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Presentacion

Un Plan Maestro de Movilidad PMM, es un do-
cumento guia que establece los lineamientos y politicas
para mejorar el sistema de movilidad de una ciudad o
region y que tiene incidencia directa o indirecta en otras
variables como el desarrollo econémico, la sostenibili-
dad ambiental y la calidad de vida de sus habitantes.

El municipio de Rionegro promueve la formu-
lacion del su PMM, bajo la disposicion del articulo 1°
de la Ley 1083 del 31 de julio de 2006, con base en los
estudios y mesas de trabajo previos que han dado lugar
al Plan de Desarrollo PDM 2016-2019 “Rionegro, Ta-
rea de Todos” (Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016), al
Plan de Ordenamiento Territorial POT (Rionegro. Con-
cejo Municipal, 2011) con su respectiva actualizacion
(Rionegro. Concejo Municipal, 2018) y al Plan Vial PV
2017 (Rionegro. Alcaldia Municipal, CET y CAMACOL,
2016), entre otros.

No obstante, el esbozo de un PMM obedece
mas alla del proposito de cumplimiento de la Ley, a la
consecucion de los objetivos trazados por la Alcaldia
2016-2019 en el PDM, en materia de infraestructura,
movilidad, sostenibilidad y medio ambiente. EI PDM
presenta varios componentes referentes a los temas de
movilidad, transito y transporte, visualizando entre los
beneficios de una buena planificacién de la movilidad y
la conectividad, el ahorro en el gasto de transporte, dis-
minucion de los indices de contaminacion, reduccion de
riesgos en salud, menor tiempo en los desplazamien-
tos, impactos positivos sobre la calidad de vida, entor-
nos amigables y sostenibles, entre otros.

Este PMM del municipio de Rionegro, resulta
esencial para responder a los requerimientos de mo-
vilidad de la Ciudad que, a causa de las dinamicas en
las Ultimas décadas, como el crecimiento poblacional,
el crecimiento del parque automotor, el crecimiento co-
mercial y econémico, entre otros, se han vuelto tema
primordial de los planes y politicas de gobierno del mu-
nicipio.

Como carta de navegacion, este plan integra
los principios que regiran la movilidad del municipio de
Rionegro a corto, mediano y largo plazo; busca mejo-
rar las condiciones de infraestructura vial, de transpor-
te, de desarrollo econdmico y de calidad de vida para

la poblacién, de la mano con la implementaciéon de un
sistema de transporte mas agil, accesible para todos
y eco amigable, siendo los objetivos fundamentales:
satisfacer las necesidad de transporte de la poblacion,
garantizar la equidad de acceso a los diferentes medios
de transporte, aportar al desarrollo econdémico del Mu-
nicipio y propender por el cuidado del medio ambiente.

De la misma manera, se encuentra todo lo de-
sarrollado segun las politicas, planes y proyectos orien-
tados al desarrollo integral de rutas y terminales de
transporte, terminales de pasajeros y la estructuracion
de un sistema de transporte tipo Automated People
Mover APM, inmerso en la aplicacion de la metodolo-
gia de Desarrollo Orienta al Transporte DOT, estandar
internacional fundamentado en ocho principios activa-
dores de la movilidad sostenible en las ciudades y en
los ejes de aplicacion del concepto de Smart Cities o
Ciudades Inteligentes.
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Fundamentos

La formulacion del Plan Maestro de Movilidad
PMM, se enmarca en el articulo 1° de la Ley 1083
(Colombia. Congreso de la Republica, 2006) don-
de se establece que:

Con el fin de dar prelacién a la movilizacion en
modos alternativos de transporte, entendiendo por
estos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o
en otros medios no contaminantes, asi como los
sistemas de transporte publico que funcionen con
combustibles limpios, los municipios y distritos que
deben adoptar Planes de Ordenamiento Territorial
en los términos del literal a) del articulo 9° de la
Ley 388 de 1997, formularan y adoptaran Planes
de Movilidad segun los parametros de que trata la
presente Ley. (Colombia. Congreso de la Republi-
ca, 2016, pag. 1)

Asimismo, la Ley 1083 en su articulo 2, dispone
que todo plan de movilidad debe tener en cuenta
seis componentes en su formulacion:

1. Identificar los componentes relacionados con la
movilidad como la estructura vial, la red de ciclo
rutas, la circulacion peatonal y demas modos alter-
nativos de transporte.

2. Disefiar una red peatonal y de ciclo rutas que
complemente el sistema de transporte y articule
las zonas de produccion, los equipamientos urba-
nos, las zonas de recreacion y las zonas residen-
ciales de la ciudad propuestas en el Plan de Orde-
namiento Territorial.

3. Reorganizar las rutas de transporte publico y
trafico sobre ejes viales que permitan incrementar
la movilidad y bajar los niveles de contaminacion.

Cambio de foto

4. Crear zonas sin trafico vehicular, a las cuales
Unicamente podran acceder quienes se desplacen
a pie, en bicicleta, o en otros medios no contami-
nantes.

5.Crear zonas de emisiones bajas para quienes se
desplacen a pie, en bicicleta o en otro medio no
contaminante, asi como en vehiculos de transpor-
te publico de pasajeros que funcionen con com-
bustibles limpios.

6. Incorporar un Plan Maestro de Parqueaderos, el
cual debera constituirse en una herramienta adi-
cional para fomentar los desplazamientos en mo-
dos alternativos de transporte.
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Ademas de lo senalado en las disposiciones de
esta Ley, el continuo analisis, la realizacion de dife-
rentes estudios y la labor de mesas de trabajo so-
bre temas de movilidad han permitido determinar
que los objetivos generales del PMM para el mu-
nicipio de Rionegro deben propender por el cum-
plimiento de cuatro pilares esenciales que buscan
mejorar las condiciones actuales de infraestructura
y organizacion vial y la calidad de vida de los po-
bladores del municipio asi:

1. Cubrir las necesidades de movilidad de todos
sus habitantes y velar por la igualdad en el acceso.

2. Controlar el nivel de emisiones provenientes del
transporte publico y privado que afectan la calidad
del aire y el estado de salud de los habitantes.

3. Impulsar el desarrollo econdémico a través de la
eficiencia econdmica y a una mayor competitividad
de los costos asociados al transporte y al tiempo
de movilidad.

4. Permitir la integracion vial e interconexion con
los municipios proximos y lejanos del departamen-
to de Antioquia y con el resto del pais.

La formulaciéon de un PMM para Rionegro se fun-
damenta también en la necesidad de promover al
municipio hacia la competitividad regional y nacio-
nal, con la implementacién de politicas y planes a
largo plazo que estén encaminados hacia la movi-
lidad sostenible. Los beneficios que se obtienen de
una buena planeacién en temas de movilidad y co-
nectividad se traducen en ahorros importantes en
el gasto de transporte, en la disminucion de los in-
dices de contaminacioén, en la reduccion de riesgos
en salud, en el menor tiempo de desplazamiento
y en su consecuente impacto sobre la calidad de
vida de los pobladores de la Ciudad.

El desarrollo acelerado en Rionegro en las ultimas
décadas, con grandes zonas industriales, comer-
ciales y areas residenciales, ha presionado la ex-
pansion de los limites urbanos del municipio sin
la adecuada planeacion, y sin el disefio de nueva
infraestructura vial y de un sistema de transporte
que funcione de forma ordenada y coherente a
esta demanda.

Segun el PDM, la movilidad en las ciudades es de
tal importancia que se ha convertido en tema re-
currente de politica publica por sus consecuencias
sobre la competitividad y la calidad de vida de los
habitantes. Es por esto que las politicas del mu-
nicipio, en materia de movilidad e infraestructura
vial, han sido tema de estudio y analisis en varios
documentos como la revision del Plan de Orde-
namiento Territorial POT (2011), el Plan Vial PV
2017 (2016) y el Programa Ciudades Emergentes
y Sostenibles del Banco Interamericano de Desa-
rrollo BID. (Terraza, Rubio Blano, & Vera, 2016).

Estos programas, junto con el inicio reciente de
grandes obras de infraestructura vial como la cons-
truccion del Tanel de Oriente y la expansion que
contempla el Plan Maestro del Aeropuerto José
Maria Cérdova (UTR, 2016), hacen imperiosa la
necesidad de considerar e incluir los retos y bon-
dades de estos proyectos y del Plan de Ordena-
miento Territorial (2011), dentro del presente PMM
para proyectar a futuro a la ciudad de Rionegro
COmo un municipio importante para la dinamica
del Oriente Antioquefio, del Valle de Aburra y del
departamento de Antioquia, visualizando un Rio-
negro mas dinamico, competitivo y promotor del
desarrollo econdmico, articulado con los principios
de movilidad sostenible y promotor del cuidado del
medio ambiente.
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Sitvacion Legal, Juridica y Administrativa

Para que el PMM del municipio de Rionegro se
constituya en un mandato para la definicion de
politicas de movilidad, debe estar orientado por
fuentes juridicas superiores como lo es la Consti-
tucion Politica de Colombia (Colombia. Asamblea
Nacional Constituyente, 1991). Adicionalmente,
debe estar supeditado a los principios generales
del derecho que puedan relacionarse directa o in-

Asi entonces, el PMM de Rionegro estara sujeto
al principio de planeacion como foco principal, te-
niendo en cuenta la gestion, el transito, el trans-
porte, la regulacion, el control y la proteccion a los
ciudadanos; fomentando la cultura vial y teniendo
en cuenta la Constitucién, la ley, los decretos, las
resoluciones y demas acuerdos municipales que
regulen los asuntos de que trata este PMM, tal

directamente con los temas de movilidad.

como se presenta en la Tabla 1, Tabla 4 y Anexo A.

Tabla 1. Normativa nacional que impacta el Sistema de Movilidad

Marco normativo Descripcion

Constitucion politica de
Colombia 1991

Los articulos 2 y 24 consagran el derecho a libre circulacion por el territorio nacio-
nal, sujeta a la intervencién y reglamentacién de la autoridad competente en transi-
to y transporte, garantizando ademas la seguridad, la preservacion de un ambiente
sano y la proteccion del uso comun del espacio publico, salvaguardando la vida, la
dignidad y los bienes de los ciudadanos.

Ley 105 DE 1993

Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen
competencias y recursos entre la nacion y entidades territoriales, se reglamenta la
planeacién en el sector transporte y se dictan otras disposiciones.

El sector transporte estard integrado por todos los organismos adscritos o vincula-
dos y la direccién general maritima del ministerio de defensa nacional, los organis-
mos de transito y transporte tanto terrestre como aéreo y maritimo y entidades
territoriales de cualquier orden que tengan funciones relacionadas con el transporte.
Establece principios fundamentales del transporte: 1) soberania del pueblo, 2) inter-
vencion del estado,3) integracion nacional e internacional, 4) seguridad; subsidiaria-
mente establecidé los principios del transporte publico: 1) acceso al transporte, 2)
caracter del servicio publico del transporte, 3) colaboracion entre entidades, 4) parti-
cipacion ciudadana, 5) rutas para el servicio publico de transporte de pasajeros, 6)
libertad de empresa, 7) permisos o contratos de concesion, 8) transporte intermodal
y 9) subsidios a determinados usuarios.

Ley 769 DE 2002

Por medio de la cual se expide el Cédigo Nacional de Transito.

Busca la organizacion del transito y el transporte en todo el territorio nacional, la
prevencion de los siniestros viales y salvaguardar la integridad personal dentro del
marco normativo de transito. Dentro de los principios rectores de esta ley, se pueden
evidenciar la movilidad, la calidad, la seguridad de los usuarios de los sistemas de
transporte, la accesibilidad, la movilidad, la libre circulacion, la educaciéon y la
descentralizacion de los entes regulatorios en materia de transito. )
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Marco normativo Descripcion

Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeacién urbana
sostenible y se dictan otras disposiciones.

Con esta ley se pretendio dar prelacion a la movilizacién en modos alternativos de
Ley 1310 de 2009 transporte, entendiendo por éstos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en
otros medios no contaminantes, asi como los sistemas de transporte publico que
funcionen con combustibles limpios, en los municipios y distritos que deben adoptar
los POT.

Mediante la cual se unifican normas sobre agentes de transito y transporte y grupos
de control vial de las entidades territoriales y se dictan otras disposiciones.
Consagro6 los organismos de transito y transporte como entidades publicas de
orden municipal o departamental cuya funcién es organizar, dirigir y controlar el
transito y el transporte en su respectiva jurisdiccion.

Ley 1310 de 2009

Por la cual se promueve la formacion de habitos, comportamientos y conductas,
seguros en la via y se dictan otras disposiciones.

Ley 1503 de 2011 Definio6 los lineamientos generales en educacion, responsabilidad social empresa-
rial y acciones estatales y comunitarias para promover en las personas la formacion
de héabitos, comportamientos y conductas seguros en la via.

Por medio de la cual se crea la Agencia Nacional de Seguridad Vial -ANSV- y se
dictan otras disposiciones.

La ANSV figura como una entidad nacional descentralizada, adscrita al Ministerio
de Transporte, cuyo objeto es la planificacion, articulacion y la gestién de la seguri-
dad vial del pais.

Es la maxima autoridad para la aplicaciéon de las politicas y medidas de seguridad
vial a nivel nacional, coordina los organismos regulatorios, entidades publicas y
privadas del sector transporte.

Ley 1702 de 2013

Por medio de la cual se expide el Cédigo Nacional de Policia y Convivencia.

Con esta ley se busca establecer las condiciones para la convivencia en el territorio
nacional, al propiciar el cumplimiento de los deberes y obligaciones de las personas
naturales y juridicas, determinando el ejercicio del poder, la funcidén y la actividad de
la policia; propiciar en la comunidad comportamientos que favorezcan la conviven-
cia en el espacio publico, areas comunes, lugares abiertos al publico o que siendo
privados tengan caracter publico, definiendo como categorias de convivencia la
seguridad, la tranquilidad, el ambiente y la salud publica; respetando sobre todas
las cosas, la vida y la integridad de las personas.

En su articulo 139, definié el espacio publico como el conjunto de muebles e inmue-
bles publicos, bienes de uso publico, bienes fiscales areas protegidas y de especial
importancia ecolégica y los elementos arquitectdnicos y naturales de los inmuebles
privados destinados por su naturaleza, usos o afectacion, a la satisfaccion de nece-
sidades colectivas que transcienden los limites de los intereses individuales de
todas las personas del territorio nacional.

Ley 1801 de 2016

Por medio del cual se establece la estructura de la Superintendencia de Puertos y
Decreto 1016 del Transporte.

2000 Este organismo es de caracter administrativo y técnico, adscrito al Ministerio de
Transporte; goza de autonomia administrativa y financiera.

Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre automotor
colectivo metropolitano, distrital y municipal de pasajeros.

Reglamenta la habilitacion de las empresas de transporte publico colectivo terrestre
y automotor de pasajeros, del radio de accién metropolitano, distrital, municipal, y la
prestacion por parte de éstos, de un servicio eficiente, seguro, oportuno, y econémi-
co, bajo el cumplimiento de los principios rectores del transporte.

N J

Decreto 170 de 2001
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Marco normativo

Descripcion

Decreto 171 de 2001

Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre automotor de
pasajeros por carretera.

Reglamenta la habilitacién de las empresas de transporte publico terrestre automo-
tor de pasajeros por carretera y la prestacion por parte de éstas de un servicio
eficiente, seguro, oportuno y econdmico, bajo los criterios basicos de cumplimiento
de los principios rectores del transporte.

Decreto 172 de 2001

Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre automotor
individual de pasajeros en vehiculos taxi.

Cuyo objeto es reglamentar la habilitacion de las empresas de transporte publico
terrestre automotor individual de pasajeros en vehiculos taxi y la prestacion por
parte de éstas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y econémico.

Decreto 173 de 2001

Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre automotor de
carga.

Reglamenta la habilitacién de las empresas de transporte de carga y la prestacion
por parte de éstas de un servicio eficiente, seguro, oportuno y econémico, bajo los
criterios basicos de cumplimiento de los principios rectores del transporte como el
de la libre competencia y la iniciativa privada.

Decreto 174 de 2001

Por el cual se reglamenta el servicio publico de terrestre automotor especial.
Reglamenta la habilitacién de las empresas de transporte publico terrestre automo-
tor especial y la prestacion por parte de éstas de un servicio eficiente, seguro, opor-
tuno y econémico, bajo los criterios basicos de cumplimiento de los principios recto-
res del transporte.

Decreto 175 de 2001

Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre automotor
mixto.

Se tiene por objeto reglamentar la habilitacion de las empresas de transporte publi-
co terrestre automotor mixto y la prestacién por parte de éstas de un servicio
eficiente, seguro, oportuno y econdmico, bajo los criterios basicos de cumplimiento
de los principios rectores del transporte, como son la libre competencia y la iniciati-
va privada.

Decreto 176 de 2001

Por el cual se establecen las obligaciones de las empresas de transporte publico
terrestre automotor se determinan el régimen de sanciones y se dictan otras dispo-
siciones.

Establece las obligaciones de las empresas de transporte publico terrestre automo-
tor y fijar el régimen de sanciones aplicables a cada modalidad de servicios.

Decreto nacional
2053 de 2003

Por medio del cual se modifica la estructura del Ministerio de Transporte y se dictan
otras disposiciones.

Establece las competencias del Ministerio de Transporte para formular las politicas
en materia de seguridad vial.

Decreto 1745 de
2013

-

Por el cual se modifica la estructura de la Agencia Nacional de Infraestructura
Organo encargado de coordinar, supervisar, evaluar y controlar el cumplimiento

y desarrollo de los contratos de concesion u otras formas de asociacion publico
privada.

J

Fuente: Elaboracion propia segtn normativa nacional.



La Constitucion Politica de 1991 como fuente juri-
dica superior, debe orientar el PMM del municipio
de Rionegro, constituyéndose como un mandato
expreso para la definicion de politicas de movili-
dad; en ella se destacan los articulos 2, 24 y 365,
que estipulan los principios constitucionales rele-
vantes en el tema en cuestion:

El articulo 2, consagra como uno de los fines esen-
ciales del Estado, mantener la integridad territorial
asegurando la convivencia pacifica y el orden jus-
to, con el consecuente desarrollo econémico, so-
cial y cultural, segun el principio de igualdad. Dicho
fin se puede evidenciar a través de un esquema de
articulaciéon de los entornos sociales, econémicos
y culturales con la movilidad, vinculando a Rione-
gro con los municipios cercarnos para llevar a cabo
proyectos sostenibles. En el articulo 24 la Carta
Magna establece que todo colombiano tiene dere-
cho a circular libremente por el territorio nacional,
con la debida sujecion a la normatividad nacional.
Finalmente, el articulo 365 establece los servicios
publicos como finalidad social del Estado, siendo
el transporte publico un servicio esencial asegurar
su prestacion eficiente a todos los habitantes del
territorio nacional.

Continuando con la normatividad nacional, la Ley
388 de 1997 defini6 los parametros del POT y lo
consagré6 como el conjunto de objetivos, direc-
trices, politicas, estrategias, metas, programas,
actuaciones y normas adoptadas para orientar y
administrar el desarrollo fisico del territorio y la uti-
lizacion del suelo, siendo esta Ley transversal al

crecimiento del municipio de Rionegro, instado a la
planeacion integral de los proyectos urbanisticos y
de movilidad sostenible.

Ya en el ambito municipal, Rionegro mediante el
Acuerdo 002 del 25 de enero de 2018, modifico
excepcionalmente unas normas urbanisticas del
POT. Este Acuerdo, consagra en su capitulo IX
todo lo pertinente al espacio publico definiéndolo
como efectivo y no efectivo, con objetivos especi-
ficos como:

1. Valorar el medio natural como elemento estruc-
turante del ordenamiento territorial y componente
esencial del sistema de espacio publico municipal.
2. Incrementar el indicador de espacio publico
efectivo mediante la generacion recuperacion y
cualificacion de espacios publicos, priorizando la
intervencion en las comunidades que presentan
un mayor déficit.

3. Consolidar la red de movilidad no motorizada
y peatonal de manera articulada con el plan vial
municipal garantizando eficiencia y seguridad de
estos medios de transporte. Entre otros objetivos
especificos consagrados en el Plan Maestro del
Sistema del Espacio Publico.

Adicionalmente, el POT estipula el Plan Maestro
del Sistema de Espacio Publico Municipal con po-
liticas generales como:

1. Integrar los diferentes componentes del espacio
publico como estructura territorial, generando un
gran sistema articulado de tal manera que nutra
los subsistemas urbanos que lo conforman.

2. Propiciar la movilidad organizada, privilegiando
al transporte publico y peatonal.

3. Articular el sistema de espacio publico, a los
equipamientos existentes y proyectados.

En su capitulo XI del Sistema de Movilidad y de
Transporte, el POT consagra la jerarquia del sis-
tema vial como se resumen en las Tabla 2 y 3. El
Acuerdo 002 de 2018 o actualizacion del POT, con-
templa ademas las politicas de conexién municipal
y regional, apreciaciones sobre los terminales de
pasajeros y el Sistema de Transporte Masivo STM.
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Tabla 2. Jerarquia Urbana del Sistema Vial

Jerarquia Urbana

Concebidas para albergar grandes flujos vehiculares a una velocidad mayor que en

Via arteria X .
los otros tipos de vias.

Vias que distribuyen y canalizan el transito vehicular hacia o desde el sistema
Via colectora arterial hasta diferentes sectores urbanos, en forma directa o con intervencién com-
plementaria de las vias de servicio.

Conjunto de vias vehiculares cuya funcion principal es facilitar el acceso directo a
las propiedades o actividades adyacentes, perdiendo importancia la funcion de la
movilidad.

Vias de servicio
urbano

Se caracterizan por atender solamente el desplazamiento peatonal y se puede

Vias peatonales localizar en todos los sectores de la ciudad.

Ciclorutas Espacios disefiados y destinados al transito de ciclistas.
o _/

Fuente: Elaboracion propia segutn Rionegro, 2011.

Tabla 3. Jerarquia Rural del Sistema Vial

Jerarquia Rural

Vias de primer orden Vias troncales o transversales cuya funcion es dar acceso a las capitales de depar-
tamentos.

Vias de segundo orden Vias que unen las cabeceras municipales entre si, 0 una cabecera municipal con
la capital del departamento o el casco urbano con una via primaria.

Vias de tercer orden Vias que unen la cabecera municipal con sus veredas o estas.

/

Fuente: Elaboracion propia segtn Rionegro, 2011.

De acuerdo con la jerarquia municipal para efectos
de movilidad se destacan las disposiciones resu-
midas en la Tabla 4. La Subsecretaria de Movilidad
ha expedido resoluciones, Anexo A, para estipular
las diferentes rutas del sistema de transporte, en
pro de cubrir de manera oportuna y eficaz la de-
manda de la movilidad.
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Tabla 4. Normativa municipal que impacta el Sistema de Movilidad

Marco normativo Descripcion

Por medio del cual se deroga el acuerdo 023 de 2001 y establece las Zonas de
Estacionamiento Regulado Z.E.R. en la via puablica del municipio de Rionegro, se
crea tasa de estacionamiento y se dictan otras disposiciones.

Acuerdo 006 del 24 Las ZER estaran supervisadas por la Secretaria de Gobierno o la dependencia que
de marzo de 2017 haga sus veces, y ésta debera velar por su estricto funcionamiento, de acuerdo con
la reglamentacion establecida para este fin y garantizar el apoyo de los agentes de
transito dentro de la jurisdiccion para el cumplimiento adecuado del Sistema de
Estacionamiento Regulado.

Por el cual se deroga la Resolucion 703 del 22 de junio de 1998, Decreto 257 del 3
de agosto de 2006, Decreto 316 del 3 de junio de 2010, Decreto 005 del 9 de enero
de 2013 y se adoptan nuevas medidas para los horarios de cargue y descargue de
mercancias en algunas vias del municipio.

Decreto 211 del 19 Establece los horarios y zonas de cargue y descargue en el municipio de Rionegro,
de abril de 2016 que contribuyan a mejorar la movilidad y la seguridad de los actores en las vias.
Quedara a cargo de la Subsecretaria de Movilidad, transporte y transito, esta autori-
zard y demarcard las zonas de cargue y descargue de mercancias y, en especial
las zonas de Centro y Galeria.

Decreto 482 de 17 Estacionamiento, para los vehiculos tipo taxi de contratacion individual con sede en
agosto de 2016 el municipio de Rionegro.

Por la cual se restringe el transito y circulacién de vehiculos pesados en San Anto-
nio de Pereira del municipio de Rionegro.

Prohibi6 la circulacién de vehiculos con una capacidad igual a superior a cuatro
toneladas, por la via de la carrera 55A, 55AB y 55AC correspondientes a la via que
conduce al parque recreativo Comfama al parque principal de San Antonio de
Pereira y saliendo hacia el municipio de La Ceja del Tambo.

Decreto 398 del 3 de
mayo de 2017

Por el cual se modifican las tarifas establecidas mediante el decreto 120 de abril de
2015 para los parqueaderos publicos en el municipio de Rionegro.

Se autorizaron las tarifas por servicio de estacionamiento de vehiculos automotores
Decreto 440 del 25 en los parqueaderos abiertos al publico del Municipio de Rionegro, por hora, por
de mayo de 2017 fraccion, dia, mes, de la forma como lo establece el presente, con los reajustes del
IPC de 2015-1016 y por estudio realizado de campo, teniendo como base la oferta,
la demanday el cobro que se viene realizando en forma concertada por los diferen-
tes establecimientos publicos denominados parqueaderos.

Por medio del cual se reglamenta el Acuerdo 006 de 2017 por el cual se establece
el Sistema de Estacionamiento Regulado Z.E.R., en las vias publicas del Municipio
Decreto 453 del 7 de de Rionegro, se crea tasa de estacionamiento y se dictan otras disposiciones.
junio 2017 Tiene por objeto determinar y reglamentar las Z.E.R. sobre la via publica, y los
aspectos operativos de las mismas, como la definicién de tarifa, las zonas Z.E.R.,
el nimero de celdas y el horario de funcionamiento.

Por medio del cual se establece el procedimiento para bloquear vehiculos estacio-
nados en zonas prohibidas.

Establece los mecanismos para el bloqueo de vehiculos en los términos de que
trata el articulo 127 de la Ley 769 de 2002, los cepos o candados inmovilizadores,
\_ y el procedimiento para el bloqueo y desbloqueo de los vehiculos. )

Decreto 607 de 29 de
noviembre de 2017
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Marco normativo Descripcion

Resoluciéon 1170 del 28
de diciembre de 2015

Por medio de la cual se autorizan unos parqueaderos privados para el parqueo de
vehiculos automotores inmovilizados.

Descentraliza la inmovilizacion, parqueo y transporte en grua de los vehiculos que
sean objeto de una infraccion de transito la cual acarree consecuencias de inmovili-
zacion.

Resolucioén 354 del 5
de abril de 2017

Por el cual se establece el estacionamiento automotor en el Aeropuerto José Maria
Cérdova y se dictan otras disposiciones.

Prohibio6 el estacionamiento automotor de vehiculos particulares de carga al interior
del viaducto (primer nivel) del Aeropuerto José Maria Cérdova y permitio el
estacionamiento de vehiculos de servicio publico terrestre de pasajeros y vehiculos
oficiales.

Resolucién 1163 del 30
de noviembre del 2017

Por medio de la cual se establece nuevo sentido de circulacion vial sobre unas
vias del Municipio de Rionegro y se toman otras disposiciones.

Pretendi6 establecer otros cambios viales en los sectores de Alto del Medio y
Quebrada de Arriba.

Resolucion 1232 del 22
de diciembre de 2017

Por medio de la cual se restringe la circulacién vial sobre unas vias del Municipio de
Rionegro y se toman otras disposiciones.

El fin fue propender por la recuperacion de la movilidad vehicular y peatonal de las
zonas principales del Municipio de Rionegro, brindando seguridad al peaton y al
turista, dando mayor fluidez al transito vehicular al mejorar la cogestion peatonal.

Resolucion 010 del 4
de enero de 2018

Por medio de la cual se establece nuevo sentido de circulacion vial sobre unas vias
del Municipio de Rionegro y se toman otras disposiciones.
Establece otros cambios viales en los sectores de Quebrada Arriba y Campo

\_ Santander.

J

Mediante acuerdo 008 del 01 de Abril de 2016 y
otros acuerdos modificatorios como el acuerdo
014 de 2017 y el 033 de diciembre de 2017, se fa-
culté al Alcalde de Rionegro, para constituir la So-
ciedad SOMOS Rionegro S.A.S, la cual podra aso-
ciarse con otras entidades publicas, privadas, y/o
empresas de transporte habilitadas del Municipio
de Rionegro, con el objeto de planificar, disefar,
conformar, construir y operar una empresa Ges-
tora de Transporte para el municipio de Rionegro;
siendo ademas la receptora y administradora de
los recursos de cofinanciacion provenientes de las
entidades publicas o privadas que lo conformen.
De igual manera se autoriz6 al Alcalde para aso-
ciarse con otros municipios del Oriente Antioquefno
y sus empresas de transporte habilitadas, intere-
sadas en conformar dicha sociedad.

Desde sus cuatro lineas estratégicas: Sistema
Inteligente de Transporte, Movilidad Sostenible,

Fuente: Elaboracion propia segun normativa municipal.

Gestion de Movilidad y el Centro Integrado de Mo-
vilidad del Oriente CIMO, en cuanto a movilidad
del Municipio, SOMOS Rionegro S.A.S desarrolla
entre otras, las siguientes funciones determinadas
por sus estatutos:

1. Desarrollar todos los estudios técnicos, finan-
cieros, ambientales, administrativos, econdmicos
y juridicos que permitan disefiar, recomendar, el
sistema de transporte sostenible mas acorde a
nuestro municipio y region.

2. Todas las actividades conexas al objeto social
principal del transporte masivo de pasajeros, tales
como la planificacion, el disefio y la construccion
de infraestructura para la movilidad; realizar ope-
raciones urbanas, toda clase de negocios inmo-
biliarios y desarrollos urbanisticos en el area de
influencia de los servicios de trasporte masivo y
alimentadores del sistema.
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2.3 Analisis Financiero

Segun Rincén & Restrepo (2017), las finanzas
publicas se enfocan en el estudio de la mejor for-
ma de obtencién y manejo de los fondos para el
cumplimiento de los objetivos de las entidades
territoriales; dicha gestiébn implica la busqueda
de la viabilidad financiera de las operaciones, la
sostenibilidad en el tiempo y el cumplimiento de
los objetivos que por ley se le han asignado y que
son propios de su naturaleza. Esta viabilidad se
refleja por medio de unas condiciones fiscales de
solvencia, sostenibilidad, vulnerabilidad, riesgo y
deterioro, definidas por el Departamento Nacional
de Planeacion DNP (2012), y que reflejan para las
entidades territoriales la eficiencia en la ejecuciéon
del gasto, la generacion de ahorro, el mejoramien-
to de los niveles de inversion, la capacidad para
atender el pago de todas sus deudas y que ade-
mas, acrediten la gestion responsable de los re-
cursos publicos.

Rionegro, ha sido un municipio caracterizado por
el buen manejo de sus finanzas, ocupando incluso
a nivel nacional el primer puesto en el ranking de
desempefnio fiscal en las vigencias consecutivas de
2013 a 2016, Tabla 5. Esta condicién es producto
de la estabilidad y sostenimiento de sus indicado-
res financieros, que han permitido ademas de un
impacto positivo en la calidad de vida de los habi-
tantes, un desarrollo econémico proéspero para el
mismo.

Tabla 5. Desempernio Fiscal del Municipio de Rionegro

Indicador | Generacion | Posicion
Vigencia | desempeiio | recursos | a nivel
fiscal propios | nacional

2016 91,25 91,64 1
2015 92,24 93,13 1
2014 90,82 93,09 1
2013 90,73 92,97 1
2012 88,83 91,66 2
2011 86,41 92,66 7
2010 92,66 94,79 2

\_ 2009 88.46 67,66 1 )

Fuente: Elaboracion propia segun informacion del DNP, 2018.
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Cambio de foto

Segun el Plan Financiero del Municipio de Rione-
gro, Anexo B, para el ano 2018 la entidad territorial
cuenta con un alto porcentaje de recursos propios,
42,38% del total de sus ingresos. Para vigencias
futuras, este porcentaje se proyecta en crecimien-
to hasta llegar al afio 2027 con un porcentaje de
58,75%. Lo anterior demuestra una autosuficien-
cia del municipio para la consecucion de recur-
sos que pueden ser destinados no sélo para su
funcionamiento, sino también para los proyectos
de inversion. (Rionegro. Secretaria de Hacienda,
2018).

Por su parte, el porcentaje de gasto de
inversion del municipio, es del orden del 86,79%
para el 2018, lo que indica una apuesta significa-
tiva en proyectos de beneficio para la comunidad,
que revierten en una mayor calidad de vida para
los habitantes del Municipio. (Rionegro. Secretaria
de Hacienda, 2018).

El nivel de deuda del Municipio para el afio
2018, corresponde a un 20,41% de su presupues-
to. Segun las proyecciones la entidad territorial,
espera tener para el afio 2027 su deuda totalmen-
te saldada. Lo anterior supone para Rionegro, una
proyeccion de buen manejo para sus finanzas.
(Rionegro. Secretaria de Hacienda, 2018). La Ta-
bla 6, muestra un resumen del diagnostico y pro-
yeccion financiera del Municipio.
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Tabla 6. Indicadores Financieros del Municipio de Rionegro (cifras en millones de pesos)

financieros

Ingresos totales 440.963 | 551.404 | 705.258 | 820.542 | 948.797 | 1.132.288
Ingresos corrientes 293.944 | 383.082 | 512.546 | 599.906 | 696.190 | 861.999
Ingresos tributarios 186.898 | 260.525 | 372.231 | 439.259 | 512.266 | 665.200
Ingresos de capital 147.019 | 168.322 | 192.712| 220.636| 252.606| 270.288
Gastos corrientes 58.262 | 66.704 | 76.370 | 87.436 | 100.105| 107.112
Funcionamiento 41.219 | 47.192 | 54.030 | 61.859 | 70.822 | 75.779
Gastos de capital 382.701 | 438.154 | 501.643 | 574.331| 657.552| 703.580
(inversion)
Intereses deuda 7943 | 6355 | 4766 | 3177 | 1589 | 794
publica
Saldo de la deuda 90.000 | 70.000 | 50.000 | 30.000 | 10.000 0
Transferencias 69.516 | 79.589 | 91.121 | 119.441 | 119.441 | 127.802
\nacionales (SGP, etc.) Y,

Fuente: Elaboracion propia segun informacion de Secretaria de Hacienda, 2018.

En lo que corresponde al componente de In-
fraestructura y Movilidad del Plan de Desarrollo
Municipal, las principales inversiones desarrolla-
das corresponden a proyectos relacionados con:
Mantenimiento y conservacién de la malla vial,
construccién y/o implementacion de ciclorrutas
en integracion regional, construccion y/o mejora-
miento de andenes y/o senderos peatonales en
zonas rurales y urbanas en integracion regional,
construccién de nuevos desarrollos viales urbanos
y rurales, pavimentacion de vias veredales, cons-
truccién de cunetas y placas huella en los sectores
rurales, rehabilitacion y repavimentacién de vias
urbanas y rurales, expansion de alumbrado pu-
blico, construccion terminal de transporte central,
construccidén de estaciones de transferencia para
el transporte publico, apoyo y fortalecimiento a la
gestion del desarrollo de la infraestructura fisica
y movilidad, disefio e implementacion de un plan
estratégico de movilidad en conjunto con las em-
presas transportadoras y la comunidad, creacién
del Programa de Educacion Vial y Formacién Ciu-
dadana, modernizacion de la sefalizacion vial en
el municipio (semaforizacién, entre otros), fomento
de las rutas de transporte escolar, amigables con
el ambiente, mantenimiento y mejoramiento de

alumbrado publico. Para el afio 2018 los compro-
misos del componente de Infraestructura y Movili-
dad del Plan de Desarrollo Municipal ascienden a
un total de 172.283 millones de pesos.

2.4 Contexto Geograficoy
Socioeconémico

El punto de partida en este caso es el Documen-
to de Diagnéstico Territorial (CET, 2016) sobre el
cual se soporta el Acuerdo 002 que modificd el
POT (Rionegro. Concejo Municipal, 2018), el cual
contiene un amplio andlisis del municipio en sus
componentes econémico, social, ambiental, sus
dinamicas demograficas y la articulacion regional.
Haciendo uso ademas del Anuario Estadistico de
Rionegro afos 2016 y 2017, el informe de Compe-
titividad Regional (CCOA, 2017), los informes de
indice de Calidad de Vida de Rionegro, entre otros.
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2.41 Generalidades
Geograficas y de
Articulacion Regional

El Oriente de Antioquia, Figura 1, hace parte de las
nueve subregiones en que esta dividido el depar-
tamento, cuenta con 23 municipios y se divide a
su vez en cuatro zonas: Altiplano, Embalses, Bos-
ques y Paramos. Posee una extensidn territorial
de 7.021 km2, de los cuales 55 km? son area ur-

Figura 1. Ubicacion del municipio de Rionegro.

o

La region del Altiplano del Oriente Antioquefio, es
la més poblada de la subregion del Oriente, con
un total de 403.438 habitantes, lo que representa
el 69,28% del total de la poblacion de la subre-

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

bana y 6.966 km? son area rural. Del area total, el
22,85% corresponde a pisos térmicos calidos, el
34,8% a pisos medios, el 40% a pisos frios y el
2,35% a paramos, haciendo de ésta una subre-
gion con mucha riqueza, diversidad de recursos
naturales, y potencial turistico considerable.

Marinilla

Envigado

Fuente: Diserio propio segtn CET, 2016.

gion, Figura 2, seguido de la Zona Paramo con un
13,86%, Zona Embalses con un 11,51% y Zona de
Bosques con un 5,36%.
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Figura 2. Poblacion por zonas en la subregion
de Oriente.

® Altiplano
@® Paramo

Bosques

® Embalse

Fuente: Camara de Comercio del
Oriente Antioqueno, 2015, pag. 14. Cambio de foto

El Valle de San Nicolas o Altiplano del Oriente An-
tioqueno estd conformado por nueve municipios:
Guarne, San Vicente de Ferrer, Marinilla, El Car-
men de Viboral, La Ceja del Tambo, El Retiro, La
Union, El Santuario y Rionegro. De los anteriores,
cinco limitan con el municipio de Rionegro, Figura
2y Figura 3, ademas de Envigado y Medellin, que
limitan por el Occidente.

Figura 3. Mapa de ubicacion del municipio
de Rionegro.

Con relacion a la extensiéon territorial, la
Zona Paramo de la Subregién Oriente, es
la que mayor area en Km? presenta, se-
guida del Altiplano, Embalses y Bosques.
No obstante, la Zona Altiplano, posee una
poblacién cinco veces mayor a la Zona
Paramo, lo que hace que presente la mas
alta densidad poblacional. La Tabla 7 pre-
senta la extension territorial, la poblacion y
la densidad poblacional, para cada una de

Abejorral
- las zonas.

( Sonsén ¢

/

(

( -
\, Nariio

Fuente: Diserio propio seguin Findeter, 2017.
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Tabla 7. Densidad Poblacional en las Zonas de la
Subregion Oriente

Subredid Areao _. | Densidad
t(x)_regtlon Extension | Poblacion | Poblacional
rnent¢ | anKm2 Hab/Km2

Zona
Altiplano o
Valle de San 1.8304 03.438 220,46
Nicolas
Zona
Embalses o 1.7756 7.000 37,75
Aguas
Zona
Paramo 2.381 80.685 33,89
Zona 1.035 31.229 30,17
Bosques
Zona 7.021 582.3528 294
\_Subregion Y,

Fuente: Construccion propia a partir de CCOA, 2015.

Por su parte, el Altiplano del Oriente Antioquefio
es la zona con mayor densidad poblacional, con
alrededor de seis veces mas Habitantes/Km2 que
las demas zonas, posee un mediano nivel de urba-
nizacion en relaciéon con el Valle de Aburra.

El municipio del Altiplano con mayor nivel de ur- Cambio de foto
banizacién es La Ceja con un 86,82%, Figura 4,

seguido de El Santuario con un 84,80%, Guatapé

con un 78,70 %, y Marinilla con un 78,49%. Rio-

negro, se ubica en el quinto lugar, con un 65,53%,

seguido del municipio de El Carmen de Viboral con

un 64,39%, El Penol con un 57,58%, y la Unién

con un 56,10%.

Figura 4. Nivel de urbanizaciéon en municipios de la
subregién Oriente de Antioquia.
El Retiro 52,18%
Rionegro 65,53%
Marinilla 78,49%
La Ceja 86,82%
Guatapé 78,70%
El Santvario 84,80%
El Penol 57,58%
Alejandria 52,27%
La Union 56,10%
El Carmen de Viboral 64,39%
Fuente: Elaboracion propia segun CET, 2016.
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La poblacion del municipio de Rionegro, segun ci-
fras reportadas por el Departamento Nacional de
Estadistica DANE, para el ano 2018 es de 126.193
habitantes, representa alrededor del 20,83% del to-
tal de la poblacién del Oriente Antioquefio (CCOA,
2017).

La poblacién, es considerada como una de las
variables socioeconémicas con mayor influencia
en la movilidad de un municipio o region, ya que
constituye no solo la fuerza laboral para el desa-

Figura 5. Poblaciéon del Municipio de
Rionegro 1964-2016.

140.000
120.000
100.000
80.000
60.000 20194
40000 30697 28,706
12541
20.000 25,276
0 18,096 17,966
1.964 1.973 1.985 1.993
o Urbana

Este fuerte crecimiento poblacional obedece a va-
rios factores no so6lo de desarrollo, sino a fenbme-
nos como la busqueda de oportunidades labora-
les y de educacion, el auge de fincas de recreo, el
atractivo de sus condiciones climaticas y ambien-
tales, la cercania al municipio de Medellin y a otras
externalidades como el desbordamiento de la den-
sidad poblacional del Valle de Aburra.

Analizar y proyectar el crecimiento poblacional,
es un elemento fundamental para el proceso de
planificacion del PMM, siendo determinantes fun-
damentales la estructura, la composicion, el creci-
miento y la distribucién espacial de los habitantes
en el municipio; la demanda de servicios como
educacion, salud, empleo, vivienda y seguridad

® Rural

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

rrollo empresarial y productivo, sino que influye por
ejemplo, en el volumen de demanda de viajes, la
demanda de servicios segun su distribucion espa-
cial, los modos de transporte de los que se hace
uso, y el parque automotor entre otros.

La Figura 5, segun datos del Plan de Desarrollo
Municipal 2016-2020 PDM, resefia el fuerte creci-
miento poblacional que ha experimentado el muni-
cipio desde el afio 1964, cuando su poblacién era
alrededor de 30,637 habitantes en zona urbana y
rural.

116,289 118,264 120,249 122,231

75,538 7,404 78,804 80,197

35,945 40,551 40,360 41,445 42,034
2005 2013 2.014 2.015 2.016

©® Total

Fuente: Diserio propio segun Rionegro.
Alcaldia Municipal, 2016.

social, también esta determinada por las caracte-
risticas poblacionales, y son concluyentes de cam-
bios econ6micos y sociales.

Segun el Documento Diagnéstico Territorial del
POT (CET, 2016), la poblacion para el ano 2016
en el municipio de Rionegro fue de 133.305 habi-
tantes, de los cuales 92.460 habitantes correspon-
den al &rea urbana y 40.845 al area rural. Las pro-
yecciones para el afno 2045, arrojan una poblacion
total de 296.231 habitantes, de los cuales 244.983
seran urbanos y 51.248 rurales. De lo anterior, se
supone un alto crecimiento de la poblacion, tenien-
do la poblacion urbana un crecimiento mayor en
comparacion con la rural.



© © ¢ 0 0 0 0 0 0 0000000000 0000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 000000000000 000000 0 O

La Tabla 8, presenta un resumen comparativo en- crecimiento de la poblacién urbana, respecto a la
tre los anos 2005 y 2016, de aspectos basicos en rural, simultaneo a la disminuciéon de la densidad
cuanto a distribucion espacial de las areas rurales poblacional urbana, frente a la rural.

y urbanas de Rionegro, evidenciando el mayor

Tabla 8. Distribucion espacial y densidades
poblacionales - Afios 2005 y 2016.

Poblacién| Densidad

2005 | 196 |100.502 (512,77 | 3,95 | 64.652 [16.367,59 | 192,5 | 35.850 | 186,67

L2016 196 |133.305| 680,13 | 7,07 | 92.460 |13.077,79|188,93| 40.845 | 216,19

Fuente: Construccion propia segun CET, 2016.




(26X Plan Maestro de Movilidad

© © 0 0 000000000 0000000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 00 000 o

Lo anterior permite inferir un crecimiento pobla-  se ha mencionado, provoca diversos fenébmenos,
cional del municipio de Rionegro jalonado por el Figura 6
incremento de su poblacién urbana, que como ya

Figura 6. Fenomenos ocasionados por los
incrementos poblacionales.

S
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poblacional de los habitantes de la zona urbana
del Municipio, segun el Documento Diagnostico
Territorial (CET, 2016).

La poblacién urbana del municipio, esta distribui-
da en cuatro corregimientos, divididos a su vez en
diez barrios. La Tabla 9 presenta la distribucion

Tabla 9. Poblacion por barrios, urbanizaciones y
estratos — Afio 2016.

Habitantes por estrato socioeconémico Total A

Estrato 1 | Estrato 2 | Estrato 3 Estrato 4 mm habitantes

4 Indicadores
financieros

El Porvenir 215 23.874 2.887 27.366
Centro 4 1.028 5.122 1.144 - - 7.298
Hospital - 465 3.920 1.640 - - 6.025
Alto del Medio 8 6.789 2.758 8 - - 9.563
Belchite - 941 3.654 119 - - 4.714
San Antonio - 490 5.775 9.424 - - 15.689
Gualanday - - - - 1.840 18 1.858
El Faro - 4 439 870 9 - 1.322
Santa Ana - 102 2.696 7.277 212 - 10.287
Cuatro Esquinas 634 2.691 4.819 71 106 - 8.321
\Total 646 12.725 53.057 23.440 2.557 18 8.321 )

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de CET, 2016.

Puede observarse como el mayor numero de ha-
bitantes lo posee el barrio El Porvenir, seguido por
San Antonio y Santa Ana. Los barrios con menor
namero de habitantes son El Faro, Gualanday y
Belchite. Por su parte, el mayor numero de habi-
tantes segun estrato socioeconémico, se encuen-
tra en el estrato 3, seguido del estrato 4 y el estrato
2, alcanzando una poblacién con nivel socioeco-
némico medio y medio-alto.

300,1 km de malla vial primaria, para una densi-
dad vial de 42,24 m/kmz; 818,85 km de malla vial

2.4.2 Articulacion Vial,
Sistema Vial en la Subregion
del Oriente Antioqueno

La subregién del Oriente, presenta la méas alta
densidad vial del Departamento con 507,35 m/km?
por encima del promedio departamental que esta
en 281,81 m/km2. La subregion cuenta con

secundaria, para una densidad de 115,27 m/km?
(264,1 km de vias secundarias pavimentadas); y
2.485,25 km de red vial terciaria, para una densi-
dad de 349,84 m/km?2. En total la subregion posee
3.604,20 km de red vial.

La Figura 7, presenta un comparativo de la densi-
dad vial con otras subregiones del departamento,
donde se evidencia la mayor densidad vial de la
subregién Oriente.
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Figura 7. Densidad vial en las subregiones
de Antioquia.
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El sistema vial de la subregion, esta conformado

por vias de primer orden a cargo de la Nacion,

vias de segundo orden a cargo del Departamento,

vias de tercer orden a cargo de los municipios y

caminos veredales en zonas rurales. La Figura 8,

visualiza las vias que hacen parte del Sistema Vial Cambio de foto
del Oriente Antioqueno, la Figura 9 la integraciéon

con la Red Vial Nacional y la Tabla 10. Red Vial

Secundaria de la Subregién Oriente.

Especificamente el municipio de Rionegro, segun
cifras del Anuario Estadistico del municipio contd
para el afno 2014 con un total de 128,75 Km de
via pavimentada y 0,49 Km de via destapada en
la en la zona urbana. Para éste mismo afio, conto
con 47,50 Km de via pavimentada en zona rural y
210,65 Km de via destapada en ésta misma zona.
(Rionegro, 2017).
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Figura 8. Vias en la Subregion Oriente.
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Convenio de Asociacion 075 del 8 de Agosto de 2016, celebrado entre el
municipio de Rionegro - Antioquia y la Universidad Catdlica de Oriente

Red vial del Oriente Antioquefio

Red vial terciaria: 2485.25 km
- Red vial secundaria: 818.85 km
~ Red vial primaria: 300.1 km

Fuente: Disefio propio segun CET, 2016.
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Figura 9. Red Vial Nacional en el
Oriente de Antioquia

Es uno de los corredores viales mas importantes
del pais, ya que permite la comunicacion terrestre
entre Bogota y otras ciudades del interior del pais y
las ciudades portuarias de la Region Caribe como
Cartagena de Indias, Barranquilla y Santa Marta.

La autopista Medellin—Bogota es el principal
articulador de los flujos de la mayoria de munici-
pios de la subregién oriente, principalmente los
municipios de la Zona de Bosques, Embalses y
Valle de San Nicolas, con la capital del departa-
mento de Antioquia y con el municipio de Rionegro.

Ruta Nacional 60:
Autopista Medellin-
Bogota: Articula al
Oriente al sistema vial
nacional mediante la
conexion de la Troncal
de Occidente desde
Cano Alegre hasta
antes de llegar a
Medellin

Red vial nacional

Ruta Nacional 56:
Corredor vial Nacional
que inicia desde
Medellin hasta el
Piedemonte Llanero.

Pasa por el Oriente de Antioquia, el Magdalena
Caldense, las provincias cundinamarquesas del
Bajo Magdalena, la Sabana de Bogoté y la region
del Valle de Tenza.

Se une con la Ruta 65 en el sitio conocido como
Aguaclara en el departamento de Casanare.

En jurisdiccion del departamento de Antioquia:
Pasa por Oriente mediante los tramos La Fe-El
Retiro, Don Diego-Rionegro-Marinilla, La Ceja, la
Frontera-Abejorral-Pantanillo, Sonsén-Los
Medios, La Quiebra-Argelia, Samana-Rio
Venus-Florencia, uniendo a esta subregion

con el departamento de Caldas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de
informaciéon de CET, 2016.
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Tabla 10. Red Vial Secundaria de la subregion Oriente

Longitud | Longitud
Longitud Total Total No

Nombre de la via Total GPS | Pavimen-| Pavi-
Km tada GPS | mentada
Km GPS Km

La Granja (Montebello) - El Retiro 25,6 0 25,6
La Ceja - El Retiro 14,2 14,2 0

La Ceja - Guaico Grande — Abejorral 42 22,3 19,7
Variante Colmenas (La Ceja - La Unién - Abejorral) 14,9 14,6 0,3
Abejorral - El Cairo - La Elvira (Sta. Barbara) 35 3,8 31,2
La Unién - El Carmen de Viboral 19,04 0 19,4
La Frontera (Ruta 56) - Mesopotamia — Abejorral 27,2 1,3 25,9
Morelia (Ruta 56) — Abejorral 28,7 0 28,7
Sonson - Las Margaritas - Puente San Rafael 19,1 0 19,1
Sonsoén - La Quiebra — Narifio 32,4 28,3 41

La Quiebra — Argelia 17,6 12,4 5,3
Narifio - Puente Linda 20,6 0,8 19,8
Santo Domingo Savio - Piedras Blancas - Autopista (Guarne) 16,2 0 16,2
Guarne - Yolombal - San Vicente 25,7 5 20,7
Berrio (Cruce Ruta 60) - San Vicente 11,2 11,2 0

San Vicente - El Penol 26,6 0 26,6
Marinilla - El Penol 16,1 16,1 0

Marinilla - El Santuario - Carmen de Viboral - Canada 28,6 7,3 21,3
El Pefiol - Guatapé - El Bizcocho - San Rafael 39,6 39,6 0

La Aurora - Sonadora — Guatapé 17,3 0 17,3
San Rafael - La Palma - La Holanda - San Carlos 42,1 42,1 0

Autopista - El Ramal — Granada 12,9 12,9 0

Granada - El Chocé - San Carlos 39 15,7 23,3
Autopista — Cocorna 6,7 6,7 0

Cocorna - El Ramal (Granada) 12,4 0 12,4
La Pifiuela - San Francisco 12,6 12,6 0

Autopista - San Luis 6,4 6,4 0

San Carlos - Partidas a San Miguel - Los Planes 19,1 0 19,1
San Luis - El Choco 20,3 0,7 19,6
Narices - Juanes - El Jordan - La Holanda 32,3 1,4 30,9
Barbosa — Concepcion 22,6 1,8 20,8
Concepcion — Alejandria 16,4 0,6 15,8
Concepcion - San Vicente 22,7 0,3 22,4
San Roque - San Lorenzo - La Palma 31,3 0 31,3
Santo Domingo - Termales — Alejandria 19,8 1 17,9
Alejandria - El Bizcocho (San Rafael) 17,6 0 17,6

o /

Fuente: Disefo propio segin CET, 2016.
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2.4.3 Movilidad
Supranacional, Nacional,
Subregional y en el Oriente
de Antioquia

K

El municipio de Rionegro, cuenta con el Aeropuer-
to Internacional José Maria Cérdova JMC, desde
el cual se movilizan a diario personas en viajes
domésticos hacia Bogota, Cali, Barranquilla, Car-
tagena, Santa Marta y San Andrés e internacional-
mente, hacia Estados Unidos, Madrid, Curazao,
Panama, Venezuela, Ecuador y Perl, y en menor
frecuencia a paises de Europa (Rionegro, 2017).

En el transporte aéreo se observa un fenbmeno _
peculiar, la mayor cantidad de viajes es por moti- e
vo de recreacion 45,0% y por trabajo 23.0% a me-
dida que avanza el fin de semana los viajes por
recreacion disminuyen a 17,9% mientras los de
trabajo se incrementan a 46,0% respectivamente.
El transporte de carga también es representativo,
la mayor parte de la produccién de flores y otros
productos de la region del Oriente sale por esta
terminal aérea.

Desde su inauguracion en 1985 y hasta 1990 el
JMC, tuvo mucho movimiento de pasajeros y car-
ga. Cuando el Aeropuerto Olaya Herrera reabri6
sus puertas, el trafico del JMC se vio reducido, sin
embargo, desde 1993 ha mostrado un incremen-
to de operaciones aéreas especialmente interna-
cionales, producto de la entrada en operacion de
aerolineas como American Airlines, LAN (hoy LA-
TAM), Taca, Insel Air y del aumento en la frecuen-
cia de los vuelos internacionales de Avianca y Aero
Republica con su aliada Copa. Figura 10.

El auge de nuevos desarrollos alrededor del Ae-
ropuerto Internacional José Maria Cordova, sin
duda aporta un nuevo panorama en su entorno,
esto exige un proceso riguroso para la planifica-
cién de los usos del suelo y del transporte, que in-
tegre completamente al Aeropuerto, su desarrollo
y la subregion.
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Figura 10. Movimiento de pasajeros nacionales -
Aeropuerto José Maria Cordova.
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El Anuario Estadistico de Rionegro 2015, registra
un total de movimiento de pasajeros nacionales en
el Aeropuerto José Maria Cérdova de 5.378.059
durante el 2014, experimentando un incremento
en el mismo flujo entre el 2012 y el 2013 pasando
de 4.231.405 a 5.571.426, caso contrario para el
periodo 2013-2014 en el cual se registra un de-
crecimiento de 5.571.426 a 5.378.059. (Rionegro,
2017).

Como es de entender, en cualquier contexto geo-
grafico las relaciones poblacionales (comerciales,
laborales, servicios de salud, educacion, financie-
ras, recreacion y turismo, entre otras), permiten in-
dicar el grado de desarrollo de los territorios, uno
de los principales indicadores de dichas relacio-
nes, es la movilidad de pasajeros y de carga.

La Figura 11, evidencia las relaciones de movilidad
de pasajeros y de carga desde el municipio de Rio-
negro, en el contexto subregional, departamental e
internacional y con ellas, su condicion de centro de
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Fuente: Elaboracion propia segun UTR, 2016.

desarrollo, que atrae y genera diversas relaciones
internacionales (gracias a la disposicion de equi-
pamientos para intercambios comerciales), entre
las que se destaca la comercializacién de bienes
y servicios, donde el principal producto de expor-
tacién son las flores, seguido de los autoadhesi-
vos, amalgamas, dientes artificiales, productos del
agro, alimentos, entre otros.
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Figura 11. Flujos y relaciones del municipio de
Rionegro en un contexto mundial.
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Fuente: Disero propio segun CET, 2016.

Por su parte, el principal sector de importacion es
el Sector Aeronautico, seguido del sector salud
(servicios especializados de San Vicente Funda-
cidén). Todas estas relaciones, se desarrollan con
93 paises entre los cuales se destaca, EE UU, Ca-
nada, Ecuador, Alemania y Francia.

En el ambito subregional, en la Figura 12, se
muestran los principales viajes generados en las
diferentes subregiones del Oriente, con el fin de
hacer un analisis general de la movilidad en la
misma. Segun el Documento Diagnéstico Territo-
rial (CET, 2016) la subregion que mayor incidencia
tienen en la generacién de viajes por dia es el Valle
de Aburra, siendo Medellin la principal fuente de
viajes con un 59.0%; seguido de la subregion del
Oriente.




Figura 12. Viajes atraidos y generados en fin de
semana en las subregiones de Antioquia.
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Fuente: Construccion propia a partir de datos de CET, 2016.

De manera similar, el mayor numero de viajes
atraidos hacia las subregiones, se presenta tam-
bién desde el Valle de Aburra, acarrea el 55% de
los viajes, seguida de la subregién Oriente.

Entre los 20 municipios que mas viajes generan en
Antioquia, nueve de ellos pertenecen al Oriente,
son ellos: Rionegro, Marinilla, Guarne, El Pefol,
La Ceja, El Santuario, Carmen de Viboral, El Re-

tiro, y San Vicente Ferrer. A su vez, de los munici-
pios mas receptores de viajes, siete pertenecen al
Oriente: Rionegro, Marinilla, Guarne, El Retiro, El
Carmen de Viboral, El Santuario y San Vicente Fe-
rrer; algunos de ellos, reconocidos como atractivos
turisticos y sitios de descanso.

Internamente, la subregion Oriente es la que
mas viajes presenta los fines de semana, con un
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promedio cercano a los 128,000 viajes diarios.
Los principales motivos de los viajes se refieren
a trabajo (29,7%), diligencias (17,4%) y los dias
domingos recreacion (21,1%). Segun los analisis
realizados por la firma consultora Steer Davies
Gleave (2016). EI movimiento de pasajeros dado
en los municipios del Oriente, se caracteriza por
estar representados en su mayoria en el modo de
transporte terrestre, con un 97%, para ello la ma-
lla vial mas utilizada es la primaria, seguida de la
secundaria.

Asi pues, el municipio de Rionegro concentra gran
cantidad de relaciones y flujos con el resto de mu-
nicipios de la region, el Departamento y el mundo.
Todas estas relaciones, deben estar soportadas
por un equipamiento urbano regional, relacionado
con el uso del suelo para fines colectivos o institu-
cionales. Los equipamientos urbanos, se refieren
al conjunto de edificaciones y espacios predomi-
nantes de uso publico en los que se realizan ac-
tividades complementarias a las de habitacion y
trabajo, y que proporcionan a la poblacion servi-
cios de bienestar social y de apoyo a la dinamica
economica. Estos, deben ser concebidos como
una propiedad colectiva, reconocida como tal por
el Estado y las comunidades; su distribucién debe
ser homogénea en el territorio, de tal manera que

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

se conviertan en soportes adjuntos a las nuevas
centralidades y garanticen equidad (CET, 2016).

En el municipio de Rionegro, existen multiples equi-
pamientos de caracter regional como: Fundacién
Hospital San Vicente de Paul, Hospital Regional
San Juan de Dios, Clinica Somer (equipamiento
de salud); Universidad Catélica de Oriente, Univer-
sidad EAFIT, Politécnico Colombiano Jaime Isaza
Cadavid, Parque Tecnoldgico de Antioquia, SENA,
CEDES, ASDI, ASYS, CETASDI, CENSA (equipa-
miento educativo); Aeropuerto Internacional José
Maria Cordova, Zona Franca, Centro Aeronautico
de Avianca, Parque Empresarial del Oriente, Cor-
poracion Empresarial del Oriente CEO, Camara
de Comercio del Oriente Antiquefio CCOA, cen-
tros comerciales, Plaza de Mercado (equipamien-
to del sector econémico y desarrollo empresarial),
Coliseo Ivan Ramiro Cérdoba, Estadio Alberto Gri-
sales, parque recreativo Comfama (equipamiento
deportivo y recreativo); Museo Casa de La Con-
venciéon, Catedral de San Nicolas (equipamiento
cultural), Palacio de Justicia, Casa de Justicia, Co-
mando Aéreo de Combate N°5 (equipamiento de
seguridad publica y proteccion); centros de acopio
del transporte publico intermunicipal, Secretaria
de Transporte y Transito (equipamiento de trans-
porte).
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Todo lo anterior confirma que el Oriente es una
subregion de elevado dinamismo econGmico, un
fuerte crecimiento poblacional, urbanistico, y un
acelerado desarrollo, gracias a las ventajas com-
petitivas que posee por su cercania al Valle de
Aburra, cercania con la Autopista Medellin — Bo-
gotda, la ubicacion del Aeropuerto Internacional, la
Zona Franca, el asentamiento de industrias y co-
mercio con dinamicas internacionales, entre otros.

Tabla 11. Proyectos viales Gobernacion de Antio-
quia en el Oriente.

Es por esto, que la region es actualmente epicen-
tro de grandes proyectos de infraestructura, con
el fin de jalonar y proporcionar las condiciones de
los fenébmenos de crecimiento ya mencionados.
La Tabla 11 refiere de manera general, los princi-
pales proyectos viales para el Oriente, especial-
mente para la Zona de Altiplano, planteados por
el Gobierno Departamental, en pro de potenciar
la conectividad multimodal y regional a partir del
Plan Escenarios 2030 (Gobernacién de Antioquia,
2014).

Longitud Priorizacion

A B | C

1 | Intercambio vial Los Sauces 470 m X
2 | Interseccion Canada 60 m X
3 | Variante San Antonio de Pereira 1,6 Km X
4 | Sistema de Retornos San Antonio 320m-250m | X
5 | El Carmen de Viboral - El Santuario 12 Km X
6 |La Ceja — Cabeceras 7,9 Km X
7 |Interseccion La Fe 350 m X
8 | Variante La Union 2,45 Km X
9 | Circunvalar El Carmen de Viboral 2,8 Km X
10| Enlace Sauces — Marinilla 2,6 Km X
11| El Crucero - Universidad de Antioquia 6,8 Km X
12| Mall Carabanchel El Retiro 2,6 Km X
13| Doble calzada Aeropuerto - Hipédromo 9,25 Km X
14 |La Unién - El Carmen de Viboral 18,9 Km X
15| San Isidro - El Tambo 8,27 Km X
16| Llano Grande — Canada 7,8 Km X
17| Amalita - Las Delicias 2,6 Km X
18| Puente peatonal SOMER 8M X
19| Aeropuerto - SIKA
@0 Via Las Torres )

El proyecto mas importante que actualmente im-
pacta en temas de movilidad mediante la infraes-
tructura vial, es el Tunel de Oriente o conexion vial
entre el Valle de Aburra (Medellin) - Oriente An-
tioqueno. Busca reducir los tiempos de transporte
entre estas dos subregiones. Se trata de una via

Fuente: Construccion propia a partir de la CET, 2016, pag.

rapida (60 km/h), un tunel bahias de parqueo y a
futuro, ventanas de conexion entre los dos tubos:
Tunel Santa Elena 1 y Tunel Santa Elena 2. Cada
uno de los tubos posee una longitud total de 8.200
metros; existe también un tunel corto llamado Tu-
nel Seminario, de 787 metros. (CET, 2016).
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Otro megaproyecto de impacto en la region, es
el Plan Maestro del Aeropuerto José Maria Cor-
dova (UTR, 2016) detallado en apartes posterio-
res. No obstante, el Plan Integral de Desarrollo del
Aeropuerto José Maria Cérdova, es el instrumen-
to rector para la expansion de la terminal aérea
y su zona de influencia, con una politica de ocu-
pacién del territorio coherente con su crecimien-
to, de acuerdo al potencial de la subregion y a los
retos actuales de la competitividad (CCOA, 2016).
El Plan Integral del Aeropuerto, reconoce los de-
sarrollos simultaneos que deben existir a partir de
los proyectos de pistas aéreas, en concordancia
con los impactos generados en la prestacion de
servicios indirectos de indole comercial, turisticos
y financieros.

Se relacionan a continuacion otras iniciativas crea-
das pensando en el desarrollo y crecimiento soste-
nible de la subregion del Oriente de Antioquia, que
tienen relacion directa con la movilidad del munici-
pio (CET, 2016).

- Plan de Ordenamiento Espacial del Oriente de
Antioquia-1986. Area Metropolitana del Valle de
Aburra.

- Protocolo para el Desarrollo Regional del Desa-
rrollo del Oriente de Antioquia- CORNARE 1991.

- Proyecto Pueblos: Hacia una Propuesta para el
Ordenamiento Territorial de la Subregion del Alti-
plano del Oriente Antioquefio. Cornare; Masora Y
Gobernacién de Antioquia. Marzo 1996.

- Plan Aguas: Plan de Ordenamiento Territorial de
la Subregion de Embalses-1997-CORNARE, MA-
SER, Gobernacion de Antioquia.

- Proceso Estratégico de Simultaneidad para La
Formulacion de Los PBOT del Altiplano. Masora,
Gobernacién de Antioquia. Cornare 1999.

- Distrito Agrario Subregional del Oriente: Il Labo-



ratorio de Paz del Oriente de Antioquia-2009.

- Distrito Agrario Supramunicipal-Gobernacién de
Antioquia-CEAM.

- Directrices para el Ordenamiento Territorial de la
Region del Altiplano del Oriente Antioquefio. MA-
SORA, Gobernacién de Antioquia- Universidad
Nacional 2007-2008.

- Plan Subregional de Turismo del Oriente Antio-
quefio 2009-2020.

- Sistema Urbano Regional Antioquia. SURA. Go-
bernacion de Antioquia, Universidad Nacional de
Medellin. Agosto de 2010.

- Plan Estratégico de Antioquia. Planea. Goberna-
cion de Antioquia. 2006.
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quia Lota-Fases | Y Il. Gobernacion de Antioquia,
Municipio de Medellin y Area Metropolitana. 2008-
2013.
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Autor: CORNARE 2014.
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Comision Tripartita, Centro de Pensamiento en
Estrategias Competitivas CEPEC, Universidad del
Rosario - 2012.
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Bogota. UCO 2014.

- Corredores Estratégicos de Movilidad Sostenible,
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2.5 Generalidades
Socioeconomicas

Segun Cadavid Higuita (2016), después del Valle
de Aburra, la segunda subregion de Antioquia de
mayor importancia econdmica para el departa-
mento es el Oriente, pues aporta cerca del 8,53%
al Producto Interno Bruto PIB departamental. El
Oriente Antioquefio es reconocido no sélo por su
pujanza, sino también por contar con una posicién
geogréfica privilegiada. Cuenta con una elevada
oferta paisajistica y de recursos naturales, un co-
rredor vial entre Bogota y Medellin y un aeropuerto
internacional como ya se ha mencionado. Es ade-
mas uno de los principales epicentros de genera-
cion de energia eléctrica del pais.

Estas bondades constituyen ventajas comparati-
vas que han venido jalonando un rapido desarrollo
para el Oriente Antioquefio y que vislumbran ma-
yores posibilidades de progreso, convirtiéndose
en un nicho de concentracidén urbana, productiva y
comercial. Adicionalmente, cada uno de los muni-
cipios que lo conforman, han estado influenciados
por factores externos de diversa naturaleza (po-
litica, econ6mica, social y cultural), generadores
de grandes transformaciones regionales a nivel
poblacional y urbanistico, de los sistemas produc-
tivos, del mercado de bienes y servicios, e incluso,
de desarrollo de infraestructura vial.

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Segun el analisis socioecondmico del Oriente An-
tioqueno desarrollado por CORNARE (2015) esta
region ha jugado un importante papel en el desa-
rrollo econémico del Departamento, pasando de
ser protagonista de la historia de Antioquia y cuna
de la industria, a ser una zona de desarrollo social
y econOmico gracias a su ubicacion geografica, di-
versidad cultural, potencial humano y a la riqueza
hidrica, bibtica y paisajistica.

I
I R

Las principales actividades econdmicas de la
regibn se concentran en la produccion agricola
y pecuaria, la floricultura, la agroindustria, la in-
dustria, las actividades comerciales, recreativas,
turisticas, el sector financiero y bancario. (Corna-
re, 2015). La Tabla 12 refiere la descripcion de la
participacion de las actividades productivas dentro
del total de actividades, categorizadas por tipolo-
gia de empresas.

Para el caso particular de Rionegro, la principal
actividad econdémica esta representada en el co-
mercio al por mayor y al detal y la reparacion de
vehiculos automotores y motocicletas, con un
37,21% de participacion en el total de las activi-
dades, seguido de un 14,84% representado en
alojamiento y servicios de comida; un 9,93% de
industrias manufactureras, entre otros con menor
participacion. (CCOA, 2017).

El desarrollo del Oriente Antioquefio, indiscutible-
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mente ha estado jalonado por el Municipio, con-
vertido en epicentro de actividades industriales,
comerciales y de servicios. La Ciudad de Rionegro
reune la mayor poblacién y actividad econémica
como consecuencia del elevado niumero de em-
presas, servicios educativos y de salud, desarro-
llados en los ultimos afios. Adicionalmente, segun
Findeter (2017), Rionegro es el quinto municipio
con mayor nivel de urbanizacion de la subregion
del Oriente con 65.53%.

El Plan de Desarrollo Municipal “Rionegro, Tarea
de Todos”, también sefala las fortalezas de la Ciu-
dad en cuanto a infraestructura para el transporte,
como la conectividad vial con el centro y occidente
del pais y la existencia de los equipamientos eco-
ndémico, empresarial, de salud, educativo, cultural,
etc. mencionados en la pagina 35, haciendo de
Rionegro uno de los municipios mas competitivos
y atractivos para el asentamiento de nuevas em-
presas. (Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016).




(420 Plan Maestro de Movilidad

© © ¢ 0 0 0 000 00000000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 000000000 0000000000000 000 o

Tabla 12. Actividades econdmicas del Oriente
Antioqueno segun tipo de empresa

Actividad Micro |Pequena| Mediana| Gran
ctivida Empresa| Empresa| Empresa Empresa

Comercio al por mayor y al por
menor; reparacion de vehiculos | 1.818 75 17 2 1.912 37,21%
automotores y motocicletas
Alojamiento y servicios de

Total |Participacion

; 755 7 1 0 763 14,85%
comida
Industrias manufactureras 440 45 19 6 510 9,93%
Construccion 231 46 11 3 291 5,66%
Actividades profesionales, 239 23 7 0 262 5,10%
cientificas y técnicas
Actividades de servicios, o
administrativos y de apoyo 218 28 6 1 253 4,92%
Otras actividades de servicio 233 5 1 1 240 4,67%
Transporte y almacenamiento 168 29 4 5 206 4,01%
Actividades inmobiliarias 110 38 16 2 166 3,23%
Agricultura, ganaderia, caza, 91 24 8 2 125 2,43%
silvicultura y pesca
Informacion y 96 3 2 1 102 1,99%
comunicaciones
Actividades de atencién de la 62 13 2 1 78 1,52%
salud Humana y de asistencia
social
Educacién 66 1 0 0 67 1,30%
Actividades artisticas, de 63 1 1 0 65 1.97%

entretenimiento y recreacion
Actividades financieras y de
Distribucion de agua,

evacuacion y tratamiento de
agua residuales, gestion de

desechos y actividades de 23 5 1 1 30 0,58%
saneamiento ambiental

Explotacién de minas 6 3 0 0 9 0,18%
y canteras

Suministro de electricidad, gas, 3 0 0 0 3 0,06%

vapor y aire acondicionado
Administracion publica y
defensa; planes de 2 0 0 0 2 0.04%
seguridad social de afiliacién ’
obligatoria

Actividades de los hogares
individuales en calidad de
empleadores; actividades no
diferenciadas de los hogares
individuales como productores
de bienes y servicios para uso
propio

Actividades de organizaciones
y entidades

extraterritoriales
\Total Oriente Antioquefio 4-661 347 101 29 |5.138| 100,00% )

2 0 0 0 2 0,04%

0 0,00%

Fuente: Construccion propia a partir de la CCOA, 2016.



De otra parte, el inicio de operaciones del Aero-
puerto Internacional José Maria Cordova, en 1985,
trajo consigo un importante desarrollo al Municipio
no sélo en términos poblacionales sino econdémi-
cos. Actualmente este Aeropuerto se reconoce
como la segunda terminal aérea con mayor trafi-
co de pasajeros nacionales e internacionales en
Colombia, como ya se menciond, y se ubica tam-
bién como uno de los mejores cinco aeropuertos
en Suramérica. De esta forma, el dinamismo que
se genera en torno a la actividad aeroportuaria ha
impulsado la actividad industrial y el asentamiento
de importantes empresas nacionales, que a su vez
han obligado el crecimiento poblacional y habita-
cional del municipio. (Rionegro, 2016).

En cuanto al componente de seguridad, conviven-
ciay derechos humanos, Rionegro cuenta con una
solida presencia de las instituciones de seguridad
y defensa, ya que en su jurisdiccidn se encuentra
la Policia Nacional, el Comando Aéreo de Comba-
te 5 de la Fuerza Aérea, el Batall6bn Juan del Corral
del Ejército Nacional, el grupo GAULA del Ejército
Nacional, entidades de justicia y del ministerio pu-
blico como la Fiscalia, la Procuraduria, la Judicatu-
ray la Personeria. No obstante, existen problema-
ticas de orden social que impactan en la seguridad
del Municipio, y tienen que ver con el consumo y
comercializacion de drogas, homicidios, hurtos,
fleteo y demas manifestaciones delictivas. Estas
problematicas son protagonizadas en la mayoria

de los casos por poblacion joven. (Rionegro. Alcal-
dia Municipal, 2016).

El componente de salud es considerado uno de
los mas importantes, en tanto no sélo se refiere a
un servicio que se presta en cobertura municipal,
sino también regional, generando asi para Rio-
negro asentamientos y aglomeraciones econdémi-
cas importantes. Las Instituciones Prestadoras de
Servicios de Salud IPS del Municipio, son centros
de referencia para toda la poblacion del Oriente
Antioquefio, e inclusive del Area Metropolitana del
Valle de Aburra. Para fortuna de sus habitantes,
Rionegro cuenta con multiples centros hospitala-
rios, siendo las dificultades mayores no en cuanto
a cobertura, sino en lo referente a acceso y cali-
dad. (Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016).

Como parte del diagnostico realizado frente al
componente de salud en el PDM 2016-2019, se
identifica la necesidad de reorientar el modelo de
atencion en salud con el fin de combatir las prin-
cipales problematicas, Figura 13. En la poblacion,
se evidencia un incremento de las enfermedades
relacionadas con el corazon y con las vias respi-
ratorias. Afectando no soélo la calidad de vida de
los habitantes, sino también la productividad de
las empresas y de los negocios. Igualmente, incre-
menta los costos del sistema de salud y ocasiona
aumentos de las tasas de morbilidad y mortalidad.
(Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016).
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Figura 13. Proyectos orientados al fortalecimiento del componente de salud.

&

Hacer campanas de
prevencion;
promocionar programas
de deporte y fortalecer
campanas contra el
consumo de tabaco, las
dietas malsanas, la
inactividad fisica y el uso
nocivo del alcohol

Crear entornos
Favorables para la
convivencia mediante la
resolucion pacifica de
conflictos, acciones
tendientes a la prevencion
del consumo de sustancias
psicoactivas e implementar
acciones de Seguridad

Alimentaria
Nutricional (SAN)

o
25a

Promocionar la
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[

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de
Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016.
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En cuanto a educacion, la ciudad de Rionegro
cuenta con la certificacidbn de la Secretaria de
Educacion, de manera que su administracion y la
puesta en marcha de los respectivos proyectos se
hace de manera descentralizada. La Secretaria de
Educacién, en compafia del Ministerio de Educa-
cion, desarrolla los proyectos de modernizacion y
fortalecimiento del sistema educativo, busca la re-
novacion de la gestion y la implementacion de una
estructura organizacional sélida y sostenible para
la prestacion de este servicio.

No obstante, en el Municipio persiste la insatisfac-
cion con la calidad educativa, con poco fomento
y apoyo al proceso investigativo y de innovacion
para los estudiantes. La infraestructura educativa
se considera obsoleta e inadecuada; los curriculos
son distantes de las necesidades y exigencias del

entorno y del mundo global; existe desarticulacion
administrativa, técnica y pedagdgica con el progra-
ma de la media técnica con la educacion superior y
con el sector productivo; existe un bajo uso y apro-
piacion de tecnologias para la informacién y co-
municaciéon TICs, en el fortalecimiento del proceso
de ensefanza-aprendizaje, entre otros. (Rionegro.
Alcaldia Municipal, 2016).

Respecto al componente de servicios publicos,
Figura 14, el Municipio presenta buena cobertura,
excepto en las lineas de alcantarillado y gas na-
tural rurales, en las que es necesario mejorar. La
baja cobertura de alcantarillado en la zona rural,
trae consigo mayor afectacion en saneamiento, in-
cremento en la contaminacion de fuentes de agua
y, por ende, enfermedades.
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Por altimo, el componente de vivienda y habitat,
con alta influencia sobre los elementos de movi-
lidad, donde se refirié al fuerte crecimiento pobla-
cional y urbanistico del Municipio. No obstante, es
importante resaltar que los atractivos climaticos,
ambientales y de conexién al Valle de Aburra, ha
presionado en la ciudad rionegrera una mayor va-
lorizacion de la propiedad, debido a la alta deman-
da de licencias para la construccion de proyectos
de vivienda, especificamente en la zona rural para
la construccion de fincas de recreo, parcelaciones,

Figura 14. Cobertura de servicios publicos.

99,93
96,95
99,93

16,00
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viviendas campestres y condominios. (Rionegro.
Alcaldia Municipal, 2016).

En el rapido pero desorganizado crecimiento habi-
tacional de la poblacion del municipio de Rionegro
presentado en los ultimos afos, confluyen como
principales causas las presentadas en la Figura
15. La Figura 16, muestra graficamente el creci-
miento en numero de viviendas que ha tenido el
Municipio.

100.00
98,00
99,69
98,27

o))
Q
o)
©

0.00

Energia - Gas

Fuente: Construccion propia a partir de datos
de Rionegro, 2016.
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Figura 15. Causas del fenomeno de crecimiento
habitacional desorganizado.

Habitantes de Medellin,
clue han preferido
instalarse en Rionegro

Precios elevados del
suelo urbanizable

Deficiencia institucional

Escasez de suelo Faltatde P.",I't";l:as para (Iia para hacer seguimiento y
e construccion de vivienda control a los

asentamientos urbanos

Fuente: Elaboracion propia.

L

En los ultimos 10 anos, las administraciones muni-
cipales rionegreras han construido 550 soluciones
de vivienda, y se tiene planificada la construccién
de 430 viviendas mas. No obstante, el creciente
déficit habitacional de 13.592 viviendas segun ci-
fras del Anuario Estadistico de Rionegro (2016),
Figura 17, sefala la necesidad de mas soluciones
de vivienda para el municipio; el nUmero de vivien-
das existentes para el afio 2016 del municipio, fue
de 38.993. (Rionegro, 2016).

.'.-—-.l.a-‘
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Figura 16. Cantidad de viviendas en el municipio,
anos 2006 — 2015.

9907 30.838 3

08 359 28.859 2

1 3i3 3I I I

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

3758 35.008 36871
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Fuente: Elaboracion propia segtin Rionegro, 2016.
Figura 17. Déficit de vivienda a 2015.
® Urbana @ Rural Total
13.592
8.501
5.091

El Documento Diagnéstico Territorial, sefala la
construccién en los municipios del Altiplano del
Oriente Antioquefio como una realidad creciente
representada en edificios, lotes urbanizados, pro-
yectos de vivienda, centros comerciales, bodegas,
negocios y todo tipo de construcciones. (CET,
2016). Prueba de ello, es la venta de 2.664 uni-
dades de vivienda nueva, y los 52 proyectos no
residenciales activos, de los cuales la participacion
de Rionegro es del 38%, La Ceja participa con un

Fuente: Diseno propio segtin Rionegro, 2016.

21%, Guarne con el 13% y los demas municipios
del oriente con el 28%. (Camacol, 2016).

En cuanto a la valorizacién del suelo para el afio
2015, el Oriente reporta un porcentaje del 11.4%;
siendo el municipio de Rionegro, el que registra
mayor aumento en la valorizacién de sus predios
con un 12.4%, seguido de Guarne 10,8%, La Ceja
7.3%, El Retiro 6.3% y El Carmen de Viboral 4.0%.
(Camacol, 2016).
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2.6 Elementos Basicos de la
Movilidad

En primera instancia la movilidad se percibe como
la suma de desplazamientos de personas o mer-
cancias que se realizan en un determinado lugar,
region o ciudad, y a través de los diferentes me-
dios de transporte existentes, ya sean publicos o
privados, en bicicleta o a pie. (ISTAS, 2009).

Ahora bien, la necesidad de adoptar un concepto
de Movilidad Sostenible surgié a raiz de los pro-
blemas que trajo consigo el uso indiscriminado del
transporte particular, como la contaminacién del
aire, sus perjuicios sobre el estado de salud de la
poblacion, la congestion vial y la ineficiencia para
cubrir la creciente demanda de transporte en areas
donde la poblacién crecia a tasas aceleradas. De
esta forma, el concepto de movilidad sostenible se
concibi6 arraigado al principio de desarrollo soste-
nible que busca satisfacer las necesidades actua-
les sin comprometer la capacidad de las préximas
generaciones para satisfacer las suyas propias
(Brundtland, 1987).

Este concepto de desarrollo sostenible aplicado al
transporte establece entonces, y segun el Consejo
de Ministros de Transporte de la Union Europea
(2001), la movilidad sostenible que debe:

1. Propenhdet ‘por’[a’ satisfaccion de’las nééesida-
des de acceso y desarrollo de los individuos, de
las empresas y de la sociedad de manera segura y
consistente con la salud humana y el ecosistema,
y promover la equidad dentro y entre las genera-
ciones sucesivas.

2. Ser asequible, operar de forma justa y eficiente,
ofrecer diferentes opciones de modo de transpor-
te, y ser la base de una economia competitiva, asi
como de un desarrollo regional equilibrado.

3. Limitar las emisiones y los residuos a la capaci-
dad del planeta para absorberlos, limitar el consu-
mo de recursos renovables por debajo o al nivel de
su produccién, utilizar recursos no renovables por
debajo o al nivel de desarrollo de sustitutos reno-
vables, y minimizar el uso de espacio y la genera-
cién de ruidos.

Los tedricos de la movilidad sostenible idearon con
base en los conceptos anteriores, el modelo de
Pirdmide de Movilidad Sostenible, Figura 18, que
busca dirigir los esfuerzos de planeacion y politicas
de transporte para garantizar una mejor eficiencia
de la inversién y equidad social. De acuerdo con
la jerarquia de esta piramide se hace necesario
dar prioridad, en orden estricto, a los peatones
por encima de los ciclistas, del transporte publico
0 masivo, del transporte de carga y del transporte
particular automotor (automoéviles y motocicletas),
quienes se encuentran en el ultimo nivel de la pi-
ramide.
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Fuente: Diserio propio seguin concepto de
movilidad sostenible.
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De aqui se desprenden algunos conceptos impor-
tantes para entender la idea global de movilidad
sostenible y sus implicaciones para efectos de po-
litica publica.

Figura 19. Componentes de la Movilidad Sostenible.
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Fuente: Elaboracion propia segtin conceptos de ISTAS, 2009.

2.7 Categorias que
Determinan la Movilidad

A continuacion, se resenan las descripciones de
las principales categorias de andlisis, informacion
obtenida del documento diagnéstico de la movili-
dad intra e interurbana en el Departamento de An-
tioquia, en lo referente a la proyeccidén de metas de
movilidad departamental para el afio 2030. (Antio-
quia. Secretaria de Infraestructura, 2014).
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Tabla 13. Categorias para la Movilidad

Categoria de

analisis

Metas Proyectadas a 2030

Accesibilidad

e El costo del transporte debe estar ajustado a la capacidad econémica de los habitantes de la
zona, asi, quienes demanden el servicio puedan acceder a él.

e Aumentar la cantidad de viajes en estratos bajos sin que se disminuya en altos, pues al ofrecer
tiempos razonables se logra atraer alin mas viajes.

e Los municipios de Antioquia tengan la oportunidad de acceder a centros especializados y otras

oportunidades en tiempos razonables y sin mayor dificultad.

Conectividad

e Todas las zonas municipales estén conectadas con la red vial municipal y departamental.
e Habilitar terminales de transporte oficiales en los municipios que lo requieran.

e Garantizar la conexion ininterrumpida de la mayoria del territorio antioquefo, mediante
sistemas de transporte multimodales.

e Aumentar la cobertura de la red de transporte publico en Antioquia.

e Lograr que la gente viaje a mas municipios en Antioquia.

e Aumentar los km lineales de ciclo rutas y andenes en los diferentes municipios de Antioquia.

e Proveer a pueblos y centros urbanos de facilidades de parqueo para bicicletas en las plazas

transporte publico

Fomento de
transporte no centrales, y una mayor cantidad de espacio publico.
motorizado - . . .
e Aumentar la proporcion de viajes realizados en modos no motorizados.
e Proveer alternativas asequibles y atractivas de transporte a los usuarios.
e Incrementar la eficiencia de recursos de construccidn, operacion y mantenimiento.
Fomento del

e Lograr que se mantenga un buen nivel de servicio.

e Aumentar la proporcién de viajes realizados en transporte publico.

Multimodalidad

e Fomentar la movilidad complementaria al transporte terrestre, en

zonas de alta produccion y afluencia de pasajeros.

Planificaciéon

e Lograr que los municipios incluyan un componente de movilidad dentro de sus POT, el cual

integre la movilidad con los usos de suelo e ideales de expansion con el transporte.

Seguridad

e Reducir la cantidad de accidentes de transito, fatalidades y lesiones severas a causa de estos.

e Garantizar que las vias estén debidamente sefalizadas.

Sostenibilidad
ambiental

N

e Disminuir o mantener el nivel actual de consumo de combustibles contaminantes en el sector

transporte, aumentando el consumo de combustibles no contaminantes.

e Aumentar la eficiencia en consumo de energia para el transporte.

/

Fuente: Elaboracion Propia segtin Antioquia
Secretaria de Infraestructura, 2014.
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2.8 Estudios Previos

El municipio de Rionegro ya ha sido analizado en
temas de transporte e infraestructura vial por di-
versos estudios. En este PMM fueron revisados y
resefiadas las conclusiones de los mencionados
estudios con el propésito de contar con un diag-
néstico amplio, pero conciso y acertado, de la
situacion actual del Municipio en temas de movi-
lidad. A partir de alli, se podran disenar las estra-
tegias, lineamientos y politicas que regiran el Plan
de Maestro de Movilidad PMM.

2.8.1 Ofertay Demanda de
Transporte Publico Urbano,
2018

Los resultados de este estudio senalan el estado
actual de la movilidad en el municipio de Rionegro.
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El estudio consistio en el desarrollo de trabajos de
campo en el mes de julio de 2017, con el objetivo
de determinar la demanda de las rutas de trans-
porte urbano del Municipio. Entre las actividades
realizadas se encuentran encuestas de demoras a
bordo, encuestas de origen y destino abordo, en-
cuestas de ascenso y descenso de pasajeros, en-
cuestas de frecuencia y ocupacion visual en cuatro
puntos del municipio de Rionegro, realizadas en
la calle 47 a nivel del Cementerio, en la carrera
47 entre calles 52 y 53, calle 41 con carrera 46 -
Universidad Catélica de Oriente- y en mediaciones
de la glorieta contigua a la Clinica Somer. (Moreal
Ingenieros SAS, 2018).

La Figura 20, da cuenta de las paradas que reali-
za el transporte publico en Rionegro, evidenciado
asi una alta concentracién en la zona centro del
Municipio.
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Figura 20. Consolidado de paradas del transporte
publico de Rionegro.
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Fuente: Moreal Ingenieros SAS, 2018.
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La Tabla 14, presenta los resultados de los cal-
culos de los principales indicadores de movilidad
en cuanto a transporte publico, para las rutas 01,
02, 04, 200, Circular, 301 y 303. La longitud del
ciclo muestra la distancia recorrida en kilometros
en cada ruta desde su punto de inicio hasta llegar
a su punto final; el indice de Pasajeros por Kiléme-
tro IPK, muestra la productividad del sistema de
transporte publico y debera estar por encima de 1
para expresar una suficiencia en la demanda de la

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

ruta; el indice de Rotacioén IR, sirve para definir la
rotacion de la demanda; el intervalo, es el tiempo
que transcurre entre el despacho de dos unidades
de transporte; la frecuencia requerida, es el nUme-
ro de vehiculos necesarios para cubrir la demanda
de una hora determinada, sin tener en cuenta el
tiempo de recorrido de las unidades; y el nUmero
de vehiculos requeridos, se refiere a la cantidad
de vehiculos necesarios para cubrir la demanda
maxima.

Tabla 14. Indicadores de rutas en el municipio de Rionegro

Resumen indicadores R(',"1t . Ré‘zta RS'Ia R(‘)Jlsta F;L(I):)a ci?é:?ar F;;l(;t1a ?sl(j);a
Longitud del Ciclo (Km) 12,4 | 10,8 [10,8| 18 | 13,3 24 14 22,2
Duracién del Ciclo (minutos) | 1:08 | 58 | 53 | 1:05| 57 1:22 59 1:18
IPK 1,74 | 1,16 |13 | 1,5 1,3 0,9 1,3 1,3
IR 2,04 | 1,67 (2,71 | 2,7 1,7 4,07 2,1 2,4
Intervalo (minutos) 7 10 5 6 6 13 11 8

Frecuencia Requerida 6 7 4 4 6 12 12 9

\N° de Vehiculos Requeridos | 10 8 16 14 10 5 5 7 )

WANICA

Mimmn -
19 50 on A8 _'..r—""";_ﬂ. .

=" - S rioNEGRa
BEEET )

_-_;_._‘

S SOMER P

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Moreal
Ingenieros SAS, 2018.
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Segun los anteriores indicadores resultado del es-
tudio, la mayor longitud en kilbmetros la posee la
ruta circular, 24 Km, seguido de la ruta 303, 22,2
km y la ruta 05, 18 km. El resto de rutas poseen
una longitud del ciclo entre 10 kmy 14 km.

En cuanto a la duracion del ciclo, se obser-
va que, en concordancia con la longitud, las rutas
que mas tiempo tardan en el recorrido son preci-
samente las rutas con mayor longitud. No obstan-
te, llama la atencién la ruta 01 con 12,4 km y un
tiempo de duracion de 1:08 min, la cual posee una

una longitud similar, e incluso supera a la ruta 05,
con 18 km de longitud y un tiempo de 1:05 min.

En la Tabla 15 se refieren los motivos de
demora de los viajes por cada una de las rutas,
segun el porcentaje de impacto de cada una de las
causas, siendo el principal motivo de demora, es el
ascenso y descenso de pasajeros; las causas que
menos impactan el tiempo de demora de las rutas,
se refieren a tarjeta, accidentes del autobus, fallas
mecanicas del vehiculo y peatones cruzando las
vias.

duracion alta en relacion a las demas rutas con

Tabla 15. Causa de la demora de los viajes por ruta

en dia habil.

Causas de demora B i e el )
Ascenso y descenso de pasajeros 72% | 40% |63% | 69% | 61% 44% 56% 64%
Ascenso y descenso de pasajeros con carga| 0% | 30% [29% | 0% 1% 0% 13% 4%
Vehiculos estacionados o detenidos 12% | 24% | 6% | 0% 6% 10% 19% 4%
Peatones cruzando 0% | 0% |0% | 0% 0% 1% 0% 1%
Tiempo perdido intencionalmente por el 3% | 1% [0% | 0% | 12% 1% 3% 2%
conductor
Fallas mecanicas del autobus 0% | 0% |[1% | 0% 0% 0% 0% 0%
Accidente del autobus 0% | 0% |[0% | 0% 0% 0% 0% 0%
Paradero 12% | 4% | 0% | 8% 8% 18% 10% 2%
Tarjeta 1% | 1% [ 0% | 0% 0% 0% 0% 5%

eemora por semaforo 0% | 0% [0% |23% | 12% 26% 0% 19% )

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Moreal Inge-
nieros SAS, 2018.



ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Entre los principales motivos de viaje reportados La Figura 21, Figura 22 y Figura 23, dan cuenta de
en las rutas, Tabla 16, se encuentra el trabajo y el o5 puntos origen y destino en el Municipio analiza-
hogar. El motivo que menos se reporta es el turis- dos desde las rutas 01, 02, 04, 05 y 301, destacan-
mo. dose en ellas lugares como la Terminal de Trans-
porte, San Antonio, Clinica Somer, El Porvenir,
Sector Los Colegios, Galeria y el Centro-Parque
Principal que resulta ser el factor comun en cada

Ruta |Ruta| Ruta| Ruta una de estas rutas.
(1] 04 05 301

Tabla 16. Motivos de viaje de los pasajeros.

. . . | Ruta
Motivo de viaje| g1

Cita Médica 11% | 0% [1% | 5% 0%
Compras 4% | 4% |4% | 8% 0%
Diligencias 8% | 21% |24% | 11% 9%
Estudio 3% | 4% |6% |16% | 8%
Hogar 32% | 36% [23% | 30% | 21%
Ocio 5% | 4% | 0% | 3% 5%
Trabajo 30% | 23% |27% | 24% | 51%
Social 7% | 8% |9% | 3% 0%
\_ Turismo 0% | 0% |6% | 0% 6% )

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Moreal Ingenieros SAS 2018.
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Figura 21. Origen y destino de los viajes rutas 01 y 02.

Origen de viajes
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de

Moreal Ingenieros SAS, 2018.
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Figura 22. Origen y destino de los viajes rutas 04 y 05.
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Ruta 05 - Dia habil
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de

Figura 23.0rigen y destino de los viajes 301.

Ruta 301 - Dia habil
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Moreal Ingenieros SAS, 2018.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Moreal Inge-

nieros SAS, 2018.
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Figura 23.0rigen y destino de los viajes 301.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Moreal Inge-
nieros SAS, 2018.
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2.8.2 Plan de Ordenamiento
Territorial, 2018

El Plan de Ordenamiento Territorial de Municipio de
Rionegro POT, fue adoptado mediante el Acuerdo
056 de 2011 (Rionegro. Concejo Municipal, 2011),
y modificado en cuanto a algunas normas urba-
nisticas, por el Acuerdo 002 de 2018 (Rionegro.
Concejo Municipal, 2018).

El POT en su articulo 112 dispone algunas poli-
ticas sobre movilidad, haciendo explicito que la
interrelacién entre el municipio de Rionegro con
el Valle de San Nicoléas, el Valle de Aburra y otras
regiones, esta en funcion de una adecuada inte-
gracion fisica, por lo que se debe contar con el
apoyo de los municipios cercanos para el desarro-
llo de proyectos en cuanto a movilidad se refiere.
Asi mismo, el articulo 113 define algunas politicas
y proyectos de conexion vial municipal, donde se
hace énfasis en la articulacion municipal. Algunos
aspectos que considera este articulo, son:
Cambio de foto
- Promocién de los sistemas de transporte no mo-
torizados y articulacion con los demas modos de
transporte.
- Brindar comodidad y seguridad al peatén.
- Dotacioén de vias funcionales al municipio.
- Generacioén de corredores estructurantes de mo-
vilidad que favorezcan la implementaciéon de un
transporte masivo.
- Desestimulacion del uso del vehiculo privado,
mediante la oferta de un transporte publico de ca-
lidad.
- Implementacion de corredores viales ecoturisti-
cos y facilitar la integracion con los espacios pu-
blicos.
- Evitar el uso del espacio publico como estaciona-
miento de vehiculos.

Adicionalmente el POT define en el articulo 114,
las politicas y proyectos de conexién regional, que
promueven la articulacién en dicho ambito. En la
misma linea plantea en el articulo 117, lo proyec-
tos y planes para el mejoramiento de la movilidad
en el municipio de Rionegro.
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2.8.3 Estudio de Contribucion
de Valorizacion, 2017

El Estudio de Contribucion de Valorizacion, fue pre-
sentado por Municipios Asociados del Altiplano del
Oriente Antioquenio MASORA, en el afio 2017, al
municipio de Rionegro. Contiene un andlisis de las
principales problematicas y necesidades del muni-
cipio en cuanto a movilidad, sustentado ademas a
partir de datos que consolidan un diagnostico vial
y de movilidad. Entre los principales aspectos que
refiere el estudio, se tiene:

El crecimiento acelerado de la industria, el comer-
cio, la construccién de edificios y urbanizaciones,
ademas de proyectos de indole nacional e interna-
cional, y el desarrollo social y cultural, no han con-
tado con una adecuada planificacion, ni politicas
claras de movilidad, que respondan a las necesi-
dades en el desplazamiento de la poblacion.

Se identifica en el Municipio, un fuerte crecimiento
poblacional acompafiado de un aumento en las ac-
tividades econdmicas. Tal incremento en las acti-
vidades comerciales, industriales y/o de servicios,
conlleva a un mayor flujo vehicular. No obstante,
en la actualidad, las pocas vias que soportan el
flujo vehicular son de bajas especificaciones, y/o
presentan dificultades técnicas. Adicionalmente, el
casco urbano demuestra deficiencias en la confi-
guracion del sistema vial, ya que existen por ejem-
plo zonas con grandes desarrollos residenciales
sin continuidad vial adecuada, entre otros. Por su
parte, la infraestructura vial rural presenta sectores
sin articular ni pavimentar, repercutiendo esto en
la calidad de vida y economia de sus pobladores.

Ademas de la desarticulacion fisica, hay una débil
cooperacion entre los municipios cercanos (autori-
dades y las empresas prestadoras de servicio de
transporte) que dificulta la coordinacién en la poli-
tica de movilidad de la Region, donde las fronteras
administrativas se convierten en obstaculos para
el desplazamiento, impidiendo la integracién inter-
municipal.

La deficiente infraestructura vial del Municipio in-
fluye en la alta accidentalidad vehicular, causada
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por la mala sefalizacion, la poca existencia de
vias, la falta de cultura de los ciudadanos, los cru-
ces peligrosos, débil control de alcoholemia y los
andenes inadecuados, entre otros.

Las vias de la zona céntrica del Municipio son in-
suficientes para la actual circulacion vehicular. El
crecimiento del parque automotor, Tabla 17, es su-
perior a la existencia de vias y con un indice de
vehiculo por habitante mayor al de la ciudad de
Medellin.

Tabla 17. Tabla 11: Parque automotor Medellin vs
Rionegro

Parque | ool Vehioulo/
automotor utomovil habitante
Medellin 1.273.224 | 639.231 |633.993 0,52

\Rionegro | 106.523| 24.936 | 81.587] 082

Fuente: Disefio propio segtin Masora, 2017.
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Otro de los aspectos, es el evidente problema de
estacionamientos de vehiculos de servicio publi-
co en las vias y en los espacios publicos, lo que
produce caos en el trafico y afecta la movilidad
vehicular y peatonal.

Existe la necesidad de un corredor vial del oriente,
que permita la articulacion de los municipios de
Rionegro, Marinilla, Santuario, El Pefiol, Guarne,
San Vicente Ferrer, la Ceja, EI Carmen de Viboral,
con el sistema de transporte masivo de Medellin.

El Tunel de Oriente y la construccion de la segun-
da pista del Aeropuerto José Maria Cérdova re-
quieren de una red vial complementaria al interior
de Rionegro que soporte el flujo vehicular tanto a
nivel municipal como regional con los municipios
cercanos. Las distancias con los municipios cer-
canos a Rionegro son muy cortas y el intercambio
de bienes y servicios entre ellos ha favorecido el
desarrollo de un sistema de transporte publico con
una demanda creciente.

Rionegro no tiene un sistema de transporte inte-
grado con una infraestructura vial suficiente y arti-
culada a manera de anillos, tal como esta previsto
en el Plan de Ordenamiento Territorial. (Masora,
2017).

Finalmente se resalta como aspecto conclusivo,
las externalidades negativas que se consideran
en el estudio por movilidad deficiente: recorridos
con mayor tiempo de desplazamiento, aumento de
accidentalidad, sobrecostos de transporte, trans-
porte incbmodo, inseguro y lento, aumento de los
indices de contaminacion ambiental y de riesgos
en salud, dificultad de acceso a los sitios de oferta
de bienes y servicios, dificultad de acceso a los
servicios publicos, disminucién del valor patrimo-
nial de las propiedades, desarrollos urbanisticos
desordenados, desaprovechamiento del uso del
suelo y en general, entornos menos amigables y
sostenibles. (Masora, 2017).
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2.8.4 Estudio de Movilidad
del Oriente Antioqueno, 2016

El estudio de Movilidad del Oriente Antioquefio,
realizado por Steer Davies Gleave (2016) para
Masora, tuvo como objetivo abordar los temas
de movilidad regional con mayor detalle para el
municipio de Rionegro. Se realizd con base en la
revision de cinco estudios a nivel departamental
y regional, para el periodo comprendido entre los
anos 2010 y 2015, enfatizando en la oferta y de-
manda del servicio publico de transporte de pasa-
jeros en los municipios del Oriente Antioquefo; en
el transporte masivo del Oriente Antioquefio y su
conexion con el Valle de Aburra; en la encuesta de
hogares de Rionegro, donde se construye el Mo-
delo de Cuatro Etapas para la ciudad; y por ultimo,
el analisis de conectividad peatonal y ciclista y el
modelo conceptual de cables del Municipio, don-
de se construye un modelo conceptual del sistema
para conectar las zonas de vertiente al transporte
masivo, a través de cables aéreos.

En cuanto al Modelo de Cuatro Etapas, puede de-
cirse, responde a cuatro preguntas fundamenta-
les, las cuales reflejan el objetivo:

- Modelo de Generacion — Atraccion. Con este
modelo se obtienen las expresiones matematicas
que, en funcién de las variables socioeconémicas
de cada zona de transporte, aporta los viajes que
se originan o atraen en cada una de dichas zonas.
¢ Viajo o no viajo?

- Modelo de distribucion: La expresion matemati-
ca obtenida explica la distribucion espacial de los
viajes realizados, es decir, hacia qué zonas se diri-
gen los viajes producidos en cada zona. ;A donde
viajo?

- Modelo de reparto modal: Explica la eleccion del
modo de transporte; dentro de los viajes que hay
entre cada relacion origen-destino, muestra el na-
mero de viajes que se realizan en cada modo de
transporte en competencia. Ademas, también per-
mite conocer el numero de usuarios que atraeria
un nuevo sistema de transporte (en nuestro ana-
lisis, el nuevo sistema de transporte masivo) del
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resto de medios de transporte disponibles. ¢En
qué modo de transporte viajo?

- Modelo de asignacion: Itinerario que elige cada
viajero en cada modo de transporte en cada rela-
cion origen-destino. Para este modelo se requiere
software especializado, de forma que se puedan
macrosimular y microsimular situaciones y accio-
nes. ¢,Por dénde voy?

Es necesario resaltar que este estudio presen-
t6 varios alcances. Los resultados asociados al
primero de ellos, refieren un analisis regional del
transporte publico a partir de estudios ya existen-
tes como el elaborado por Sigma (2010); algunos
apartes a continuacion:

- En la Regién del Oriente Antioquefio existe una
vision general clara, en relacion con las estrate-
gias y acciones para la mejora en la calidad del
servicio de transporte publico. Dicha mejora impli-
ca cambios estructurales en la prestacion del ser-
vicio, considerando no sélo cambios en lo operati-
vo y en el soporte tecnoldgico de las empresas de

transporte publico, sino también modificaciones en
el esquema empresarial.

- Las propuestas planteadas en el estudio de Sig-
ma-ICOVIAS (2010) no se implementaron, de for-
ma que a la fecha han perdido vigencia, toda vez
que la regidn posee una naturaleza muy dinamica
y ha ido cambiando y evolucionando en las condi-
ciones urbanas y de transporte.

- Guarne, El Carmen de Viboral, La Ceja, Marinilla
y Rionegro, son municipios que a nivel nacional
se reconocen como ciudades funcionales o aglo-
meraciones. Esto, junto con las dinamicas urbanas
del Oriente Antioqueno, las relaciones funcionales
del resto de municipios con la ciudad de Rionegro
y su impacto en la movilidad regional, demandan
un esfuerzo de planeacion territorial conjunta en-
tre los entes territoriales, y un mayor nivel de inte-
gracion y coordinacion. En respuesta a lo anterior,
el estudio sugiere a los municipios contemplar la
alternativa de crear Autoridades Unicas de Trans-
porte de escala supramunicipal. (Steer Davies
Gleave, 2016).




© © ¢ 0 0 0 0 0 0 0000000000 0000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 000000000000 000000 0 O

Referente al segundo alcance del estudio, donde
se desarrolla el andlisis del transporte masivo del
Oriente Antioquefio, se destacan los siguientes ha-
llazgos:

- En el Oriente Antioquefo se realizan alrededor
de 23.610 viajes entre las 6:45 a.m. y 7:45 a.m., de
los cuales el 38% son realizados en auto, el 34%
en transporte publico colectivo y el 28% en moto.

- Rionegro, Guarne, Marinilla, La Ceja y El Carmen
de Viboral, son identificados como los principales
municipios atractores y generadores de viajes, en
este mismo orden de importancia y para todos los
modos de transporte.

- En el Oriente Antioquefio existen diferentes en-
tes a cargo de las vias. Existen vias concesiona-
das de caréacter regional (Las Palmas, Variante las
Palmas y Santa Elena), departamental y nacional
(Autopista Medellin - Bogota).

- Existen rutas intermunicipales suficientes y con
total cobertura. No obstante, predominan las que
tienen origen o destino en la ciudad de Medellin.

- Todos los municipios excepto El Santuario, estan
proyectando modelos de ocupacién expansivos
con interés de ser atractores de poblacion urbana.
Existe entonces una alta categorizacién de suelo
suburbano principalmente para la localizacién de
vivienda campestre y para las actividades indus-
triales y de servicios.

Cambio de foto

Cambio de foto

- Los modelos de ocupacion de los municipios son
similares. Existen pequefios nucleos urbanos, a
los cuales se vinculan suelos de expansion urba-
na de diferentes dimensiones asociados a gran-
des corredores viales, y los cuales se categorizan
como suburbanos (para la localizacion de industria
y servicios en mayor medida). Adicionalmente, a
éstos se integran areas rurales de topografia re-
lativamente plana para la localizacion de vivienda
campestre.

- Para mejorar la movilidad de los municipios, este
estudio en consonancia con estudios anteriores,
plantea estrategias que no s6lo se componen de
mejoras en los niveles de servicio soportadas en
caracteristicas de las flotas, sino también por me-
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joras en la regularidad del servicio, tiempos de es-

pera mas bajos, medios de pago unificados y con-

trol en la prestacion del servicio para garantizar su

calidad. Adicionalmente, se pueden implementar

paradas fijas de acuerdo con la ubicacion de los

principales centros atractores y generadores de

viaje, con el fin de mejorar los tiempos de recorrido

y buscando la eficiencia para el operador.

., . Cambio de foto

- Como recomendacion, el estudio plantea la rea-

lizaciébn de un proceso de planificacion donde se

proyecten previsiones futuras para los municipios,

en términos de secciones viales, que a futuro per-

mitan implementar sistemas de transporte publico

con infraestructura segregada. Esto debido a que

la vision futura de los municipios del Valle de San

Nicolas muestra la inclusién de una estructura co-

nurbada, en la cual la mancha urbana se extiende

y se densifica. (Steer Davies Gleave, 2016).
Especificamente para Rionegro, se encuentra que
los viajes en transporte publico con origen en el
Municipio, tienen como destino alguno de los mu-
nicipios de la subregion, principalmente hacia Ma-
rinilla, EI Carmen de Viboral y Guarne. De igual
manera, los viajes en transporte publico con origen
en alguno de los municipios de la subregion, su
destino es el municipio de Rionegro, saliendo con
mayor frecuencia de Guarne y de Marinilla. Esta
dinamica es similar para los viajes en auto pro-
veniente de El Carmen de Viboral y La Ceja, con
destino al municipio de Rionegro. (Steer Davies
Gleave, 2016).

El mayor porcentaje de viajes en moto, se dan den-
tro del municipio de Rionegro. Para el caso de los

Cambio de foto desplazamientos intermunicipales, con origen en
Rionegro, sus principales destinos, son: La Ceja,
Marinilla, EI Carmen de Viboral y Guarne. (Steer
Davies Gleave, 2016).

En el Municipio, los sectores que presentan el ma-
yor numero de pasajeros en el horario pico de la
manana son la zona Centro, El Porvenir, la Unidad
Deportiva, Belén, el Tablazo, Policia Llano Grande
y Glorieta Aeropuerto JMC. (Steer Davies Gleave,
2016).

Otro de los alcances del estudio, comprende la En-
cuesta de Hogares para el Municipio de Rionegro,
de la que surgen varios indicadores de movilidad.
De ésta, los principales resultados, son:



En Rionegro hay un total de 32.435 vehiculos, de
los cuales 14.867 son motos, 13.777 automoviles
y 2.944 camionetas. En cuanto a los indicadores
de vehiculos, Figura 24, Figura 25 y Figura 26, las
encuestas refieren que, de los vehiculos dispo-
nibles en los hogares de los rionegreros, el 46%
son motos, seguidos de un 43% de automdviles,
un 9% de camperos/camionetas, un 1% camion y
otros que no llegan a sumar el 1%. Tal disponibili-
dad varia segun el estrato socioeconémico de los
hogares, considerando entonces que en los hoga-
res de estratos 1y 2 prevalece la disponibilidad de
moto, mientras que en los estratos 3 y 4 prevalece
el uso del automévil. Para el estrato 5y 6, en rela-
cién con los anteriores estratos, se identifica una
mayor participacion de las camionetas/camperos.

Figura 24. Tipo de vehiculos
disponibles en el hogar.

1% 1%

® () @)
Motos Camion Camionetas Automéviles Otros
Campero

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.
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Figura 25. Tipos de vehiculos por zonas y estrato socio econémico.

Sector Rural Sector Urbano

100% 100% 55
Lf p 1.784
2 80% 867 3
9 2.804 -
< 60% 2318 >
Q9 -S
T 9
§ 40% <
5
- 20%—! &

" o

1-2 3-4 5-6 1-2 3-4 5-6
@® Campero/Camioneta ©® Automovil Moto

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.

Figura 26. Lugar de matricula de los vehiculos motorizados.

Rionegro

Valle de Aburra

Resto de Antioquia

Envigado

Resto del Pais

Medellin

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.



Continta el estudio afirmando:

- La tasa de motorizacion' para el municipio de
Rionegro es de 243 vehiculos por cada 1.000 ha-
bitantes. Sin embargo, esta tasa posee desviacio-
nes que dependen del estrato socioeconémico, y
sugieren para los estratos socioeconémicos mas
altos, una tasa de motorizacion mayor.

En Rionegro se realizan en el dia un total de
206.535 viajes en todos los modos de transporte,
Figura 27, y en promedio se hacen 5,08 viajes por
hogar2. El segmento de la poblacién con la mayor
tasa de viajes por hogar, corresponde al estrato 4
de la zona urbana, seguido de los estratos 5y 6,
tanto de zona urbana como de zona rural. La tasa
de viajes por género de la poblacion reporta en
promedio 22% mas viajes de los hombres respec-
to a las mujeres, teniendo los hombres una tasa de
1,79 viajes al dia y las mujeres de 1,46.

Figura 27. Viajes por hogar en
Rionegro, segun estrato.

Viajes por hogar
e = N W » 01 O N

5,42 5,33

459 4,69 I I
1-2 3-4 56 1-2

5,83

5,03 5,4
@® Urbano
@® Rural
3 4 5-6

Estrato Socioecondmico

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.

1 Se mide como el numero de vehiculos motorizados disponibles por cada 1.000 habitantes y es un indicador que refleja la

tenencia de vehiculos en la poblacion.

2 Los viajes promedio por hogar se calculan dividiendo el numero de viajes totales al dia por Unidad territorial de andlisis de

movilidad UTAM, por la cantidad de hogares que lo componen.
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Las personas que trabajan viajan un 4 % mas que
los estudiantes, Figura 28, este valor baja aln mas
al considerar las personas que se dedican a otras

Figura 28. Tasa de viajes por ocupacion

ocupaciones, debido a que en este grupo se en-
cuentran personas jubiladas, dedicados al hogar y
personas que buscan trabajo, entre otros.

25
1,95
2
8
©
- 15
© 1,09
e
g !
>
0,5
0 Fue estudiante en Otros Trabajé como
Ocupacion

Por su parte, la distribucion de propoésitos de viaje
muestra que la suma de viajes con motivo trabajo
y estudio superan el 50% de la totalidad de los via-
jes. Lo anterior, muestra coherencia con las horas

Figura 29. Distribucion porcentual
de los viajes por motivo.

1% 19%

\J

@® Recreacion

® Asuntos de trabajo

@ Buscar/Dejar a alguien
Buscar/Dejar algo
Buscar trabajo
Comer/ Tomar algo
Compras

Estudiar

Otra cosa

Recibir atencion en salud ™=

Fuente: Steer Davies Gleave, 2016.

de mayor y menor demanda de viajes, donde se
observan tres picos acentuados a lo largo del dia
para el global de la movilidad, los cuales ocurren
entre las 6:15 - 7:15, 13:15 - 14:15y 17:00 -18:00.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.
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En cuanto a la particion modal de los viajes segun
los modos de transporte disponibles en el munici-
pio, Figura 30, el mayor porcentaje de viajes lo tie-
ne el modo a pie con 27% y lo sigue el bus/buseta
urbana con un total de 51.490 viajes, correspon-
dientes al 25% de la particibn modal. En cuanto a
la tendencia por estrato, se aprecia que el uso del
automovil es muy marcado en los estratos altos
mientras que en los bajos predominan los viajes
en modo a pie. Por su parte, en zona rural desapa-

Figura 30. Particion modal general Rionegro.

8%

1%

e . °

recen modos de transporte como el taxi especial,
el microbus o el taxi colectivo.

Por hogar el gasto en transporte publico,
Figura 31, muestra un promedio alrededor de
$3.600 pesos en zona urbana, y de $ 3.051 pe-
sos en zona rural. Se evidencia ademas como a
medida que aumenta el estrato socioeconémico, el
gasto en transporte publico del hogar disminuye.

® Apie

@ Auto colectivo
Bicicleta

@® Bicicleta con motor

©®  Busescalera/chiva

Bus especial

T% ® Busprivado/de compaiiia

® Bus/Buseta urbano/a

® Camion
Campero/Jeep/Chivero

Microbus especial

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.
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Figura 31. Gasto en transporte publico del hogar

por estrato.
o
8 5000
Q 4.493
g 4500 4.301 4.373 4011
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% 3000 . Urbano
T 2500
o Rural
& 2000 1.490
S 1500 1.099
E 1000
S 500 l
i<l 0
§ 1-2 34 56 1-2 3 4 5-6

Estratos socioecondmicos

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.

En el area de estudio se realizan 4.869 viajes en 55.683 viajes, se realizan a pie. Respecto al uso
modos no motorizados, que representan el 2 % del  de la bicicleta, Figura 33, los estratos 5-6 se des-
total, Figura 32. El 71% de los viajes se realizanen  tacan en ello.

modos motorizados, y el 27% restante, es decir,

Figura 32. Particion Modal de los viajes en motori-
zados y no motorizados.

® A pie

® Motorizado

No motorizado

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.
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Figura 33. Tasa de viajes en bicicleta por estrato
socio econémico.

0,09
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0
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1-2 3-4 5-6 6
Estratos socioecondémicos

0,08

Viajes en bicicleta al dia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Steer Davies Glave, 2016.

El estudio en mencion, desarrolla un modelo de
cuatro etapas para el municipio de Rionegro, don-
de se presentan escenarios futuros de las condi-
ciones de oferta y demanda de transporte en el
tiempo. Adicionalmente, como otro de los alcances
del estudio, se realiz6 un andlisis de conectividad
peatonal y ciclista, donde los principales hallazgos
fueron:

- El municipio posee un circuito de ejes arteria-
les que soportan su movilidad y lo conectan con
la regidn, convirtiéndose en un nodo que permite
articular e integrar los origenes y destinos tanto
de sus habitantes como de las rutas turisticas, de
transporte publico y de carga de los demas muni-
cipios del Oriente Antioquefio.

- Las condiciones geograficas (topografia) y la for-
ma en la que se desarrollé el municipio a lo largo
del rio, convirtieron a estos elementos en barreras
naturales que desarticulan transversalmente la red
vial y peatonal de Rionegro.

- El Hospital Gilberto Mejia localizado en la zona
del Porvenir, requiere de una mejor integracion
con la red del Municipio, pues se encuentra segre-
gado de las vias principales y desarticulado de la
red de equipamientos que ofrece la Ciudad.
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- San Antonio de Pereira y la zona del Porvenir son
las zonas menos integradas del municipio debido
al actual proceso de consolidacion su red.

- En la zona norte se localiza el Hospital Regional
San Juan de Dios que, aunque se encuentra arti-
culado por las vias de segundo y tercer grado de
conectividad, requiere de una serie de intervencio-
nes con el objetivo de mejorar el espacio urbano
y la infraestructura vial, debido a que es una zona
con alto flujo de peatones y no se evidencia un di-
sefio urbanistico garante de la seguridad vial entre
los distintos modos de transporte.

- El municipio de Rionegro se encuentra desarro-
llado y consolidado urbanisticamente hacia el cen-
tro de la Ciudad. Los corredores regionales pro-
mueven procesos de expansion urbana.

- Existen oportunidades de mejora en el Municipio
para el espacio destinado a peatones y ciclistas.
No obstante, en el caso de las ciclo rutas, Rionegro
no cuenta con una red integrada que permita a los
ciclo usuarios movilizarse a través de ésta. Adicio-
nal a ello, se identificaron tramos que no cuentan

con la iluminacion e infraestructura adecuada para
garantizar la seguridad de los ciclistas y, aunque
se reconoce el esfuerzo por parte del Municipio
por conformar una red de ciclo rutas, utilizando las
areas de manejo ambiental de los cuerpos hidricos
principales que componen la estructura ecologica,
no se logra conectar con la Ciudad.

- Para lograr que el espacio publico se convierta
en el elemento ordenador del territorio como lo
plantea el POT del municipio, es necesario que
se invierta la jerarquia de movilidad, priorizando la
movilidad no motorizada. De igual manera, es ne-
cesario que se genere una red completa que per-
mita hacer cualquier recorrido utilizando el modo
de transporte que el usuario desee. Ademas de
esto, el disefio del espacio publico debe ser inclu-
sivo para garantizar la apropiacion del espacio ur-
bano por parte de sus ciudadanos. (Steer Davies
Gleave, 2016).




2.8.5 Plan Maestro del
Aeropuerto Internacional
José Maria Cordova, 2016

El Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto José
Maria Coérdova PMA (UTR, 2016) es una herra-
mienta de planificacidn aeroportuaria mediante la
cual se atienden las necesidades presentes y fu-
turas de acuerdo con la demanda y el desarrollo
regional, local y nacional, ordenando las diferentes
zonas de servicio y areas complementarias hasta
alcanzar su maxima expansion previsible, ofrecien-
do una infraestructura con un alto nivel de competi-
tividad dentro del sector de transporte aéreo.

El PMA, incluye las alternativas de desarrollo para
el puerto aéreo, a partir de la optimizacion de sus
instalaciones, de las operaciones aéreas y las
proyecciones de crecimiento del mismo. Define el
uso del suelo para lograr un desarrollo totalmente
organizado, aprovechando las instalaciones exis-
tentes, la reglamentacion y control de los terrenos
aledanos a futuros desarrollos, considerando la
proyeccion a 20 afnos, cuando se espera un incre-
mento de las operaciones comerciales de 77.550
hasta 133.000, aumentando el 72%. Al 2036 se
estarian movilizando por esta terminal aérea, alre-
dedor de 177.100 toneladas de carga 'y 13'’553.000
pasajeros, 10°'840.000 de ellos serian nacionales
y 2’173.000 internacionales. En el 2015, el Aero-
puerto JMC movié 6’624.000 pasajeros. La capa-
cidad maxima de la pista existente es de 180.000 o
200.000 operaciones anuales. (UCO, 2016).

La Union Temporal Rionegro UTR, realizd el PMA
Internacional José Maria Cordova (2016) para la
Aeronautica Civil, complementado con estudios de
viabilidad técnica, operacional, financiera y predial
del poligono propuesto para la segunda pista del
Aeropuerto. Los principales objetivos de este Plan
Maestro, consideraron la realizacién de un pronés-
tico de trafico para el Aeropuerto, estudio tanto de
las inversiones y actuaciones propuestas como de
las fases de intervencion, la estimacion de cos-
tos.

A continuacion, se refieren los principales elemen-
tos a considerar en el PMM de Rionegro a partir del
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PMA Internacional JMC, que propone una amplia-
cion y adecuacion del mismo en tres fases: Fase 1
actuaciones a desarrollar hasta el afno 2021, fase
2 actuaciones a desarrollar entre el 2022 y 2026
y fase 3 actuaciones a desarrollar entre el 2027 y
2036:

- Para el desarrollo del PMA, se parte de un pro-
nostico de crecimiento de pasajeros nacionales
del 3,2% y de viajeros internacionales del 4,2%;
se proyecta un crecimiento anual del 2,1% durante
los préximos 20 afos para la modalidad de car-
ga aérea internacional, mientras que para la carga
nacional se proyecta un crecimiento del 1,6%.

- En la fase 1 del PMA, se plantean actuaciones
para la reorganizacion de espacios e infraestruc-
tura actual. Lo que se traduce en proyectos como
la ampliacién de la franja de pista a 300 metros,
la implementacion de una Area de seguridad de
extremo de pista RESA, de 90 x 90 metros para la
pista 19, la creacion de una plataforma comercial
y una plataforma de aviacion general, la reorga-
nizacioén en la plataforma comercial existente, la
ampliacién y promocién de mejoras operacionales
en los procesos internos del terminal de pasajeros,
el desarrollo de la via directa entre el aeropuerto y
Medellin, junto con la implementacion del POT del
municipio, la construccién de nuevas vias internas
y de un nuevo parqueadero multinivel, y la reubica-
cion de instalaciones y servicios auxiliares.

- En la fase 2 se plantea la principal intervencién
en infraestructura, consistente en proyectos como
la ampliacion de la pista 19 prolongando la calle de
rodaje, una nueva RESA de 240 x 150 metros para
la pista 01, la extensién de otra de las plataformas
comerciales, la ampliacion del terminal de pasa-
jeros mediante la extension del muelle doméstico
y la creacion de la nueva zona publica, la cons-
truccién del nivel 4, la reconversion del hangar de
Tampa con el fin de mejorar la terminal de carga,
la creacién de una nueva zona de mantenimiento
de aeronaves, y el desarrollo del nodo intermodal
y de edificaciones asociadas.

- En la fase 3 se plantea la ampliacion del muelle
internacional. Ello consiste en aumentar la exten-
sion del apartadero de espera, el desplazamiento
de umbral y una nueva calle de salida rapida para

la pista 01, la ampliacion del muelle internacional
y la adicion de equipos en los procesos internos
acordes a la demanda prevista, la adecuacién de
un nuevo parqueadero con capacidad para 1250
vehiculos, y la ampliacion de la zona de mante-
nimiento en el extremo sur del aeropuerto. (UTR,
2016).

Con impacto significativo en la movilidad, el Plan
Maestro del Aeropuerto Internacional José Maria
Cérdova propone una reorganizacion de su es-
pacio central, por medio de la reconfiguracion del
trazado de las rampas de acceso, la creacién de
nuevos mddulos de parqueadero y la adaptacion
de un nodo intermodal central, que incentive el uso
del transporte publico y mejore la interconexién re-
gional.

En el Anexo B, se presentan las figuras con las
principales actuaciones a desarrollar en cada una
de las fases del PMA.

_— —

Fuente: Render proyecto APM, Fonade
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2.8.6 Plan Vial del Municipio
de Rionegro, 2016

El Centro de Estudios Territoriales CET, de la Uni-
versidad Catélica de Oriente UCO, elabor6 el Plan
Vial del Municipio de Rionegro PV (CET, 2016),
cuya finalidad principal consisti6 en la planificacion
y articulacién de las vias que componen la red ur-
bana, su conexion con la zona rural y los princi-
pales corredores de movilidad de la Ciudad, para
atender las necesidades de los nuevos desarrollos
urbanisticos, y generar los retiros para nuevas edi-
ficaciones en los sitios de alta consolidacion.

El PV inici6 con el desarrollo de un diagnéstico del
comportamiento real de movilidad del Municipio y
de la conectividad con la subregiéon. No obstante, el
principal propésito del PV, pretende ademas plani-
ficar una correcta conexion con el Aeropuerto JMC
y el Tunel de Oriente. A continuacion, se presentan
los elementos a destacar del PV de Rionegro:

- Los sistemas viales actuales del municipio se je-
rarquizan a partir de la Autopista Medellin — Bogota
y las vias Las Palmas — Aeropuerto, Marinilla — El
Pefiol — Guatapé, y La Ceja — La Unién — Sonsén,
con Rionegro como nucleo central.

- Para Rionegro, pensar en nuevas tecnologias, co-
rredores de transporte masivo, mayor interaccion
con el aeropuerto y una articulacion del transporte
publico a nivel multimodal es un gran reto, pero a
la vez una gran apuesta por una ciudad sostenible
y con una movilidad atractiva y eficiente.

- El transporte publico urbano, opera en su ma-
yoria sobre el centro de la Ciudad y el barrio El
Porvenir. Lo anterior permite deducir que en el
municipio existen problemas de movilidad debi-
do a la sobreoferta de transporte publico. Sobre
estos lugares mencionados, en el documento de
diagndstico los indices de pasajeros por kilbmetro
(IPK) son menores a 1 en el 85% de las rutas, in-
dicando asi que hay mas oferta que demanda de
este servicio por estos corredores. A partir de esto,
el Plan Vial propone que se generen politicas que
articulen el sistema de transporte publico para que
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se cree una red de transporte urbano que permee
toda la mancha urbana, pues existen zonas donde
no hay servicio. Uno de los proyectos que se pro-
ponen es el de la caja Unica, la cual acaba con pro-
blemas relacionados a la guerra del centavo y, por
ende, genera orden en la prestacion del servicio,
contribuye a que se mitigue la polucion, y vuelve el
servicio mas eficiente.

- En cuanto al transporte rural, se identifica un
comportamiento de ruta urbana, ya que éste po-
see un largo recorrido que se ejecuta sobre el cas-
co urbano de la Ciudad, donde también recoge y
deja pasajeros. A partir de lo anterior, se colige que
las problematicas de movilidad en el municipio se
generan mas por desorden en la prestacion del
servicio que por la capacidad de las vias.

- Segun el diagnoéstico del Plan Vial, una de las
razones por las que el centro de Rionegro es una
de las zonas mas cargadas es por la inexistencia
de un terminal de transporte que sea foco de los
viajes urbanos, rurales e intermunicipales. Sin em-
bargo, la creacion de nuevas terminales satelitales
exige considerar, de forma responsable, su ubica-
cion pues si incrementa para los viajeros los tiem-
pos de recorrido se podria generar incrementos en
la tasa de motorizacién y aparicion de operadores
piratas terrestres. (CET, 2016).

Cambio de foto
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2.8.7 Plan de Desarrollo
Municipal, 2016

Rionegro, Ciudad con Movilidad y Conectividad,

es una de las lineas estratégicas que contempla el

PDM, “Rionegro: tarea de todos”. En ésta, el Mu-

nicipio reconoce los beneficios que, en materia de

ahorro en gastos de transporte, en disminucion de

indices de contaminacién, en reduccidn de riesgos

en salud, en menor tiempo de desplazamientos; )
se obtienen a partir de la buena planificacion de la Cambio de foto
movilidad y la conectividad. Ademas, se recono-

ce que, a partir de estas acciones de planificacion,

se obtienen impactos positivos sobre la calidad de

vida de los habitantes y sobre la generacion de en-

tornos mas amigables y sostenibles.

Segun el PDM (2016), la movilidad hoy esta aso-
ciada al desestimulo del transporte individual y al
uso de sistemas de transporte masivo y de ener-
gias limpias. Lo anterior, define prioridades alrede-
dor de la articulacion de los diferentes medios de
transporte publico y el estimulo de medios alterna-
tivos —como el caminar y el uso de la bicicleta—.
No obstante, reconoce como base de las solucio-
nes de movilidad, al desarrollo de campanas para
crear cultura en los ciudadanos y en una adecuada
infraestructura.

Adicionalmente, el PDM alecciona sobre el acele-
rado crecimiento del municipio, lo que hace pensar
en la necesidad del concepto de integracion de los
asentamientos urbanos con sistemas de transpor-
te masivo —eficientes y articulados— que concen-
tren la mayor cantidad de servicios y actividades
demandadas por la poblacion de los entornos cer-
canos, ya que a medida que las ciudades crecen, Cambio de foto
los recorridos son mas largos, el incremento vehi-
cular es notorio y los espacios publicos como par-
ques y plazas, se reducen.

También advierte el PDM (2016) la importancia de
implementar la integracién con otros centros urba-
nos, es decir con municipios cercanos a Rionegro.
Ello implica una coordinacion eficiente entre las
autoridades y empresas prestadoras de servicio
de transporte, propendiendo por la eliminacién de
obstaculos para el desplazamiento de la poblacion.
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Encuesta de Origen y Destino de Carga y Pasaje-
ros, 2015

La encuesta de origen y destino de carga y pasa-
jeros Reporte de Indicadores de Viajes por Munici-
pio (TPD Ingenieria S.A., 2015) tuvo por objeto la
caracterizaciéon de la movilidad en el departamento
de Antioquia. El estudio consisti6é en la elaboracién
y aplicacion de encuestas para identificar de don-
de provienen y hacia dénde se dirigen los viajeros,
los tipos de vehiculos utilizados, los costos y tiem-
pos empleados, en el ambito municipal urbano y
veredal. Los principales resultados de este estudio
son:

- En el departamento de Antioquia, la informacion
de viajeros por género arroja igual numero de via-
jes en todos los modos de transporte para mujeres
y hombres (50%), excepto en vehiculos livianos
(publico y privado), en el que predominan los hom-
bres con el 80% versus las mujeres con el 20%.

- En cuanto al motivo de viaje aventajan los viajes
por trabajo y recreacidn asi: viernes - 45% trabajo;
sdbados - 35% trabajo y 15% recreacion, domin-
gos - 24% trabajo y 24% recreacion. Cambio de foto

- El 70% de los viajes se originan y terminan en
cabeceras municipales, el 22% se originan y termi-
nan en las veredas y el 8% se originan o terminan
en zonas externas al Departamento.

- En el 77,3% de los casos, el tiempo de caminata
para acceder al transporte publico o desde éste
hasta el destino, es de menos de 15 minutos.

- Segun el modo de transporte, el 55,3% de per-
sonas se transportan en vehiculos livianos, prin-
cipalmente privados, el 42% en transporte publico
colectivo, el 2,4% en aéreo, y el 0,3% en fluvial.

- Por grupo etario, el 72% de los pasajeros son
adultos (entre 27 y 59 anos), el 22% jovenes (en-
tre 15y 26 anos), el 4% adultos mayores, y el 2%
ninos.

- Para los dos aeropuertos, se refiere que el 88%
de los pasajeros se concentra en el Aeropuerto
José Maria Cérdova y el 12% en el Enrique Ola-
ya Herrera. Segun datos, las principales ciudades
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de origen y destino son: Bogotéa, Cartagena y Cali
desde el José Maria Cérdoba; y Quibdo, Apartad6
y Monteria, desde el Olaya Herrera. (Rionegro. Al-
caldia Municipal, 2016).

Especificamente para el municipio de Rionegro, el
estudio reporta un mayor numero de viajes gene-
rados®(29.099 — dia viernes), frente al nUmero de
viajes atraidos* (26.742 — dias viernes), represen-
tando este ultimo un 91% de los viajes generados.

En cuanto al modo o tipo de transporte utilizado en
el municipio de Rionegro se observa, a diferencia
de los resultados departamentales, una mayor par-
ticipacion del Transporte Publico Colectivo TPC,
seguido del transporte liviano (publico y privado), y
del transporte aéreo. El flujo del transporte liviano
representa alrededor de un 78% del TPC, indican-
do el alto uso del transporte publico por parte de
los habitantes.

Los principales motivos de viaje reportados en el
estudio, segun orden de importancia son: trabajo,
visitas, compras, recreacion, diligencias, volver a
casa, cita médica, estudio, y otros. De los datos re-
portados, se observa que los viajes realizados por
motivo visita son solo el 41% de los viajes por mo-
tivo trabajo. (Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016).

3 Se refiere a la cantidad de viajes originados en el Muni-
cipio; permite determinar la demanda del transporte y su
infraestructura.

4 Se refiere a la cantidad de viajes que terminan en el Mu-
nicipio; permite identificar los lugares mayores atractores
de viaje, ya sea por su desarrollo economico, turistico o
cultural.

Cambio de foto
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2.8.8 Estudio de Oferta y

Demanda del Servicio
Piblico de Pasajeros en el
Oriente Antioqueno, 2010

Este estudio, realizado para el Ministerio de Traba-
jo, tuvo por objeto ademas de la obtencion de ma-
trices de oferta y demanda de transporte publico
por carretera, el disefio y la estructuracion del mo-
delo de operacién tanto en el componente técnico,
como operativo, administrativo, legal y financiero,
a partir de la evaluacion del modelo existente a la
fecha del estudio (Sigma G.P., ICOVIAS, 2010).
Los principales hallazgos presentados fueron:

- El transporte publico de la regidon ofrece una total
cobertura sin transbordos excesivos y es uno de
los principales modos de transporte utilizados por
los habitantes, convirtiéndose en elemento directo
y activo del desarrollo, por ello, se recomendé la
conservacion de las empresas transportadoras. Cambio de foto
- El parque automotor del transporte publico inter-

municipal esta conformado por un total de 1493

vehiculos, de los cuales el 44% son taxis, el 15%

microbusetas, el 9% camionetas, el 10% busetas,

el 21% buses, y menos de un 1% camperos.

- Existen 57 rutas intermunicipales en el Oriente
Antioqueno.

- El horario pico de los viajes en la region del
Oriente Antioqueno estd comprendido entre las
6:45 a.m. y las 7:45 a.m. (4445 viajes en la hora) y
en la tarde la hora de mayor demanda es la com-
prendida entre las 5:15 p.m. y las 6:15 p.m. (4214
viajes en la hora).

- Respecto a los viajes del Aeropuerto José Maria
Cérdova, el horario de mayor demanda es el com-
prendido entre las 3:45 p.m. y las 4:45 p.m. (432
viajes en la hora), mientras que en la mafana es
el comprendido entre las 7:00 a.m. y las 8:00 a.m.
(386 viajes en la hora). (Sigma G.P., ICOVIAS,
2010).
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2.9 Diagnéstico Cualitativo:
Analisis DOFA

El analisis DOFA o analisis de fortalezas, debilida-
des, oportunidades y amenazas —por sus siglas
en inglés— es un método de investigacion que
busca de forma cualitativa cada uno de estos cua-
tro componentes como instrumento para eviden-
ciar y planificar las estrategias, planes y proyectos
que se deben implementar para la consecuciéon de
un objetivo especifico.

En el caso particular del PMM del municipio de
Rionegro, el analisis DOFA evidencia el estado
actual de la situacion del Municipio en materia de
movilidad, con el propésito de disefar y planear
posteriormente las medidas mas efectivas de po-
litica publica para las areas de transporte, infraes-
tructura vial y movilidad sostenible, de forma que
se garantice la consecucion de los objetivos del
PMM:

El anélisis DOFA, fue construido bajo una meto-
dologia participativa de opinion publica a modo de
talleres, cuya finalidad fue recoger las apreciacio-
nes de los grupos objetivo sobre el estado actual
del Municipio en cuanto a movilidad y tener ele-
mentos para la construcciéon de la vision del PMM.
(SOMOS Rionegro SAS, 2018).

Cambio de foto

Los talleres desarrollados, ver el informe ejecuti-
vo en el Anexo D, estuvieron dirigidos al gremio
transportador, presidentes de las juntas de accién
comunal urbana vy rural, funcionarios de la Admi-
nistracion Municipal y de entidades descentraliza-
das. Con 54 personas participantes en los talleres,
lograron sistematizarse 220 observaciones o ele-
mentos a considerar en el PMM. Los encuentros
estuvieron a cargo de SOMOS Rionegro SAS, con
el acomparfiamiento de Moreal Ingenieros SAS y la
asesoria de Findeter.

De igual forma, se realizaron entrevistas a exper-
tos tematicos y a personas patrticipes de la cons-
truccion del Plan Vial, el POT, el Estudio de Se-
maforizacion, el estudio de Oferta y Demanda de
Servicios Publicos para el Municipio, entre otros,
adelantadas por la firma SOMOS Rionegro SAS y
enfocadas a las cuatro lineas estratégicas institu-
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cionales: Sistema Inteligente de Transporte, Movi-
lidad Sostenible, Gestidn de Movilidad y al Centro
Integrado de Movilidad del Oriente CIMO.

Retomando el analisis DOFA, el componente de
fortalezas se refiere a las caracteristicas que han
incidido de forma positiva a la movilidad del mu-
nicipio y sus alrededores, y que se distinguen por
ser ejemplo de éxito y buenas practicas, no sblo
para Rionegro sino en general para los municipios
circundantes, tales como conectividad vial y com-
petitividad economica. Las debilidades se refieren
a aquellos rasgos que han perjudicado de forma
persistente el desarrollo de un sistema de movili-
dad exitoso.

Por su lado, el componente de oportunidades se

refiere a las caracteristicas que permiten encontrar
condiciones favorables para alcanzar de forma ra-
pida y efectiva los objetivos propuestos. Por ultimo,
el componente de amenazas permitira identificar
aquellas externalidades que han podido afectar
el cumplimiento de las metas, ya sea porque son
causas directas o por ser factores coadyuvantes
a otros problemas. Identificar las amenazas antes
de la implementacién del PMM permite adoptar
las medidas necesarias para minimizar los impedi-
mentos externos, asegurar el éxito de las politicas
publicas y de los proyectos.

La Figura 34 visualiza el analisis cualitativo; a con-
tinuaciéon, se desarrollan en detalle cada uno de
sus componentes como matriz DOFA.




2.9.1 Fortalezas

- Cada vez es més facil llegar a Rionegro. El trans-
porte publico disponible en el Oriente Antioqueno
ofrece condiciones de cobertura total.

- El Municipio presenta buen servicio de transporte
publico, en términos de continuidad, constancia y
comunicacion con todas las veredas y con el cas-
co urbano.

- Se evidencian avances hacia la adopcion de
planes de movilidad sostenible. Rionegro inicid
la adopcion del Sistema de Bicicletas Publicas
Bici-Rio que permite el uso gratuito de bicicletas
para el desplazamiento de la poblacion del Mu-
nicipio en zonas urbanas, incentivando el uso de
este medio de transporte como herramienta para
fomentar el cambio de cultura y la disminucion del
uso de transporte particular.

- Se evidencia entre la comunidad y los organis-
mos de Gobierno Municipal un mayor grado de
conciencia ambiental, que puede facilitar la adop-

cion de nuevas estrategias dirigidas hacia la movi-
lidad sostenible.

Las fortalezas se concentran en dos grandes te-
mas. Por un lado, en la cobertura de transporte del
Municipio. Segun el PDM (Rionegro. Alcaldia Mu-
nicipal, 2016), Rionegro cuenta con 64 km de vias
primarias, 26 km de vias secundarias y 224 km de
vias terciarias para un total de 314 km. Actualmen-
te existen seis empresas de transporte que cubren
16 rutas en zona urbana, 31 rutas en zona rural, 10
rutas intermunicipales y 5 rutas de conexion con el
Valle de Aburra.

De otra parte, se ha iniciado la implementacién
de programas que incentivan el uso alternativo de
otros medios de transporte menos contaminantes,
menos costosos y mas accesibles.
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2.9.2 Debilidades

Este item involucra consideraciones de infraes-
tructura vial, transporte publico, sistema peatonal,
esquema empresarial de transporte y transporte
de carga.

2.9.2.1 Infraestructura Vial

- Infraestructura vial en mal estado y deficiencia de
vias. Se evidencia concentracion de vehiculos y
represamientos constantes en las vias.

- Desarticulacion de la infraestructura vial urbana
y rural.

- Senderos y andenes en mal estado

-Se evidencia carencia de sefalizacidon de transito
y el nimero de parqueaderos es deficiente.

- Se sigue un modelo antiguo de planeacién y ope-
racion que responde a la dinamica de un circulo
vicioso entre el tamarfo del parque automotor y el
nuamero de vias. A medida que el nimero de vehi-
culos crece se amplia la infraestructura vial y esto
a su vez, favorece un nuevo crecimiento del par-
que automotor.

- No existen lineamientos para desarrollo integral
entre las vias de comunicacion y los centros de
alto transito como el Aeropuerto y la Zona Franca.

- La geografia del Municipio, caracterizada por ser
montafnosa, no favorece la modernizacion del par-
gue automotor hacia tecnologias nuevas y menos
contaminantes.

- Existe una confluencia de dos concesiones, sin
claridad sobre como unir las vias concesionadas
entre ellas, ni con lo que ya se ha planificado en el
Municipio.

2.9.2. Transporte Piblico

- Desintegracion del transporte. Transferencia in-
adecuada en el sistema de transporte que hace
el acceso a municipios o lugares aledafios a Rio-
negro, como por ejemplo al Aeropuerto JMC, sea
bastante dificil. En el campo subregional, la red
vial intermunicipal no se encuentra actualizada
con la perspectiva de integracion requerida, ante
la débil concertacion de voluntad regional. La falta
de integracion genera desaprovechamiento de las
potencialidades de los municipios para el desarro-
llo regional.
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- Problemas relacionados con las rutas de trans-
porte publico. Las rutas existentes no estan bien
planeadas. Algunas presentan bajo numero de
pasajeros mientras que otras presentan exceso,
lo que muestra una falta de criterio técnico en el
disefio de nuevas rutas. Se requiere rutas radiales.

- El costo del transporte resulta alto con respecto
al tiempo del recorrido; el costo de transporte en
taxi es elevado y las busetas presentan tiempos de
desplazamiento altos en comparacién con la dis-
tancia recorrida debido, entre otros motivos, a la
guerra del centavo y el alto trafico vehicular.

- Se evidencia un constante estacionamiento por
parte de los vehiculos de servicio publico en los
espacios y vias publicas, afectando la movilidad
en todos sus modos.

2.9.2.3 Sistema Peatonal

- Falta de cultura de peatones y conductores.

- Infraestructura inadecuada para el peatdn. Los
andenes no presentan las caracteristicas 6ptimas
para incentivar el transito peatonal.

- No existen paraderos de pasajeros habilitados en
el Municipio.

- Altos indices de accidentalidad vehicular a causa
de la poca 0 mala sefalizacién, la falta de cultu-
ra e imprudencia de peatones y conductores, y la
mala infraestructura para el transito peatonal, en-
tre otros factores.

- Aunque se ha avanzado en infraestructura vial de
ciclorrutas, aun ésta no cuenta con una cobertura
amplia dentro del Municipio.




2.9.2.4 Esquema Empresarial
del Transporte

- Modelo empresarial donde las empresas son al
mismo tiempo administradoras, afiliadoras y pro-
pietarias. Las empresas, en su funcion de afilia-
cion, buscan vincular un mayor numero de vehicu-
los, presionando siempre hacia una oferta superior
en comparacion con la demanda.

- El esquema no fomenta la implementacion de
cambios de modelo, ni acuerdos para la operaciéon
integrada entre las diferentes empresas.

- No existen mecanismos adecuados para el se-
guimiento y control de las empresas transportado-
ras de la region.

- Buena parte de las medianas y grandes empre-
sas, se han ubicado en el corredor de la Autopis-
ta Medellin-Bogota, generando mayores costos y
tiempos de desplazamiento para sus empleados,
afectando al mismo tiempo, su calidad de vida.
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2.9.2.5 Transporte de Carga

- No se cuenta con la infraestructura adecuada, ni

horarios establecidos para la carga y descarga de

mercancias, y tampoco existen suficientes zonas Cambio de foto
para ello.

- En términos generales las debilidades en cuanto

a movilidad del municipio de Rionegro, se refieren

a la falta de planeacién, a la falta de infraestruc-

tura vial o al mal estado de la misma, a las fallas

en el modelo de operacidn e integracion entre las

empresas prestadoras de servicio publico y a la

falta de conectividad del transporte con los deméas 2,93 Oportunidades

municipios.
- Promover una planeacion conjunta y de largo
aliento, que acoja a todo el municipio de Rionegro,
para favorecer la integracion del transporte publico
con la planificacion urbana, con los centros pro-
duccién, de comercio y de servicios.

- Ofrecer soluciones de vivienda mas cercanas a
los centros de produccion y a las areas de comer-
cio.

- Disefiar un plan que permita la reestructuracion
del sistema de rutas de transporte publico, precon-
cebido con el objetivo de disminuir el tiempo y cos-
to de los desplazamientos.

- Concebir un puerto seco o terminal de mercan-
Cambio de foto cias, con el fin de atender mas facilmente los flujos
de carga.

- Instalar una mesa de trabajo, que permita tomar
decisiones consensuadas con las diferentes em-
presas de transporte, para concretar el disefio de
un nuevo modelo de operacion y un sistema inte-
grado.

- Disefar planes especificos de educacion dirigi-
dos a cada uno de los diferentes grupos que inte-
ractian en la movilidad, con el fin de mejorar las
buenas practicas y fomentar el uso de medios de
transporte alternativos y amigables con el medio
ambiente.

-Implementar politicas de seguridad vial.



29.4 Amenazas

- La resistencia al cambio y la adopcion de siste-
mas modernos de movilidad, puede llegar a ser
una de las principales amenazas para el PMM.

- La no implementacién de planes pedagogicos en-
focados a mejorar la cultura de los diferentes acto-
res de la movilidad.

- Falta de planeacién de largo plazo, que permita
visualizar el Municipio como eje principal de desa-
rrollo econdmico del Oriente Antioqueno.

Figura 34. Matriz Analisis DOFA.

Fortalezas

- Cobertura total - Buena
continuidad, constancia y
comunicacion en el
transporte publico
- Bici-Rio para fomentar el
cambio de culturay el
uso de transporte
alternativo - Mayor grado
de conciencia ambiental

Oportunidades

- Planeacion a largo plazo y articulada

entre centros de produccién, comer-

cio y servicios - Reestructuracion del
sistema de rutas - Creacion de un

terminal de mercancias - Tomar

decisiones consensuadas entre
empresas de transporte - Disefar

programas de educacion en temas de

movilidad - Implementar politicas de

seguridad vial

5
Debilidades '

- Infraestructura vial en mal estado y
deficiencia de vias - Carencia de
sefalizacion de transito y parqueade-
ros - Modelo antiguo de planeacion y
operacion - Desintegracion de las vias
y del transporte - Geografia del
Municipio - Rutas mal planeadas
- Costos y tiempos de desplazamiento
altos - Falta de cultura vial y de
transito de peatones y conductores
- Deficiente infraestructura peatonal.
No hay paraderos de pasajeros - Altos
indices de accidentalidad vehicular
- Fallas del modelo empresarial
- Infraestructura inadecuada para
carga y descarga

Amenazas

- Resistencia al cambio y a la adop-
cion de nuevos sistemas de movilidad
- No implementacion de planes
pedagdgicos que mejoren la cultura
- Falta de planeacion del Municipio

Fuente: Elaboracion propia.
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2.10 Medio Ambiente
2.10.1 Consideraciones
Ambientales

Una de las principales externalidades negativas
generadas por la movilidad, se refiere al medio
ambiente. En el presente capitulo, se exponen
las principales fortalezas que posee el municipio
de Rionegro en cuanto a recursos naturales, las
condiciones contaminantes actuales y las expe-
riencias de los ultimos afios con criterios de movili-
dad sostenible, realizadas pensando en detener la
fuerte afectacion ambiental.

El Oriente Antioquefio incluida la ciudad de Rio-
negro, tiene una gran riqueza en fuentes hidricas,
al tener una importante cantidad de territorio ru-
ral, cuenta con alto contenido de riqueza vegetal y
produccién de aire y de agua. El potencial hidrico
constituye el principal agente natural dinamico de
integracion y articulacion entre las subregiones.
Las fuentes de agua ademas de ofertar el recurso
en todo el territorio, definen la ubicacién de impor-
tantes asentamientos humanos. (UCO, 2016).

En cuanto a la relacion del medio ambiente y la
movilidad, Rionegro enfrenta importantes retos en

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

su camino hacia consolidar un sistema mas soste-
nible (Urbam, 2016); la ciudadania aun considera
como medio principal de transporte los vehiculos
motorizados, limitando el uso de mecanismos de
movilidad amigables con el medio ambiente, tal
como la bicicleta, al 2% de los casos. (Steer Da-
vies Gleave, 2016).

Lo anterior se suma a la expansiéon de la frontera
urbana, al crecimiento poblacional, el aumento del
parque automotor, a la destruccidn de los ecosiste-
mas boscosos, al inadecuado manejo de los resi-
duos soélidos y liquidos y al déficit de espacios pu-
blicos verdes; se traduce consecuentemente en el
aumento de la emision de gases efecto invernade-
ro GEI, que disminuyen la capacidad de captacion
de dioxido de carbono CO2 de los ecosistemas vy,
por ende, deterioran la calidad del aire del Munici-
pio y la salud de sus habitantes.

En este sentido, el incremento del transito de au-
tomoviles al interior de la Ciudad, genera situacio-
nes, Figura 35, que van en contravia con la sos-
tenibilidad ambiental del territorio. Ejemplo de ello
son las emisiones equivalentes de gas carbonico
CO2e, Figura 36, las cuales para 2015 alcanzaron
el orden de 329.362 toneladas y para el afno 2010,
de 273.751 toneladas CO2e (Findeter, 2016).




Figura 35. Espiral de Trafico.
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Figura 36. Inventarios de GEI para 2010 y 2015.

Ano adicional 2010(t COze) Ano base 2015 (t COze)
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Emisiones totales 273.751 329.362
Emisiones totales per
capita 2,45 2,62
Absorciones totales -24.425 -37.752
Balance 249.325 291.610
Balance de emisiones
kper capita 2,23 2,32 )

Desagregando los sectores presentados por Ciu-
dades Sostenibles y Emblematicas (Findeter,
2016) la energia empleada para movilidad en el
Municipio de Rionegro concentra la mayor canti-
dad de emisiones, Figura 37 y Figura 38. En el afio

Figura 37. Emisiones totales de GEI
desagregadas para 2010.
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Fuente: Findeter, 2016.

2010 representaba el 34,4% (94.114 1 CO2e) y en
2015 el 38,6% (127.288 t CO2¢), aumentando tan-
to la participacion total como las emisiones abso-
lutas especialmente, por la tendencia creciente del
parque vehicular.

@ Aguasresiduales

Energia institucional

® Energia servicios

Fuente: Findeter, 2016.
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Figura 38. Emisiones totales de GEI
desagregadas para 2015.

Energia residencial @ 12,0%

13,8%

Energia servicios

Otros
121%

Energia movilidad

Energia industria @

38,6%

AFOLU

En 2010 y en 2015, las emisiones de GEI del
area urbana del municipio de Rionegro, Figura
39, fueron superiores a las del area rural, toda

Figura 39. Inventarios de GEI para los ahos 2010 y
2015 en el area urbana.

Sector 2015 2010
Energia movilidad 36,9% 42,2%
Energia industria 28,0% 21,8%
Energia residencial 16,0% 13,2%
Residuos 9,7% 8,3%
Energia servicios 4,3% 7,6%
Energia institucional 2,0% 3,6%
Aguas residuales 1,4% 1,4%
IPPU 1,0% 1,1%
Fugitivas 0,8% 0,8% )

Fuente: Findeter, 2016.

De acuerdo con la anterior tabla el principal emi-
sor esta asociado a la combustion con una parti-
cipacion del 42,2% (157.193 t CO2e), siendo los
sectores energia movilidad y energia estacionaria
—industria- los principales contribuyentes.

Otro aspecto involucrado en estas consideracio-
nes, es la poca oferta de medios eco amigables,
especificamente la bicicleta, se convierte en obs-
taculo protagénico para la promocién de sistemas

@ Energiainstitucional
% ® Aguasresiduales
Am ® IPPU

Fugitivas

Residuos

Fuente: Findeter, 2016.

vez que estan asociadas a los consumos de com-
bustibles fosiles del parque automotor.

de movilidad sostenible. Tanto a nivel global como
local, se estan haciendo esfuerzos importantes
por generar en las personas un cambio de habitos
(Urbam, 2016), que repercuta positivamente en la
sostenibilidad ambiental de la region. En Rionegro,
como se vera en apartes posteriores, se apuesta
a transformar la manera de movilizarse tanto en la
zona rural como urbana, buscando impactar efec-
tivamente la calidad del aire, los ecosistemas natu-
rales y mejorar ambientalmente el entorno.
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2.10.2 Estrategias para una
Movilidad Sostenible

Urbam (2016) recuerda la conveniencia de arti-
cular los sistemas de movilidad con la estructura
urbana propuesta en el POT, contemplando entre
otros, el disefio de una red peatonal y de ciclo ru-
tas que complemente el sistema de transporte y
articule las zonas de produccién; los equipamien-
tos urbanos, las zonas de recreacion y las zonas
residenciales de la Ciudad. La articulacion de la
red peatonal con los distintos modos de transpor-
te debera disenarse de acuerdo con las normas
vigentes de accesibilidad, reorganizando las rutas
de transporte publico y trafico, sobre ejes viales
que permitan incrementar la movilidad y bajar los
niveles de contaminacion.

El informe hace recomendaciones propias de la
Ley 1083 de 2006:

- Crear zonas sin trafico vehicular o de bajas emi-
siones, a las cuales Unicamente podran acceder
quienes se desplacen a pie, en bicicleta, o en otros
medios no contaminantes, habilitando vias ya exis-
tentes para el transito en los referidos modos alter-
nativos de transporte y respetando las condiciones
de seguridad en el transito de peatones y ciclistas.

- Garantizar la accesibilidad de todas las personas
a las redes de movilidad y transitar por las mis-
mas, en condiciones adecuadas, en especial a los
menores de edad, personas con discapacidad,
adultos mayores, etc., para ello las nuevas vias
construidas al interior del perimetro urbano, deben
contemplar la construccion de la totalidad de los
elementos del perfil vial como calzadas, separado-
res, andenes, sardineles, zonas verdes y demas
elementos que lo conforman.

- Coordinar operativos especiales en horas de in-
gresoy salida de instituciones educativas, a efectos
de procurar la seguridad y guia de esta comunidad
en sus desplazamientos, incluso de ser pertinente,
restringir el trafico vehicular en las zonas.

- Considerar la optimizacion del transporte masivo
de pasajeros, como el aspecto prioritario y eje es-

tructurante del PMM, la promocién del transporte
no motorizado, la gestion adecuada del trafico y
el desarrollo de una movilidad coherente con los
principios sefalados por el POT y el PDM, princi-
pios que ademas, son vinculantes.

- Continuar con el establecimiento de corredores
ecologicos al interior de la Ciudad y con la genera-
cion de espacios verdes, que se orienten a la pro-
tecciéon de los ecosistemas naturales y a la adap-
tacion y mitigacion del cambio climatico por efecto
de los GEI. (Colombia. Congreso de la Republica,
2006).

Finalmente, la Administracion Municipal debe
aceptar el reto de desestimular el transporte indivi-
dual y promover el uso de sistemas de transporte
masivo y de energias limpias, la bicicleta y la mar-
cha, cuyo éxito esta basado, ademas de campa-
fAas para crear cultura, en una adecuada infraes-
tructura. (Rionegro. Alcaldia Municipal, 2016).

La sostenibilidad hoy trasciende lo ambiental y se
complementa con las dimensiones social, econoé-
mica e institucional, actuando integral y armoni-
camente en la solucion de problemas, brindando
bienestar a las personas, en sana convivencia con
el planeta. (UCO, 2016).
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2.11 Logros del Municipio de

Rionegro en Movilidad
Sostenible, 2017-2018

En los apartes anteriores, se ha mostrado la pro-
blemética de la movilidad en el territorio de Rione-
gro, identificada por diferentes estudios realizados
hasta el 2016, coincidiendo los resultados en se-
nalar la implementacion de medios de transporte
amigables con el medio ambiente como una de las
prioridades en el Municipio.

Es asi como surge BiciRio - Programa de Bicicle-
tas Publicas del municipio de Rionegro - conforma-
do hasta el momento por cuatro sistemas: Sistema
de Bicicletas Publicas SBP, el Sistema Publico de
Rutas Escolares SIREB, la Bici-Escuela y, Al Tra-
bajo Voy en Bici.

Bici-Escuela

.
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Sistema de Bicicletas Publicas SBP Sistema Publico de Rutas Escolares SIREB
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El SDBP empezo6 labores el 21 de enero de 2017-
luego de realizados los estudios previos sobre
movilidad en Rionegro- operando con cuatro es-
taciones ubicadas en la zona centro; un afno des-
pués, gracias a la acogida del programa, se optd
por la primera fase de expansion, extendiéndola
a los sectores de San Antonio y EI Porvenir por
considerarse los barrios mas poblados. Se cons-
truyeron seis estaciones mas y se ubic6é una de
las ya existentes en la Plaza de la Libertad, hasta
reunir las 11 estaciones y las 80 bicicletas urbanas
del momento.

El indicador de usuarios del sistema registrd en el
primer mes de operacién, 1.500 préstamos; a la fe-
cha el indice en mencién alcanza un promedio de
6.000 préstamos mensuales, 5700 usuarios carne-
tizados, 60% de participacién masculina y 40% fe-
menina. Tales indicadores son considerados como
alto registro de usabilidad, para un sistema tan re-
ciente en su creacion y pequefo por capacidad;
las condiciones topogréficas y climéaticas del Muni-
cipio y el Programa de Ciclo Infraestructura de la
Alcaldia Municipal 2016-2019, han jugado a favor
de BiciRio y del SBP en particular.

En cuanto al SIREB, sus inicios guardan relacién
con el programa de la Administracion Municipal
para el desarrollo territorial, Rutas Escolares Ami-
gables con el Medio Ambiente, (Rionegro. Alcaldia
Municipal, 2016). Cubre a las seis instituciones
educativas publicas de la Ciudad y consiste en
acompanfar a los estudiantes registrados en el sis-
tema, desde diferentes puntos de encuentro hasta
la respectiva institucién educativa IE y viceversa.
El Acompafiamiento se hace con gestores publicos
y auxiliares de la Policia Nacional. El estudiante
con edades entre 11-17 afos, se inscribe a través
de un contrato de comodato firmado con el padre
de familia.

Actualmente el SIREB cuenta con 11 rutas escola-
res y 400 bicicletas en servicio dinamico; controles
rigurosos chequean el aprovechamiento constante
de la bicicleta por parte del estudiante. Si es nece-
sario se contacta al padre de familia, para indagar
acerca de las causas de la inasistencia a la ruta
escolar y a la institucién. Suelen hacerse tres se-
guimientos, y de ser necesario entra en accion la
Promotora Social del Programa, quien interactia
con la familia, el estudiante y la IE.




El tercer elemento de BiciRio es la Bici-Escuela.
Desde esta linea de trabajo se ofrece pedagogia y
ludicas a nin@s de los Centros de Desarrollo Infan-
til CDI y de las guarderias particulares, para indu-
cirlos a la cultura de movilidad sostenible, respeto
por el medio ambiente y seguridad vial; formando
aptitud y actitud en los futuros usuarios, contextua-
lizdndolos en como ser un buen actor vial. También
se busca estimular la motricidad, empleando las
llamadas bicicletas de balance - sin pedal - propias
para desarrollar habilidad en el uso de este medio
de transporte. La golosa ecoldgica es otra de las
actividades. Con una agenda de un dia de visita
semanal, se han logrado ingresar al subprograma
38 instituciones, impactando 1081 menores entre
los 3-5 afios de edad

El cuarto componente de BiciRio, Al Trabajo Voy
en Bici, en funcionamiento desde 01 de octubre
de 2017, consiste en prestar la bicicleta a los em-
pleados de las empresas vinculadas y también con
acompafamiento bidireccional desde un punto de
encuentro hasta el centro de trabajo. Actualmen-
te sblo existen tres empresas vinculadas en esta
linea -SENA, CORNARE vy Flores El Trigal- te-
niendo como principal limitante de participacion,
el riesgo laboral, a pesar de la promocion del Go-
bierno Nacional a través de la Ley 1811 de 2016,
que otorga descanso de media jornada laboral en
un dia habil, por cada 30 llegadas en bicicleta al
centro de trabajo.
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A propoésito del riesgo, la pdéliza estudiantil tiene
cobertura en las rutas escolares del SIREB. Se
adelantan gestiones similares para el SDBP, pues
al considerarse actividad de riesgo latente, las
aseguradoras miran con recelo cualquier negocia-
cién al respecto. Otro motivo generador de alarma,
es el vandalismo y el mal uso del que han sido ob-
jeto algunas estaciones; se reconoce en cambio,
el cuidado y el esmero de los usuarios hacia las
bicicletas. He aqui una oportunidad de mejora en
la promocién de la cultura de cuidado por parte de
la comunidad, hacia los bienes publicos.

Cabe aclarar que hasta el momento, BiciRio no
posee equipos para realizar mapeos tecnologicos;
el control se hace manualmente a través de los
codigos de las bicicletas; se anota el numero de
la bicicleta en los formatos predisefiados, descar-
gando luego los registros en una base de datos
que facilita la gestion de la informacion. Los recur-
sos invertidos en el Programa han sido aportados
desde el presupuesto municipal, es decir, no se
goza de ningun tipo de patrocinio.

Pese a no contar con sistemas sofisticados de tra-
zabilidad, los métodos hasta ahora implementa-
dos, basados en la distancia entre las estaciones
de préstamo y de retorno del usuario, han podido
medir en el SBP, 82.416 km recorridos durante la
cortisima existencia del Programa -céalculo del pe-
riodo 21 enero de 2017 a 31 de mayo de 2018-.
Cifra traducida aproximadamente a 20t CO2e evi-
tado.

A pesar de la poca justicia que el método de cal-
culo hace a la realidad, pues se trata de un indi-
cador especulativo, se desea certificar este in-
dicador como de impacto ambiental a través de
CORNARE e iniciar una prueba piloto de medicidén
de impacto sobre la salud de los beneficiarios del
sistema, relacionando los cambios en las medidas
antropométricas y los kilbmetros recorridos.

Otra experiencia valiosa a tener en cuenta en el
PMM, es la realizacién del primer Bici Paseo de
Neones, realizada en 2017 como parte de la ce-
lebracidén de la Semana de la Movilidad y comple-
mentaria al Dia sin Carro. Se calculé una participa-
cion de 3.500 personas; dicho de otra manera, la
respuesta de la comunidad rionegrera fue de total
aceptacion.
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Finalmente, entre los logros del Municipio en el am-
bito movilidad y ambiente, se encuentra también el
programa de Zonas de Estacionamiento Regulado
Z.E.R. La escasa infraestructura de parqueaderos
fuera de la via publica, y algunos habitos de com-
portamiento vial de los propietarios de vehiculos
gue buscan estacionar cerca de su destino y no
desean caminar o ir en bicicleta para llegar a él;
han acarreado un uso inadecuado del espacio pu-
blico; incurriendo en su deterioro, modificando zo-
nas verdes y desplazando al peaton del andén y
a la bicicleta de la ciclorruta; traduciéndose en un
factor de riesgo por la generacion de accidentes
y en la reduccion de la vitalidad de los barrios y
comunidades.

Las Z.E.R, creadas mediante el Acuerdo 006 de
2017, surgen como una solucion a una problema-
tica de movilidad, que busca promover el uso ade-
cuado del espacio publico en el perimetro urbano
del municipio de Rionegro, siendo una estrategia
para desestimular en los conductores, el uso del
espacio publico como zona de estacionamiento.

Se resalta en este proyecto, el proceso de forma-
lizacién laboral y de inclusién a personas en situa-
cidén de discapacidad y de adultos mayores; toda
vez, que la operacion del sistema se realiza con
las personas —conocidas como Trapitos Rojos-
quienes tradicionalmente por afios y en algunos
casos décadas, habian ganado su sustento diario
y el de sus familias, cuidado carros y recibiendo a
cambio monedas a voluntad exclusiva de los con-
ductores.

Tras 11 meses de operacion de las Z.E.R.; las
areas destinadas han representado la recupera-
cidén del espacio publico para el peatdn en 4.905
m2, correspondientes a las zonas de San Antonio
de Pereira, sector El Faro, Centro, Hospital y Ga-
leria; con 359 celdas de automéviles, 238 de mo-
tocicletas y 13 celdas para personas con movilidad
reducida. Se proyectan dos zonas adicionales con
la inclusion del sector comercial del barrio El Por-
venir y de la Unidad Deportiva.
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3 Formulacion

Segun las Naciones Unidas (2014), el 54% de la
poblacion mundial actual reside en areas urbanas
y se prevé que para el 2050 se llegue al 66%, afir-
mando que:

El crecimiento de la poblacion urbana seguira alen-
tado por dos factores: la persistente preferencia de
la gente de mudarse de areas rurales a otras ur-
banas y el crecimiento de la poblacion durante los
préximos 35 anos. Estos dos factores combinados
anadiran 2.500 millones de personas a la pobla-
cién urbana para 2050 (ONU, 2014, pag. 1).

Ademas, senala a partir de un informe de la DESA,
Division de Poblacién del Departamento de Asun-
tos Economicos y Sociales de la ONU, que se ha
pasado de tener 10 megaciudades en 1990 a 28
en 2014, acogiendo un total de 453 millones de
personas o un 12% de la poblacién urbana mun-
dial; donde América Latina cuenta con cuatro de
esas megaciudades, y alberga el 13% de la pobla-
cién urbana mundial. (ONU, 2014).

Tomando como referente la ciudad de México,
en cuanto a la situaciéon de expansion urbana se
refiere, el Instituto de Politicas para el Transpor-
te y Desarrollo ITDP? replante6 el desarrollo urba-
no para generar una movilidad eficaz, incluyente,
equitativa y sustentable para los habitantes de las
ciudades. Los conceptos del ITDP sefalan la prio-
ridad de cambiar hacia modelos y estrategias de
desarrollo urbano en donde el caminar, el pedalear
y el uso del transporte publico, sean los elementos
alrededor de los cuales se genera el desarrollo de
las ciudades. A esto se le conoce como Desarrollo
Orientado al Transporte DOT, modelo de desarro-
llo urbano que ha comprobado su éxito en el mun-
do, como lo ejemplifican los casos de Copenha-
gue, Curitiba, Denver y Hong Kong. (ITDP, 2013).

El concepto DOT se complementa, con la arti-
culacién de Smart City o Ciudades Inteligentes;
estrategia mundial acogida hace algunos afios,
inicialmente por ciudades espafolas, pero que

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

de acuerdo a los resultados obtenidos empieza
a marcar un horizonte a nivel mundial. Las ciuda-
des inteligentes son identificadas segun seis ejes
o dimensiones principales: economia inteligente,
gente inteligente, movilidad inteligente, medio am-
biente inteligente, gobernanza inteligente y forma
de vida inteligente.

Rionegro, una ciudad con una poblacién de 135 mil
habitantes y una proyeccion de expansion urbana
de 8,42 km2 a 16,15 km2 a 2023 (Rionegro. Con-
cejo Municipal, 2018) presenta las caracteristicas
ideales para proyectarse con base al DOT y como
Ciudad Inteligente; modelos disefiados para resol-
ver o pensar en los retos que trae una rapida urba-
nizacion del suelo. Por ello, se genera la formula-
cion del PMM de acuerdo con los ocho principios
de la metodologia DOT y la movilidad inteligente
como eje de ciudad inteligente, con la finalidad de
promover el transporte sostenible y equitativo, lo
cual también es una misién del ITDP en el mundo.

5 ITDP: Instituto de Politicas para el Transporte y el Desa-
rrollo, es un organismo internacional, fundado desde 1985
sin fines de lucro, que promueve el transporte sustentable y
equitativo a nivel global.
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El PMM del municipio de Rionegro, se enfoca
como una politica publica a adoptar; queriendo ge-
nerar una movilidad sostenible con la aplicacién de
desarrollos orientados al transporte. Los principa-
les objetivos de la presente formulaciéon son:

+ Generar los lineamientos, programas y proyectos
que desarrollan el PMM del municipio de Rionegro.

+ Convertir al municipio de Rionegro en un horizon-
te de 40 afios, en una ciudad DOT articulada con
estrategias de desarrollo de Ciudades Inteligentes,
de acuerdo a lo establecido por el ITDP, mediante
la adopcion del PMM como politica publica de de-
sarrollo.

« Establecer politicas de desarrollo, haciendo de
la movilidad una responsabilidad de todas las de-
pendencias de la administracion, proyectando a
Rionegro como una ciudad sostenible desde todas
las disciplinas.

+ Determinar los proyectos que llevaran a Rionegro
a ser una ciudad DOT y Ciudad Inteligente.
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EIITDP ha venido desarrollando en los ultimos afios
el concepto del DOT, Figura 40, definido como el
desarrollo urbano a partir de ciudades compactas
con la construccion de viviendas y servicios en zo-
nas cercanas a estaciones de transporte publico;

Figura 40. El Concepto principal del Desarrollo
Orientado al Transporte Publico.
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Algunas de las estrategias que ayudan en el im-
pulso de dicha politica son: La reduccién de viajes
en vehiculos particulares, la transicion a modos de
desplazamiento sustentables y la densificacion de
los centros urbanos. En la Gltima versidén entrega-
da por el ITDP, Estandar DOT (2017) se presenta
la herramienta para formar y evaluar el desarrollo
urbano. Se enfoca en maximizar los beneficios del
transporte publico y el no motorizado, manteniendo
un énfasis firme en el usuario: las personas. El es-
tandar consta de ocho principios en disefio urbano
y uso de suelo; cada uno sustentado por objetivos
especificos e indicadores de medicion sencillos.
En conjunto, los principios promueven barrios se-
guros, balanceados y vibrantes alrededor de las
estaciones; redes cortas y bien conectadas para
peatones y ciclistas; densidades que aseguran
bases fuertes para servicios locales y transporte
publico; y un minimo de trafico de automéviles e
interferencias por estacionamientos. (ITDP, 2017).
Los ocho principios son los siguientes:

apuntando a ciudades bajas en emisiones, crea-
doras de espacios verdaderamente promotores
del uso de modos de transporte no motorizados y
una alta calidad de vida para sus habitantes.

Ruta del transporte
publico

Fuente: ITDP, 2015, pag. 16.

1. Caminar: Desarrollando barrios que promuevan
los desplazamientos a pie.

2. Pedalear: Priorizando las redes de movilidad no
motorizada.

3. Conectar: Creando redes de calles y rutas den-
sas.

4. Transportar: Ubicando el desarrollo cerca de
una red de transporte publico de alta calidad.

5. Mezclar: Planeando demografias, usos e ingre-
SOS mixtos.

6. Densificar: Optimizando la densidad e igualando
la capacidad de transporte.

7. Compactar: Creando regiones con tiempos de
traslados cortos.

8. Cambiar: Aumentando la movilidad, regulando
el uso de las vias y estacionamientos.
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La movilidad es un concepto integral que aborda
todas las formas que contempla un desplazamien-
to. Es decir, cuando se utiliza el término movilidad,
se hace referencia a movimiento de mercancias,
transporte publico, peatones, motociclistas, vehi-
culos, transporte masivo, entre otros. En donde de
igual manera, se tiene en cuenta la infraestructura
necesaria y complementaria para que los sistemas
mencionados, operen de manera armdnica.

El PMM para Rionegro, se disefia partiendo del
modelo de ciudad propuesto en el P.O.T Rionegro
verde, amable y sostenible, Acuerdo 002 de 2018
(Rionegro. Concejo Municipal, 2018) y de la in-
fraestructura proyectada desde el PVA actualizado
(Rionegro. Alcaldia Municipal, CET y CAMACOL,
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2016). El concepto de movilidad sostenible juega
un papel fundamental en el desarrollo del Munici-
pio; se busca brindar a los ciudadanos una mejor
calidad de vida mediante la generacion de nueva
infraestructura vial, reestructurando el transporte
publico de pasajeros, para asi lograr mejores tiem-
pos de viaje y mejores estandares de calidad en
los servicios, pero sin dejar de lado al peatén y
medios de movilidad activa.

Una forma de materializar en la ciudad rionegrera
el concepto de movilidad sostenible, es median-
te la ya mencionada metodologia Estandar DOT
(ITDP, 2017) en donde se busca que ademas de
la infraestructura de transporte, la infraestructura
vial, de vivienda, servicios y demas, sean concor-
dantes entre si mediante los ocho principios sefa-
lados, tal como lo visualiza la Figura 41.
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Figura 41. Esquema General de funcionamiento del Estandar DOT
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_‘i llos a pie. zada. densas transporte. cortos. vias'y
S estaciona-
mientos.
Vias Red ciclista Vias peatonales. Usos comple- |Densidad no | Sitio urbano | Estaciona-
peatonales. mentarios residencial . miento fuera
Estaciona- | Cuadras | Cruces peatona- Opciones de| de la via
Cruces miento para | Pequefas les. Acceso a Densidad transporte publica.
peatonales. bicicletas servicios locales. | residencial.
en estacio- | Conectivi Fachadas Densidad de
Fachadas nes de dad visualmente Acceso a accesos
visualmente | transporte | Priorizada activas. parques y areas vehiculares.
activas. publico. de juego.
Fachadas Area de
Fachadas Estaciona- fisicamente Vivienda circulaciéon o
fisicamente | miento para permeables. asequible. vialidades.
permea- bicicletas
bles. en edificios. Sombra y refugio. | Preservacion de
Priorizar las vivienda.
Sombray Acceso redes de movili-
refugio. para dad no motoriza- | Preservacion de
bicicletas da. negocios y
en edificios. servicios.
Red ciclista
Estacionamiento
Estacionamiento para bicicletas
para bicicletas en | en estaciones de
estaciones de transporte
transporte publico.
publico.
Estacionamiento
Estacionamiento para bicicletas
para bicicletas en en edificios.
edificios.
Acceso para
Acceso para bicicletas en
bicicletas en edificios.
edificios. Crear redes de
Crear redes de calles y rutas
calles y rutas densas
densas
Cuadras
Cuadras peque- pequenas
Aas
Conectividad
Conectividad priorizada
priorizada
\_ J

Elaboracién propia con base en DOT ESTANDAR, 2017.
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Tanto en los nuevos desarrollos, como en la conso-
lidacion de los barrios existentes se debera procu-
rar, por la generacion de espacios acondicionados
para un transito seguro de los peatones, desde la
infraestructura hasta la influencia de los usos del
suelo que complementen las zonas; seran estos
los puntos tensores entre los desplazamientos.

Rionegro por la topografia que presenta en gran
parte de las zonas, es un territorio apto para incen-
tivar el desarrollo de desplazamientos a pie, e in-
clusiva, para personas con discapacidad reducida.
En la actualidad, con los nuevos desarrollos viales
se esta teniendo en cuenta el espacio a ocupar por
cada uno de los usuarios de una calle; simultdnea-
mente, la importancia de generar continuidad en
los andenes, a partir de una red caminera comple-
ta, continua y segura.

Las vias con alto transito vehicular, deberan tener
cruces peatonales calificables aproximadamen-
te cada 200 metros, cumpliendo con criterios de

iluminaciéon adecuada en la noche, sefializacion,
accesibilidad, etc.

Se debera tener en cuenta también el acondicio-
namiento de las calles existentes y en los nuevos
desarrollos viales, un correcto mobiliario urbano y
arborizacion, lo cual generara condiciones de con-
fortabilidad para los usuarios.

Para la activacion de las fachadas, no solo es ne-
cesario considerar su materialidad, sino también,
los usos del suelo de las construcciones, especial-
mente en la planta baja ya que con éstas se tie-
ne contacto directo entre peaton — construccion.
Igualmente es importante, incentivar el pronto de-
sarrollo de los lotes baldios ubicados dentro de
la zona urbana y el control de generacion de par-
queaderos, en grandes superficies.

La Tabla 18, resume el principio caminar, como
componente en el PMM del municipio de Rionegro.
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Tabla 18. Esquema de funcionamiento
- Principio de Caminar

Objetivos

El entorno
peatonal es
seguro completo y
accesible para
todos

El entorno
peatonal es activo
y vibrante

El entorno

peatonal es

templado y
comodo

Estrategias

Vias peatonales

Cruces peatonales

Fachadas
visualmente activas

Fachadas

fisicamente
permeables

Sombra y refugio

Proyectos

Peatonalizacion del centro histérico
de Rionegro (Antioguia)

Bulevar de San Antonio de Pereira

Intervencion parque de Banderas -
Barrio el Porvenir

Red caminera

Intervencion de interseccion
Glorieta Zeus

Intervencion en cruce de Carrera
50y Calle 43

Intervencion cruce Comando de
Policia - Barrio el Porvenir

Intervencion cruce Carrera 65 con
Calle 42

Sefializacion para indicar los pasos
de cebra para peatones

Recuperacion de edificios
patrimoniales como equipamientos

Gimnasios al aire libre

Nuevos desarrollos de vivienda con
zocalo urbano, es decir, primer piso
con comercio, servicios, etc.

Acondicionamiento de calles
existentes a partir de siembra de
arboles y uso de mobiliario urbano

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.

Indicadores

Porcentaje de segmentos de
vias peatonales seguros y

accesibles para todos.

Porcentaje de intersecciones
seguras y accesibles para

todos en todas las direcciones.

Porcentaje de segmentos de
vias peatonales con conexion
visual al interior de las
actividades de los edificios.

Namero promedio de tiendas,
entradas de edificios y otros
accesos peatonales por cada 100
metros de fachada de cuadra.

Porcentaje de segmentos de vias
peatonales que incorporan sombra
adecuada o elementos de refugio.



Dentro del PVM (2016), se ha propuesto una red
ciclista, a partir de la generacién de ciclorrutas, Ta-
bla 19, segregadas en las vias que cuentan con
velocidades por encima de los 30 km/h o carriles
compartidos, senalizados cuando cuenta con me-
nor velocidad; conectados no solo a nivel intra-
municipal, también articulados con los municipios
aledanos, facilitando los desplazamientos con este
medio de transporte.

A partir de los programas BiciRio y el SIREB ya en
funcionamiento, se ha empezado a generar en los
ciudadanos una nueva cultura, de desplazamiento
activo en bicicleta. Al igual que el desplazamiento
a pie, el que se hace en bicicleta, también debera
estar complementado por los usos del suelo; es-
pecialmente por aquellos que se desarrollan en los
primeros niveles de las construcciones.

Debera implementarse un sistema de estaciona-
miento y parqueaderos publicos y privados, con su
respectivo mobiliario, para que se incentive el uso
del sistema de transporte; ademas de dotar toda la
infraestructura de una correcta iluminacién, como
garante de seguridad en las zonas por donde se
transite. Los desarrollos de vivienda, deberan im-
plementar infraestructura para estimular la fluidez
en el transito de las bicicletas.

0
=
i 5
]

[
ESTACION




Tabla 19. Esquema de funcionamiento
- Principio de Pedalear

Objetivos Estrategias Proyectos Indicadores

Dotacion de parques lineales de
red de ciclorrutas, con la
Red ciclista infraestructura necesaria
Desarrollos viales con inclusién
de ciclorrutas
Proyecto escolar de rutas en Acceso a calles seguras y
bicicleta con acompanamiento de| a una red de movilidad en

adultos bicicleta
Senalizacion de carriles con
prioridad de ciclistas
Requisito de red ciclista en

intervenciones de espacio publico
Estacionamiento

La red ciclista
es seguray
completa

Todas las estaciones de
para bicicletas en

Paraderos y estaciones con transporte publico ofrecen
estaciones de inclusién de estacionamientos instalaciones seguras,
transporte publico publicos y privados. amplias y multiespacio

para estacionar bicicletas.

Implementacion de

estacionamientos en nuevas . o
. Porcentaje de edificios
construcciones.

que proporcionan espacio
amplio y seguro para
estacionar bicicletas.

Estacionamientos

para bicicletas en Adecuacion de estacionamientos
El espacio para

edificios para bicicletas en construcciones

estacionar y existentes, principalmente de

almacenar edificios publicos.
bicicletas es
A r .
amplio CcCeso para Implementacion de acceso para
plioy bicicletas en - o .
sequro i bicicletas en Los edificios permiten el
' ifici , -
editicios nuevas construcciones. acceso a bicicletas y

Adecuacion de acceso para tienen espacios de alma-

bicicletas en construcciones
existentes, principalmente de
edificios publicos.

cenamiento controlados
por los arrendatarios.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Para incentivar este principio es fundamental, em-
pezar a generar cambios en la planificacién de los
nuevos desarrollos, sobre todo cuando se trata de
unidades cerradas; segun sean disenadas, pue-
den provocar un alto indice de inseguridad tanto
para ciclistas como peatones, ya que se concen-
tran largos recorridos al lado de mallas, sin tener
una interaccion Peaton-Construccion o Ciclis-
ta-Construccion.

Las redes continuas para los peatones y ciclistas,
son un objetivo primordial para principio Conectar,
pero este se vera complementado a partir de la
distribucion de la infraestructura; un ejemplo del
funcionamiento requerido son las llamadas Su-
permanzanas, Figura 42, donde se genera articu-
lacibn mas directa para los peatones y ciclistas,
mientras que los automoviles mantienen un tipo
de aislamiento de conexion directa con todos los
servicios, evitando asi la congestion en los centros
urbanos. Otro ejemplo, ya en el caso rionegrero,
es lo que se busca en los dos centros mas impor-
tantes del municipio a nivel urbano, en el Parque
principal y en el Parque de San Antonio de Pereira.
LaTabla 20, amplia el contenido de este principio.

Tabla 20. Esquema de funcionamiento
- Principio de Conectar

Objetivos Estrategias Proyectos
Las rutas peatonales y
ciclistas son cortas, Cuadras pequenas Implementacion de
directas y variadas. concepto de super

manzana tanto en

Las rutas peatonales y construcciones

ciclistas son mas cortas = Conectividad priorizada existentes como en

que las rutas para nuevos
automoviles. desarrollos.

Indicadores

Longitud de la cuadra
peatonal mas larga.
Proporcion de
intersecciones
peatonales e
intersecciones
vehiculares.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.



Segun estudios realizados, resumidos en el capi-
tulo Diagnéstico - Estudios Previos, el Municipio
cuenta con una cobertura urbana y rural suficiente;
sin embargo, el sistema de transporte publico no
funciona como se esperaria, pues se presenta so-
brecarga en los corredores viales, al confluir rutas
de diferentes empresas por los mismos corredo-
res; la afluencia de vehiculos particulares, agravan
el fenbmeno.

El sistema de transporte publico debe enfocarse a
ser un estructurante para la planificacion del terri-
torio; por este motivo debe apuntarse a una rees-
tructuraciéon de rutas de transporte publico, donde
se complemente la cobertura en aquellos sectores
donde aun no existe; ademas de mejorar en objeti-
vos como lo son los tiempos de desplazamiento de
los usuarios, la seguridad, la inclusion etc.

T

._

Es importante tener en cuenta que la distancia ca-
minable que se debe manejar entre los edificios y
una estacion de transporte publico masivo es de
1000 m o de 500 metros caminables a una parada
de un vehiculo alimentador del sistema. La infraes-
tructura para dicha articulacion debe ser libre de
obstaculos y con sistemas de inclusién que gene-
ren continuidad para todos los usuarios.

Los sistemas convencionales de transporte, de-
mandan una mayor infraestructura en el tiempo, ya
que, debido a la expansiéon urbana, se deben dotar
de vias aptas para la circulacién de buses; a su
vez, se deben mejorar intervalos y aumentar la flo-
ta con la finalidad de satisfacer la demanda. Esta
operacion resulta en que la infraestructura dedica-
da para el sistema -vias- constantemente presente
un déficit, toda vez que la tasa de crecimiento de
usuarios, es mayor a la tasa de crecimiento de la
cobertura y calidad del servicio.

Los sistemas integrados de transporte, responden
al principio Transportar de la metodologia DOT;
con dicho principio, se busca incrementar la efi-
ciencia de transporte publico mediante genera-
cién de cajas Unicas y la existencia de solo una
empresa operadora dentro del modelo de gestion
del transporte publico de pasajeros, Tabla 21. De-
bido a la forma en que operan las empresas de



Fuente: Render proyecto APM, Fonade
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transporte publico urbano en Colombia, todas las
externalidades se transfieren en costos al usuario;
no solo en términos monetarios sino, también en
costos sociales -aumento de tiempo en viajes por
congestion- de esta manera se afecta al usuario, y
se deteriora el ambiente, pues al tener una mayor
flota de buses en las calles se contamina mas. En
favor de este concepto el ITDP ha dicho:

Las ciudades sustentables exitosas del siglo XXI
daran prioridad a las personas al integrar sistemas
de transporte con programas de desarrollo urbano.
Hacer que esto suceda, significa poner en practica
los principios de Nuestras ciudades, nuestro futuro
para crear ciudades llenas de vida con bajas emi-
siones de carbono, en las cuales la gente quiera
vivir y trabajar. (ITDP, s.f., pag. 1).

El desarrollo del proyecto de movilidad automati-
zada de personas APM -Automatic People Mover,
definido como un sistema de trenes elevados,
apunta a ser un sistema de transporte sostenible
ambientalmente; el cual, aprovecha en gran medi-
da franjas del territorio sin desarrollar, para incre-
mentar las densidades sobre las franjas adyacen-
tes de su recorrido, sin alterar el funcionamiento
de las vias existentes, y de esta manera empezar
a aplicar los principios 6 Densificar, 7 Compactar y
8 Cambiar de los Desarrollos Orientados al Trans-
porte DOT, con el APM como eje estructurante del
principio 4 Transportar.

El proyecto estimado para la construccién del tren
ligero en Rionegro, consta con recorrido total de
17,5 km, a partir de cinco unidades funcionales y
14 estaciones, una velocidad maxima de 80km/h,
capacidad promedio de 25000 pasajeros/hora por
sentido y automatizacién completa. En cuanto a la
construccién y la tecnologia a utilizar, las caracte-
risticas son: construccién modular (con un tiempo
estimado de 10 a 12 meses), circuitos de propul-
sibn neumatica, motores con aislamiento acustico,
bajos indices de consumo energético, alternativas
para el numero de carros que configura el tren de
acuerdo a las necesidades.

Con la reestructuracion de rutas de transporte pu-
blico, el sistema proyecta movilizar 15.811 pasa-
jeros en hora de maxima demanda; conformado
por dos rutas principales operadas por buses en el

Fuente: Render proyecto APM, Fonade

corto plazo, las cuales posteriormente podran ser
reemplazadas por el APM, y 16 rutas alimentado-
ras. Se propone pasar de 31 rutas de transporte in-
cluyendo urbanas y rurales a 18 trazados de rutas.
Es decir, un aumento del 260% en movilizacion de
usuarios y una disminucién aproximada del 50%
en trazados.

La propuesta esta direccionada para obtener re-
sultados acertados bien sea con o sin, el funcio-
namiento del APM. Este se complementa a partir
de cuatro puntos de despacho para rutas intermu-
nicipales, igual niumero de despacho para rutas
intramunicipales y un sistema de estaciones y pa-
raderos.
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Tabla 21. Esquema de funcionamiento
- Principio de Transportar

Obijetivos Estrategias Proyectos Indicadores
APM (eje estructurante
del transporte)

El transporte publico Distancia caminable al Distancia a pie a la
de alta calidad es transporte publico Reestructuracion del | estacidon de transporte
accesible a pie. sistema de transporte mas cercana.

publico del municipio, a
partir de sistema de
estaciones, paradas,
puntos de despacho y
estacionamientos.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.

Fuente: Render proyecto APM, FONADE

Para alcanzar el principio Mezclar, Tabla 22, es ne-
cesario no seguir zonificando el territorio, ya que
esto genera una ciudad dispersa a partir de largos
recorridos. Sera necesario encontrar un equilibrio
entre las actividades complementarias y usos de
suelo, y en una mezcla diversa de niveles de ingre-
sos y caracteristicas demogréficas.

Pueden mencionarse el proyecto de vivienda a
desarrollar cerca al sector de Santa Teresa; debe
procurar con que tenga una localizacidén asequible
tanto a nivel de movilidad, como a nivel socia: em-
pleo, educacion, actividades de ocio y servicios.




Tabla 22. Esquema de funcionamiento
- Principio de Mezclar

Objetivos

Existen oportunida-
des y servicio a una
distancia corta a pie
de donde vive y
trabaja la gente. El
espacio publico esta
activo durante varias
horas.

Existen residentes

de distintas demo-

grafias y rangos de
ingresos.

Estrategias

Usos
complementarios

Acceso a servicios
locales

Acceso a parques y
areas de juego

Vivienda asequible

Preservacion de

vivienda

Preservacion de
negocios y
servicios

Proyectos Indicadores
Usos residenciales y no
residenciales dentro de la
misma cuadra o en
cuadras adyacentes.
Generacion de Porcentaje de edificios que
poligonos de usos se encuentran a una

mixtos en los POT distancia caminable de una

posteriores escuela primaria, un centro
de salud o una farmacia y
una fuente de alimentos
frescos.
Incentivar el Porcentaje de edificios

aumento del espacio | ubicados a una distancia

publico efectivo y maxima caminable de 500
establecer veedurias metros de un parque o
ciudadanas. area de juego.
Porcentaje de unidades
residenciales totales
ofrecidas como viviendas
Generacion de asequibles.
proyectos VIP y VIS Porcentaje de vivienda in
en el municipio en situ previas al proyecto
poligonos centrales gue se mantienen o
o cerca del reubican a una distancia
transporte publico. caminable.
Porcentaje de negocios o
servicios preexistentes en
el sitio del proyecto que se
mantienen en el mismo
lugar o se reubican a una

distancia caminable.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Al disponer de un sistema de transporte publico
Ccomo un eje estructurante, se debe tener en cuen-
ta su zona de influencia para concentrar alli, la
mayor densificacion del Municipio; claro esta, sin
dejar de lado las condiciones de confortabilidad
Optimas para la habitabilidad. Tabla 23.

Teniendo en cuenta el contexto del municipio, don-
de se ha dado el crecimiento de vivienda en la pe-
riferia de la zona urbana, se deberd mejorar esta

Tabla 23. Esquema de funcionamiento
- Principio de Densificar

Objetivos Estrategias

Las altas densidades

residenciales y laborales | Densidad no
poseen transporte de residencial
alta calidad, servicios Densidad

locales y actividades en residencial

el espacio publico.

Pensar en una ciudad compacta, Tabla 24, con-
siste en tener en cuenta la cercania de los servi-
cios con los medios de transporte, ademas de te-
ner una distribucion equilibrada y con usos mixtos
del suelo; lo cual permite una reduccion de flujos
origen-destino en vehiculos privados y la utiliza-
cion de medios de movilidad activa. Las ciudades
compactas son las que hacen uso eficiente de la
energia -no solo eléctrica- y se hacen mas faciles
de recorrer mediante la caminata, la bicicleta o el
transporte publico.

Proyectos

Permitir densidades altas
alrededor de corredores
de transporte via POT,
especialmente en los que
hay transporte de alta
capacidad

condicion a partir de la articulacién de la red de
sistema de transporte publico con estos lugares, y
empezar a concentrar la densificacion cerca de las
principales lineas de transporte que se planifiquen.
Ejemplo la linea de APM, en su entorno, deben
incluirse usos como vivienda, comercio, equipa-
mientos a lado y lado de cada linea y permitir una
mayor densidad para consolidar un corredor no
solo de transporte sino también de comercio, vi-
vienda y servicios.

Indicadores

Mide la densidad no
residencial en comparacién
con las mejores practicas
en proyectos y zonas
aledanas similares.

Mide la densidad residencial
en comparacion con las
mejores practicas en proyectos
y zonas aledafnas similares.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 24. Esquema de funcionamiento
- Principio de Compactar

Objetivos Estrategias Proyectos Indicadores
Generar beneficios
tributarios a los lotes de Numero de lados del
engorde urbanos que se | desarrollo que colindan con
desarrollen en los proximos | otros sitios urbanizados.

El desarrollo se localiza anos, con el fin de evitar
en o junto a un area Sitio urbano una ciudad dispersa
urbana existente. Opciones de Estructurar y disefar una
Viajar por la ciudad es transporte red de transporte integrado Numero de distintas
facil y conveniente. que elimine la sobreoferta, opciones de transporte
guerra del centavo y tenga | publico disponibles a una
altos indices de calidad del distancia caminable.
servicio

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.

Fuente: Render proyecto APM, Fonade
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Los principios anteriores, generan una ciudad de
facil accesibilidad para todo tipo de personas, en
donde se desincentiva el uso del vehiculo debido
al abanico de opciones ofrecido a la hora de rea-
lizar un desplazamiento. Por ende, y sobre todo
en la zona céntrica o consolidada del Municipio,
el vehiculo privado ocupara menos espacio; el es-
pacio para desarrollar sera mayor, al cambiar par-
queaderos por desarrollos de comercio, vivienda o

Tabla 25. Esquema de funcionamiento
- Principio de Cambiar

Objetivos Estrategias
Estacionamiento fuera
de la via publica
El espacio

ocupado por
automoéviles | Densidad de accesos
es reducido vehiculares

al minimo.

Area de circulacion o
vialidades

Proyectos

Formular el plan maestro de
parqueaderos, con la premisa
de "Cero parqueaderos para
vehiculos privados en el

centro del municipio"

Las secciones viales con las

que se construyan los nuevos

servicios que enriquezcan el desarrollo orientado
al transporte.

En el principio Cambiar, se busca reducir al mini-
mo el espacio disponible tanto para circular como
para parquear el vehiculo privado y sustituir el
modo de circulacion por transporte publico o0 mo-
vilidad activa.

Indicadores
Area total fuera de la via
publica dedicada a estacio-
namiento expresada como
porcentaje del area del
desarrollo.
Numero promedio de acce-
sos vehiculares por cada
100 metros de fachada de
cuadra.

Area total de vialidades
destinadas a vehiculos

proyectos viales, deberan
tener un mayor espacio
destinado para el peaton, la
bicicleta y el transporte
publico que para el vehiculo
privado

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.

motorizados y estaciona-

mientos en la via publica
expresada como porcentaje
del area total del desarrollo.



Cada uno de los ocho principios de la metodolo-
gia DOT, posee indicadores medibles sobre pro-
yectos puntuales con impacto a nivel de ciudad;
se tienen en cuenta las diferentes variables que
la componen. Para alimentar los indicadores, sera

2 {)
i a)

necesario realizar la gestion para la obtencion de
los datos mencionados desde la Tabla 26 hasta la
Tabla 32, en las que se expone el tipo de indicador,
el método de medicidn y las fuentes a recurrir para
calcularlos.

- -
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Tabla 26. Resumen de Indicadores Principio de Caminar

Indicador

Porcentaje de
segmentos de vias
peatonales seguras y
accesibles para
todos.

Porcentaje de
intersecciones con
cruces peatonales

seguros y accesibles
para todos en todas
las direcciones.

Porcentaje de
segmentos de vias
peatonales con
conexion visual a las
actividades en el
interior de edificios.

Promedio de entra-
das a tiendas,
edificios y otros
accesos peatonales
por cada 100 metros
de fachada de
cuadra.

Porcentaje de
segmentos de vias
peatonales que
incorporan elemen-
tos adecuados de
sombra o refugio.

Método de
medicién

Segmentos de vias
peatonales califica-
bles / Nimero total
de segmentos de
vias peatonales en
la cuadra

Intersecciones con
cruces peatonales
calificables /
Intersecciones que
requieren cruces
peatonales

Numero de
segmentos de vias
peatonales que
califican como
visualmente activas
/ nimero total de
segmentos de vias
peatonales
publicas.

Numero de
entradas a lo largo
de las vias peato-

nales publicas.
Longitud total de la
fachada
de cuadra que
colinda con la via
peatonal publica y
dividirla
entre 100 m.

Numero de
segmentos que
incorporen elemen-
tos adecuados de
sombra o refugio.
Numero de
segmentos de via
peatonal

Puntos

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.

Resultado porcentaje - puntos

100% -
3 puntos
90% 0 mas —
2 puntos
80% 0 mas —
1 punto
Menos de 80% - 0 puntos

100% -
3 puntos
90% 0 mas —
2 puntos
80% 0 mas —
1 punto
Menos de 80% - 0 puntos
90% 0 mas —
6 puntos
80% 0 mas —
5 puntos
70% 0 mas —
4 puntos
60% 0 mas —
3 puntos
50% 0 mas —
2 puntos
Menos de 50% - 0 punto

56 mas -
2 puntos

3 6 mas —
1 punto

Menos de 3 —
0 puntos

75% 6 mas —
1 punto

Menos de 75% - 0 puntos



Tabla 27. Resumen de Indicadores Principio de Pedalear

Indicador

Acceso a calles

seguras y a una

red de movilidad
en bicicleta.

Todas las estacio-
nes de transporte
publico ofrecen
instalaciones
seguras, amplias y
multiespacio para
estacionar
bicicletas.

Porcentaje de
edificios que
cuentan con un
estacionamiento
para bicicletas
calificable

Los edificios
permiten el acceso
a bicicletas y
tienen espacios de
almacenamiento
controlados
por los
arrendatarios.

Método de medicién

Identificar cualquier
segmento de calle o de
la red de vialidades que
pueda calificarse como
seguro para los ciclistas

Identificar cualquier
entrada de edificio que
dé lugar a un segmento

poco seguro y esté

a mas de 200 metros
caminables de la red
considerada segura
para la circulacion
ciclista.

Identificar todas las
estaciones de transpor-
te publico dentro del
alcance que se defina

Identificar cualquier
estacion que no ofrezca
instalaciones multiespa-

cio seguras para
estacionar bicicletas

Edificios con estaciona-
miento adecuado para
bicicletas /
Edificios aplicables

Revisar los cédigos y
reglamentos aplicables
o el manual del arren-

datario.

Fuentes de datos

Mapas; fotografias
aéreas/satelitales
actualizadas; datos de
transporte recabados
por el gobierno local;
inspeccion del sitio.

Mapas; mapa de
transporte publico;
datos de transporte

recabados por el

gobierno local;
inspeccion del sitio.

Mapas; mapa de
transporte publico;
datos de estaciona-

mientos para bicicletas
recabados por el
gobierno local; inspec-
cion del sitio.

Cédigos y reglamentos
aplicables; informacién
disponible sobre el
arrendatario.

Puntos Resultado porcentaje - puntos

100% de los segmentos de
calle y vialidades estan abiertos
y son seguros para andar en
bicicleta —

2 puntos
No hay entradas a edificios a
mas de 200 metros de distancia
caminable de un segmento de
red ciclista segura —

1 punto
Hay una o mas entradas a
edificios a mas de 200 metros
de distancia caminable de un
segmento de red ciclista segura

0 puntos

Se proporcionan racks multies-
pacio para bicicletas

a una distancia maxima de 100
metros de todas las

estaciones de transporte - 1
punto
No se proporcionan racks para
bicicletas o
solamente se proporcionan en
algunas estaciones - 0 puntos

95% o mas - 1 punto

Menos del 95% - o0 puntos

El acceso para bicicletas es un
requisito en el cddigo o
reglamento o en el contrato de
arrendamiento a largo
plazo - 1 punto
El acceso para bicicletas no es
un requisito en el cédigo o
reglamento o en el contrato de
arrendamiento a largo plazo - 0
puntos

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 28. Resumen de Indicadores Principio de Conectar

Indicador Método de medicion Fuentes de datos  Puntos Resultado porcentaje - puntos

Cuantificar el nimero
de cuadras que estan
totalmente dentro del
desarrollo.

Menos de 110 m — 10 puntos
Menos de 130 m - 6 puntos

Mapas; fotografias Menos de 150 m - 2 puntos

Longitud de la
cuadra peatonal
mas larga.

La proporcion de
las intersecciones
peatonales y las
vehiculares.

Medir o estimar la
longitud de cada
cuadra.

Cuantificar todas las
intersecciones como
sigue:

(a) Una interseccion de
cuatro vias = 1 intersec-
cion

(b) Una interseccion de
tres vias o intersecciéon
“T” = 0.75 interseccio-
nes

(c) Una interseccién de
cinco direcciones = 1.25
intersecciones

Intersecciones peatona-
les dentro del desarrollo
y hacia la linea central
de las calles periféricas.
Contar todas las inter-
secciones vehiculares
con vias y cruces
peatonales apropiados.
/ intersecciones vehicu-
lares dentro del desa-
rrollo y hacia la linea
central de las calles
periféricas.

aéreas/satelitales
actualizadas.

Mapas; fotografias
aéreas/satelitales
actualizadas y en alta
definicion; inspeccién
de los sitios

10

5

Algunas cuadras dentro
del desarrollo miden mas
de 150 m —

0 puntos

20 mas-—
5 puntos

1,50 mas—
3 puntos

Mas de 1 —
1 punto

1 6 menos —
0 puntos

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 29. Resumen de Indicadores Principio de Transportar

Indicador Método de medicion Fuentes de datos Puntos 'Resultado porcentaje - puntos

La distancia mas larga a pie a

Identificar las entradas una estacion de transporte es
de los edificios que estén de 1,000 metros o menos
mas lejos de las Mapas; fotografias para el transporte masivo, o
Distancia a pie de estaciones de aéreas/satelitales de 500 m 0 menos a un
la estacion de transporte. actualizadas; datos de servicio directo o alimentador
transporte méas construccion y - Cumple con el requisito del
cercana. regulaciones de estandar DOT
zonificacion del Requisito
Cuantificar la distancia a gobierno local; DOT
pie mas larga a la inspeccion del sitio. La distancia mas larga a pie
estacion mas cercana. es mayora 1,000m o a

500 m segun sea aplicable -
No cumple con el requisito
del estandar DOT

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 30. Resumen de Indicadores Principio de Mezclar

Indicador

Usos residenciales
y no residenciales
combinados dentro
de la misma
cuadra o cuadras
adyacentes.

Porcentaje de
edificios que se
encuentran a una
distancia camina-
ble de una escuela
primaria, un centro
de salud o farma-
ciay una fuente de
alimentos frescos.

Porcentaje de
edificios localiza-
dos dentro de una
distancia camina-
ble de 500 metros
de un parque o
area de juego.

Método de medicion
datos
Determinar la proporcion de la
mezcla complementaria (equilibrio
entre usos residenciales y no
residenciales) dentro del desarrollo.
No incluir aquellas areas dedicadas
a estacionamiento de automdviles.
Determinar la proporcion de la
mezcla complementaria de las zonas
aledanas a la estacion de transporte

Datos de
construccion y
regulaciones
de zonificacion
del gobierno
local; inspec-
cion del sitio.

Determinar si el desarrollo propuesto
mejoraria o impulsaria el equilibrio
de los usos residenciales y no
residenciales en las zonas aledafias
a la estacion.

Mapear todos los edificios y entradas
principales de éstos.

Mapear todas las fuentes de alimen-
tos frescos.

Mapear todas las escuelas primarias

y centros de salud calificables.
Mapas y

listados;
inspeccion del
sitio.

Marcar todos los edificios con
entradas a 500 m de distancia a pie
de las fuentes de alimentos frescos y
a 1,000 m de distancia a pie de la
escuela primaria y centro de salud o
farmacia

Mapear todos los edificios y sus
entradas principales.

Mapear todos los parques y areas de
juego elegibles.

Mapas y
listados;
inspeccion del
sitio.

Marcar todos los edificios cuya
entrada esté a maximo 500 m a
distancia caminable de los parques y
areas de juego elegibles.

Fuentes de pyntos

8

Resultado porcentaje - puntos

El desarrollo proporciona una
mezcla internamente y
contextualmente complemen-
taria —

8 puntos
El desarrollo es internamente
complementario - 5 puntos

El desarrollo es contextual-
mente complementario
(mejora o impulsa el equilibrio
en la zona aledafa a la
estacion) - 3 puntos
El desarrollo no proporciona
una mezcla de usos ni a nivel
interno ni en relacion con el
area. - 0 puntos

80% 0 mas de los

e 3 tipos - 3
edificios se puntos
encuentran dentro
de ladistanciaa o tipos - 2
pie especificada = puntos
para los distintos 1 tioo - 1
tipos de servicios pﬁnto

locales.

Menos del 80% de los edifi-
cios se encuentran en el
rango de distancia caminable
especificada para los distintos
tipos de servicios locales - 0
puntos

80 % o mas - 1 punto

Menos del 80% - 0 puntos



Indicador

Porcentaje de
unidades residen-
ciales totales
proporcionadas
como vivienda
asequible.

Porcentaje de
familias que ya
vivian ahi antes del
proyecto que se
mantienen en el
mismo sitio o se
reubican a tan solo
unos pasos.

Porcentaje de
negocios y servi-
cios que atendian
a los residentes
preexistentes que
se mantienen in
situ o se reubican a
unos metros de
distancia.

Fuentes de pyntos
datos
Datos de
vivienda del
gobierno local;
informes de 8

Método de medicion Resultado porcentaje - puntos

Numero de unidades residenciales
asequibles creadas / Numero de

unidades residenciales creadas
NOTA: Se pueden aplicar dos

50% 0 mas - 8 puntos
35% a 49% - 6 puntos
20% a 34% - 4 puntos
10% a 19% - 2 puntos

_ - terceros;
variables: viviendas creadas o investigacion 1% a 9% - 1 punto
viviendas mejoradas de campo. Menos del 1% - 0 puntos
Identificar el nUmero de familias 100% de las familias se
elegibles en el sitio antes del proyec- mantienen, son reubicadas
to. Si no habia familias viviendo el dentro del sitio 0 a 250
sitio, el proyecto junta los tres puntos metros de distancia de su
totales y no se requieren mediciones direccion previa o reciben una
adicionales. compensacion segun su
Identificar el nUmero de familias eleccion / no habia familias
elegibles que se mantendran en el viviendo previamente dentro
sitio, que se reubicaran dentro del Datos del del sitio - 3 puntos
sitio 0 que optaran por la compensa- gobierno local; -
cion. inspeccion 1(_)0% de Ia_s familias que
Identificar el nUmero de familias de campo. eligen reubicarse estan a

maximo 500 metros de
distancia a pie de su direc-
cién previa - 2 puntos

elegibles reubicadas a una distancia
de 250 metros 0 menos de su
direccion anterior.
Identificar el nUmero de familias
elegibles reubicadas a una distancia
maxima de 500 m de su direccion
anterior.

Comparar las cifras obtenidas en los
Pasos 2-4 con la cifra obtenida en el
Paso 1.

Identificar el nUmero de negocios y
servicios en el sitio del proyecto
antes de comenzar la construccion.
Si no existian negocios en el sitio, el
proyecto acumula los dos puntos

Menos del 100% de las
familias se han mantenido o
han sido reubicadas a distan-

cia a pie de su direccién

anterior - 0 puntos

Todos los negocios y servi-
cios elegibles se mantienen in
situ o0 se reubican a una

Registros de . ; : ‘o
distancia a pie de maximo

) - negocios \ .
totales y no se requieren mediciones = ., -<on /2405 500 metros de la direccion
adicionales por el previa / no existian negocios
Identificar el nUmero de negocios y gobierno; 0 servicios en el sitio - 2
servicios elegibles que seran mante- directorios de puntos
nidos o reubicados in situ después negocios;
de la construccién. censos
Identificar el nUmero de negocios y econdmicos:
servicios elegibles reubicados a inspeccion in Los negocios y servicios no
méaximo 500 m de la ubicacion situ: se mantienen por completo o

no se reubican a una distan-
cia caminable - 0 puntos

previa.
Comparar las cifras obtenidas en los
Pasos 2-3 con la cifra obtenida en el
Paso 1.

entrevistas.

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 31. Resumen de Indicadores Principio de Densificar

Indicador Método de medicion Fuentes de
datos
Trabajos y
Calcular la densidad no visitantes:
residencial del desarrollo | 'MSP€CCION O

estimacion de
la cantidad de
trabajos y
visitantes con
base en el tipo

con el nimero de trabajos
y visitantes promedio
diarios o con el coeficiente
de utilizacion.

de actividad,
fuentes de
Identificar el proyecto que 9atos abiertas,
fungira como punto de o datos
referencia y calcular su directos
densidad no residencial. | Provenientes
de los
negocios y
Densidad no servicios.
residencial
en compara-
cion con las
mejores
practicas
enop;c(;;;]eacstos Co_gficigf\te de
aledafias = Comparar el desarrollo con | Ulilizacion no
similares. el punto de referencia. | residencial:
Planes 'y
programas de
desarrollo;
planos del
area local;
regulaciones,
Determinar si el politicas y

medios locales

y profesiona-

les; inspeccién
del sitio.

proyecto esta ubicado
dentro o fuera de una
distancia de 500 metros a
pie de la estacion primaria
considerada en el
Indicador Distancia a pie
de la estacion de
transporte mas cercana.

Resultado porcentaje - puntos

La densidad no residencial es mas alta que el
punto de referencia y el proyecto estd ubicado
a maximo 500 metros de la estacion de
transporte publico - 7 puntos

La densidad no residencial es mas alta que el

punto de referencia y el proyecto esta ubicado

a una distancia entre 500 y 1,000 metros a pie
de la estacién - 5 puntos

La densidad no residencial es igual o hasta
5% menor que el punto de referencia y el
proyecto se encuentra ubicado a méaximo 500
metros de la estacion - 3 puntos

La densidad no residencial es igual o hasta
5% menor que el punto de referencia y el
proyecto esta ubicado a una distancia entre
500y 1,000 metros a pie de la estacion - 3
puntos

La densidad no residencial esta por debajo del
punto de referencia en mas de 5% - 0 puntos



Indicador

Densidad
residencial
en compara-
cion con las
mejores
practicas de
proyectos o
zonas
aledanas
similares.

Fuentes de
Método de medicion u

datos
Calcular la densidad de
unidad de vivienda para el
punto de referencia Datos del
identificado en el Indicador gobierno
. . . (nacional,
Densidad _r]o reS|d|enC|aI en regional,
comparacpntgon as municipal);
mejores practicas inspeccion in
en proyectos o zonas situ de la
aledanas similares. unidad de
vivienda
c ld I (buzon,
Iomp?re;r e fesarrc? 0 con puertas de
el punto de referencia. departamen-
tos, etc.).

Determinar si el proyecto
esta ubicado dentro o
fuera de una distancia de
500 metros caminables de
la estacién de transporte
publico utilizada para el
Indicador Distancia a pie
de la estacion de transpor-
te mas cercana.

Puntos

Resultado porcentaje - puntos

El nimero total de unidades de vivienda por

hectarea es mayor al punto de referencia y el
proyecto esta ubicado a maximo 500 m a pie
de la estacion de transporte publico - 8 puntos

El nimero total de unidades por hectarea es
mayor al punto de referencia y el proyecto
esté ubicado a una distancia entre 500 y 1,000
metros a pie de la estacion - 6 puntos

El nimero total de unidades de vivienda por
hectarea es igual o hasta 5% mas bajo que el
punto de referencia y el proyecto esta ubicado
a maximo 500 metros de distancia a pie de la

estacion - 4 puntos

El nimero total de unidades de vivienda por
hectarea es igual o hasta 5% mas bajo que el
punto de referencia y el proyecto estéa ubicado
a una distancia entre 500 y 1,000 metros a pie

de la estacion - 2 puntos

El nimero total de unidades de vivienda por
hectarea estd mas de 5% por debajo del punto
de referencia - 0 puntos

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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Tabla 32. Resumen de Indicadores Principio de Compactar

Indicador

Numero de lados
que colindan con
sitios urbanizados

Numero de distintas
opciones de
transporte
accesibles a pie.

Area total fuera de
la via publica
dedicada a
estacionamiento
expresada como
porcentaje del area
del desarrollo.

Numero promedio
de accesos vehicu-
lares por cada

100 metros de
fachada de cuadra.

Area total de
vialidades destina-
das a vehiculos
motorizados y
estacionamientos
en la via publica
expresada como
porcentaje del area
total del desarrollo.

Método de mediciéon

Si el desarrollo no es de cuatro lados,
es necesario dividir sus limites en
cuatro secciones (cada una de
aproximadamente el 25% de la
longitud total del limite del
desarrollo).

Contar el nUmero de lados que
colindan con predios urbanizados.

Identificar todos los servicios de
transporte regular de alta capacidad
aplicables, asi como las opciones de

transporte colectivo no publico y

bicicletas que se encuentren a una
distancia caminable. Se debe excluir

la estacion de transporte primaria
utilizada en el puntaje del Indicador

Distancia a pie de la estacion de

transporte mas cercana

Superficie total / &rea total de las
zonas de estacionamiento y accesos
vehiculares fuera de la via publica no

exentos en el indicador.

Numero total de accesos vehiculares
que cruzan una via peatonal / longitud
total de la fachada de cuadra 'y
dividirla entre 100.

((area total de carriles de transito,
incluyendo los espacios de intersec-
cion) + (area total de estacionamiento
en la via publica)) /area total del sitio
de desarrollo, extendido hasta la linea
central de lascalles periféricas.

Fuentes de pntos

datos

Mapas;
fotografias
aéreas/
satelitales
actualizadas;
inspeccion
del sitio.

Mapas;
fotografias
aéreas/satelita-
les actualiza-
das; datos de
transporte del
gobierno local;
inspeccion del
sitio.

Regulaciones
de zonificacion
y datos de
transporte del
gobierno local.

Mapas;
fotografias
aéreas/satelita-
les actualiza-
das; inspeccion
del sitio.

Fotografias
aéreas/satelita-
les actualiza-
das; inspeccion
del sitio.

Resultado porcentaje - puntos

4 - 8 puntos
3 - 6 puntos
2 - 4 puntos
1 -2 puntos
0 - 0 puntos

Linea adicional de transporte
de alta capacidad - 2 puntos
Sistema de
bicicletas publicas —

2 puntos
Rutas adicionales de transpor-
te regular —

1 punto

2

0% al 10% del area de desa-
rrollo - 8 puntos
11% al 15% del area de
desarrollo - 7 puntos
16% al 20% del area de
desarrollo - 6 puntos
21% al 25% del area de
desarrollo - 5 puntos
8 26% al 30% del area de
desarrollo - 4 puntos
31% al 40% del area de
desarrollo - 2 puntos
Mas del 40% del area de
desarrollo - 0 puntos
2 0 menos accesos vehicula-
res por cada 100 metros de
fachada de cuadra - 1 punto
Mas de 2 accesos vehiculares
por cada 100 m de fachada de
cuadra - 0 puntos

1

15% o menos del area del
desarrollo - 6 puntos

20% o0 menos del area del
desarrollo - 3 puntos

6 Mas del 20% del area del
desarrollo - 0 puntos

Fuente: Elaboracion propia con base en ITDP, 2017.
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El concepto de Smart City o Ciudad Inteligente,
surge en medio de dos tendencias caracteristicas
de la sociedad contemporanea: la creciente urba-
nizacion a escala mundial y la revolucion digital.
(PwC & IEBS, 2015).

Los potenciales avances propiciados por las nue-
vas tecnologias - redes sociales, el uso de dispo-
sitivos méviles y apps, el cloud computing y el big
data- “facilitan el proceso de empoderamiento de
empresas, de consumidores y de la propia socie-
dad en su conjunto” (Villarejo Galende, 2015, pag.
28), constituyendo una herramienta de mejora-
miento para los servicio publicos. Surge por tanto,
“una nueva ciudadania, mas demandante y par-
ticipativa y una forma distinta de vivir la ciudad”.
(PwC & IEBS, 2015, pag. 15). “El modelo de la ciu-
dad inteligente implica una nueva forma de vivir,
gestionar, conectar, consumir y disfrutar el espacio
urbano” (PwC & IEBS, 2015, pag. 25).

Para Cases (2014), las ciudades inteligentes su-
ponen:

...un nuevo enfoque en la gestion del espacio pu-
blico y en la prestacion de los servicios publicos.
Esencialmente, consisten en interrelacionar las
distintas prestaciones y actividades que se desa-
rrollan en el espacio publico con un componente
TIC elevado. Con ello se pretende conseguir una
mejora en la calidad de prestacion del servicio en
interés de los ciudadanos, una eficiencia medioam-
biental y una eficiencia econdmica traducida en
un menor coste para las arcas publicas. (Cases,
2014, pag. 1).

Villarejo Galende, cita al Parlamento Europeo
(2014) al afirmar que:

...una ciudad se define como “inteligente” cuando
las inversiones en capital humano y social y en
infraestructuras de transporte y TIC contribuyen
al desarrollo econémico sostenible y a mejorar la
calidad de vida, con una gestidén racional de los
recursos naturales, a través de un gobierno partici-
pativo. (Villarejo Galende, 2015, pag. 25).

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Pero para ellos deberan interactuar la economia
inteligente, el ciudadano inteligente, la movilidad
inteligente, el medio ambiente inteligente, la go-
bernanza inteligente y la forma de vida inteligente,
como ejes estructurantes.

En el ambito de economia inteligente se toman
en consideracion aquellas actuaciones llevadas a
cabo por las ciudades, dirigidas a atraer inversio-
nes, habitantes y turistas que incrementen su PIB.
Se pretende innovar mediante las TIC, creando
nuevos productos y nuevos servicios, que generen
nuevos modelos de negocio.
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Algunos ejemplos de la economia inteligente de
las ciudades incluyen: espacios digitales (vallas y
marquesinas) que ofrecen informacién de interés
al ciudadano y al visitante y ofertas comerciales
de proximidad en tiempo real; los servicios de apo-
yo para emprendedores y empresas locales -para
mejorar sus ventas por internet- aplicaciones que
permiten hacer ofertas comerciales personalizadas
y online mediante el teléfono movil; informacion
sobre la afluencia y trafico de ciudadanos dentro
de la ciudad... servicios de informacion turistica,
reservas online, recomendaciones, gestion de in-
cidencias, sugerencias, quejas, reclamaciones...
(PwC & IEBS, 2015, pag. 27).

Respecto a la movilidad inteligente, el Parlamento
Europeo hace referencia en este eje, a los planes
de movilidad urbana sostenible rectores del uso de
la tecnologia al “servicio de un sistema logistico y
de transporte integrado, eficaz y de bajo impacto
medioambiental” fomentando el uso del transporte
publico, de las formas de desplazamiento limpias y
no motorizadas — a pie, en bicicleta o en vehiculos
ecologicos; empleando las TICs para ahorrar tiem-
po al ciudadano, lograr transbordos mas rapidos y

Cambio de foto reducir la huella de carbono; monitorear y contro-
lar el trafico; instalar sensores de parqueo publico.
(Villarejo Galende, 2015).

La Smart City también debe adoptar medidas de
educacién orientadas a una ciudadania mas exi-
gente y participativa; a reducir la contaminacion y
mejorar la sostenibilidad ambiental, creacién de
entornos mas verdes, limpios y eficientes; para
ello debera apelar entre otros a:

...el impulso de las energias renovables, los siste-
mas de medicion inteligente de consumos de ener-
gia y agua (smart metering), las redes inteligentes
de gestiéon del suministro de utilities (smart grids),
la monitorizacién y el control de la polucion, la re-
novacion de edificios y equipamientos urbanos, la
edificacion y planeamiento urbano sostenible, y la
eficiencia, reutilizacion y reciclaje de recursos. (Vi-
llarejo Galende, 2015, pag. 33).

La gobernanza inteligente o gobierno y administra-
cion abiertos y accesibles a la ciudadania, destaca
la administracion via online, facilitando la relacion
con la ciudadania, el acceso a informacion basica
en tiempo real, a tramites y servicios electronicos.
(Villarejo Galende, 2015).
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La forma de vida inteligente, incorpora servicios en
materia de seguridad tales como “ciberseguridad
frente a ataques a servicios publicos esenciales,
seguridad en el transporte, centros de mando y
control para la gestion de emergencias, alertas pu-
blicas de desaparecidos, sistemas de localizacion
mediante tecnologia GPS y soluciones de video-
vigilancia inteligente aplicadas a la proteccion del
patrimonio y las infraestructuras. La forma de vida
inteligente, también vincula la cohesion social y
capital social.

En términos generales, la Smart City genera solu-
ciones automatizadas a las principales necesida-
des de los ciudadanos, a partir de una articulacién
entre el sector publico y la tecnologia.

En cuanto al contexto colombiano, Farfan (2018)
sefala cinco ejes nacionales fundamentales para
estructurar las propias ciudades inteligentes:

1. Conciencia de Ciudad Inteligente como sin6ni-
mo de confort para los habitantes, soportado en la
interconexion de los elementos requeridos usual-
mente por el ciudadano.

2. Creacion de normas especializadas o parame-
tros rectores que unifiquen conceptos y faciliten la
estandarizacién de procesos.

3. Infraestructura de fibra 6ptica capaz de soportar
banda ancha, computacién en nube, los dispositi-
vos inteligentes moviles, los programas de analisis
y los sensores, para “transformar la infraestructu-
ra tradicional de la ciudad en un ecosistema vivo
dotado de sensores que miden el nivel de ruido,
encienden luces, cierran puertas, gestionan sema-
foros y activan camaras para vigilar las calles.”

4. Aplicacion del Reglamento Técnico para Redes
Internas de Telecomunicaciones RITEL, cumplien-
do con los estandares de ingenieria internaciona-
les, en el diseno, construccion y puesta en servicio
de las redes de nuevos inmuebles de propiedad
horizontal.

5. Administracion y centralizacion del Big Data pro-
veniente de hogares, industrias y maquinas, con
gran capacidad de andlisis para controlar y orga-

nizar los factores pertinentes. En este caso son
los alcaldes, “los responsables de impulsar y ges-
tionar las ciudades inteligentes y de ellos deben
partir las iniciativas para comenzar a construir el
futuro que, de no ser sostenible, puede convertirse
en un verdadero caos.” (Farfan, 2018, pag. 4)

De otra parte, en el ambito regional, la ciudad de
Medellin, la cual también experimenta aumento
del parque automotor, crecimiento demografico,
urbanistico e industrializacién que la han llevado
a adoptar el programa MDE Medellin Ciudad In-
teligente. Al respecto uno de los mayores logros
es el Sistema Inteligente de Movilidad de Medellin
SIMM; el cual cuenta con diferentes opciones de
transporte publico a través de autobus, metro, te-
leférico y tranvia; siendo reconocida como modelo
ejemplo en Latinoamérica, al estar integrado con
medios de transporte diversos, GPS y sensores
de velocidad y ocupacion, “que con el uso de la
tecnologia, un centro de operaciones y una serie
de servicios de monitoreo y control, ha logrado la
reduccién de la accidentalidad, la mejora de la mo-
vilidad y la disminucién del tiempo de respuesta a
incidentes” (BID, 2016, pag. 3).



Fuente: Render proyecto APM, Fonade




Fuente: Render proyecto APM, Fonade
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Otra forma de materializar en la ciudad rionegrera
la concepcidén de movilidad sostenible, es median-
te el concepto de Ciudad Inteligente. EI Municipio
empieza a presentar caracteristicas muy pareci-
das a la ciudad de Medellin, en cuanto a la tenden-
cia de conurbacion con los municipios del Oriente
Antioqueno, tomando mas importancia proyectos
como la linea del APM, pensado como un sistema
de transporte integrado con la reestructuracion de
rutas de transporte publico para alcanzar un siste-
ma eficiente, que lleve al desarrollo del concepto
de Movilidad Inteligente; a partir de lineamientos
como transporte méas seguro y sostenible, con me-
nor consumo de energia, apostandole a fuentes
de energias renovables; utilizando las TICs para
obtener informacién en tiempo real de todas las
situaciones de la ciudad, en aras de un funciona-
miento mas eficiente de los servicios publicos del
territorio.

Para gestionar el concepto mencionado anterior-
mente, se pretende desarrollar proyectos como:

1. Semaforizacion inteligente. Teniendo en cuenta
estudios y diagnoésticos, se evidencia que los se-
maforos actuales son obsoletos para la demanda
actual dentro del municipio y la proyeccién que se
tiene del PMM de Rionegro. Se pretende entonces
modernizar la tecnologia del sistema de semafori-
zacion y actualizar la infraestructura existente.

2. Centro de Control de Transito. Con el &nimo de
mejorar la movilidad y reducir la accidentalidad, se
pretende desarrollar un sistema a partir de cama-
ras de foto deteccidn, circuito cerrado de televi-
sidn, paneles informativos, web 2.0, optimizacién
de seméforos y software gestor.

3. Instalacion de fibra 6ptica en gran parte del terri-
torio del Municipio, tanto urbano como rural.

4. Integracién de transporte publico. A partir de
la linea del APM vy la restructuracion de rutas de
transporte publico, complementado por informa-
cidén en tiempo real.

5. Sistema de recaudo unificado y control.

6. Sistemas complementarios de transporte no
motorizado. Ejemplarizado por Sistema de Bicicle-
tas Publicas BiciRio.

-
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4. Conclusiones

Teniendo en cuenta el contexto del municipio de
Rionegro, en cuanto a su jerarquia en el Oriente
Antioqueno, su conexion con el Valle de Aburra y
la presencia de uno de los principales aeropuertos
de Colombia, Rionegro se convierte en un iman
de personas; volviéndose una ciudad en constante
crecimiento, con retos en la preparacion de situa-
ciones, en el proceso de adaptaciéon y crecimiento;
con la necesidad de velar por la mayor comodidad
posible de sus habitantes, para que siga siendo
una ciudad atrayente. Esto se pretende alcanzar,
a partir de la gestion eficiente de todas las areas
de la ciudad, manteniendo el equilibrio entre el
bienestar de los ciudadanos y la preservacion del
entorno; a partir de iniciativas encaminadas a me-
jorar la eficiencia de la infraestructura de la Ciudad
para hacerla sostenible.

El sistema de movilidad, no solo debe contar con
rutas de transporte; debe complementarse a partir
de diversas actividades e infraestructura necesa-
ria, para que adquiera un funcionamiento eficien-
te. Componentes como puntos de despacho, pa-
raderos, infraestructura complementaria, analisis
de probleméaticas actuales, estudios de oferta y
demanda, han sido tenidos en cuenta para la ela-
boracion de este PMM.

Actualmente el sistema moviliza 6058 pasajeros,
el 50% corresponde a pasajeros movilizados en
trazados urbanos. Con la integracion propuesta,
el sistema proyecta movilizar 15.811 pasajeros im-
plementando inicialmente rutas troncales, y pos-
teriormente remplazarlos por el APM y 14 rutas
alimentadoras. Se propone pasar de 31 rutas de
transporte, incluyendo urbanas y rurales, a 16 tra-
zados de rutas. Es decir, un aumento del 260% en
movilizacién de usuarios y una disminucion apro-
ximada del 45% en trazados. La propuesta esta
direccionada a obtener resultados acertados, tanto
con el funcionamiento del APM o sin él.

El numero de vehiculos necesarios para el esce-
nario propuesto, asciende a 145; considerando
una flota de reserva del 20%, segun lo reglamenta
el Decreto 170 de 2001 (Colombia. Presidencia de
la Republica, 2001). Sin embargo, para iniciar la

operacion se recomienda disminuir gradualmente
la flota actual, teniendo en cuenta la demanda.

En cuanto al servicio de transporte colectivo, con-
forme a lo encontrado en la legislacion colombia-
na, se sugiere dejar de prestar el servicio en la ti-
pologia de automovil, con el fin de acatar lo que
dicta la ley, descongestionar las vias del municipio
y propiciar la apertura a nuevos sistemas de trans-
porte que mejoren la eficiencia de la movilidad de
la poblacién rionegrera.

En caso de continuar en funcionamiento, se debe-
ra garantizar la seguridad del pasajero, el cobro de
una tarifa justa y el acatamiento de las normas de
transito que la autoridad competente establezca
para estos tipos de servicio.

Proyectos como el APM y la reestructuracion de
rutas de transporte publico se convierten en deto-
nantes para el funcionamiento del nuevo sistema
de movilidad que se propone para el Municipio;
ademas, son potenciales para aplicarles la meto-
dologia Estandar DOT.

Con respecto a los indicadores propuestos por
el Estandar DOT e incluidos en el PMM, algunos



1420 Plan Maestro de Movilidad

cuentan ya con fuentes de datos para ser calcu-
lados, como los mencionados en los principios de
Pedalear y Caminar: vias peatonales, cruces pea-
tonales, red ciclista, etc. Para otros, como en el
principio de Transportar: distancia de caminata al
transporte publico, es necesario gestionar o com-
plementar proyectos que incentiven el desarrollo y
aplicacion de los mismos.

El desarrollo de infraestructura para la movilidad
activa, como la bicicleta y la caminata, formulado
desde el Estandar DOT es fundamental para el
PMM de Rionegro; requiere ser articulado a com-
ponentes como puntos de despacho, paraderos y
adecuacion de infraestructura de espacio publico,
para que el sistema sea completo.

El APM, con funcionamiento a partir de tecnologia
eléctrica; los buses, con funcionamiento eléctrico
o hibridos en un término no mayor a 10 afnos; el
modelo financiero complementado, con mobiliario
tipo mupis, para publicidad y la generacion de par-
queaderos privados de bicicleta, por mencionar al-
gunos de los elementos; enrutan la aplicacion del
Estandar DOT en el PMM de Rionegro, con vision
de Ciudad certificada en movilidad sostenible.
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Gestion institucional

Desde la Administracion Municipal se reconoce la
importancia de que el trabajo por la movilidad y
la conectividad debe ser un propésito de las au-
toridades politico — administrativas del municipio
y un trabajo articulado con otros centros urbanos
y coordinacion eficiente con sus autoridades y las
empresas prestadoras de servicios de transporte;
tal y como se indica en el Plan de Desarrollo Mu-
nicipal 2016 — 2019 “Rionegro, Tarea de Todos” en
su sello estratégico Rionegro Ciudad con Movilidad
y Conectividad. Es asi como desde el plan local de
seguridad se definen una serie de programas que
permitan fortalecer y soportar esta gestion de la
Administraciéon Municipal

Comportamiento humano

Desde el plan de seguridad vial del municipio de
Rionegro este es el programa que se plantea como
el articulador de las diferentes lineas de actuacion,
toda vez que, dentro de las estadisticas de sinies-
tralidad e infraccionalidad son los que detonan las
ocurrencias de éstas; por lo tanto, focalizar accio-
nes en este sentido permitira trabajar en la dismi-
nucion de dichas estadisticas e impacto positivo
en los comportamiento en via publica.

- Articulacion y gestion interinstitucional

- Fortalecimiento de la capacidad técnica
instalada y coordinacién con agentes
regionales, nacionales e internacionales

- Modernizacion de los servicios misionales
del Organismo de Transito

- Fortalecer las acciones de educacion vial
y formacion ciudadana

- Reglamentacién para la proteccion de los
actores de la via.

Diagnéstico comportamiento de actores
en la via.

Focalizaciéon de los procesos de
educacion vial y formacion ciudadana

Implementar pactos ciudadanos,
institucionales e intersectoriales
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De acuerdo al papel protagénico pero de alto ries-
go que tienen los vehiculos dentro del funciona-
miento del sistema de movilidad y la participacion
de estos en los indices de accidentalidad y sinies-
tralidad en el Municipio, se hace necesario velar
porque los vehiculos operen en condiciones mecéa-
nicas 6ptimas y cuenten con los dispositivos mini-
mos de seguridad; de acuerdo a lo establecido en
el Cédigo Nacional Transito y demas normas que
reglamentan el tema.

Atencion y rehabilitacion

de victimas

Desde la Administracion Municipal se prioriza para
las acciones del presente plan el fortalecimiento y
consolidacion de procesos que permitan el mejo-
ramiento de los tiempos de respuesta en la aten-
cion inicial en el sitio del incidente de transito, la
estandarizacion de los protocolos de atencion para
las diferentes agencias y el fortalecimiento de es-
pacios para la atencion posterior al hecho de tran-
sito de las victimas.

Acciones de prevencion y control sobre
las condiciones mecanicas de los
vehiculos.

Control y gestion sobre la revision
vehicular obligatoria y SOAT vigente.

Promocion y control del uso de los
cinturones de seguridad.

Protocolo de atencion en el hecho de
transito.

Estrategias de atencién posterior al
hecho de transito.

Gestion de informacion para la
trazabilidad en la atencion de las
victimas de incidentes viales.
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7. Anexos

Anexo A. Resoluciones de la Subsecretaria de Movilidad de Rionegro

Resolucién Objeto

Resolucion 104 de 1989 Centro — Ojo de Agua y viceversa
Rionegro - Las Cuchillas De San José - El Carmin - Los
Resolucion 400 de mayo 23 de 1991 Planes
Resolucion 400 de mayo 23 de 1991 Rionegro - Galicia - Chupadero - La Porquera
Resolucion 400 de mayo 23 de 1991 Rionegro — San Luis
Resolucion 312 de junio 07 de 2002 Belén — Sancela y viceversa
Resolucion 052 de febrero 14 de 2003 Rionegro - El Bosque - Cristo Rey - Capiro - Pontezuela -
Higueron

Resolucion 435 de septiembre 10 de 2003 Rionegro - Rio Abajo - Los Pinos y viceversa
Resolucion 435 de septiembre 10 de 2003 Rionegro- Rio Abajo- Galicia - Los Pinos
Resolucion 379 de agosto 03 de 2004 Centro — Tablazo — Tablacito y viceversa
Resolucion 522 de septiembre 27 de 2004 Centro — Llano Grande - limites con Don Diego
Resolucion 521 de septiembre 27 de 2004 Rionegro — Sajonia — Yarumal

Resolucion 1508 de mayo 24 de 2005 Centro — San Antonio y viceversa
Resolucion 1643 de julio 21 de 2005 Centro — El Porvenir y viceversa

Resolucion 2358 de marzo 22 de 2006 Centro - Cabeceras - Pontezuela y viceversa
Resolucion 2513 de julio 10 de 2006 Centro - Capiro y viceversa

Resolucion 2627 de agosto 16 de 2006 Centro - Aeropuerto y viceversa

Resolucion 2660 de agosto 28 de 2006 Centro - Bodega - Base Aérea y viceversa

Resolucion 2722 de septiembre 12 de 2006 | Llano Grande — Tablazo -Tablacito y viceversa
Resolucion 3011 de noviembre 29 de 2006 | Centro - Textiles - Rionegro
Resolucion 3118 de diciembre 28 de 2006 Centro — Vilachuaga y viceversa

Resolucion 3148 de enero 24 de 2007 Centro — San Antonio y viceversa

Resolucion 476 de febrero 15 de 2010 Centro — Mampuesto y viceversa

Resolucion 494 de marzo 15 de 2010 Circular

Resolucion 529 de mayo 21 de 2010 Centro — El Porvenir - Santa Ana — viceversa

Resolucion 1379 de agosto 04 de 2011 Centro - Cuatro Esquinas y viceversa

Resolucion 096 de marzo 16 de 2012 Centro - San Antonio - Palos Verdes

Resolucion 096 de marzo 16 de 2012 Centro — San Antonio y viceversa

Resolucion 946 de noviembre 06 de 2015 Centro — El Porvenir - Santa Ana y viceversa

Resolucion 139 de abril 13 de 2016 Centro — La Mosca - Garrido y viceversa

Resolucion 140 de abril 13 de 2016 Centro - Abreo - Alto Bonito - Centro y viceversa

Resolucion 141 de abril 13 de 2016 Centro - Urbanizacion Horizontes —Fontibén

Resolucion 142 de abril 13 de 2016 Centro - Santa Barbara - San Luis y viceversa

Resolucion 783 de octubre 12 de 2016 Centro — sector los colegios — Universidad Catélica — El
Rosal - Cristo Rey — Villa Camila

Resolucion 783 de octubre 12 de 2016 Villa Camila - Centro y viceversa

\Resoluci()n 1161 30 de noviembre de 2017 | Centro — El Porvenir y viceversa
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Anexo B. Principales actuaciones Plan Maestro Aeropuerto JUC
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Anexo C. Conclusiones de la Sistematizacion de
Talleres con Grupos de Interés para la Fase Diag-
ndstico del PMM del Municipio de Rionegro

Con el objetivo de construir concertadamente la
visibn del PMM y complementar el diagnoéstico
cualitativo, se realizan en el presente afo, cuatro
encuentros con grupos de interés, son ellos 11 em-
pleados de la Administracion Municipal (22 de fe-
brero, 2:00 p.m.), cinco gerentes de empresas de
transporte (22 de febrero, 10:00 a.m.), 14 secreta-
rios de despacho e instituciones descentralizadas
de Rionegro (26 de febrero, 9:30 a.m.) y 24 presi-
dentes de juntas de accion comunal de las zonas
rural y urbana (26 de abril, 8:30 a.m.).

Los conversatorios fueron muy satisfactorios tan-
to en participacion, 54 personas, como en el co-
nocimiento detectado en los asistentes respecto
a temas de la movilidad de la Ciudad. Aplicando
la metodologia de taller, un funcionario de la firma
Findeter explico, a los participantes de los tres pri-
meros encuentros qué es un PMM; acto seguido
representantes de Moreal Ingenieros SAS sociali-
zaron indicadores que definen el estado actual de
la movilidad en el Municipio; para finalmente en-

e e e 0000
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tregar a los asistentes un cuestionario, tal como lo
muestra la Tabla 1.

El encuentro con los lideres comunales, fue diri-
gido especificamente al concepto y estado de la
movilidad en los sectores representados por los
asistentes, tal como lo refleja la tabla 2.

Se reconocieron en los diferentes encuentros cer-
ca de 220 observaciones, aportes y elementos a
considerar en la construcciéon del PMM, como la
preocupacién por temas de cultura ciudadana, res-
peto y educacién vial. Lo que invita a la planeacion
y ejecucidon de acciones encaminadas a procesos
de sensibilizacion, pedagogia y cultura con los rio-
negreros.

Por otro lado, existe una latente invitacion de los
participantes a propender por mejorar la capaci-
dad institucional en torno a la movilidad de la Ciu-
dad, donde temas como la integracion de sistemas
de transporte, seguridad vial, movilidad sostenible,
planeacion permanente, evaluacién de los avan-
ces y situaciones puntuales, se destacaron sobre
otros temas como infraestructura y senalizacion.
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Tabla 1. Modelo de taller para funcionarios publicos y entes descentralizados

Taller con

Fecha: | Hora:

Fecha:

Participantes:

Metodologia del taller en el Municipio.
preguntas:

gro?

1. Qué es y qué no es un PMM y como pueden los participantes del
taller aportar a la construccion de vision del PMM; dirigido por Pablo
Montenegro, funcionario de Findeter.

2. Socializacién de parte de la firma Moreal Ingenieros SAS, de algunos
indicadores de movilidad, que definen el estado actual de la movilidad

3. Se suministra a los participantes, un formato con las siguientes
¢ Cudl es la imagen a futuro de como deseamos la movilidad en Rione-
¢ Qué se debe hacer para lograr esa imagen a futuro?

¢ Qué estamos haciendo para llegar a consolidar esa imagen?
¢, Cuales deberian ser los principios orientadores?

Reconocer potencialidades y problematicas alrededor de la movilidad

Identificar planes, programas y proyectos para el PMM

Objetivos Especificos

Hacer parte de la construccion de vision a los actores estratégicos que
se deban tener en cuenta para el proceso

-

Identificar entre los funcionarios, si existen otros estudios e investigacio-
nes alrededor del tema de la movilidad, crecimiento urbano y ciudad

Pudo observarse una amplia reflexién sobre la im-
portancia de pensar en una ciudad integrada, para
mejorar en términos de competitividad. La integra-
cion del sistema de transporte publico de pasaje-
ros, es el gran reto desde el punto de vista de la
Administracion, siendo el cable y la priorizacién de
la movilidad en bicicleta, los proyectos por exce-
lencia.

Otro asunto destacado por los participantes fue

Fuente: Diserio propio

la relevancia de las decisiones en torno a planea-
cion urbana y movilidad. Los representantes de los
transportadores reconocen que se ha mejorado en
asuntos generales alrededor del transporte, don-
de las regulaciones que realizan la Administracion
Municipal y el Gobierno Nacional, los han invitado
a cualificar su servicio y nuevamente hacen hinca-
pié en la cultura ciudadana, debido a que constan-
temente se presentan dificultades con los usuarios
y otros conductores.
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Tabla 2. Modelo de Taller para lideres comunales

Fecha:

Taller con presidentes de las juntas de accion comunal

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Fecha:

Participantes:

Metodologia del taller

1. Se dividen los participantes en dos grupos. Se hace entrega a cada
uno de los grupos de un mapa con la division sociopolitica del Municipio,
ademas de hojas y posters de colores (verde, rojo y naranja)

2. Con el acompanamiento de un representante de SOMOS y Findeter,
se inicia el taller en cada uno de los grupos, indagando de manera
general por las problematicas de movilidad que se identifican en los
sectores del Municipio representado, resaltando en los participantes qué
es y qué no es movilidad.

3. En ambos grupos, se dan las indicaciones para que por colores
escriban lo siguiente:

Problematicas a las que no se les estad dando solucion.

Problematicas a las que se les esta dando solucion.

Problematicas a las que se les dio solucion.

- Reconocer potencialidades y problematicas alrededor de la movilidad

- Identificar planes, programas y proyectos para el PMM

Objetivos Especificos

- Hacer parte de la construccion de vision a los actores estratégicos que
se deban tener en cuenta para el proceso.

- Identificar entre los funcionarios, si existen otros estudios e investiga-
ciones alrededor del tema de la movilidad, crecimiento urbano y ciudad.

En el caso de los representantes de las organiza-
ciones sociales y la comunidad, con participacion
de lideres rurales, se reconocieron las dificultades
de accesibilidad y conectividad de dicha poblacion,
debido al deterioro de las vias, deficiencias en el
servicio publico, entre otros. En el taller con los re-
presentantes de la comunidad urbana, se dieron
reflexiones sobre la saturacion de las glorietas y
cruces que dificultan la circulacién de los vehicu-
los; otros temas abordados fueron la necesidad de

Fuente: Disefio propio

mas y mejor espacio publico para los peatones y el
mejoramiento e integracion del sistema de trans-
porte.

Se invitd a los participantes, especialmente a los
lideres sociales, a difundir los resultados del tra-
bajo realizado y a apoyar la convocatoria de sus
pares para una posterior etapa de socializacion y
construccidn colectiva.




© © ¢ 0 0 0 0 0 0 0000000000 0000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 000000000000 000000 0 O

Anexo D. Plan Financiero del Municipio de Rionegro, 2018-2027

Plan Financiero (millones de pesos)

Cuenta 2018 2019 | 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Ingresos totales 440,963 | 504.890|551.404 | 600.429 | 705.258 | 761.374 | 820.542|882.950 | 948.797 | 1.132.28
1. Ingresos corrientes 293.944 | 347.580|383.082 | 420.325 | 512.546 | 555.173 | 599.906|646.869|696.190| 8
1.1 ingresos tributarios 186.898 | 233.041 |260.525 [ 289.189 | 372.231 | 405.035 | 439.259|474.977 [ 512.266 | 861.999
1.1.1. Predial 68.065 | 105.890(124.473 [143.613 | 216.465 | 238.366 | 260.923|284.157 | 308.088 | 665.200
1.1.2. Industria y comercio 58.784 | 62.899 | 67.302 | 72.013 | 77.054 | 82.448 | 88.219 | 94,394 | 101.002| 446.730
1.1.8. Sobretasas a la gasolina 7.813 | 8,360 | 8.945 | 9.571 | 10.241 | 10.958 | 11.725 | 12,546 | 13.424 | 108.072
1.1.4. Otros 52.236 | 55.893 | 59.805 | 63.991 | 68.471 | 73.264 | 78.392 | 83.880 | 89.751 | 14.364
Impuesto de alumbrado publico 6.838 | 7.317 | 7.829 | 8.377 | 8.963 | 9.591 | 10.262 | 10.980 | 11.749 | 96.034
Delineacion y urbanismo 18.211 | 19.486 | 20.850 | 22.309 | 23.871 | 25,542 | 27.330 | 29.243 | 31.290 | 12.571
Sobretasas 11.145 | 11.925 | 12,760 | 13.653 | 14.609 | 15.631 | 16.726 | 17.896 | 19.149 | 33.480
Impuesto de teléfono 1.814 | 1941 | 2077 | 2222 | 2378 | 2544 | 2722 | 2913 | 3.117 | 20.490
Otros 14.228 | 15.224 | 16.290 | 17.430 | 18.650 | 19.956 | 21.352 | 22.847 | 24.446 | 3.335
1.2, Ingresos no tributarios 106.236| 113.673 [121.630 [ 130.144 | 139.254 | 149.001 | 159.432| 170.592| 182.533 | 26.158
1.3. Transferencias 810 867 927 992 1.062 | 1.136 1.216 | 1.301 1.392 | 195.311
1.3.1. Del nivel nacional 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.489
1.3.2. Otras 810 867 927 992 | 1.062 | 1.136 | 1.216 | 1.301 | 1.392 0
Gastos lotales 440.963 | 471.830|504.859 |540.199 | 578.013 | 618.473 | 661.767 | 708.090 | 757.657 | 1.489
2. Gastos corrientes 58.262 | 62.340 | 66.704 | 71.373 | 76.370 | 81.715 | 87.436 | 93.556 | 100.105 | 810.692
2.1.  Funcionamiento 41.219 | 44.104 | 47,192 | 50.495 | 54.030 | 57,812 | 61.859 | 66.189 | 70.822 | 107.112
2.1.1. Servicios personales 24.863 | 26.603 | 28.466 | 30.458 | 32.590 | 34.872 | 37.313 | 39.925 | 42.719 | 75.779
2.1.2. Gastos generales 7.054 | 7.548 | 8.076 | 8.641 | 9.246 | 9.894 | 10.586 | 11.327 | 12.120 | 45.710
2.1.3. Transferencias pagadas 9.302 | 9.953 | 10.650 | 11.395 | 12.193 | 13.047 | 13.960 | 14.937 | 15.983 | 12.968
2.2. Intereses deuda publica 7.943 | 7.149 | 6.355 | 5560 | 4766 | 3.972 | 3.177 | 2.383 | 1.589 | 17.101
2.3. Otros gastos corrientes 9.100 | 11.087 | 13.158 | 15.318 | 17.574 | 19932 | 22.400 | 24.984 | 27.694 794
3. Deficit o ahorro corriente (1-2) 235682 | 285 240|316.377 |348.951 |436.177 | 473.457 | 512 471|553 313 | 596.086 | 30.539
4. Ingresos de capital 147.019|157.310|168.322(180.105 | 192.712 | 206.202 | 220.636| 236.080 | 252.606 | 754.887
4.1. Regalias 0 0 0 0 0 0 0 0 0 270.288
4.2, Transferencias nacionales (SGP, etc.) | 69.516 | 74.382 | 79.589 | 85.160 | 91.121 | 97.500 | 104.325| 111.628 | 119.441 0
4.3. Cofinanciacion 12.650 | 13.536 | 14.483 | 15.497 | 16.582 | 17.742 | 18.984 | 20.313 | 21.735 | 127.802
4.4, Otros 64.853 | 69.393 | 74.250 | 79448 | 85.009 | 90960 | 97.327 |104.140| 111.430 | 23.257
5. Gastos de capital (inversion) 382.701409.490|438.164 | 468.825 | 501.643 | 536.758 | 574.331|614.534 | 657.552 | 119.230
5.1.1.1. Formacion bruta de capital fijo 371.708|397.728|425.568 | 455.358 | 487.233 | 521 340| 557.833|596.882 | 638.664 | 703.580
5.1.1.2. Otros 10.993 | 11.763 | 12,586 | 13.467 | 14.410 | 15418 | 16.498 | 17.652 | 18.888 | 683.370
6. Deficit o superavit total (3+4-5) 0 33.060 | 46.545 | 60.231 |127.246|142.901 | 158.776|174.860| 191.140| 20.210
7. Financiamiento (7.1 + 7.2) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 321.595
7.1. Credito interno y externo (7.1.1 -7.1.2.) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7.1.1. Desembolsos (+) " # % % - - - - 0
7.1.2. Amortizaciones (-) 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 | 10.000 -
7.2. Variacion de depositos, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10.000
Recursos del Balance y Otros 0
\Sa!do de deuda 90.000 | 80.000 | 70.000 | 60.000 | 50.000 | 40.000 | 30.000 | 20.000 | 10.000 -
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