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Introduccion

EI afio 2020 llega con una gran exigencia para las
ciudades: transformar decididamente sus patrones
de desarrollo para mitigar los impactos sobre el
clima global. Esta exigencia se deriva del Acuerdo
de Paris, en el marco del cual Colombia se compro-
metié a reducir en 20% sus emisiones de Gases
Efecto Invernadero (GEI) y hasta 30% con apoyo de
cooperacién internacional para el 2030, con respec-
to al escenario tendencial. Adicionalmente, los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y la Nueva
Agenda Urbana (NUA) adoptada en Habitat IlI,
también obligan a que el préximo decenio sea
fundamental para consolidar sistemas urbanos
sostenibles, resilientes y justos.

En Colombia, las ciudades congregan cerca del 75%
de la poblacion, consumen el 80% de la energia y
sus actividades de transporte emiten cerca de 13,8
millones de toneladas de CO:2 anualmente (Min-
transporte, 2015). La falta de articulacion entre los
modelos de ocupacién del territorio y las redes de
movilidad, deteriora la calidad de vida de los habi-
tantes, debido al aumento de las emisiones, la
inseguridad y la segregacion espacial.

En este contexto, una de las estrategias centrales
para avanzar en la senda de las ciudades sosteni-
bles y bajas en carbono es la promocién del Desa-
rrollo Urbano Orientado por el Transporte Sosteni-
ble (DOTS). Por estarazén, el Gobierno Nacional ha
formulado una Accién Nacionalmente Apropiada
de Mitigacion (NAMA) enfocada en la difusién del
concepto DOTS: la Colombia TOD NAMA. Durante la
fase de disefio y pilotaje, apoyada con recursos de
la Nama Facility, se desarrollaran proyectos cataliti-
cos y recomendaciones de politica que permitiran
replicar y escalar las intervensiones como parte de
las politicas y practicas de planeacién urbana de las
ciudades colombianas. Estos pilotos, desarrollados
a escala de barrio, buscan mostrar como por medio
de cambios en la planeacion urbana, es posible
reducir las emisiones de GEl generadas por el
sector transporte y contribuir al cumplimiento del
Acuerdo de Paris sobre Cambio Climatico.

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

La presente guia orientara la implementacion del
sistema de Monitoreo y Evaluacion (M&E) y del
sistema de Monitoreo, Reporte y Verificacion de
reduccién de emisiones (MRV) en iniciativas DOTS.
Estos sistemas permitiran a las ciudades colombia-
nas monitorear el progreso de implementacién de
los proyectos y cuantificar el efecto de los mismos
sobre las metas de reduccién de emisones de GEl
provenientes de los proyectos piloto que hacen
parte de la Colombia TOD NAMA asi como de otros
proyectos que se repliquen en otras ciudades
colombianas. Lo anterior bajo principios de senci-
llez, transparencia y mejoramiento progresivo.

Para esto, la guia cuenta con cuatro secciones: la
primera, define brevemente qué se entiende por
DOTS y como se deberia territorializar el concepto
en Colombia; la segunda explica por qué es estraté-
gica la NAMA DOTS en la agenda climatica; la terce-
ra, cuenta en detalle cémo monitorear el desempe-
fio de los proyectos DOTS; y la cuarta establece los
requerimientos de alistamiento institucional vy
define a quiénes debe reportarse la informacion
obtenida en el marco de los Sistemas M&E y MRV
para evidenciar el cumplimiento de los objetivos
ambientales y sociales de este tipo de iniciativas.

De esta forma, la aplicacion de esta guia, le permiti-
ré demostrar a aquellas ciudades que decidan
formar parte de la Colombia TOD NAMA la perti-
nencia de sus proyectos en el marco de la agenda
climatica, la agenda urbana y la agenda de movili-
dad. Como consecuencia de lo anterior, se espera
la replicacion y el escalamiento de las iniciativas
piloto en otras ciudades del pais y en proyectos en
las ciudades en las que se implementaran los
pilotos. Lo anterior, con el dnimo de consolidar la
NAMA como un programa efectivo de mitigacién
que contribuya de forma dedicida al cumplimiento
de los compromisos internacionales en materia de
reducion de emisiones GEl y que, paralelamente,
apoya la consecucién de los ODS y las metas asocia-
das ala NUA.

T LaNueva Agenda Urbana fue promulgada en la conferencia de Naciones Unidas para el desarrollo urbano sostenible (Habitat Ill) en
Quito el 20 de octubre de 2016. La NUA representa una vision compartida de como la urbanizacion bien planeada y bien manejada
puede ser una herramienta poderosa en paises desarrollados y en desarrollo.
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EL CONCEPTO DE
DESARROLLO
URBANO
ORIENTADO POR EL
TRANSPORTE
SOSTENIBLE (DOTS)
PROVIENE DEL
CONCEPTO TOD
(TRANSIT
ORIENTED
DEVELOPMENT)
QUE SURGIO EN
ESTADOS UNIDOS
EN LOS ANOS 90.

;Que es un proyecto

DOTS?

Originalmente, el TOD buscaba promover nuevos desarrollos urbanos
asociados a grandes terminales o estaciones de transporte publico
regional, especialmente férreo, que pretendian disminuir la
dependencia del automdévil privado para realizar viajes desde los
suburbios hacia los principales centros de actividad social y econémica
de las ciudades.

Sin embargo, en el contexto colombiano el fendmeno de expansion
propio de las ciudades norteamericanas no ha sido tan marcado y,
afortunadamente, aln tenemos ciudades densas y compactas con una
notable participacion del transporte publico y la caminata en la canasta
de viajes. El reto que plantea la agenda climatica y de sostenibilidad
urbana es el de mantener y consolidar un modelo de ciudad que no
implique un crecimiento de los centros urbanos hacia las periferias, en
lugares en donde no existe oferta de transporte publico de calidad y en
donde la accesibilidad esta marcada principalmente por el transporte
privado individual y un alto consumo de combustibles fosiles.

En este sentido, el concepto DOTS en Colombia, implica la consolidacion
y conservacién de ciudades densas, con mezclas en usos del suelo, alta
circulacion de peatones y ciclistas, cobertura plena de servicios de
transporte publico colectivo o masivo y, sobre todo, con un fuerte tejido
social cimentado en la cercania, la nocién de vecindad y la accesibilidad
a bienes y servicios urbanos a escala y velocidad humana. De esta
forma, se entienden por intervenciones urbanas tipo DOTS, todas
aquellas que persigan los objetivos plasmados en la llustracién 1.
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g Desarrollado para la Colombia TOD NAMA
(a]
3 OBJETIVOS DE INTERVENCIONES TIPO DOTS
g MAS SERVICIOS - MAYOR DENSIDAD - MEJOR ACCESIBILIDAD
6
T_%-g Captura de valor
Espacio publico et st mentos
Mejorar la dotacion del gestionar la demanda de
espacio publico, asi como transporte privado.

la seguridad y accesibilidad

de los espacios existentes (plazas,
parques, plazoletas) para favorecer
la conectividad y fortalecer el

tejido social a escala de vecindarios.

Usos del suelo

Promover la diversidad
en los usos del suelo. l

1A

9 Espacio vial
e Redistribuir el espacio vial
Distancias disponible para priorizar el

transito de transporte publico

Reducir las distancias de peatonesy ciclistas.

entre las personasy los N\
bienes y servicios urbanos, %
conectando a los residentes \
con el trabajo, comercio Tra nsporte
y servicios.

Mejorar la integracion y calidad

de distintos modos de transporte
publico para evitar el fraccionamiento
de viajes, e incrementar la cobertura

de servicios de transporte publico

.o . . ; . rbanos y regionales.
Ilustracion 1. Objetivos de intervenciones tipo DOTS. . yregl

© Fernando Ramos



Adicionalmente, se ha demostrado que otro de los
beneficios de los proyectos DOTS es la valorizacién del
suelo urbano en las zonas en donde se implementan.
Esto se traduce en una oportunidad valiosa para
poner en marcha instrumentos de captura de valor,
posibilitando que las plusvalias no solo beneficien a
los desarrolladores inmobiliarios privados, sino que
también sean recuperadas por los gobiernos locales
para reinvertir en el mejoramiento de los entornos
urbanos, en la oferta de transporte publico de calidad,
y para adelantar procesos de regeneracion urbana en
zonas ya consolidadas que enfrentan barreras de
financiacion para su revitalizacion.

Dadas las caracteristicas mencionadas, el concepto
DOTS emerge como una apuesta para la
sostenibilidad integral de las ciudades pero requiere la
cooperacion decidida entre diversos sectores de
gestion publica (movilidad, planeacién, ambiente) y
entre distintos actores publicos y privados que
intervienen en la generacién de infraestructuray en la
provisién de servicios urbanos, incluyendo el
transporte y el saneamiento basico.

Por lo anterior, para la adecuada implementacion de
los proyectos DOTS es necesario lograr lo siguiente:

*Una adecuada articulacién de instituciones e
intereses, bajo la 6ptica del bien comuny la
racionalidad en el uso del espacio urbano disponible.

*El desarrollo de capacidades para monitorear el
impacto de politicas, programas y proyectos DOTS y,
de esta forma, demostrar su pertinencia social,
econdémica y ambiental para los tomadores de
decision y el publico en general, permitiendo el
mejoramiento progresivo de este tipo de
intervenciones urbanas.

El acuerdo social de enfrentar el cambio climatico
puede facilitar que esta articulacién suceda, dada la
importancia de este tipo de proyectos en la mitigacién
de mediano y largo plazo de las emisiones generadas
por el consumo de combustibles fésiles en los
sistemas de transporte. También puede ayudar a
crear concensos, el reconocimiento de los aportes del
enfoque DOTS al cumplimiento de los ODS, a los
compromisos derivados de la NUAy a la
consolidacion del Acuerdo de Paz en contextos
urbanos, dado el impacto esperado en términos de
minimizacion de la violencia vial y del mejoramiento
de la inclusion social y la revitalizacion mediante el
fortalecimiento de los vinculos comunitarios en el
espacio publico.

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA
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Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

¢Qué es un proyecto DOTS?

Un proyecto DOTS reconoce que el espacio
urbano determina los patrones de movilidad de
las personas. Por eso, lo modifica para maximizar el
acceso de la ciudadania a bienes y servicios sociales,
ambientales y econdmicos. Esto potencia el tejido social,
mejora la calidad de vida y disminuye la dependencia del
transporte motorizado individual.
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LAS EMISIONES GEI
DEL SECTOR
TRANSPORTE,
CONTINUAN
MOSTRANDO UNA
TENDENCIA
CRECIENTE
ESPECIALMENTE EN
LOS PAISES EN ViA
DE DESARROLLO.

Importancia de los
proyectos DOTS en la
agenda climatica

Factores como el aumento de la tasa de motorizacion, la pérdida de
participacion del transporte publico en la distribucién modal de viajes
urbanos y el uso de flota vehicular con bajos estandares ambientales
son parte de los retos a los cuales nos enfrentamos en las ciudades
colombianas para mitigar el cambio climatico. Este sector también ha
sido identificado por las autoridades locales como la principal causa de
emisiones de contaminantes locales en las ciudades colombianas.

En el contexto global, durante la pasada Conferencia de las Partes (COP)
de 2015 en Paris, 197 paises, entre estos Colombia, se comprometieron
a reducir sus emisiones tendenciales de GEl para evitar asi el aumento
de la temperatura global y sus nefastas consecuencias. El compromiso
de Colombia definido en la Contribucién Nacionalmente Determinada
(NDC por sus siglas en inglés) fue reducir sus emisiones en 20% para
2030, o en 30% condicionado a apoyo internacional, teniendo como
referencia el escenario tendencial (Gobierno de Colombia, 2015).

Para cumplir con este compromiso, los distintos sectores en cabeza de
los ministerios han previsto una serie de politicas, programas y
proyectos para contribuir de forma sectorial con la meta nacional de
reduccion de emisiones. Una de las iniciativas del Ministerio de
Transporte es la implementacion de la Colombia TOD NAMA.
Actualmente, la fase piloto de la NAMA DOTS esta siendo implementada
por Findeter con recursos de la NAMA facility. Los proyectos DOTS
tienen potencial de reduccién de emisiones de GEl debido a que
fomentan el cambio modal hacia vehiculos no motorizados y transporte
publico, y a que propenden por la reduccién de las distancias de viaje a
través de una mejora en la accesibilidad a bienes y servicios urbanos.
Las estimaciones preliminares del Center for Clean Air Policy (CCAP)
indican que la implementacion decidida de proyectos DOTS en las
ciudades grandes e intermedias podria contribuir hasta con el 10% de la
meta sectorial de reduccién de emisiones (ver llustracion 2).
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Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

CONTEXTO DE CAMBIO CLIMATICO DE LA NAMA DOTS

META DE
MITIGACION

NDC

20% en 2030 con —‘EMISIONES
respecto a la linea base CRECIENTES POR

Aumento de la tasa de motorizacion.

& ’ Mayor uso de transporte privado
g1y con aumento en distancias de viaje.
LML
FLYL
MY -
: g : g : s & ) Flota obsoletay poco eficiente.
’ AN

y 2 2722772727773
o~

Illustracion 2. Contexto de cambio

11 % DE LAS climdtico de la NAMA DOTS.
@ EMISIONES GEI

provienen del sector
transporte carretero

(28,2 millones TCO,¢4/afi0)
De cara al compromiso adquirido por el pais en la COP, se identificd la necesidad de establecer sistemas
MRV para la reduccion de emisiones GEI de los diferentes proyectos de mitigacion. En Colombia este tipo
de sistemas fue reglamentado por la Resolucion 1447 de 2018 del Ministerio de Ambiente y Desarrollo

Sostenible (MADS). Adicionalmente se reglamentd en la misma Resolucion la operacién del Registro
Nacional de Reduccién de Emisiones de GEI (RENARE).

Este proyecto servird como referencia para la construccion de sistemas MRV de otros proyectos de
transporte y dara gran visibilidad a las ciudades en las que se implementen los proyectos, ya que
reportaran los aportes al compromiso nacional de reducciéon de emisiones (NDC, por las siglas en inglés de
Nationally Determined Contibution).
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Proyectos DOTS
en la agenda climatica

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

El consumo de combustibles fésiles para el movimiento
de las personas seguira creciendo aceleradamente a no
ser que decidamos construir ciudades distintas,
orientadas por el paradigma del barrio y alejandose del
imaginario de la ciudad futurista (sérdida, lejana, veloz y
contaminada), en donde la vida social se encierra entre
trancones y centros comerciales.
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proyectos DOTS

BENEFICIOS
PARA
PROYECTOS
DOTS

llustracion 3. Beneficios
previstos para proyectos
DOTS.

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

¢Como monitorear la implementacion
y el impacto de los proyectos DOTS
en Colombia?

Es una realidad que el concepto DOTS viene permeando progresivamente el
discurso de la planeacién urbana y del transporte, pero ;como medir si
efectivamente el discurso se convierte en acciones efectivas de intervencion en el
territorio? ;Como medir el impacto real de esas acciones sobre los patrones de
movilidad y las emisiones asociadas el sistema de movilidad?

A partir de experiencias de ciudades estadounidenses y europeas, principalmente,
se ha demostrado que la coexistencia de zonas urbanas compactas, los usos
mixtos del suelo y la infraestructura amigable con peatones, ciclistas y usuarios del
transporte publico, estan asociados a una menor actividad de vehiculos privados,
respecto a zonas que no se han desarrollado bajo este enfoque (Cervero and
Kockelman, 1997). Adicionalmente, a partir de diversos estudios se han
identificado diferentes beneficios asociados a los proyectos e intervenciones tipo
DOTS, como los resefiados en la llustracién 3.




Sin embargo, la forma de monitoreary
cuantificar dichos beneficios sigue siendo un reto
complejo de gestion publica, sobre todo porque
los cambios inducidos sobre los patrones de
movilidad y de ocupacion del territorio son mas
evidentes en el largo plazo. De hecho, hay
articulos relativamente recientes que afirman que
no existe una metodologia de evaluacion estandar
para medir de manera efectiva el éxito o fracaso
de proyectos DOTS, por lo que los esquemas de
evaluacion dependen mucho del contexto
territorial y social (Galelo, Ribeiro, & Martinez,
2014).

Es necesario estructurar sistemas de informacién
que orienten la gestién del territorio y de la
movilidad urbana y regional bajo el enfoque DOTS.
Por lo anterior, el disefio del esquema de
monitoreo de la NAMA DOTS parti6 del
reconocimiento de dos condicionantes principales:

1. Los desafios técnicos para demostrar las
relaciones de causalidad entre los proyectos DOTS
y las dindmicas de movilidad y ocupacion del
territorio.

2. Las capacidades instaladas de las autoridades
locales en Colombia para monitorear las
actividades sociales y econdmicas asociadas a los
distintos usos del suelo, para gestionar y planificar
nuevos desarrollos inmobiliarios, y para
caracterizar los patrones de movilidad de la
poblacién.

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

Estos condicionantes implican la adopcién de los
siguientes tres principios, que garantizan el
reporte estandarizado de datos, la comparabilidad
entre ciudades y, sobre todo, el compromiso de las
autoridades locales para desarrollar arreglos
institucionales y procedimientos de gestion de
informacion:

Oq
o

1. SENCILLEZ

Entre mayor sea la complejidad de levantamiento,
procesamiento y reporte de informacién, mayor es
el riesgo de desistir en el intento de gestionar el
M&E y MRV. Por esta razén, se seleccionaron tanto
los indicadores de monitoreo como los
instrumentos de captura y procesamiento de
informacién que resultaran faciles de implementar
y sostener en el tiempo.

2. TRANSPARENCIA

Este principio implica el reporte completo,
comparable y verificable de la informacion
asociada a los inventarios de emisiones y a las
metodologias utilizadas para el calculo de
reduccion de emisiones. Esta informacién incluye
las variables, parametros, e indicadores que
permiten el calculo de las reducciones asociadas a
los proyectos DOTS. La transparencia también
implica el reconocimiento abierto y publico de los
supuestos usados, las debilidades y los vacios de
informacioén existentes al momento de calculary
reportar indicadores.

@

3. MEJORAMIENTO CONTINUO

La apropiacién de los principios de sencillezy
transparencia no implica que deba evitarse
agregar complejidad o rigor a medida que se
fortalecen las capacidades locales, las técnicas de
recoleccién y validacién de informacion, y la
coordinacion entre diversas entidades publicas.
Por esta razon, el planteamiento de las baterias de
indicadores asociados a ambos sistemas incluye
distintos niveles de reporte de informacién que le
permiten a las ciudades monitorear informacion
adicional en la medida de sus capacidades.
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Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

A partir de la revision de diversos casos de estudio internacionales, y a la luz de los dos condicionantes
y los tres principios expuestos anteriormente, se desarrollé una bateria de indicadores que permiten hacer
seguimiento a la implementacion de la NAMA DOTS y evaluar el impacto en el tiempo de los proyectos en
cinco categorias: Urbanistica, Socioeconémica, Ambiente, Movilidad y Gestién institucional.
Adicionalmente, los indicadores estan asociados a dos sistemas de informacion complementarios: el
sistema M&E y el Sistema MRV. Tal como lo muestra la llustracién 4, el segundo esta anclado al primero
en su categoria "Ambiente", toda vez que permite reportar el inventario de emisiones GEl en la zona de
analisis, siendo un indicador imprescindible para el M&E. Ambos sistemas son explicados en los siguientes
numerales, incluyendo una descripcién de todos los indicadores incluidos en cada uno de ellos.
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DISENO M&E Y MRV

PRINCIPOS
1. Sencillez
2. Transparencia 48

3. Mejoramiento| | |NDICADORES
continuo

Emisiones

GEI*
-
Para todos los modos de
transporte.
e F070 todos los tipos de

vehiculos y energéticos.

NIVEL 1
NIVEL 2 cs
mmmg I NIVEL 3 smm—s
(e}
OCUPACION VIAJES

[ Personas / Vehiculo ] [ # / Personas ]

Herramientas para
levantar informacion primaria

Encuesta de Movilidad DOTS
Auditoria Visual Urbana

Aforos y ocupacion visual vehicular

Formulario de identificaciéon de

9 DOTS
‘ﬁ o 9 Formato de Alistamiento Institucional
FACTOR DE EMISION (A
[gCO,/ galkwh] DISTANCIA DE VIAJES
[km] Fuentes de informacién
secundaria

Manzanas censales del DANE

Formulario Unico Territorial

Formulario Unico de Licencias Urbanisticas
Base Predial Catastral

Planos del POT

RENDIMIENTO Modelos de transporte
[ galkwh/km] Inventarios viales y de espacio publico
Inventarios forestales
llustracion 4. Disefio sistemas M&E y MRV. Camaras de Comercio
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3.1 Sistema de
Monitoreo y Evaluacion
(M&E)

EI objetivo esencial de un Sistema de M&E para proyectos DOTS es
orientar la planeacion urbana para garantizar la sostenibilidad integral

EL SISTEMA M&E de las gigdades en'el mediano y largo plazo, inglgyendo la mitigacion de
PERMITE ORIENTAR las emisiones asociadas a sus sistemas de movilidad.
LA PLANEACION Este sistema surge para identificar el progreso en la implementacién de
URBANAY DE los proyectos que reciben apoyo técnico y financiero e identificar el
MOVILIDAD HACIA costo de efectividad de los recursos aportados. Sin embargo, su
LA SOSTENIBILI- e I gestion pUbiica de s proyectos o DOTS y favorece s
DAD INTEGRAL Y replicabilidad y escalabilidad de las iniciativas piloto a nivel de politicas o
LA CALIDAD DE programas de inversién urbanos.
VIDA DE LA
CIUDADANIA. El Sistema M&E incluye 48 indicadores clasificados en cinco categorias y

distribuidos en tres niveles de informacion, que le brindan flexibilidad
al sistema para que las ciudades participantes puedan reportar
informacion en la medida de sus capacidades instaladas. Las ciudades
podran escoger su grado de reporte, teniendo en cuenta que una mayor
gestién permite un mejor analisis en el seguimiento de la intervencion
DOTS, asi como un mayor potencial acceso a fondos y recursos de
cooperacion.
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SISTEMA DE MONITOREO
Y EVALUACION (M&E)

MOVILIDAD e

N1
VKT por modo
Particion modal
Distancia de viaje

N2 e
Viajes diarios
Viajes diarios por persona
VKT per capita

Nex — )
Accesibilidad TP
Parqueaderos
Densidad parqueaderos
Siniestralidad

AMBIENTAL
N1
Emisiones GEI %
N2 e
Contaminacién del aire
Contaminacién por ruido

Espacio verde

N3 cossssssssss—
Concentraciéon PM
Inventario forestal
Emisiones contaminantes

SOCIO ECONOMICO

N1
Valor del suelo
Poblacion beneficiada
Densidad poblacional

N2 e
Gastos en transporte %
Viviendas

N3 csssssssssssssss———
Densidad de empleos

VIS y VIP
Avallos catastrales

PM Material Particulado

EPE Espacio Publico Efectivo

VIS Vivienda de Interés Social

VIP Vivienda de Interés Prioritario

GEI Gases Efecto Invernadero

VKT Kildmetros Vehiculares Totales

DOTS o Transporte Sostenible.
Centro de Intervenciones

CIUDAT  Urbanas de Desarrollo
Avanzado hacia el Transporte

TP Transporte Publico

GESTION INSTITUCIONAL
N1

® Avance en obra

® Modificaciones POT

® Marco de politica

® Financiamiento local %
N2 e

® Evaluaciones DOTS financiadas
por NAMA Facility

Licencias de construccion
® Planes parciales DOTS
Favorabilidad ciudadana

@ Recursos financieros del sector
privado.

Fuentes alternativas de recaudo
Confinanciaciéon nacional %
N3 cnms—
® Proyectos DOTS en ejecucion %
® Espacios de aprendizajes en DOTS

URBANISTICA

Usos del suelo existente

N2 e
Area neta urbanizada
Comercios
Seguridad
Espacio para transporte activo
EPE per capita

N3 s
Lotes vacantes
Restauraciones
Pasos seguros
Densidad de intersecciones

NIVEL 1
NIVEL 2 &n
NIVEL 3 s

GESTION INSTITUCIONAL

® Progreso en implementacién
® Replicabilidad
@ Financiacién

* Indicadores NAMA Facility

llustracion 5. Bateria de indicadores del M&E.
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El monitoreo de estos indicadores en las areas de intervencion, sin embargo, no permite inferir por si solo
una relacion causal entre las intervenciones de infraestructura tipo DOTS y los cambios en los patrones de
movilidad de los vecindarios en donde se adelanten dichas intervenciones. Por eso, es importante que las
ciudades definan claramente un escenario BAU (Business As Usual) contra el cual pueda compararse el
progreso en la implementacion de los proyectos y, ademas, monitoreen también la evolucion de los
indicadores a nivel ciudad. Con esto, podra compararse afio a afio las diferencias atribuibles a las
intervenciones DOTS y estimar los impactos que podrian ocurrir durante el escalamiento y replicacién de
los proyectos piloto.

En las ciudades en que haya suficientes recursos financieros y técnicos para identificar areas de control
con métodos estadisticos y econométricos sofisticados (como el de diferencias en diferencias), pueden
realizar el monitoreo también en dichas zonas. Sin embargo, la identificacion de estas areas de control
puede ser un proceso muy dificil en centros urbanos consolidados. En las ciudades participantes en la
NAMA DOTS, las autoridades municipales no estuvieron de acuerdo con la preseleccion de zonas de
control desarrolladas en los estudios de pre-factibilidad, por ejemplo. Seleccionar vecindarios de control
encarece el proceso de monitoreo, pero puede disminuir la incertidumbre asociada a la relacion causal
entre las intervenciones urbanas tipo DOTS y los cambios en los indicadores del sistema M&E.

En los siguientes numerales se describen los indicadores de cada una de las categorias del M&E,
incluyendo las unidades de medida, las frecuencias de reporte, las fuentes de informacion disponibles y el
Nivel de Informacién del M&E. Las fichas metodoldgicas detalladas pueden ser encontradas en el anexo 1.
Estos indicadores deberan ser calculados para dos areas geograficas distintas: para toda la ciudad, y para
la zona de influencia de los proyectos de infraestructura asociadas a la NAMA (poligono de intervencion).

3.1.1Categoria Urbanistica

OEH®
Ml

Por lo general, las dindmicas financieras del sector inmobiliario, las deficientes herramientas de planeacién,
gestién y control urbano, los fendmenos de migracion y los precios del suelo son factores que influyen en la
localizacidon de nuevos hogares y los establecimientos comerciales. La consecuencia es la expansién
desordenada de la mancha urbana, sin una oferta suficiente y sostenible de servicios de transporte publico,
con baja accesibilidad para la movilidad activa (peatones, ciclistas, etc.), y con una marcada segregacion
espacial que profundiza la inequidad social.

En los vecindarios DOTS, los nuevos desarrollos inmobiliarios, los proyectos viales y las obras de espacio
publico deben estar alineados con el concepto de ciudad que plantea la Colombia TOD NAMA: vecindarios
con tejido social y una amplia disponibilidad de espacio publico de calidad que ademas priorice el uso del
transporte publico y el transporte activo. Esto demanda una gestién integral del territorio por parte de las
autoridades locales, incluyendo el entendimiento detallado de las dinamicas de crecimiento, los usos del
suelo, las actividades sociales y econdémicas asociadas a ellos, las condiciones de infraestructura vial y de
espacio publico, entre otras. Por esto, la categoria de Urbanismo del Sistema M&E incluye los indicadores
presentados a continuacion, los cuales permiten identificar de forma simple las dinamicas de ocupacién del
territorio en areas urbanas intervenidas por la NAMA.
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Nombre Descripcién : Juldills (.’?
informacion

Usos del suelo % Anual  Corresponde a la proporcién de predios existentes Ciudad: Base Predial

existentes en el drea de andlisis en donde se desarrollan las Catastral (BPC), Bases
actividades econémicas del listado incluido en la de datos de camaras
ficha metodolégica de este indicador. de comercio.

Poligono: Auditoria
visual urbana.

Tabla 1. Indicadores de Urbanismo. NIVEL 1
NIVEL 2 e

NIVEL 3 e
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3.1.2 Categoria Socioeconomica

Dadas las condiciones de crecimiento demografico y los fenémenos migratorios del campo a la ciudad (tanto forzosos
como voluntarios), el crecimiento de las ciudades parece inevitable. Lo que si puede evitarse es que dicho crecimiento
carezca de planificacién; que dificulte la accesibilidad de bienes y servicios urbanos; que segregue espacialmente el
territorio; y que le impida al Estado garantizar una oferta de transporte publico de calidad que resulte mas atractivo
que el uso de vehiculos motorizados particulares. Por eso, las iniciativas DOTS reconocen a los vecindarios como
engranaje principal del tejido social; promueven la vida en cercania; fomentan los desplazamientos cortos; y garantizan
el acceso al transporte publico para desplazamientos largos dentro de la ciudad.

En este sentido, el siguiente grupo de indicadores permite identificar algunos impactos sociales y econémicos
relevantes de los proyectos DOTS que ameritan ser monitoreados en el marco del Sistema M&E. Sin embargo, dada la
necesidad de construir respaldo politico y comunitario, es aconsejable que las ciudades implementadoras identifiquen
indicadores adicionales de impacto social y econémico ajustados a sus propios contextos y que faciliten procesos de
replicacién y escalamiento de los proyectos DOTS.

informacion
SE1

Poblacién # Anual Cantidad de personas que perciben beneficios de Ciudad: Manzanas
beneficiada personas los proyectos DOTS. Incluye las personas censales DANE.
residentes y la poblacion flotante de la ciudad y de  Poligono: Modelo de
los poligonos de intervencion. generacion de viajes.
SE2 Valor comercial $Mill/nmi Anual Valor comercial promedio del metro cuadrado en Ciudad y Poligono:
del suelo las areas de analisis. Habitualmente es superior al  Motores de busqueda
avaluo catastral. de mercado
inmobiliario.
SE3 Densidad hab/ha  Bienal Numero de habitantes por hectarea en las areas Ciudad y Poligono:
poblacional de intervencion. Para este indicador se usa el area Manzanas censales
neta urbanizada, con las recomendaciones DANE y medicién en
incluidas en el indicador U3. SIG de areas.

NIVEL 1
Tabla 2. Indicadores socioeconémicos. NIVEL 2

NIVEL 3 s
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3.1.3 Categoria Ambiente

Un vecindario DOTS debe caracterizarse por sus buenas condiciones de calidad ambiental. Aire limpio, zonas verdes,
buena arborizacién y bajo ruido son imprescindibles para promover el transporte activo, el transporte publico y la vida
en cercania con un fuerte tejido social en el espacio publico. Por esto, el M&E integra una serie de indicadores que
permiten monitorear el estado del ambiente urbano en las zonas de implementacién de proyectos DOTS.

Adicionalmente, la categoria “Ambiente” incluye el reporte de las emisiones totales del sistema de movilidad en los
poligonos de intervencion, calculados a partir del sistema MRV de la NAMA. El monitoreo de estos indicadores
permiten evaluar la pertinencia de los proyectos para la sostenibilidad de las ciudades y los compromisos de la agenda
climatica.

Tabla 3. Indicadores ambientales.

Descripcién _Fuente de
informacion

Emisiones de Ton Anual Emisiones de Gases Efecto Invernadero Calculo propio
GEI CO,/ afio provenientes del parque automotor, expresados utilizando la hoja de
en masa de CO,equivalente. Corresponde a la célculo de MRV que
variable central de monitoreo del sistema MRV. hace parte de esta
Guia.

NIVEL 1
NIVEL 2 e

NIVEL 3  co—
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3.1.4 Categoria Movilidad

De acuerdo con la “Misién Sistema de Ciudades” la poblacién urbana en Colombia aun esta en fase de
crecimiento, y son evidentes los procesos de consolidacién de conglomerados urbanos metropolitanos con
alta deficiencia en sistemas de transporte publico que provean cobertura adecuada y conectividad regional
(DNP, 2014). Aparte de esto, no existen condiciones favorables para el transito peatonal y ciclista, y la
integracion entre distintos modos de transporte es muy baja. Por eso, los proyectos DOTS deben revertir
esta realidad promoviendo viajes menos contaminantes y carbono intensivos en el territorio.

El impacto de los proyectos sobre los patrones de movilidad de la poblacion es dificil de medir. Los viajes
de las personas estan condicionados por multiples motivos, profesionales, familiares y econémicos, y por
las coyunturas urbanas, culturales y macroecondémicas, entre otras. De aqui que sea dificil cuantificar y
predecir con mucha exactitud los viajes urbanos y sus caracteristicas. Sin embargo, existen modelos de
transporte e instrumentos de captura de informacién que, bajo una metodologia estandarizada, pueden
ayudarnos a entender y monitorear los comportamientos de las personas en los sistemas de movilidad.

La version clasica de un modelo de transporte contempla el desarrollo de cuatro etapas, cada una de las

cuales constituye un modelo independiente, cuyo desarrollo y calibracién permite tener un estimativo del
total de kilbmetros anuales que estan recorriendo los distintos tipos de vehiculos y, por ende, su impacto
sobre el consumo de combustibles y las emisiones contaminantes. La llustracién 6 explica dichas etapas.

Modelo clasico para qués
d e tra n S po rte ¢De qué depende?

Illustracion 6. Modelos cldsicos de transporte.

¢Cudntos viajes se hacen? ;De dénde a donde? ¢En qué modo se hacen? ;Por déonde se viaja?

Depende de las caracteristicas socio Pares origen - destino. Caracteristicas modales. Redes de transporte
econémicas y usos del suelo. ‘ ‘ ‘ redes viales.

| | |
| | |
1. GENERACION ‘ 2. DISTRIBUCION 3. PARTICION MODALE 4. ASIGNACION
| | |
| | |
| | |

Por medio de un modelo de transporte desarrollado con todo el rigor técnico y a partir de sus resultados
en términos de volumen de viajes, particion modal y actividad vehicular, es posible reportar los
indicadores asociados a la categoria de Movilidad Urbana. Sin embargo, teniendo en cuenta que no todas
las ciudades tienen modelos de transporte, para garantizar el monitoreo de los proyectos DOTS se
proponen distintas alternativas para capturar informacién primaria en campo y permitir el reporte de los
indicadores requeridos, tal como se sefiala en la siguiente tabla. En ella se detallan las fuentes de
informacién y la descripcion de las herramientas, en las cuales se profundiza en el Anexo 1.

25
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informacién
VKT por modo  km/afio Anual  Kilometros totales vehiculares recorridos en un Ciudad: Planes de
afio. Corresponde a la actividad total del parque Movilidad y Modelos
automotor, discriminado segiin modos de de Transporte.
transporte. Poligono: Encuestas
de interceptacion.
M2 Particion modal % Anual  Porcentaje de viajes totales diarios que se realizan Ciudad: Planes de
en los distintos modos de transporte: caminata, Movilidad y Modelos
bicicleta, motocicleta, automoviles y transporte de Transporte.
publico (colectivo, masivo y taxi). Poligono: Encuestas
de interceptacion.
M3 Distancia km Anual  Longitud estimada promedio de los viajes de Ciudad: Planes de
promedio de pasajeros. Este es una de las variables centrales de Movilidad y Modelos
viajes monitoreo, ya que en vecindarios DOTS se espera de Transporte.
una disminucién en estas distancias. Poligono: Encuestas

de interceptacion.

NIVEL 1
Tabla 4. Indicadores de movilidad. NIVEL 2 e
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LA
COORDINACION Y
COLABORACION
ENTRE ENTIDADES
PUBLICAS, DEL
ORDEN
NACIONAL Y
LOCAL, ES
INDISPENSABLE
PARA EL EXITO DE
PROYECTOS DOTS.

3.1.5 Categoria Gestion
Institucional

A nivel local, los acuerdos interinstitucionales pueden ayudar a que exista una
integraciéon adecuada entre la planeacion del uso del suelo, la oferta de
servicios de transporte publico, y los beneficios ambientales de este tipo de
proyectos.

Varios estudios de caso han identificado que las autoridades de transito y
movilidad generalmente subestiman sus habilidades para influir en la
estructura urbanay en sobrepasar barreras de financiamiento. Generalmente
este tipo de autoridades tienen herramientas para convertir inversiones de
capital (e. g. infraestructura vial o de transporte publico) en recaudos
tributarios y no tributarios derivados de instrumentos de gestion de demanda.
Ejemplo de esto son los cobros por parqueo en via, los cobros por congestion,
las sobretasas a los combustibles o al estacionamiento privado de uso publico,
y los pagos por exencién de pico y placa.

Estas potencialidades, que habitualmente no se explotan, son atributos que
ayudan a mejorar la integracion de profesionales del sector movilidad con
planificadores urbanos para liderar proyectos DOTS (Dumbaugh, 2004).

En la actualidad, las autoridades de movilidad se ven muy limitadas al registro y
control de transito y a la regulacion del transporte publico de pasajerosy es
poca o nula su participacién en decisiones de planeacién y desarrollo urbano.
Por esta razén, para medir el desempefio del engranaje institucional y la
concatenacién entre politicas publicas e inversiones en infraestructura, los
proyectos DOTS deben reportar los indicadores incluidos en la siguiente tabla.




11

19

110

111

Avance en la %
ejecucién de

proyectos de
infraestructura

Modificaciones al #
POT para

viabilizar

iniciativas DOTS

en la ciudad

Marco de #
Politica*

Financiamiento $
local para NAMA  Mill/
DOTS* afo

Evaluaciones #
DOTS financiadas

por Nama

Facility

Fuentes Si/No
alternativas de
financiacion para
movilidad

sostenible*

Licencias de m
construccién por
modalidad y uso

2

Planes parciales #
aprobados que
incorporan

elementos DOTS

Escala
1-5

Percepcién
ciudadana
favorable sobre
proyectos DOTS

Recursos $
financieros del Mill
sector privado
comprometidos

Recursos $
financieros de la Mill
Nacién para la
Colombia TOD

NAMA

Anual

Bienal

Cuatrienal

Anual

Anual

Anual

Anual

Anual

Anual

Anual

Anual

Tabla 5. Indicadores de Gestion Institucional.
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Descripcion

Porcentaje de avance fisico de obra de los
proyectos contratados en el marco de la NAMA
DOTS.

Hace referencia a la identificacion de la cantidad
de veces que ha debido ser modificado el POT
para permitir el desarrollo de iniciativas DOTS.

Conteo de documentos de politica publica que
explicitamente apoyen el disefio y ejecucién de
proyectos DOTS.

Volumen de recursos comprometidos por las
autoridades locales para la implementacion de
proyectos DOTS.

Corresponde a evaluaciones desarrolladas en el
marco de los estudios de factibilidad y calculos de
indicadores de monitoreo de linea base o
implementacion.

Verificacién de la implementacién de fuentes
alternativas de financiacién, de acuerdo con las
definiciones del articulo 97 de la Ley 955 de 2019.

Identificaciéon de los metros cuadrados licenciados
para cada una de las modalidades y tipos de uso
idas, de acuerdo con el FULU.

NuUmero de Planes Parciales que incorporan
explicitamente el enfoque DOTS

Calificacién ciudadana de la favorabilidad de los
proyectos DOTS en términos de calidad de vida,
calidad ambiental urbana y accesibilidad en una
escalade 1 a5, endonde 1 es muyinseguroy 5 es
muy seguro.

Volumen de recursos comprometidos por el sector
privado para la implementaciéon de proyectos
DOTS.

Volumen de recursos comprometidos por el
Gobierno Nacional para la implementacion de
proyectos DOTS.

NIVEL 1 NIVEL 2

28

Fuente de

informacion

Poligono: Informes de
interventoria que
reporta la entidad

contratante.

Ciudad y poligono:
Fichas normativas,
acuerdos o decretos
modificatorios del POT.

Ciudad y poligono:
Poligono: Planes de
desarrollo, programas
de inversion o politicas
publicas locales.

Ciudad y poligono:
Poligono: Certificados
de disponibilidad
presupuestal (CDP).
Reporte de ejecucion
del componente de
asistencia técnica del
NSP por parte de
ciudat y CCAP.

Ciudad: Formato de
registro e identificacion
de proyectos de la
NAMA DOTS por
Ciudad.

Ciudad y Poligono:
Base de datos de
Formulario Unico de
Licencias Urbanisticas.

Ciudad: Formato de
registro e identificacién
de proyectos de la
NAMA DOTS por
ciudad.

Encuestas de
percepcion ciudadana.

Formato de registro e
identificacion de
proyectos de la NAMA
DOTS por ciudad.

Convenios de
cofinanciaciéon, CDP o
fichas BPIN (Banco de
Proyectos de Inversién

Nacional).

NIVEL 3 s
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EL SISTEMA DE
MONITOREO
REPORTE Y VERIFI-
CACION (MRV)
SIRVE PARA HACER
SEGUIMIENTO A LA
REDUCCION DE
EMISIONES DE GEI
QUE SE GENERA
POR MEDIO DE
UNA INTERVEN-
CION O PROYECTO
ESPECIFICO.

3.2 Sistema de
Monitoreo Reportey
Verificacion (MRV):
contabilidad de
emisiones de GEI

Para el disefio del sistema se siguen parametros estandarizados de
reglas de contabilidad a nivel mundial, sin embargo, es necesario
conciliar estas con los calculo de emisiones de GEIl a escala global y
nacional, con las reducciones obtenidas por medio de la implementa-
cién de proyectos locales a escala de barrio, Zonas de Analisis de Trans-
porte (ZAT) o Unidades de Planeacién Zonal (UPZ).

El sistema MRV de la Colombia TOD NAMA fue disefiado siguiendo los
conceptos de la contabilidad de emisiones de GEI, entendida esta como la
forma de evaluar el proceso y el logro de las medidas de mitigacion
planteadas para dar cumplimiento a la NDC, asi como las instituciones
que deben proporcionar la informacion para el calculo de la reduccién
de emisiones para su posterior reporte. El Articulo 4.13 del Acuerdo de
Paris establece que la contabilidad de reduccién de emisiones para dar
cumplimiento a la NDCy por ende los sistemas MRV, debe cumplir con
los principios que se explican en las dos primeras columnas de |la Tabla
6, en la tercera columna se explica cdmo se abordan estos principios
internacionales en el disefio del MRV de la Colombia TOD NAMA.



Principios de contabilidad de emisiones GEI.

Principios de
contabilidad

Transparencia

Exactitud

Exhaustividad

Comparabilidad

Consistencia

Evitar doble
contabilidad

Integridad
ambiental

Descripcién general

Deben describirse con detalle las
metodologias, datos, supuestos y
procedimiento de recoleccion de
informacion.

Calcular (en la medida de lo
posible) la incertidumbre de los
datos y tener un plan para
reducirla.

Reportar (en la medida de lo
posible) todas las fuentes de
emisiones y sumideros e ir
integrando con el tiempo las
fuentes y sumideros que en un
principio no se reporten.

A nivel global utilizar
metodologias de calculo
evaluadas por el IPCC.

A nivel nacional, usar las
metodologias de calculo del
inventario de emisiones y en la
NDC del pais. Homologacion de
sectores IPCC con sectores a
nivel nacional.

Continuidad en la metodologia
de calculo y supuestos a lo largo
del tiempo, empezando por los
utilizados en el estandar de
referencia y en el inventario de
emisiones. Las metodologias de
calculo y los factores de emision
deben ser consistentes.

Evitar que dos iniciativas
reporten o reclamen la misma
reduccion de emisiones.

Evitar incentivos perversos en los
procesos de verificacion.
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Cémo se aborda en el MRV de la Colombia
TOD NAMA

Se describen en detalle las ecuaciones utilizadas para
el calculo de las emisiones de GEl y la forma de
capturar la informacién. Se dan las herramientas de
calculo. La metodologia fue acordada con las
entidades del Gobierno Nacional para garantizar la
posibilidad de reporte en el RENARE.

La incertidumbre se calcula en el tamafio de la
muestra para la aplicacion de la encuesta de captura
de informacion.

Este principio aplica mas para la informacion
agregada a escala nacional.

Las metodologias de calculo fueron construidas
partiendo de los calculos utilizados en la NDC del
sector transporte. Las categorias vehiculares fueron
acordadas con MADS, DNP y MT.

Las metodologias de calculo no se cambiaran durante
el monitoreo de reducciéon de emisiones de GElI.
Unicamente se aceptara la mejora metodolégica por
ejemplo si MADS e IDEAM establecen que hay mejores
factores de emisiones. En cualquier caso, se deben
usar los mismos factores de emision desde el inicio
del proyecto hasta el final del periodo de reporte.

Es necesario identificar si hay mas acciones de
mitigacion dentro del poligono de intervencion
implementadas con recursos vinculados a fondos
climaticos diferentes. En este caso es necesario
contactar al MADS y alertar de la situacion para que
exista claridad desde el inicio de como y quién hara el
reporte de las reducciones de emisiones asociadas a
cada accion.

Este componente debe ser evaluado de forma
detallada con el MADS y las ciudades ya que, si bien el
NAMA Facility aporto recursos de donacién para estos
proyectos, parte de la implementacién sera financiada
con un crédito asumido por las ciudades, en este
sentido debe quedar claro qué parte podria ser objeto
de retribuciones en mercados de carbono.

La Resolucién 1447 de 2018 del MADS reglamenta el MRV asi como la operacion del Registro Nacional de Reduccién de Emisiones de
GEI - RENARE. Alli se establece que todo titular de una iniciativa de mitigacion de GEl implementada en el territorio nacional que
pretenda demostrar el cumplimiento de metas nacionales de cambio climatico debe inscribir la iniciativa en el RENARE, sin embargo,
es necesario validar con el MADS y el IDEAM quién es el titular de las iniciativas en cada caso. El articulo 22 de la Resolucion 1447 de
2018 establece que en caso de que el titular de la iniciativa no aplique las reglas de contabilidad establecidas en la Resolucién, estas
no seran contabilizadas en la reduccién de emisiones del pais ni tampoco se reportaran como aporte a la NDC.
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3.2.1 Monitoreo de emisiones

H abitualmente, el calculo de emisiones en el En este tipo de modelos Bottom-up se determina
sector transporte se hace de arriba hacia abajo la actividad vehicular a partir de la caracterizacién
(top-down), contabilizando el consumo de com- de los viajes: quiénes viajan, en qué modos de
bustible (gasolina, diésel, gas natural) a partir de transporte y de dénde a donde (pares origen -
registros de venta de distribuidores, y posterior- destino). También es necesario determinar la
mente aplicando un factor de emision, es decir, ocupacion de los vehiculos y hacer una caracteriza-
multiplicando combustible consumido por los cion del parque automotor para saber las distintas
gramos de CO2eq que se emiten al quemarlo. Este tipologias en términos de combustibles utilizados
enfoque es adecuado en un marco de referencia y rendimientos asociados a las tecnologias de
geografico amplio, pero al momento de evaluar combustién. La llustracién 7 muestra la férmula
proyectos puntuales de escala barrial y que de calculo de las emisiones de COyqpara el
requieren el monitoreo de variables intermedias enfoque de abajo hacia arriba, en donde se suman
de movilidad lo ideal es desarrollar un modelo tipo las emisiones provenientes de los viajes hechos en
Bottom-Up. todos los modos de transporte.

ECUACION GENERAL PARA LA ESTIMACION DE
INVENTARIOS BOTTOM-UP

Kildbmetros vehiculares

totales por modo de Convierte
transporte (vkt). consumo
de
: : Convierte la combusti-
Convierte viajes hechos Asigna a cada actividad vehicu- ble a
por personas, a recorri- recorrido lar a consumo de ~ emisiones
dos hechos por vehiculos. una distancia. combustible. [CO,

/galén].
: o L

= ( Viajes/ Ocupacién )X Distancia XRendimientoX FE
= il ° @
>
ekt v © 4
km/galén CO, /galon
I | | |

Para todos los modos Para todos los combustibles

Illustracion 7. Ecuacién general para la estimacion de inventarios bottom-up.

Para implementar el sistema MRV es necesario recopilar la informacién de las cinco variables utilizadas
para el calculo de las emisiones de CO,., mostradas en la llustracién 7. Adicionalmente, dos de las cinco
variables (distancia de viaje y nUmero de viajes por persona) corresponden a los indicadores M3y M4 de
movilidad explicados en la Tabla 4. La llustracion 8 muestra estas cinco variables, incluyendo las fuentes
de informacion para dos niveles de exigencia en el reporte de informacion (Tier 1y Tier 2).

31

<

x
<




Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

INDICADORES DE MRV




Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

CATEGORIAS CATEGORIAS VEHICULARES
VEHICULARES

CONSIDERADAS
EN EL MRV

En la Tabla 7 se muestran las °

categorias vehiculares identificadas y

acordadas con el MADS, MT y DNP

para el disefio de sistemas MRV en

transporte. Para el MRV de la Colom- Automoviles 2000000
bia TOD NAMA se utilizaran todas las (privado)

categorias de pasajeros y la categoria Camperos y —"
de camiones urbanos para contabili- camionetas (privado) 6veeoeo
zar el cambio en la flota de carga de -

AT

Ultima milla que puede variar por
cambio en el uso del suelo.
. 1 , . , . . = IS
Esta lista’ se contruy6 con informa- Vehiculos oficiales oO_lon 0000000
cion de distintos estudios e instru-
mfe:ntos pl:Ib|I(l§JOSI de captura d:! GG, TS m oo
informacion ( alances energéticos, cuatrimotos, etc = k\
planes de movilidad, inventarios con
guias del IPCC, entre otros).

Buses no articulados [EelTamll=]

(TPC, SITP y SETP) E[°°5) eeee
Las categorias vehiculares se dividen a
su vez en subcategorias dependiendo

del combustible/energético, tecnologia Buses articulados a__p o000
de control de emisiones, tipologia y SUERD) o
otros.

Buses biarticulados u[[ T ']u o000

SITM (BRT) —c)
(X X X
Combustible/energético
Ly Servicio especial
@ Diesel escolares y turisticos) o000
@® GNV convertidos
® GNV dedicados Vehiculos
compartidos
@ Hibridos
@ Eléctricos
Tecnologia de control de emisiones
Gasolina con TWC Los vehiculos afio-modelo 1996
y posterior cuentan con TWC en
® Gasolina sin TWC Colombia (estdndar Euro 2).
Otros
Motos dos Tiempos Camiones

® ) P urbanos o000
@® Motos cuatro Tiempos Camiones veeo

interurbanos

" Esta lista de categorias fue propuesta por
WWEF-Hill y ajustada por los Ministerios de
Ambiente y Desarrollo Sostenible, Transporte y DNP.

[P eeeo

Tabla 7. Categorias vehiculares considerados
33 en el MRV.
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A continuacién, se describe como recopilar la informacién de las cinco variables en cada uno de los niveles
propuestos en la llustracién 8, y se incluyen los parametros por defecto que pueden ser usados en el nivel
1 para todos los modos de transporte de la NAMA.

a. Rendimiento: El rendimiento o consumo de combustible se expresa en kilémetros recorridos por
unidad de combustible, y es afectado principalmente por el uso del aire acondicionado. Por lo anterior, se
usaran datos para ciudades frias donde por lo general no se usa el aire acondicionado en el carro (por
ejemplo, Bogota) y templadas y calientes en donde se usa el aire casi todo el tiempo en el dia que es
cuando mas se mueven los vehiculos (por ejemplo Medellin, Barranquilla). Esta informacién se toma del
estudio Proyeccién de demanda de combustibles en el sector transporte en Colombia de la UMPE, y se expone
en la Tabla 8, en donde se muestra los rendimientos de referencia para el nivel 1 del MRV. Para el nivel 2,
la ciudad debera ofrecer datos con estudios locales avalados por la UPME.

Tabla 8. Datos de rendimiento de combustible.

Ciudad fria donde nunca o casi nunca se Ciudad caliente o templada donde se usa
usa aire acondicionado en el carro aire acondicionado en el carro siempre
(ej: Bogota, Tunja, Pasto). (ej: Barranquilla, Valledupar, Medellin).

Gasolina|Hibridos [e\\% Gasolina |Hibridos| Diésel GNV
(Km/gal)| (Km/gal) convertido| dedjcado (Km/gal) | (Km/gal) convertido dedicado
(m”/gal) (m7gal)

b. Factor de Emision (FE): El Factor de Emision utilizado sera el calculado por la UPME, ya que es el de
referencia para el inventario nacional de emisiones de Colombia. Los FE se reportan por combustible. En
la Tabla 9 se muestran los FE del FECOC (Factor de emisidon de combustibles colombianos).

Tabla 9. Factor de emisién por combustible.

* Para calculos oficiales, se deben utilizar hasta 5 decimales.

En caso de que la ciudad tenga informacion mas detallada, podra utilizar la previa validacion de MADS e
IDEAM.



c. Numero y Distancia de viajes: la
caracterizacion de los viajes es fundamental para
el calculo de un inventario bottom-up. Por esta
razon, el levantamiento de informacién en campo
es esencial. En aquellas ciudades en las que se han
desarrollado planes de movilidad, generalmente
se desarrollan matrices origen-destino (OD) a
partir de distintas tomas de informacién en
campo, incluyendo encuestas de hogaresy, a
partir de ellas, se plantean modelos de generacién
de viajes.

Estos modelos se basan en el supuesto de que los
viajes son una funcion de tres factores: Patrones
de uso del suelo, caracteristicas socioeconémicas
de la poblacion y la facilidad que tienen las
personas de acceder a los distintos medios de
transporte en distintos momentos del dia. Por lo
tanto, no existe una unica forma de calcular el
numero de viajes que se generany atraen en un
lugar especifico del territorio y cada modelo de
transporte responde a metodologias y
necesidades diferentes, adaptadas a los contextos
locales. Asi mismo, el calculo de distancia de
dichos viajes puede calcularse tras la
incorporacién del modelo de generacién de viajes
en un modelo de transporte de 4 etapas, como el
explicado en la seccién 3.1.4.

d. Ocupacién: La ocupacion vehicular es la
estimacion del nimero de pasajeros que viajan en
los distintos modos de transporte (moto,
automovil, taxi, buses). Se hace por medio de
estudios de frecuencia y ocupacién visual en via,
de acuerdo con la metodologia y el formato de
captura en campo incluidos en el Anexo 4.

Dado que la mayoria de las ciudades colombianas
no tienen modelos calibrados y actualizados de

Desarrollado para la Colombia TOD NAMA

generacion de viajes, ni modelos de transporte de
cuatro etapas (a pesar de que pueden haberse
desarrollado en el marco de proyectos de
infraestructura o de elaboracion de planes de
movilidad), para el MRV de la NAMA DOTS se
decidio aplicar instrumentos de captura de
informacion en campo que permitieran
monitorear el cambio en las emisiones derivado
de las intervenciones implementadas. Lo anterior
hace que los requerimientos de informacién sean
menos especificos y costosos que los que tiene un
modelo de transporte.

La ilustracion 9 incluida en la siguiente pagina,
muestra como caracterizar el poligono de
intervencion, planificar una campafia de campoy
levantar la informacién necesaria para reportar los
indicadores de movilidad requeridos por el MRV.
En esta ilustracién se identifican la metodologia
para calcular las muestras, los instrumentos que
deben ser aplicados (cuyos formatos estan en los
Anexos 3 al 5), y las actividades para el
procesamiento de datos y calculo de las emisiones
de COp¢q,
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PROCESO DE LEVANTAMIENTO Y REPORTE DE
INFORMACION PARA EL MRV

FASE DE ALISTAMIENTO

|
. : :

1. Inventario afio base. 2. Proyeccion escenario BAU 3. Proyeccion de emisiones
0 (Business AS Usual). GEl con intervencion TOD.

v

5 FASE DE MONITOREO 1

1. Caracterizacién del poligono 2. Planeacion toma de informacién 3. Campafia de campo
¢ y procesamiento de
. informacién
¢TIENE MODELO DE ¢TIENE FACTOR DE EXPANSION \L
DE VIAJES? DE HORA PICO AL DIA?
E]
383 | |
D_
I NO Sl NO ) g—
| | | | O-—
Identifi d Mida en Mida todo
entifigue tasas de Determine el nimero hora pico el dia
produccion y atraccion de viviendas o 20 - 30 Personas
en las zonas de andlisis residentes | |
de transporte (ZAT). ' \L
l
o S . .
Zonas de anlisis de i Con los siguientes instrumentos: Calcular
transporte (ZAT) .
T I 1 :_- 74 ‘L —~
SI NO = Py <
J d Aforos (Anexo 5) "9 %’
Poligono de Poligono OO Z
intervencion \l, Viajes o
ZAT m : s 5
Ocupacién =
Analisis ocupacion -
Visual (Anexo 3) 9 x
1 1 N 2
Sume viajes Sume los viajes J, \ 9 o
generados aportados de las . N 3
y atraidos enlas  distintas ZATsegun la =y Distancia x modo o
ZAT _proporcién — x
del poligono de de AREA dentro del Q— D -
intervencion. poligono. ©o— o
2 2 Encuestas (Anexo 2) o
Calcule distancias Calcule distancias Rendimiento 3
promedio, promedio, J, . o
ponderando ponderando Viajes 2
por # de viajes, si por # de viajes. Calcular > °
hay varias ZAT. . B x
f ’ Distancias Factor de emisién m
= I
l [

n n
Numero de viajes Reporte nimero de residentes

3255

2 Z = Nivel de confianza. Para un nivel de
( Z % xS ) - confianza de 95% el factor 7 X _es de 1,9.
n - se S =Desviacion estandar. 2

Se = Error estandar. Habitualmente
se fija un sede 10%.

Ilustracion 9. Proceso de levantamiento
y reporte de informacion para el MRV.
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3.2.2. Reporte:
Inscripcion al Renare

En la norma se define que el registro de reduccién de emisiones de GEl debe ser
actualizado (maximo) cada tres afios a partir del inicio de la etapa de
implementacion del programa o proyecto y reportar las reducciones de emisiones
generadas por estos. El titular podra reportar que no hay avance en la reduccion
por un periodo maximo de tres afios, después del cual la iniciativa cambiara de
estado en el RENARE de “Reporte activo” a “Registro sin reporte de informacién”
(ver estados en la Tabla 10). Si el implementador de la iniciativa lo considera
necesario, puede establecerse una mayor frecuencia para este reporte, sin
embargo, es necesario evaluar los costos de levantamiento de informacion ya que
estos se incrementan al aumentar la frecuencia.

Tabla 10. Estados de las iniciativas en el RENARE.

Definicion




3.2.3 Verificacion

EI Paragrafo 2 del Articulo 38 de la Resolucion 1447 de 2018 establece que si el
titular de un proyecto no pretende optar por pago de resultados o
compensaciones similares y Unicamente busca el reconocimiento no econémico
de las reducciones de emisiones de GEl, en el marco del compromiso de la NDC,
se debera realizar el proceso de validacion y verificacion de primera parte, es
decir, sera el mismo titular de la iniciativa quien debera plantear de qué forma se
realizan los procesos alrededor de las diferentes entidades para asegurar que el
escenario de referencia estd bien construido y que los resultados de mitigacién
reportados son calculados bajo los principios antes mencionados, todo esto debe
quedar claramente especificado dentro del disefio del MRV.

Los proyectos financiados con recursos de cooperacién internacional, como los
provenientes del NAMA facility no pueden optar por reconocimiento econémico. Si
son financiados con recursos de cooperacion, pero también con recursos de la
ciudad o de otros fondos climaticos, debera establecerse qué porcentaje
corresponde a cada fuente para establecer el porcentaje de emisiones que
pueden optar por reconocimiento econémico.

Para optar por el reconocimiento econdmico es necesario hacer la validaciény
verificacién por un tercero, es decir debe hacerse el proceso con una entidad
independiente denominada Organismo de Validacién y Verificacién (OVV), esta
entidad es diferente al titular de la iniciativa y debera emitir una declaracion de
verificacién con la informacién que suministre el titular, para emitir la declaracion
debe seguir los lineamientos de mitigacion de GEIl de la CMNUCC aplicables a
Colombia o la norma ISO 14064-3:2006 segun corresponda, de acuerdo con lo
establecido en el Articulo 38 de la Resolucién 1447 de 2018.
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Alistamiento
institucional y
reportes de informacion

Tal como se ha expresado en el marco de esta guia, son distintos los
elementos a considerar para el monitoreo y la evaluacion de las iniciati-
vas DOTS en Colombia. Estos incluyen un componente técnico, relacio-
nado con la ejecucién de los proyectos, la identificacion de sus impactos,
y la gestion de los datos necesarios para su cuantificacién. Este mismo
componente incluye la necesidad de establecer procesos claros de
fortalecimiento de capacidades humanas (personas capacitadas) y
capacidad tecnoldgica (sistemas de informacién y reporte). Otro de los
elementos a considerar tiene que ver con el alistamiento institucional y
la definicion de roles entre las entidades que gestionan, que implemen-
tan y que financian el proyecto, asi como aquellas responsables del
reporte de los impactos en el ambito local, nacional e internacional.

Las ciudades colombianas son heterogéneas. Por esta razén una
propuesta de institucionalidad del monitoreo y evaluacién de proyectos
DOTS debe ser flexible e involucrar distintos actores, incluidos aquellos
no gubernamentales. Esto en el entendimiento de que, aunque el
desarrollo de los proyectos DOTS es de escala local, el impacto de la
Colombia TOD NAMA es de interés nacional e internacional, lo que
significa un reto en términos de la administracién de la informacion
propia del monitoreo y evaluacion de sus impactos. Para el caso especi-
fico de los impactos en emisiones, el alistamiento institucional debe
garantizar el flujo de informacion desde el nivel de implementacién
(dmbito local, donde sucede la reducciéon de emisiones), hasta el nivel de
usuarios de la informacion (dmbito local, nacional e internacional, donde
se reportan y verifican las reducciones).

La llustracién 10 presenta el diagrama general del M&E de la NAMA
TOD en Colombia que esta concebido de tal forma que se muestre el
orden logico de flujo de la informacién, haciendo explicitos dos grandes
grupos de instituciones: aquellas que intervienen como fuentes de datos
y aquellas que son usuarias de la informacion que se genera.

En el primer grupo se destacan autoridades de planeacion, movilidad y
ambiente de orden local, asi como las autoridades nacionales de ener-
gia, transporte, ambiente y planeacion. Estas instituciones cuentan con
sistemas de informacion sectoriales y tienen un entendimiento basico
de los datos requeridos como entrada a un sistema de seguimiento de
los impactos de proyectos DOTS. Sin embargo, es necesario iniciar un
proceso que conlleve al mejor entendimiento de la gestion de informa-
cién para este tipo de acciones. Sobre todo pensando en la necesidad
de administrar instrumentos de captura de datos especificos para cada
proyecto.
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En el grupo de instituciones fuentes de informacién también se incluyen aquellas privadas y gremiales
cuyos procesos involucran la gestion de datos propios de sectores asociados a proyectos DOTS: red de
ciudades Cobmo Vamos, camaras de comercio, Camacol y observatorios son algunos de estas. En este caso
especifico, estas entidades pueden ser aliados estratégicos de los implementadores de los proyectos para
la recoleccién de datos necesarios para el monitoreo de sus impactos.

En el grupo de instituciones usuarias de la informacién se encuentran aquellas responsables de la
administracién del reporte. Para el caso de la Colombia TOD NAMA, estas entidades son el Ministerio de
Transporte, como responsable de la iniciativa de cara a la contribucién sectorial a la NDC; Findeter a través
de CIUDAT (qué también congrega a DNP, Minambiente y Minvivienda) y el Center for Clean Air Policy
(CCAP) como entidades implementadoras. Estas instituciones tienen un rol determinante ante las
instancias locales (la ciudad), nacionales (RENARE) e internacionales (CMNUCC y Financiadores), asi como
ante los entes responsables de la verificacion (en el caso de emisiones de GEl). Estas instituciones deben
fortalecer procesos que lleven al mejor conocimiento de los requerimientos de este tipo de reportesy a
mejorar la capacidad de analisis comparativo en el tiempo de la informacion sobre avance e impacto de los

proyectos DOTS.

ESTRUCTURA INSTITUCIONAL Y FLUJOS DE
INFORMACION DE LOS SISTEMAS M&E Y MRV

D - - ®

Entrada sistema
M&E TOD NAMA

Administradores de
informacién de ingreso
o aplicativo

® Fuentes de informacion
para el
calculo de indicadores.

® Autoridades locales de
planeacién, movilidad y
ambiente y sistemas
de informacion territorial.

@ Autoridades nacionales
de energfa, transporte,
ambiente, planeaciony
sistemas de informacion
sectorial.

@ Iniciativas privadas y
gremiales; ciudades
Cémo Vamos, cdmaras
de comercio, Camacol,
observatorios.

o
=
]
©
=
=
L]
©
=
©
o
]
£
£
o
=
)
o
)
&}
I
i
=]
=
7]
o
o
©
=
S
o
i
1]
3
i
-

MRV

Herramienta de Gestion
del Sistema M&E TOD NAMA
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Transporte
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M&E TOD NAMA

Administradores del
reporte

® Usuarios / Usos del
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Ciudat - Findeter
CCAP, Kfw, GIZz

ciudat y DOTS. Ministerio de Transporte

- Ndmero de hitos técnicos alcanzados
con asistencia de ciudat.

- Numero de beneficiarios capacitados
en DOTS.

- Inclusién de programas y acciones
tipo DOTS en instrumentos de
planeacion.

Ilustracion 10. Flujos de informacién entre los sistemas M&E y MRV.
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En cualquier caso, el alistamiento institucional debe orientar el mejor entendimiento de la légica de los
Sistemas M&E y MRV propuestos para la NAMA, al tiempo que garantiza la mejor gestion de informacién
para el seguimiento del impacto de los proyectos.
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ALISTAMIENTO INSTITUCIONAL PARA LA
PUESTA EN MARCHA Y SOSTENIBILIDAD DE LOS
SISTEMAS M&E Y MRV

g’
g o
. |
HERRAMIENTAS GRUPO DE TRABAJO SEGUIMIENTO
Dotar al equipo de herramientas Conformar un grupo de trabajo que se Adoptar una instancia
de trabajo (computadores, encargue de los sistemas M&E y local de seguimiento
servidores, software especializado MRYV. Debe incorporar experiencia intersectorial para los
en caso de requerirlo) y capacitarlo en trabajo social, gestion proyectos DOTS.
en monitoreo y evaluacién de ambiental urbana, planeacion
proyectos DOTS. y movilidad.

“J ’
’ \
3 ‘

1)

-

PRESUPUESTO DATOS ABIERTOS REPORTE
Asignar presupuesto de Adoptar una politica de Establecer una instancia
funcionamiento e inversiéon datos abiertos para publicar con Gobierno Nacional para
para el grupo de trabajo, informacién recopilada, reportar y validar los
que le permita levantar, ofrecer reportes, generar apropiacion calculos asociados al MRV,
reportar y procesar informacion. ciudadanay orientar la y facilitar el seguimiento en RENARE.

toma de decisién publica bajo
enfoque DOTS.

Ilustracién 11. Alistamiento institucional para la sostenibilidad de los sistemas M&E y MRV.
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Anexo
1

FICHAS DE INDICADORES
DEL SISTEMA M&E

En este anexo se incluye una ficha metodolégica de referencia para un indicador de
cada una de las categorias que se muestran abajo. Las fichas completas y actualizadas
pueden ser descargadas en la pagina web de la herramienta virtual del Sistema de
Monitoreo de la NAMA DOTS: https://namadots-panda.hub.arcgis.com

Riifp b

. Categoria
Categoria . .. Categoria
g Socioeconomica g

Urbanistica Ambiente

Categoria
Categoria Gestion
Movilidad Institucional
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Indicador U1:

Usos del suelo existentes

Definicién:

Corresponde a la proporcién de predios existentes en el drea de analisis en donde se
desarrollan actividades econdmicas especificas, de acuerdo con los destinos hacendarios
prediales o los codigos ClIU identificados in situ.

Obijetivo y
relevancia:

El indicador permite identificar los usos existentes del suelo, segln actividades
econdmicas asociadas a cada uno de los predios. Sin esta informacioén, las coberturas
de usos del suelo autorizados por POT no permitirian monitorear las dinamicas de
corto plazo en cuanto a la variacién de las actividades econémicas en las dreas de
intervencion de los proyectos DOTS, dado que constituyen Unicamente un lineamiento
normativo que expresa el modelo urbano deseado en materia de usos del suelo en el
territorio.

Formula:

ZpAreapla .

D 5%qe ABT

En donde:

D S5%qe : es el porcentaje del area dentro del poligono de intervencién o de la ciudad,
que esta siendo usada para la actividad econémica (ae).

Areapa o - corresponde al area de los predios (p) asociados a la actividad econémica (ae).

ABT :éareaurbanizable neta total de la zona de intervencién DOTS o de la ciudad,
segun el nivel de analisis.

Unidad de
medicion:

Porcentaje (%).

Metodologia
de calculo:

Para la identificacion de los destinos econémicos en los usos del suelo se parte de las
categorias por secciones establecidas en la “Clasificacion Industrial Internacional
Uniforme de todas las actividades econémicas” (ClIU). No obstante, esta clasificacion
debe ser homologada con los destinos hacendarios o usos del suelo declarados en las
fichas catastrales de los predios, y en las actividades de mas facil reconocimiento
durante auditorias visuales.

C1 - Comercio al por mayor (incluye centros comerciales y grandes superficies).

C2 - Comercio al por menor.

ID - Industria.

S1 - Servicios financieros y oficinas (incluye consultorios).

S2 - Servicios de comidas y bebidas (restaurantes, panaderias).

S3 - Servicios de Alojamiento (hoteles y similares).

S4 - Servicios personales (peluqueria, tratamientos estéticos, lavanderias, zapaterias y
similares).

S5 - Servicios logisticos (por ejemplo: bodegas, centros de acopio).

S6 - Servicios de juegos de azar y similares (casino, chance).

S7 - Servicios de reparacién de vehiculos automotores y bicicletas.

S8 - Discotecas y bares.

S9 - Otros servicios (turisticos, agencias de viaje, servicios de edicion e impresién, etc.).
V1 - Vivienda unifamiliar.

V2 - Vivienda multifamiliar.

IT1 - Institucional, salud

IT2 - Institucional, sector educacion.

IT3 - Institucional, sector recreacion, deporte y cultura.

IT4 - Institucional, sector entidades publicas. (seguridad y defensa, administrativos,
servicio al ciudadano).
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Interpretacion:

El mapeo en un sistema de informacion geografica de los destinos econémicos del
suelo, permite monitorear cambios en las dinamicas socio-econémicas del territorio, la
oferta de bienes y servicios, asi como la capacidad instalada para ofrecerlos a la
poblacion del area de influencia de las intervenciones DOTS. En este sentido, un mejor
equilibrio entre actividades econémicas y unidades residenciales probablemente
derive en una mejora en el acceso a distintos bienes y servicios urbanos. Zonas muy
homogéneas en términos de actividades econémicas implican mayores
desplazamientos y una baja cohesion de tejido social. Dependiendo del contexto
socio-econdémico y urbanistico de cada uno de los proyectos DOTS se pueden fijar
metas para la promocién o fortalecimiento de distintas cadenas de valor y actividades
econdmicas, en consonancia con las vocaciones, capacidades de emprendimiento y la
idiosincrasia cultural local.

Periodicidad de
reporte:

Bienal.

Cobertura Poligono de intervencién, segmentado por ZATs, y toda la ciudad.

geografica:
- Informacién cartografica y alfanumérica de la base predial catastral, en donde se
registran los destinos econémicos (destinos hacendarios). Esta informacién debe estar
disponible en el IGAC, en los 4 catastros descentralizados (Bogotd, Cali, Medellin y
Antioquia), o en el delegado (Barranquilla). Los destinos hacendarios se homologaran
con el listado incluido en la presente ficha.

Fuentes de - Si los destinos econdémicos no estan actualizados en la base predial catastral de IGAC

informacion: o los descentralizados, puede acudirse a cdmara de comercio para verificar

geolocalizacion de empresas inscritas con codigos ClIU en el area del poligono. Debe
verificarse la posibilidad de aplicar un factor de expansién por informalidad.

- Si no existe informacién secundaria para actualizar los destinos econémicos, debe
adelantarse una Auditoria Visual Urbana, enfocada en frentes de manzana, de
acuerdo con el Anexo 5. Durante estas auditorias se mapearan los destinos
econémicos de acuerdo con el listado de categorias definido en esta ficha.

Restricciones o
limitaciones:

- No necesariamente coinciden con los usos autorizados por el POT por lo que no
resultan comparables.

- Si no existe informacion primaria levantada por otras entidades, el tiempo destinado
a la verificacion visual de actividades econémicas puede complejizar y encarecer la
campafia de campo.
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Indicador SE2:

Valor del suelo

Valor comercial promedio del metro cuadrado de inmuebles residenciales en

Definicion: las areas de analisis.
Monitorear el comportamiento del mercado inmobiliario, para identificar posibles
Objetivo: impactos de los proyectos DOTS sobre precios de venta y disponibilidad a pagar.
Habitualmente es superior al avallo catastral.
|74 —
i VSres
Férmula:

VS corresponde al valor comercial promedio del suelo residencial por area de
referencia.

Metodologia de
calculo:

El valor del metro cuadrado se obtendra de las agencias inmobiliarias que tengan
disponible precios de compray venta para el poligono de intervencién.En caso de
que no exista este tipo de informacion, sera necesario recopilar informacion
primaria en campo durante las auditorias visuales urbanas, mediante el registro de
predios en venta y la indagacion telefénica de precios de venta.

Unidad de
medicion:

Millones de pesos/m’

Periodicidad de

e Anual
medicion:
- Ciudad y Poligono: motores de blisqueda de mercado inmobiliario.
Fuentes de
informacion: . . L . I . )
- Poligono: investigacién de mercado inmobiliario especifica para el sector (solo si no
existe informacién).
- En zonas urbanas con mercados inmobiliarios muy dindmicos, es posible tener
Barrerasy

comentarios:

buenas bases de datos de precios de venta. Sin embrago, para otro tipo de lugares,
podria ser necesario levantar informaciéon en campo, o cefiirse al avallo catastral que
se use para cobrar el IPU.
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Indicador A1 Reduccién de emisiones de GEI
Reduccién de emisiones de GEI generadas en el poligono de intervencién por el cambio
Definicion: en los medios de transporte y/o la reduccion de los tiempos de viaje, como
consecuencia de la implementacién del proyecto.
Obietivo: Cuantificar la reducciéon de emisiones de GEIl generadas por la implementacién de los
) ' proyectos.
- _ Z . - 1 s,
Emisiones COye = Actividad,,c X Rendimiento’ ,,c X Factor de emisién .
Medios
Combustibles
Donde:
Férmula: o ; . ) )
Actividad: nimero de kilémetros recorridos por cada medio de transporte.
Rendimiento: kilémetros recorridos por unidad de combustible utilizado
Modo (Categoria): vehiculo particular, bus, motocicleta, Bicicleta, etc.
Factor de emisién: g CO, /galon de combustible (o m3 para el caso de GNV).
Unidad de
medicion: 8 COg,

Metodologia de
calculo:

El Sistema MRV contiene la herramienta de célculo en la que se cuantifican las
emisiones de GEI (CO2, CH4 y N20) afio a afio a partir de los indicadores de la categoria
de movilidad (ndmero de viajes, distancia y ocupacién). Ademas, la herramienta incluye
una base de datos de factores de emision provenientes del FECOCy el IPCC,
Rendimientos energéticos, caracterizacion del parque automotor, ) - Definir claramente
siincluye Ch4y N20. Estos se reportan en la guia en Kg/T] - pasar con poder calorifico
especifico.

Interpretacion:

El monitoreo en las emisiones de GEl permite evaluar si las mediadas DOTS implemen-
tadas en el poligono han permitido que los viajes se realicen cada vez mas en medios
de transporte sostenible (caminar o bicicleta) por la reduccién de las distancias al tener
una mezcla mayor de usos del suelo y reducir las distancias de viaje. Las emisiones de
GEl corresponden a la variable central de monitoreo del sistema MRV.

Periodicidad de

Anual o maximo cada 3 aflos como lo establece la Resoluciéon 1447 de 2018.

medicion:
- Rendimiento de combustible: Informacién suministrada por UPME.
- Factor de emisién: FECOC, informacién suministrada por UPME.
Fuentes de
. - - Aforos.
informacion: . ., i o, ) o,
- Encuesta de interceptacion en via para tener datos de particién modal, intencion del
viaje y distancia.
- Informacién de encuestas Origen-Destino de los planes de movilidad de las ciudades.
Nota: Este indicador junto con la estructuracién de los protocolos de entrega de informacion,

hace parte del sistema MRV de la NAMA TOD.
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Indicador M5 VKT
Total de kildbmetros recorridos por los vehiculos en un afio. Corresponde a
Definicion: la actividad total del parque automotor, discriminado segiin modos de

transporte.

Objetivo y relevancia:

El VKT representa la actividad total de la flota usada para atender viajes de
pasajeros urbanos. Su reporte se exige, ya que permite traducir los
patrones de viaje en consumos de combustibles.

Formula: VKT, = Z DVm*( 143 )
ve Ocu,,
En donde:

VKT,, : representa los kilbmetros vehiculares totales del modo m.

DV, :esladistancia promedio de viaje del modo m.

Vim  :representa los viajes totales del modo m.

Ocuyy, : define la ocupacién de los vehiculos asociados al modo m.

ve :sumatoria para todas las tipologias vehiculares y energéticos.

Unidad de Km
medicion: VKT, = [E]

Metodologia de
calculo:

Para las ciudades con Modelos de Transporte de 4 etapas, el VKT por
Modo es resultado de los modelos de distribucién, particion modal y
asignacion de viajes, que permiten identificar los pares origen-destino 'y
calcular las distancias recorridas reales de acuerdo a las condiciones de la
red (capacidad y sentidos viales, entre otros) y distribuirlas por modos. De
hecho, se pueden obtener VKT por Zonas de Andlisis de Transporte (ZAT),
discriminando los modos y los viajes de entrada o salida a dichas ZAT.

Si no se cuenta con esta herramienta, el VKT se calculara a partir de los
indicadores M1, M2 y M3y la determinacion de la ocupacion promedio de
vehiculos, usada en el MRV. Estos calculos, idealmente, deberan estar
contrastados con aforos vehiculares en los principales accesos y salidas
del poligono de intervencion; en donde se puedan cuantificary
caracterizar los flujos.

Interpretacién:

La disminucion de los VKT en las areas de influencia de los proyectos DOTS,
especialmente para automoviles y motocicletas, reflejaria el impacto de las
intervenciones sobre el uso intensivo de vehiculos privados motorizados. Los
VKT no cambian ostensiblemente para Transporte Publico, ya que los
recorridos obedecen a planeacion de rutas fijas de las empresas
prestadoras.

Periodicidad de
reporte:

Anual.

Fuentes de
informacién:

- Modelo de Transporte clasico de 4 etapas.
- Encuestas de movilidad disefiadas para cada proyecto especifico.
- Aforos vehiculares con identificacién de flujos por modos de transporte.

Restricciones o
limitaciones :

Restricciones o limitaciones : El VKT calculado a partir de los viajes generados
y atraidos en una zona especifica de intervencién, implica que la actividad
vehicular a la que se le atribuyen las emisiones, no es Unicamente la que
ocurre dentro del espacio geografico definido como area de influencia de las
intervenciones sino en toda la ciudad.
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Gl 01

Avance en la ejecucién de proyectos de infraestructura DOTS

Definicién:

Porcentaje de avance fisico de obra de los proyectos de obra contratados
en el marco de la NAMA DOTS.

Objetivo y relevancia:

Permite monitorear el progreso en la implementacién de los proyectos,
especialmente en la fase de construccién de obra. La celeridad en la
ejecucion de obras denota un proceso de planeacion detallado y una
buena gestién financiera, constructiva, social y ambiental.

Féormula:

CantObra,

AvObra = ——— ¢
vobra = ontobra,

En donde:

AvObra: es el porcentaje de avance real de obra.
CantObra,: corresponde a las cantidades de obra ejecutadas de acuerdo con
los informes de interventoria de los contratistas de obras civiles.
CantObra,: corresponde a las cantidades de obra contratadas.

Unidad de
medicion:

[AvObra] = [%]

Metodologia de
calculo:

Para calcular el avance de obra es necesario contar con un registro de los
informes mensuales de interventoria. En ellos se destacan las cantidades
de obra ejecutadas. De acuerdo con el tipo de contratos de obra, podria
variar la forma de calcular estas cantidades, desde seguimiento a lista de
cantidades.

Interpretacion:

El porcentaje de avance de obra permite cotejar los cronogramas
planificados con la realidad, para anticipar riesgos sociales, ambientales o
financieros que dilaten los trabajos. Ademas, a medida que se aproxima al
final la obra, deben ejecutarse programas de empoderamiento y
apropiacién ciudadana de los proyectos DOTS para que en la entrega
formal queden claras responsabilidad compartidas de mantenimiento y
conservacion.

Periodicidad de

Trimestral
reporte:
Cobertura Poligono de intervencién
geografica:
Fuentes de Informes de interventoria que reporta la entidad contratante.
informacion:

Restricciones o
limitaciones :

El cumplimiento de cronogramas de obra puede verse afectado por una
baja concertacién comunitaria durante la fase de disefio. Para mitigar este
riesgo, durante la ejecucion de obra debe implementarse un plan de
gestién social que mitigue impactos y divulgue el alcance de la
intervencion para mejorar apropiacion ciudadana.
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FORMATO DE LA
ENCUESTA DE )
INTERCEPTACION EN VIA

Dia
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ESTE
INSTRUMENTO DE
CAPTURA DE
INFORMACION EN
CAMPO, PERMITE
IDENTIFICAR EL
GRADO DE
OCUPACION DE
LOS VEHICULOS EN
LA ZONA DE
ANALISIS DE LOS
PROYECTOS DOTS.
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MEDICION DE FRECUENCIA
Y OCUPACION VISUAL

ESTRATEGIA DE MONITOREO Y
EVALUACION DE LA COLOMBIA TOD
NAMA

Habitualmente, el registro de Frecuencias de Ocupacion Vehicular (FOV)
se desarrolla para calibrar indices de Eficiencia del Transporte Publico
(IPK, por ejemplo) y para caracterizar el nivel de servicio de este modo
de transporte.

Para efectos del MRV de la NAMA DOTS, la ocupacién visual de los
vehiculos permite traducir el nimero de viajes de pasajeros con origeny
destino en el area de intervencién, en el nimero de viajes vehiculares.
Lo anterior, como paso intermedio para calcular los VKT y los consumos
de combustible asociados a los distintos modos de transporte.

El montaje de las campafias FOV debera ser cuidadosamente disefiado,
dependiendo del tipo de proyecto DOTS que se esté evaluando, su
contexto urbano, y la configuracién de los ejes viales mas importantes
que atraviesan el area de andlisis.

A continuacién se explica brevemente el procedimiento para calcular la
ocupacion en buses con 5 niveles que permiten sencillamente
correlacionar posteriormente con el niUmero de pasajeros, de acuerdo
con el tipo de bus.
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Nivel 2: La mitad de las sillas ocupadas.

Nivel 1: Pocos pasajeros.

Nivel 3: Todas las sillas ocupadas.

Nivel 5: Muchos pasajeros de pie.

Nivel 4: Algunos pasajeros de pie.

Fuente: Plan de Movilidad de Manizales. Steer, 2017.
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Fecha (D.M.A):

Hora inicio:

Hora fin:

Localizacion:

Aforador:

Condicién climatica: SOLEADO LLUVIOSO NUBLADO Suervisor:

Sentido:

Hoja No: De:

ID Estacion:

Utilizar hora militar (24h)

No. | HORA DE PASO RUTA Numero Ocupacion Tipo de Empresa
(hh:mm) Vehiculo Cantidad de pasajeros) Vehiculo
1 BN | M
2 BN | M
3 BN | M
4 BN | M
5 BN | M
6 BN | M
7 BN | M
8 BN | M
9 BN | M
10 BN | M
1 BN | M
12 BN | M
13 BN | M
14 BN | M
15 BN | M
16 BN | M
17 BN | M
18 BN | M
19 BN | M
20 BN | M
21 BN | M
22 BN | M
23 BN | M
24 BN | M
25 BN | M
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Ahexo

AUDITORIAS VISUALES
URBANAS

ESTRATEGIA DE MONITOREO Y
EVALUACION DE LA COLOMBIA TOD
NAMA

Justificacion: uno de los retos principales del monitoreo de proyectos con enfoque DOTS, es la
identificacion de los cambios en usos del suelo al interior de los poligonos de intervencién y los poligonos
de control en las ciudades involucradas en la implementacion de la Colombia TOD NAMA. Lo anterior,
debido a la falta de concatenacion entre la informacién catastral, los usos del suelo autorizados en
instrumentos de planeacion como los POT, los PEMP y los Planes Parciales, y las adecuaciones o
modificaciones tramitadas a través de las curadurias urbanas.

Por esta razén, la forma mas expedita para identificar cambios en los patrones de uso del sueloy
oportunidades de redensificacion, renovacion urbana y redisefio del espacio publico y de la red de
movilidad, es la ejecucién de campafias de auditorias visuales en campo que permitan actualizar la
informacion de los usos reales de los predios contenidos en vecindarios DOTS.

Objetivos: Las auditorias visuales en campo buscan:

Registrar cambios de uso del suelo.
Identificar predios vacantes o con potencial de restauracion.
Identificar nuevos pasos seguros para peatones en cruces de vias arteriales.

Metodologia: Las auditorias visuales urbanas son ampliamente usadas en evaluaciones de seguridad vial.
Buscan identificar, a partir de recorridos peatonales, las caracteristicas fisicas y sociales del espacio
construido que pueden incidir en la ocurrencia de accidentes viales. También son usadas para evaluar
cualitativamente atributos del espacio publico como proximidad, accesibilidad, diversidad, vitalidad,
seguridad, etc.

En el contexto de la Colombia TOD NAMA, se propone integrar las Auditorias visuales como un instrumento
de levantamiento de informacién primaria para los indicadores FU4, FU6 y FU10.
Para hacerlo se seguiran los siguientes pasos:

1. Seleccion de una muestra de predios:

En el caso de las entrevistas domiciliarias, normalmente se utilizan los dos métodos para seleccionar
predios: muestreo aleatorio irrestricto y muestreo por conglomerados. En general, el tamafio de la
muestra se calcula por Zonas de Analisis de Transporte.
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El muestreo aleatorio irrestricto tiene la gran ventaja de que su aplicaciéon y los calculos para obtener las
estimaciones son muy sencillos. Sin embargo, se requiere que el marco muestral sea muy preciso para
garantizar una selecciéon verdaderamente aleatoria de las viviendas que seran incluidas en las entrevistas.

El muestreo por conglomerados normalmente se realiza en dos etapas: la primera consiste en seleccionar
aleatoriamente una manzana (conglomerado) y en la segunda fase se seleccionan al azar cierto niumero de
viviendas dentro de cada una de las manzanas identificadas en la etapa inicial. El muestreo por
conglomerados es mas econémico que el aleatorio irrestricto, cuando no se dispone de un listado
confiable de todas las viviendas de la regién estudiada. En general, el muestreo por conglomerados puede
resultar mas eficiente que el aleatorio irrestricto, cuando la varianza dentro de los conglomerados es muy
altay la variacién entre los conglomerados es relativamente pequefia.

Por lo anterior, se propone desarrollar un muestreo por conglomerados a partir del cual se seleccionara un
listado de predios representativos los cuales se identificaran, de acuerdo con los registros catastrales del
IGAC, o la autoridad catastral correspondiente (para ciudades con mas de 600.000 habitantes).

Figura A2. Ejemplo de identificacién catastral a partir del Geoportal del IGAC.

i N ! - - ' é =]

xxxxxxxx

A partir de la identificacion predial, se registrara la siguiente informacién para cada uno de los predios sin
necesidad de entablar contacto con propietarios o habitantes:

¢Predio en
Identificador de Destinacién econdmica condicion de

ZAT | Identificador de predio (Ver listado de actividades econdémicas abandono?
cuadra (registro catastral) del catastro de IGAC - Tabla 2A) si NO
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Tabla A2. Listado de actividades econdmicas para auditoria visual.

C1 - Comercio al por mayor (incluye centros comerciales y grandes superficies.

— 1| C2-Comercio al por menor.

- .

| ID- Industria.

.Sja S1 - Servicios financieros y oficinas (incluye consultorios).

m . . . . ’

L= S2 - Servicios de comidas y bebidas (restaurantes, panaderias).

9 9 S3 - Servicios de Alojamiento (hoteles y similares).

|5_ S4 - Servicios personales (peluqueria, tratamientos estéticos, lavanderias, zapaterias y similares).

S5 - Servicios logisticos (por ejemplo: bodegas, centros de acopio).

) =

0
0
0
°

S6 - Servicios de juegos de azar y similares (casino, chance).

©

D |

©

S7 - Servicios de reparacion de vehiculos automotores y bicicletas.

S8 - Discotecas y bares.

S9 - Otros servicios (turisticos, agencias de viaje, servicios de edicién e impresion, etc).

o) () 8

V1 - Vivienda unifamiliar.

V2 - Vivienda multifamiliar.

IT1 - Institucional, salud.

s

]
io)
]

IT2 - Institucional, sector educacién.

€0  IT3 - Institucional, sector recreacion, deporte y cultura.
&)
- T4 - Institucional, sector entidades publicas. (seguridad y defensa, administrativos,
S[M[E|  servicio al ciudadano).

PQ - Parqueaderos.
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