiento en la infraestructura vial y de movilidad activa existente  y no existe un esquema de gobernanza que permita la coordinación de esfuerzos técnicos, administrativos y financieros en un contexto con pluralidad de entidades territoriales y diversidad de necesidades.
Lo anterior puso en evidencia la necesidad imperiosa de establecer una autoridad de escala supramunicipal con la capacidad de abordar las problemáticas identificadas, por lo cual desde la Ley 2199 de 2022 se creó la Agencia Regional de Movilidad que deberá contar con la capacidad técnica, legal y operativa para materializar la integración regional en materia de movilidad que históricamente se venía desarrollando en el marco de la cooperación y el ejercicio de las funciones de las diferentes autoridades que a nivel nacional, departamental y municipal,  concurren en el tema. En este sentido, y con el propósito de avanzar en la implementación de una visión regional de largo alcance, una mejor gestión de la infraestructura de transporte y servicios resulta indispensable para continuar la consolidación de un sistema regional de movilidad integrado, incluyente y accesible. 
[bookmark: _heading=h.hqtix1i56svp]Objetivos de la declaratoria del hecho metropolitano
El objetivo de la declaratoria de este hecho metropolitano es consolidar una red de infraestructura intermodal de transporte que mejore los niveles de accesibilidad y competitividad en la Región Metropolitana Bogotá  Cundinamarca. 
La declaratoria del hecho metropolitano denominado “Planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad” tiene como propósito generar herramientas de coordinación, priorización e inversión para el desarrollo, estructuración, ejecución, construcción, operación y mantenimiento de una red de infraestructura de transporte y accesibilidad para la Región Metropolitana Bogotá - Cundinamarca, potenciando el desarrollo sostenible, la competitividad y productividad regional, y garantizando una movilidad segura y eficiente para todos los actores viales.
Para resolver las problemáticas asociadas al hecho, se han definido los siguientes objetivos específicos:
· Planear e integrar la infraestructura regional, definiendo la focalización de recursos según el reparto modal  y en los corredores y ejes de movilidad priorizados.
· Ampliar y gestionar la capacidad de la infraestructura de conexión regional para todos los actores viales y diferentes modos de transporte.
· Generar y gestionar nuevas vías de conexión regional entre Bogotá y los municipios vecinos, para diferentes modos de transporte y en articulación con los Planes de Ordenamiento Territorial de las jurisdicciones. 
· Generar herramientas para la coordinación de la inversión en infraestructura de conectividad regional . 
· Generar y gestionar capacidades e inversión en políticas y esquemas de optimización de flujo de tráfico.
· Mejorar la coordinación en intervenciones que se generan a lo largo de las vías regionales. 
· Adecuar la infraestructura destinada a la movilidad activa para ofrecer mejores condiciones de seguridad y accesibilidad.
· Desarrollar protocolos para la articulación y coordinación de autoridades que organizan el tránsito sobre la infraestructura vial regional para el transporte de pasajeros y de carga.
· Estructurar, gestionar e implementar las fuentes de financiación establecidas en la Ley 2199 de 2022 necesarias para el desarrollo del hecho metropolitano.

[bookmark: _heading=h.b2eskjrjtes0]Beneficios esperados
Beneficios ambientales
En términos ambientales, una de las principales externalidades negativas de la movilidad es la contaminación del aire y la contribución de los gases efecto invernadero (GEI) al cambio climático, pues afectan la salud y el bienestar de las personas. Si bien existe una necesidad de incrementar la capacidad de la red vial, esta no resulta ser una solución única y efectiva en el largo plazo, puesto que con el progresivo aumento de las tasas de motorización se producen rendimientos decrecientes que se manifiestan en mayores tiempos de viaje y altos niveles de congestión[footnoteRef:2]. Así mismo, es importante anotar que incrementar la capacidad de la red vial también puede generar impactos negativos sobre los ecosistemas y comunidades aledañas a la infraestructura vial nueva, que es necesario evaluar al momento de priorizar los proyectos y medidas a implementar. Por lo tanto, las soluciones basadas en nueva infraestructura deben contemplar el límite definido por los elementos biofísicos y las áreas de desarrollo urbano y rural. [2:  De Rus, G., Campos, J. & Nombela, G. (2003). Economía del transporte. Barcelona: Antoni Bosch editor. ] 

En este sentido, las acciones a desarrollar para dar solución al hecho metropolitano, “Planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad”, buscan mitigar estas externalidades de manera coordinada entre las jurisdicciones de la región, y así aportar de manera conjunta al desarrollo sostenible, la equidad y el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes de la región. Por consiguiente, la infraestructura de movilidad que se adecúe e implemente en la región deberá articularse con los elementos de la Estructura Ecológica Principal[footnoteRef:3] y así evitar que los impactos negativos de la movilidad de la región superen su capacidad de carga e integridad ecosistémica[footnoteRef:4]. [3:  De los cuales se resalta: la cuenca hídrica del Río Bogotá, sus afluentes y humedales, el ecosistema de páramos de Sumapaz, Chingaza y Guerrero, los corredores montañosos de los cerros orientales y occidentales y la reserva forestal Thomas Van Der Hammen.]  [4:  Secretaría Distrital de Planeación. (2019).Documento técnico de soporte para la constitución de un área metropolitana entre Bogotá y sus municipios circunvecinos. Bogotá D.C.] 

Es importante señalar que una mejor integración y gestión de la infraestructura de transporte regional debe ir acompañada de medidas, tales como: gestión de la demanda de movilidad, cambios en el reparto modal, eficiencia energética, ascenso tecnológico, entre otros. En la medida en que los esfuerzos se concentren en infraestructuras y modos de mayor eficiencia energética, o que permitan optimizar la capacidad de la red existente a través de intervenciones u operación coordinada a nivel regional, reducirán tanto las emisiones de gases contaminantes locales como su efecto global en el cambio climático. 
En este sentido, es posible identificar dos beneficios principales asociados a la mejor coordinación y gestión de la infraestructura vial regional: 
· Mayor eficiencia en el uso del espacio vial o del territorio, y la menor afectación ambiental y social que se logra debido a ella.
· Reducción del ruido, las emisiones contaminantes y la siniestralidad vial, con las correspondientes afectaciones en salud pública. 
[bookmark: _heading=h.o0hppfhayox2]Beneficios sociales
La ineficiente integración y gestión de la infraestructura de transporte en la región ha tenido impactos sociales negativos que afectan cada vez más la calidad de vida de sus habitantes. La discontinuidad y fragmentación en la infraestructura de conexión regional limita el acceso de las personas a bienes, servicios y oportunidades que ofrece la región, profundizando la segregación socioespacial, las brechas socioeconómicas, la inequidad y las condiciones de pobreza. Esto se da principalmente por el aumento en los costos de transporte derivados de la congestión vehicular, puesto que hoy en día la movilidad regional depende de unas opciones muy limitadas en términos de accesos urbanos, infraestructura de conexión regional y servicios de transporte intermunicipal[footnoteRef:5]. [5:  Secretaría Distrital de Planeación. (2014). Infraestructuras de movilidad para la integración metropolitana. Bogotá D.C.] 

Así mismo, ante la posibilidad de reducir su renta de localización y otros factores, las personas se ven obligadas a relocalizarse, generalmente, por fuera de los límites de Bogotá, aun cuando la región no cuenta con diferentes alternativas para resolver sus necesidades de movilidad cotidiana[footnoteRef:6]. Por esto, en muchos casos, se accede al uso de medios de transporte público informal o a la adquisición de un vehículo particular y así resolver por otros medios las deficiencias en la conexión regional[footnoteRef:7]. No obstante, estos incrementos en la motorización y de la informalidad, además de aumentar la congestión vehicular, aumentan la contaminación ambiental y auditiva, que a su vez tiene fuertes impactos en la salud pública pues causan enfermedades respiratorias y cardiovasculares, que resultan en mayores tasas de morbilidad y mortalidad.  [6:  Secretaría Distrital de Planeación. (2015). Región metropolitana de Bogotá: una visión de la ocupación del suelo. Bogotá D.C.]  [7:  Según los resultados de las últimas encuestas de movilidad realizadas en Bogotá y los municipios circunvecinos, desde el 2005 se ha evidenciado una pérdida de demanda del transporte público y un aumento de la participación de los viajes en vehículos particulares (auto y moto) en el reparto modal: del total de viajes de la región, en 2005, el 50,3% se realizaba en transporte público, el 11,5% en auto y el 0,6% en moto; en 2019, el 34,9% se realizaba en transporte público, el 14,3% en auto y el 5,5% en moto.] 

Adicionalmente, la seguridad vial se ve afectada puesto que, como lo demuestran las cifras de siniestralidad vial de la ANSV, a mayores tasas de motorización, se presentan también mayores siniestros. Incluso, la fragmentación y baja conectividad entre los elementos de la infraestructura de transporte ponen en riesgo la seguridad de todos los actores viales, especialmente los más vulnerables (como peatones y ciclistas), pues dichas infraestructuras no cuentan con una implantación adecuada que garantice una movilidad en condiciones de seguridad[footnoteRef:8]. Esta situación, sumado a malas conductas en la conducción de vehículos motorizados y no motorizados, se refleja en mayores niveles de siniestralidad de peatones y ciclistas. Así, ante la necesidad de realizar sus actividades y desplazamientos cotidianos, los habitantes de la región se ven expuestos a situaciones de alto riesgo en las vías.  [8:  Secretaría Distrital de Planeación. (2019).Documento técnico de soporte para la constitución de un área metropolitana entre Bogotá y sus municipios circunvecinos. Bogotá D.C.] 

Por lo anterior, las acciones que se tomen dentro del marco de los hechos metropolitanos de movilidad, y en especial en términos de “Planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad”, se deberían traducir en menores tiempos de viaje para los usuarios y mejoras en la capacidad de la infraestructura, de tal forma que se reduzca la congestión vehicular, la siniestralidad vial y la contaminación ambiental en los accesos y corredores de conexión de toda la región. Así, los principales beneficios sociales asociados a la mejor coordinación y gestión de la infraestructura vial regional son:
· Mayor accesibilidad a los servicios y oportunidades que ofrece la región y menor segregación socioeconómica.
· Disminución de los altos costos sociales de la siniestralidad vial, como resultado de la implantación de infraestructura vial segura e incluyente.
· Disminución de los altos costos sociales de la contaminación ambiental, derivados de la reducción en la congestión vial.
· Disminución de los tiempos y costos de transporte, derivados de una mayor integración física de los elementos de infraestructura vial y de transporte.
[bookmark: _heading=h.pjet43w21nen]
[bookmark: _heading=h.szajoeeq6s2z]Beneficios económicos
[bookmark: _heading=h.p7jr1baouycy]Desde el punto de vista económico, la inadecuada “planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad” eleva los costos de transporte de bienes y personas, lo que significa una pérdida en la eficiencia económica y en la productividad de la región. A su vez, las deseconomías de aglomeración tienden a aumentar los costos de operación de las empresas localizadas en la región, afectando su competitividad y rentabilidad, lo que puede desincentivar la inversión y la credibilidad de las empresas en el mercado. Si bien hoy en día la participación productiva de la región jalona el desarrollo económico y social del país[footnoteRef:9],  las fallas de conexión en la infraestructura vial y de transporte de la región podrían afectar en un mediano y largo plazo el crecimiento y desarrollo económico en la región y, por ende, restringen las posibilidades de localización de empresas y la generación de empleo. [9:  Secretaría Distrital de Planeación. (2019).Documento técnico de soporte para la constitución de un área metropolitana entre Bogotá y sus municipios circunvecinos. Bogotá D.C.] 

[bookmark: _heading=h.j51vsuglbdmj]Por otro lado, para el sector público, las dificultades para coordinar la gestión de la infraestructura de transporte demanda mayores recursos económicos, pero genera menores impactos de mayor escala, puesto que las decisiones de intervención pública no van más allá de los límites de cada jurisdicción. Adicionalmente, las fallas en la planeación urbana y en la aplicación de instrumentos de gestión del suelo generan mayores necesidades de infraestructura de transporte y de servicios, que podrían resolverse en la etapa de formulación de los proyectos con la adecuada aplicación del “reparto de cargas y beneficios” en los desarrollos urbanísticos, independientemente de su escala[footnoteRef:10]. [10:  Secretaría Distrital de Planeación. (2015). Región metropolitana de Bogotá: una visión de la ocupación del suelo. Bogotá D.C.] 

Por consiguiente, la implementación de programas y acciones orientados a una adecuada planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad traerá consigo beneficios a los gobiernos locales, dada la posibilidad de generar y aprovechar economías de escala en la región, que favorezcan su productividad y el mejoramiento en la calidad de sus productos y servicios. Así mismo, en el mediano y largo plazo se espera un aumento en la competitividad de la región, reflejada, entre otras cosas, en una mayor atracción de inversiones, mayor participación en el PIB del país, el incremento en la creación y consolidación de empresas, y un mejor posicionamiento de la región en el mercado nacional e internacional. Así mismo, la coordinación para la gestión de dicha infraestructura permitirá optimizar las inversiones públicas, acceder a recursos económicos de diversas fuentes (nación, región, territorios y otras fuentes de financiación definidas en la Ley 2199 de 2022) con el fin de cofinanciar las intervenciones requeridas para la consolidación de una infraestructura vial y de transporte accesible, segura, eficiente y competitiva.
La implementación de infraestructura regional de transporte aportará a la eficiencia económica desde varias perspectivas: 
· Racionalización de la inversión en infraestructura vial y de transporte y su consecuente disminución en los costos ambientales y sociales.
· Reducción en los tiempos y costos de viaje que enfrentan las personas que se desplazan en la región, sin importar los límites de cada entidad territorial. 
· Mayor productividad, rentabilidad y competitividad de las empresas y una mayor atracción de la inversión.
· Mayor optimización de los recursos públicos destinados a la solución de los problemas de la movilidad de escala regional.

[bookmark: _heading=h.90zcm0s7n8po]Planes, programas y proyectos identificados
Planes
Como competencia de este hecho metropolitano la ARM tiene como obligación el aporte a los planes e instrumentos  de superior jerarquía que la ley menciona:
· Como formulador del Plan de Movilidad Sostenible y Segura de la Región Metropolitana. 
· Como proponente del Sistema de Movilidad y Transporte Regional del Plan Estratégico y Ordenamiento de la Región Metropolitana, que responda a los Lineamientos de Ocupación Armónica, Sostenible y Equilibrada del territorio.
· Como proponente del Plan de Logística Regional en conjunto con la Agencia Regional de Seguridad, Alimentación y Comercialización y la Región Metropolitana Bogotá Cundinamarca.
· Como apoyo técnico a la formulación del Plan de Inversiones, del Presupuesto Anual de Rentas y Gastos de la Región Metropolitana y sus entidades y del plan de gestión Institucional.
· Y como interlocutor con el nivel nacional en otros instrumentos de planeamiento de infraestructura nacional.
Programas
Con el propósito de facilitar una gestión conjunta de la infraestructura de transporte entre los municipios que conforman la región, se avanzará en la ejecución de tres programas que, abordando el hecho metropolitano desde diferentes enfoques, buscan desarrollar una visión integral del sistema regional de movilidad, que responda a las necesidades y prioridades de la pluralidad de municipios que compartan el área temática de la movilidad. Los municipios podrán proponer proyectos que serán estudiados e integrados dentro de estos instrumentos. Adicionalmente la Secretaría Técnica de la Región Metropolitana Bogotá - Cundinamarca prestará de forma gratuita asesoría y apoyo técnico, jurídico y financiero, a los municipios que lo soliciten, para la actualización y/o armonización de los planes de desarrollo municipales o planes de ordenamiento territoriales[footnoteRef:11]. [11:  ARTÍCULO 14. ley 2199 de 2021] 

A continuación se presentan los programas junto con su descripción general, así como los proyectos que a la fecha, y teniendo en cuenta el principio de gradualidad establecido en el Artículo 5 de la Ley 2199 de 2022, han sido identificados. 
Es importante señalar que, como se establece en el capítulo “Evaluación y ajustes” del presente documento, los programas y proyectos aquí listados son enunciativos, susceptibles de ajustes y cambios de acuerdo con los procedimientos de evaluación periódica establecidos, y siguiendo los protocolos que allí se definen para las modificaciones a lo consignado en este Documento Técnico de Soporte.
Los programas del presente documento fueron enunciados de manera preliminar en el DTS de identificación, que soporta el Acuerdo Regional 06 de 2022.  
1. Ampliación de capacidad en los corredores de conectividad regional y generación de nuevos accesos regionales:  El programa tiene como propósito desarrollar proyectos integrales necesarios para mejorar las condiciones de conectividad regional y generar nuevos accesos regionales. 
La importancia de estos proyectos va más allá de Bogotá, ya que su diseño y construcción generan beneficios significativos para los municipios de Cundinamarca. Además, se contempla la implementación de proyectos integrales mediante diversos mecanismos de contratación y modos de transporte con el fin de mejorar la conectividad y la accesibilidad en toda la región. La promoción de una variedad de modos de transporte contribuye a mejorar la experiencia en los tiempos de desplazamiento y a desarrollar proyectos que no solo agilizan la movilidad, sino que también fomentan la adopción de medios de transporte amigables con el medio ambiente.
Siguiendo esta visión integral, se plantea en una primera etapa la estructuración de proyectos en las zonas del borde norte y occidental de la ciudad, con el objetivo de establecer una infraestructura de transporte eficiente y confiable. Posteriormente, se proyecta extender estos esfuerzos hacia el borde oriental y sur de la ciudad. Este enfoque global no sólo contribuye a la mejora de la calidad de vida de los residentes al reducir los tiempos de desplazamiento, sino que también impulsa nuevas oportunidades laborales y el desarrollo económico en toda la región. 
Conexiones e intervenciones identificadas:
· Conexión norte – sur por el borde occidental. Existen dos iniciativas privadas estructuradas: 
· Circunvalar de occidente – ACO. Es una APP de iniciativa privada, actualmente está a nivel prefactibilidad. 
· Perimetral de la Sabana. APP de iniciativa privada, está a nivel factibilidad y con respuesta a recurso de reposición de la comunidad sobre manejo ambiental.  
· Borde occidental. Además de la ampliación de la Calle 13, se requiere la extensión de la Calle 63 hasta la Concesión Devisab, así como la conexión con Funza a partir de su área de influencia con el Aeropuerto El Dorado. 
· Conexión por La Calera. Se requiere una solución para esta conexión que recibe habitantes de las provincias del Guavio y Sabana Centro. Más de un 54% de los habitantes de La Calera que trabaja, se moviliza a otros municipios a laborar, principalmente la ciudad de Bogotá. 
· Conexión con el borde sur – oriental. Pese a que actualmente existen dos concesiones sobre la vía a Chipaque, los puntos críticos son responsabilidad del Gobierno Nacional y requieren soluciones y acciones de articulación que permitan respuestas inmediatas ante emergencias. Por otro lado, la Vía Alterna al Llano (Guasca – Gachetá – Ubalá) tiene grandes retos ambientales asociados a la presencia de bosque primario y el manejo de pendientes de más de 35% que requieren compra de predios. 
· Conexión norte. Actualmente se ejecuta la ampliación de la Autopista Norte y la Carrera 7ma e incluye la variante Sopó que conecta con la Concesión Perimetral de Oriente. Este proyecto requiere seguimiento por parte de la RMBC y ser incluida en los procesos de planeación de infraestructura regional del borde. Adicionalmente se encuentra finalizada la factibilidad para la adecuación de la vía Suba - Cota, que deberá ser contratada de manera prioritaria para habilitar una solución de fondo en el borde noroccidental.
· Conexión por la Calle 80. Se requiere la construcción de un intercambiador por la Avenida Las Quintas para mejorar la movilidad de este corredor. Actualmente, se cuenta con la factibilidad de este proyecto. Así mismo, es necesario el mejoramiento de la intersección de Siberia (Devisab) a través de soluciones de infraestructura y gestión que coordinen las tres concesiones que se encuentran en ese punto. 
· Conexión sur occidental. Además de la extensión de la Avenida Ciudad de Cali hasta Soacha, que actualmente avanza en cuatro grupos de construcción y entregará la posibilidad de conexión con Soacha (Ciudad Verde) a partir de la extensión de Transmilenio hasta dicho municipio, se requiere la construcción del Puente Tibanica en el límite Bosa – Soacha y el desarrollo de la solución férrea por el sur que, a partir de estudios de prefactibilidad elaborado por el IDU que entregó como mejor alternativa la construcción de la Tercera línea del Metro de Bogotá. 

· Red férrea para el transporte masivo de pasajeros. Este proyecto se detalla en el Hecho Metropolitano de transporte de pasajeros.
· Red regional de movilidad activa, de la que hacen parte proyectos que incluyan infraestructuras sostenibles, como vías peatonales, ciclovías y sistemas de transporte que promuevan la movilidad activa.

2. Coordinación de medidas de gestión de la demanda en vías regionales:  con el propósito de optimizar las condiciones de circulación en las vías de conexión regional, se definirá por parte de la Agencia Regional de Movilidad, el mecanismo de articulación que permita a las autoridades municipales y a la Secretaría de Transporte y Movilidad de Cundinamarca coordinar adecuadamente las medidas de gestión del tránsito en las vías regionales en la jurisdicción de la Región.

Proyectos y líneas de acción inicialmente identificadas:
· Comité sectorial de gestión de la movilidad. Creación de un Comité Sectorial encargado de coordinar y articular con las respectivas autoridades la organización del tránsito en la infraestructura de transporte en la Región Metropolitana Bogotá – Cundinamarca, con énfasis en la armonización de las medidas de tránsito definidas por las autoridades locales.
· Centro de gestión de tránsito. Instalación física que integra equipos, software, cámaras, datos y personal, con el objeto de monitorear, registrar y realizar seguimiento permanente a los corredores de movilidad regional e incidentes viales ocurridos en los mismos. 

3. Consolidación de fuentes de financiación ARM: este programa busca diseñar e implementar fuentes de financiación regionales que permitan la ejecución de los proyectos de movilidad de la Región.

Proyectos y líneas de acción inicialmente identificadas:
· Estructuración del estatuto para el cobro de la contribución regional de valorización.
· Estructuración de cobro por participación en plusvalía.
· Elaboración de documento técnico de soporte y estudios complementarios para presentar a los Concejos Distrital y municipales, el proyecto de acuerdo para el cobro de la sobretasa al impuesto de delineación urbana. 
· Tarifa de uso de los Complejos de Intercambio Modal - CIM.
· Estructuración de nuevas fuentes de financiación establecidas en la normativa del orden nacional. 
· Estructuración de las fuentes de captura de valor del suelo definidas en la ley 2294 de 2023.
· Estructuración de peajes.
· Estructurar la ruta para el análisis de las iniciativas privadas que tienen que ver con el área de influencia de la Región Metropolitana. 
· Reglamentación de la participación de las tarifas de compensación aeroportuaria.
· Elaboración de documento técnico de soporte y estudios complementarios para  presentar a los Concejos Distrital y municipales, el proyecto de acuerdo para el cobro de la sobretasa del 0,2% del impuesto vehicular.
· Estructuración de proyectos regionales para presentar a cofinanciación del Gobierno Nacional.
[bookmark: _heading=h.dmw0vswiqwfs]
[bookmark: _heading=h.177r88dp8xt9]Ruta de implementación propuesta
El hecho metropolitano “Planeación, integración y gestión de la infraestructura de transporte y accesibilidad” será abordado de acuerdo a las prioridades identificadas en los programas y proyectos descritos en la sección anterior. Así, resulta fundamental poder avanzar con la ejecución de las obras de mejoramiento y ampliación de la capacidad en los bordes norte, noroccidente y occidental, teniendo en cuenta su relevancia para el desarrollo de la región, para el aumento de su competitividad y la mejora en las condiciones de desplazamiento de los habitantes de la misma. Así mismo, y de manera simultánea, deberá avanzarse en la estructuración de las soluciones viales para desembotellar y generar mejores vías de acceso en el borde oriental y suroriental, permitiendo mejores condiciones de movilidad tanto a trabajadores como a la carga que circula desde y hacia el oriente del país. Allí resulta fundamental coordinar y articular con el Gobierno Nacional las acciones necesarias para habilitar y mejorar las condiciones de desplazamiento de los usuarios de este corredor tan importante en términos de seguridad y soberanía alimentaria para la Región.
En paralelo, la Agencia Regional de Movilidad deberá continuar el trabajo articulado con Bogotá, la Gobernación de Cundinamarca y los municipios de ámbitos de los proyectos, que se adhieran a la RMBC, para la habilitación y rehabilitación de la infraestructura necesaria para la operación de los Regiotram Occidente y Norte, que se posicionan como ejes estructurantes de la movilidad regional y de la ocupación territorial; así como en la estructuración de una red de movilidad activa que sirva como medio de transporte de primera y última milla y conecte con los ejes estructurantes del sistema, pero que también se posicione como una alternativa de movilidad sostenible, segura, asequible y eficiente en una región que promueve los modos de transporte no motorizados.
En el caso que se presenten iniciativas bajo el esquema de Asociación Público Privada, se desarrollará un protocolo en el que se fijen los criterios a tener en cuenta como el ámbito geográfico, población beneficiada, administradores de la infraestructura, entre otros, para determinar la entidad competente en la evaluación, análisis y puesta en marcha de estos proyectos.
Finalmente, y como actividades paralelas al mejoramiento y ampliación de la infraestructura regional, deberá trabajarse en las medidas de gestión de la demanda, tales como “pico y placa regional” –u otras medidas que se considere-, la atención de las afectaciones en movilidad por emergencias o por la realización de eventos de alto impacto, y la mitigación de impacto de los diversos Planes de Manejo de Tráfico (PMTs) que afecten las condiciones de movilidad en las vías regionales. Como factor fundamental y complementario, deberá trabajarse en el desarrollo conceptual y físico, así como en la implementación de un Centro de Gestión del Tránsito (CGT) que provea información en tiempo real y de primera mano sobre el estado de las vías y la movilidad. En todo caso, el CGT podrá apoyarse en el Observatorio de Dinámicas Metropolitanas y Regionales como herramienta técnica que soporte el proceso de toma de decisiones desde la Región, partiendo del análisis de los datos disponibles. 
Es preciso aclarar que teniendo en cuenta la naturaleza de los proyectos de infraestructura, el costo de estos deberá ser definido en los estudios de estructuración que sobre cada uno de los mismos se realicen, y que su fondeo dependerá tanto de las fuentes de financiación que hasta la fecha sean estructuradas, así como de las prioridades de inversión definidas tanto por la Agencia Regional de Movilidad como por el Consejo Regional. El seguimiento a la implementación de cada proyecto será definido de acuerdo con los indicadores planteados en el marco de la estrategia de evaluación y ajustes definida en en el apartado final de este documento.
Acciones para la implementación de los programas
A continuación se establecen las acciones puntuales asociadas a la implementación del hecho metropolitano. Los programas del presente documento fueron enunciados de manera preliminar en el DTS de identificación, que soporta el Acuerdo Regional 06 de 2022.
El desarrollo de los planes, programas y proyectos identificados se llevará a cabo en coordinación con la formulación del Plan Estratégico y de Ordenamiento de la Región Metropolitana, y a las demandas del Plan de Inversiones y el Presupuesto Anual de Rentas y Gastos de la Región Metropolitana y sus entidades descentralizadas. Transitoriamente mientras se aprueba el PERM, los nuevos proyectos de infraestructura de transporte y accesibilidad, deberán articularse con lo descrito en el Plan de Gestión Institucional vigente. 
Tabla 1. Acciones asociadas a la implementación del hecho metropolitano
	Acciones
	Responsable
	Plazo

	Priorización de proyectos de cada programa
	ARM y Consejo regional
	6 meses

	Asignación de recursos del presupuesto de la región según la priorización y maduración de los proyectos
	Consejo regional
	1 mes

	Contratación y desarrollo de estudios de estructuración (técnica, legal y financiera y ambiental) en caso de ser necesario 
	ARM
	Entre 12 y 24 meses

	Estructuración y gestión de la fuente de financiación 
	ARM
	12 meses

	Aval de junta directiva para asignación de recursos para los proyectos a ejecutar
	ARM
	1 mes

	Declaratoria de importancia estratégica y trámite de vigencias futuras en los casos en que aplique
	Consejo regional
	2 meses

	Ejecución y seguimiento al proceso de implementación de los proyectos
	ARM
	Lo indicado para cada proyecto

	Seguimiento, desarrollo y puesta en marcha de la operación y mantenimiento
	ARM
	Operación continua por periodo indefinido

	Identificación e implementación de mejoras a los proyectos
	ARM
	Operación continua por periodo indefinido


Fuente: elaboración propia
[bookmark: _heading=h.sh9edv38659h]Coordinación institucional
La infraestructura regional de transporte está a cargo de entidades de distinto orden y jerarquía dentro de la administración pública. En el siguiente gráfico se puede apreciar que dentro de la administración y propiedad de la infraestructura vial de la región Bogotá - Cundinamarca confluyen entidades del orden nacional, como el Instituto Nacional de Vías - INVIAS y la Agencia Nacional de Infraestructura - ANI, entidades del orden departamental como el Instituto de Concesiones de Cundinamarca - ICCU, de orden municipal, a cargo de las alcaldías municipales, así como de las entidades distritales como el Instituto de Desarrollo Urbano - IDU, para construcción y mantenimiento de las vías arteriales, y la Unidad de Administración Especial de Rehabilitación y Mantenimiento Vial - UMV, para rehabilitación y mantenimiento de malla vial local, intermedia y rural de Bogotá. Y para el caso de infraestructura ferroviaria también existen dos entidades ejecutoras a nivel distrital y departamental, como son la Empresa Metro de Bogotá - EMB y la Empresa Férrea Regional -EFR, que administra la infraestructura férrea de propiedad del INVIAS.

Lo anterior conlleva a que los fenómenos supramunicipales asociados a la movilidad actualmente se aborden de manera ineficaz e ineficiente, mediante una institucionalidad fragmentada en distintos niveles administrativos, como se mencionó anteriormente.

  









Figura 1. Mapa de Actores
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Fuente: elaboración propia
Figura 2.  Vías departamentales según competencia
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Unidad de Planeación de Infraestructura de Transporte (UPIT)
Fuente: elaboración propia

Dada la confluencia de múltiples entidades, distintos modelos de contratación, según cada entidad, así como también de la falta de continuidad de especificaciones técnicas de construcción y de actividades de mantenimiento en la infraestructura vial de la región, se hace necesaria la coordinación interinstitucional entre entidades y la implementación de una institucionalidad de carácter regional que tenga la capacidad técnica, administrativa y financiera para planear, integrar y gestionar proyectos de carácter regional, que atienda tanto las necesidades técnicas como de capacidad administrativa y financiera en cuanto a la infraestructura vial regional. 

Es así como en el Artículo 32 de la Ley 2199 de 2022 se creó la Agencia Regional de Movilidad que ejerce como autoridad regional de transporte, cuya función principal es la planeación, gestión y cofinanciación de la movilidad y el transporte a nivel regional, y tendrá a cargo el Sistema de Movilidad Regional, de tal manera que se dé solución a la evidente fragmentación institucional y a la problemática asociada en materia de gestión de la infraestructura vial regional.

Dadas las facultades de la nueva autoridad de transporte de carácter regional, se resalta la capacidad técnica para dar lineamientos de política pública y de gestión que contribuyan a la consolidación del sistema de movilidad regional y su infraestructura asociada, que respondan a las necesidades de movilidad de los habitantes de la región y que se alineen con la visión y misión de la RMBC, así como con el cumplimiento de sus principios y de los que se establezcan en el los instrumentos de planeación anteriormente identificados.

Con la centralización de competencias en la ARM y la identificación y priorización en materia de necesidades de  infraestructura vial de la región, se podrá estructurar y seleccionar el mejor modelo de contratación que permita enfocar los recursos y la capacidad técnica al desarrollo de proyectos que respondan integralmente a las necesidades de conexión vial de Bogotá y los municipios de Cundinamarca de una manera eficiente, segura y sostenible.

Dentro de las competencias que menciona la Ley 2199 de 2022 con respecto a la infraestructura vial regional se indica que la ARM, con el apoyo del Ágora Metropolitana en lo relacionado con la planeación, co-creación y priorización de iniciativas y propuestas, será la encargada de formular y adoptar la política de movilidad regional y diseñar, orientar, regular sus estrategias, programas y proyectos con el objetivo de lograr una movilidad asequible, accesible, segura, equitativa y sostenible, que impulse el desarrollo económico de la Región Metropolitana.

[bookmark: _heading=h.vpe7ja58qhyn]Evaluación  y ajustes
Con base en los indicadores definidos en la ruta de implementación, en el Plan Estratégico y de Ordenamiento de la Región Metropolitana (PERM) y en el Plan de Gestión Institucional (PGI), se realizarán los procesos de evaluación periódica del hecho metropolitano declarado, de los resultados y del impacto de las acciones y programas implementados. 

La evaluación y seguimiento se desarrollarán a partir de la cadena de valor del PGI, entendida como el instrumento metodológico que describe de manera sencilla el proceso de producción de valor público a través de la relación secuencial y lógica entre objetivos, hecho metropolitano, programa, metas e indicadores. 

Dicha evaluación se realizará para la toma de decisiones sobre lo que está o no funcionando; generación de evidencias para soportar y verificar la gestión de los recursos; identificación de debilidades, fortalezas y oportunidades de mejora; evaluación de diferentes alternativas con objetivos similares y/o el costo –beneficio de las mismas y rendición de cuentas.

El proceso de evaluación debe estar fundamentado en el ejercicio de direccionamiento estratégico, atendiendo lo previsto en el PGI, objetivos institucionales, programas y proyectos para cada vigencia según lo especificado en el Plan de Acción Anual y el Plan Operativo Anual de Inversiones, donde se encuentra la alineación entre los diferentes instrumentos de planeación a largo, mediano y corto plazo, así como la información de las actividades y tareas que permitan alcanzar las metas, presupuesto o recursos asignados para lograr los objetivos definidos, indicadores de seguimiento al cumplimiento de las metas, líneas base, periodicidad y responsables.

Como parte de la evaluación y seguimiento:
· Deberán tenerse en cuenta las recomendaciones del Consejo Regional y sus equipos de trabajo, evaluación y retroalimentación ciudadana, resultados de la evaluación de la gestión financiera, medición del desempeño en periodos anteriores y medición de la satisfacción de los grupos de valor.
· Los ajustes o modificaciones a los planes y programas deberán surtir proceso para revisión y aprobación por parte del Consejo Regional.
· En el seguimiento se deben relacionar los avances cuantitativos y cualitativos, resultados y calidad de los bienes, productos o servicios entregados a la ciudadanía, así como una breve descripción de relación de evidencias.
· La oficina asesora de planeación institucional es la dependencia responsable de liderar el seguimiento al plan de acción, indicadores de gestión y su reporte.
· Las gerencias de los proyectos de inversión de la RM son las encargadas de formular el plan de acción y de hacer el seguimiento trimestral, de conformidad con los lineamientos señalados por la oficina asesora de planeación institucional.
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