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REF:
Radicación Ponencia al Proyecto de Acuerdo 093 de 2014.

En atención a la designación hecha por la Mesa Directiva de la Corporación, dentro de los términos, presento para la discusión en la Comisión  ponencia al  Proyecto de Acuerdo 093 de 2014 “Por el cual se adopta la tasa por uso de áreas de alta congestión en el Distrito Capital de  Bogotá.”, en los siguientes términos.

Cordial Saludo 

EDWARD ARIAS RUBIO 

Concejal de Bogotá

Partido Alianza Verde

1. OBJETO DEL PROYECTO DE ACUERDO

Mediante la presente iniciativa se pretende establecer la tasa por uso de áreas de alta congestión en el Distrito Capital, de acuerdo a lo autorizado por el artículo 90 de la Ley 1450 de 2011;  con el propósito de desincentivar el uso del vehículo particular e incentivar el uso del transporte público y transporte no motorizado,  disminuyendo así la congestión en las zonas en las cuales se va  hacer el cobro de la tasa.  
2. SUSTENTO JURÍDICO

2.1. CONSTITUCIÓN POLÍTICA

Artículo 1. “Colombia es un Estado social de derecho, organizado en forma de República unitaria, descentralizada, con autonomía de sus entidades territoriales, democrática, participativa y pluralista, fundada en el respeto de la dignidad humana, en el trabajo y la solidaridad de las personas que la integran y en la prevalencia del interés general”.
Artículo   2. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitución; facilitar la participación de todos en las decisiones que los afectan y en la vida económica, política, administrativa y cultural de la Nación; defender la independencia nacional, mantener la integridad territorial y asegurar la convivencia pacífica y la vigencia de un orden justo.

Las autoridades de la República están instituidas para proteger a todas las personas residentes en Colombia, en su vida, honra, bienes, creencias, y demás derechos y libertades, y para asegurar el cumplimiento de los deberes sociales del Estado y de los particulares. 

Artículo  24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.

Artículo 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano. La ley garantizará la participación de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo.

Es deber del Estado proteger la diversidad e integridad del ambiente, conservar las áreas de especial importancia ecológica y fomentar la educación para el logro de estos fines. 
Artículo 209. La función administrativa esta al servicio de los intereses generales y se desarrolla con fundamento en los principios de igualdad, moralidad, eficacia, economía, celeridad, imparcialidad y publicidad, mediante la descentralización, la delegación y la desconcentración de funciones.

Las autoridades administrativas deben coordinar sus actuaciones para el adecuado cumplimiento de los fines del Estado. La administración pública, en todos sus órdenes, tendrá un control interno que se ejercerá en los términos que señale la ley.(Subrayado fuera de texto)

Artículo 322. (…) 
A las autoridades distritales corresponderá garantizar el desarrollo armónico e integrado de la ciudad y la eficiente prestación de los servicios a cargo del Distrito; a las locales, la gestión de los asuntos propios de su territorio. 
ARTICULO   338. En tiempo de paz, solamente el Congreso, las asambleas departamentales y los concejos distritales y municipales podrán imponer contribuciones fiscales o parafiscales. La ley, las ordenanzas y los acuerdos deben fijar, directamente, los sujetos activos y pasivos, los hechos y las bases gravables, y las tarifas de los impuestos.

La ley, las ordenanzas y los acuerdos pueden permitir que las autoridades fijen la tarifa de las tasas y contribuciones que cobren a los contribuyentes, como recuperación de los costos de los servicios que les presten o participación en los beneficios que les proporcionen; pero el sistema y el método para definir tales costos y beneficios, y la forma de hacer su reparto, deben ser fijados por la ley, las ordenanzas o los acuerdos.
(…)

2.2. OTRAS NORMAS

2.2.1. DECRETO 319 de 2006, Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad para Bogotá Distrito Capital, que incluye el ordenamiento de estacionamientos, y se dictan otras disposiciones.

Artículo 7 Política.

La política del Plan Maestro de Movilidad y su alcance es:

1. Movilidad sostenible: La movilidad es un derecho de las personas que debe contribuir a mejorar su calidad de vida

5. Racionalización del vehículo particular: El uso del vehículo particular debe racionalizarse teniendo en cuenta la ocupación vehicular y la demanda de viajes.

7. Movilidad inteligente: Las tecnologías informáticas son necesarias para una eficiente gestión del sistema de movilidad.

Artículo 14 Componentes del Sistema Integrado de Transporte Público SITP-.

Hacen parte de sistema integrado de transporte público de Bogotá los siguientes componentes:

c. Red de peajes.

Artículo 94 De los proyectos de participación pública privada.

La Administración emprenderá, entre otros, los siguientes proyectos con participación del sector privado en el sector de movilidad:

7. Peajes: A cargo de la entidad a la que el Concejo Distrital asigne las funciones de operación de los mismos

Artículo 95 Peajes.

Cuando se determine la necesidad de hacer uso de la figura de peajes dentro de la jurisdicción del Distrito Capital y en sus vías de acceso, la Administración Distrital, en la iniciativa que se presente ante el Concejo, tendrá en cuenta:

a. Que el establecimiento de peajes no posee únicamente efectos tributarios, sino de regulación de la demanda de viajes, con el fin de reducir la congestión vehicular.

b. Que debe preverse un tratamiento diferencial y benéfico para el transporte público de pasajeros por carretera, cuando se trate de vías de ingreso al Distrito, para evitar el incremento de las tarifas a sus usuarios y favorecer el intercambio modal desde los vehículos automotores particulares.

c. Que los recursos provenientes de los peajes se destinen a mantener la infraestructura vial en la cual se ubican y a financiar la operación y mantenimiento del intercambio modal.

d. Que la intervención de particulares como contratistas del Distrito si se requiere, debe estar precedida de exigencias tecnológicas que permitan una prestación adecuada del servicio, el ofrecimiento de una infraestructura de cobro que mitigue el impacto sobre el tráfico y medios de control del ingreso que garanticen un exacto seguimiento del comportamiento del contrato y la guarda de los recursos físicos y financieros del Distrito.

2.2.2. DECRETO 309 de 2009: "Por el cual se adopta el Sistema Integrado de Transporte Público para Bogotá, D.C., y se dictan otras disposiciones"

2.2.3. LEY 105 de 1993, “Por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras disposiciones”.
Artículo 2.Principios Fundamentales.

(…)

b. De la intervención del Estado: Corresponde al Estado la planeación, el control, la regulación y la vigilancia del transporte y de las actividades a él vinculadas.

Artículo  3º.- Principios del transporte público. El transporte público es una industria encaminada a garantizar la movilización de personas o cosas por medio de vehículos apropiados a cada una de las infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios sujeto a una contraprestación económica y se regirá por los siguientes principios: (subrayado fuera de texto)

I. DEL ACCESO AL TRANSPORTE:

El cual implica:

a. Que el usuario pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en buenas condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad.

2.2.4. LEY 769 de 2002
ARTÍCULO   3°. AUTORIDADES DE TRÁNSITO. Modificado por el art. 2, Ley 1383 de 2010. Son autoridades de tránsito en su orden, las siguientes:

(…) 

Los Gobernadores y los Alcaldes. 

(…)

2.2.5. LEY 1450 DE 2011, Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo, 2010-2014
Artículo 90. Recursos locales para proyectos y programas de infraestructura vial y de transporte. Los municipios o distritos mayores a 300.000 habitantes, podrán establecer tasas por uso de áreas de alta congestión, de alta contaminación, o de infraestructura construida para evitar congestión urbana. El Gobierno Nacional reglamentará los criterios para determinar dichas áreas. 

Los recursos obtenidos por concepto de las tasas adoptadas por las mencionadas entidades territoriales, se destinarán a financiar proyectos y programas de infraestructura vial, transporte público y programas de mitigación de contaminación ambiental vehicular. 

Parágrafo 1°. Para efectos de cobro de tasas o peajes por uso de áreas de alta congestión o vías construidas o mejoradas para evitar congestión urbana, el sujeto pasivo de dicha obligación será el conductor y/o propietario la tarifa será fijada teniendo en cuenta el tipo de vía, el tipo de servicio del vehículo, el número de pasajeros o acompañantes y los meses y días de año y horas determinadas de uso. 

Parágrafo 2°. El sujeto pasivo de la tasa por contaminación será el propietario y/o conductor del vehículo y la tarifa se determinará teniendo en cuenta el tipo del vehículo, modelo, tipo de servicio y número de pasajeros. 

2.2.6. DECRETO 2883 de 2013 del Ministerio de Transporte: "Por medio del cual se fijan los criterios para la determinación de áreas de alta congestión, de alta contaminación, o de infraestructura construida o mejorada para evitar congestión urbana y se dictan otras disposiciones"
2.2.7. ACUERDO 489 DE 2012, Por el cual se adopta el Plan de Desarrollo Económico, Social, Ambiental y de Obras Públicas para Bogotá D.C. 2012-2016
3. CONSIDERACIONES GENERALES
El aumento de vehículos particulares en la Ciudad es uno de los factores de mayor influencia en los problemas de movilidad que enfrenta actualmente Bogota. Según el presidente de Fenalco, Guillermo Botero, de los 300 mil vehículos que pueden venderse en el año 2013, Bogotá consume el 45% de este mercado.


De acuerdo a lo establecido por el Observatorio Ambiental de Bogotá el número de vehículos particulares en la ciudad es de 1.389.531, en este mismo estudio la Secretaria Distrital de Ambiente pudo verificar el aumento de estos vehículos del año 2007 al año 2013 y este fue el resultado: 
	FECHA
	NÚMERO DE VEHÍCULOS PARTICULARES

	2007
	839.251

	2008
	915.647

	2009
	978.613

	2010
	1.070.572

	2011
	1.184.387

	2012
	1.289.495

	2013
	1.389.531


Según la encuesta de Movilidad realizada en el año 2011,   la tasa de motorización de los hogares es de 130 automóviles por cada 1000 habitantes aproximadamente, los automóviles particulares atienden el 10 por ciento de los viajes totales y hacen uso del 90 por ciento de la infraestructura vial de Bogotá. 

Según los datos de la encuesta realizada por la Unión Temporal Steer Davies & Gleave y Centro Nacional de Consultoría en al año 2012 se estableció que: 

 *En TransMilenio, en un día hábil típico, se realizan 1.594.143 viajes. Son 165.000 viajes los que se realizan entre las 6:00 y las 7:00 de la mañana y 140.000 en la hora pico de la tarde, entre las 17:15 y 18:15 de la tarde. En el periodo valle esta cifra puede reducirse a la mitad. Es notorio, también en este modo, el comportamiento pendular. 

*En trasporte colectivo antes de las 6:00 am y nuevamente hacia las 17:00, se observan unos picos pronunciados. Los viajes en transporte público evidencian el comportamiento pendular de un importante porcentaje de la población y reflejan la inflexibilidad del horario de las jornadas típicas de las labores cotidianas. Mientras que en los periodos pico el volumen de viajes llega a 350.000, en los periodos valle se mantiene en alrededor de los 200.000. En la tarde y noche, las curvas de llegada de los viajes y la diferencia con las de salida, sugieren una congestión mayor que en la mañana.
* En Automóvil Particular el intervalo comprendido entre las 6:15 y las 7:15 de la mañana se constituye en el periodo de máxima demanda. Se calcula que en este lapso pueden comenzar 160.000 viajes. Si se analiza la curva de inicio y terminación de viajes se puede concluir que en las horas de la tarde y la noche, los tiempos de viaje y la congestión son mayores.

* Tasa de viajes en Transporte Privado por persona en Bogotá: La tasa de uso de vehículos de transporte privado es donde aparece el contraste más fuerte entre las personas que habitan inmuebles de diferentes estratos. Mientras una persona que habita en una vivienda de estrato 1 hace 0,11 viajes en vehículo privado al día, una de estrato 6 hace 1,65. Por transporte privado se entiende todos aquellos modos que no prestan un servicio público, por lo cual se incluyen bicicletas, motocicletas y automóviles.
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Fuente: Unión Temporal Steer Davies & Gleave y Centro Nacional de Consultoría,
Encuesta de Movilidad para Bogotá 2011 

La congestión vehicular en Bogotá esta asociada a factores tales como la falta de infraestructura, el mal estado de las vías, la falta de cultura ciudadana y el aumento de los vehículos particulares, entre otros. 
Desplazarse de un lugar a otro sin importar la hora y el día se ha convertido en un caos, ya que además de la demora en los trayectos las condiciones durante el viaje en el transporte colectivo y en transmilenio atentan contra la dignidad y el bienestar de los viajeros debido a la gran demanda de pasajeros, que aun no ha podido ser cubierta; en las horas de alta congestión se presentan casos de hurto a través de cosquilleo y actos sexuales abusivos. 
Según el ElTiempo.com del 11 de diciembre de 2013, los atracos y chalequeos se han convertido en una pesadilla que crece cada día más en el transporte público colectivo y masivo.

Así lo revela la encuesta de percepción de la Cámara de Comercio de Bogotá (CCB) en la que se evaluó la calidad del servicio del Sistema Integrado de Transporte Público (SITP), TransMilenio (TM) y el transporte colectivo (TPC).

Mientras que en el 2011 el porcentaje de usuarios de TransMilenio encuestados que dijo ser víctima de algún delito era de 3,8 por ciento, este año la cifra se elevó hasta el 11,3. Lo mismo pasó en el servicio colectivo, donde las víctimas pasaron de 7,2 a 10,3 por ciento.

Preocupa que 7 de cada 10 atracos hayan ocurrido dentro de los buses, y que en el TPC el 20,3 por ciento de los encuestados hayan sido víctimas de atracos violentos.

Pero la inseguridad no es el único problema de los pasajeros del transporte público. De hecho, el aspecto que más incomoda es el exceso de pasajeros: el 27 por ciento de los encuestados dijo que era el peor problema de TM y el 23,1 señaló lo mismo sobre el transporte colectivo.

Adicionalmente son constantes las denuncias y quejas que interponen mujeres y niñas por el acoso que deben soportar en transmilenio o en transporte colectivo. 

Los cobros por descongestión sin duda son una medida que ayudaría a descongestionar las zonas en las cuales se vaya a cobrar la tasa, ya que incentivan al uso de transporte público colectivo, trasnmilenio y transporte no motorizado, además de desincentivar el uso de vehículo particular. Sin embargo para implementar una medida de este tipo es necesario garantizarles a los ciudadanos el acceso a medios de transporte con buenas condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad, tal y como lo establece la Ley 105 de 1993. Por su parte el  Decreto 2883 de 2013 expedido por el Ministerio de Trasnsporte contempla que para que un Municipio o Distrito pueda establecer tasas por uso de áreas de alta congestión se debe contar con la  disponibilidad de una oferta de transporte público y alternativas de transporte no motorizadas suficientes para atender tanto las demandas existentes. 

El Plan Maestro de Movilidad de Bogotá establece como política que el uso del vehículo particular debe racionalizarse teniendo en cuenta la ocupación vehicular y la demanda de viajes, pero a su vez contempla que la movilidad es un derecho de las personas que debe contribuir a mejorar su calidad de vida. Una medida como el cobro de tasas por descongestión disminuirá el transito de vehículos particulares en las zonas en las cuales se realicé el cobro; sin embargo a través de dicha medida no se les garantiza a los ciudadanos que sus desplazamientos se van a realizar en un medio de transporte que cuente con las condiciones de seguridad y comodidad que ayuden a mejorar su calidad de vida,  ya que como lo he mostrado desde que empecé las consideraciones de esta ponencia la ciudad no cuenta con la oferta de transporte público suficiente para atender la demanda de pasajeros. 
En la Encuesta de Movilidad realizada en el año 2011 se estableció que los tiempos de desplazamiento en Bogotá son los siguientes:  
	Medio de Transporte
	Minutos

	Bicicleta
	25

	Taxi
	25

	Moto 
	30

	Vehículo Particular 
	33

	Transporte Público Tradicional 
	56

	Transmilenio 
	47


Sin embargo hay personas que duran entre una hora y media y dos para llegar a su lugar de destino en transporte público colectivo. La demora en los tiempos de desplazamiento son la principal causa del estrés en la ciudad, según un estudio de la Universidad Manuela Beltrán, realizado a mitad del 2011; en el miso estudio se estableció que el impacto de estas situaciones, según el 41 por ciento, se desencadena en fuertes dolores de cabeza. Esta dolencia se presenta con más frecuencia en los menores de 20 años, que ya acuden a los medicamentos. 
En virtud del artículo 209 de la Constitución las autoridades administrativas debemos coordinar nuestras actuaciones para cumplir con las finalidades del Estado, basadas en los principios de economía, eficacia y celeridad. Tomando medidas como el cobro por descongestión no se cumple con los principios de antes establecidos, teniendo en cuenta que la Ciudad no cuenta con los medios necesarios para movilizar a las personas que dejarían de utilizar sus vehículos, tampoco existe la infraestructura necesaria para tomar la medida y adicionalmente los gastos que se generarían en su implementación no son proporcionales a los beneficios que podría generar. Antes de establecer los cobros por congestión, en Bogotá se deben tomar medidas que incentiven a los ciudadanos a usar el transporte público, que contribuyan al mejoramiento de la malla vial , a la ampliación de la cobertura de servicio público en todos los sectores de la ciudad , a la ampliación de la infraestructura para facilitarle a los Bogotanos el uso de medios no motorizados para transportarse.
El Plan Maestro de Movilidad fue expedido en el año 2006 y en éste  se establece que el transporte masivo está constituido por las líneas de metro, troncales de buses, líneas de tranvía, rutas alimentadoras y tren de  cercanías. Han pasado 8 años desde que se adopto el PMM y los Bogotanos no han tenido señales visibles de la implementación de medios de transporte que contribuyan a mejorar sus condiciones de desplazamiento. Transmilenio empezó a funcionar hace un poco más de 13 años, pero es un medio de transporte que se quedó corto para satisfacer la demanda de pasajeros que se movilizan a diario en la Ciudad, adicionalmente el servicio ya no se presta de una manera eficaz, prueba de ello son los bloqueos que han hecho los ciudadanos debido a los retrasos de los articulados, a la inseguridad que se presenta en los mismos y la imposibilidad de abordarlos por la cantidad de personas que se desplazan en ellos. 
En cuanto a la influencia de la calidad del transporte público, en el seguimiento técnico a los estudios, diseños y estructuración técnica, financiera y legal del proyecto cobros por congestión para la Ciudad de Bogotá, realizado por  la Universidad de los Andes, se estableció, que para el correcto funcionamiento del esquema de cobros por congestión es fundamental la mejora del transporte público. De lo contrario, el efecto nocivo del cambio de comportamiento en elección de ruta contrarresta el efecto positivo del cambio de modo. Disminuir este efecto nocivo permitiendo que los viajes largos no paguen puede generar efectos aún peores en el largo plazo en términos de incentivar los viajes largos en carro (asumiendo que el transporte público no mejora).
Los cobros por congestión son definidos como el precio que deben asumir  los usuarios, por circular por las vías en las que se presenta un gran tránsito  de vehículos; a través de dichos cobros se busca desincentivar al uso de vehículo particular y al uso de transporte público. 
La implementación de los peajes urbanos en el mundo ha tenido su desarrollo cronológico así: 

	1975. Singapur introduce un peaje urbano manual anticongestión: ALS

	1983-85. Pruebas de un peaje urbano en Hong-Kong.

	1989. Roma. Zona azul restringida para residentes y autorizados.

	1990. Oslo Toll Ring. Objetivo: financiar carreteras.

	1991. Trondheim Toll Ring (Noruega). Primer sistema automatizado

	1992. Kristiansand Toll Ring (Noruega).

	1998. Singapur: Automatización del sistema. ERP.

	Roma, tasas por circular por el centro.

	2001. Stavanger (Noruega) Toll Ring

	2002. Durham (UK) Tasa por usar la calle de la Catedral.

	2003. Londres Congestion Charging

	2004. Bergen. Nuevo sistema automatizado.

	2005. Edimburgo. Referendum: rechazo al Congestion Charging.Deja de funcionar el peaje urbano de Trondheim.

	2006. Estocolmo. Período de prueba del Congestion Charging.Referedum en Estocolmo: gana el peaje.


Fuente: LA EXPERIENCIA INTERNACIONAL EN PEAJES URBANOS, Cuadernos de investigación urbanística, JULIO POZUETA ECHAVARRI, DOCTOR INGENIERO DE CAMINOS, UNIVERSIDAD POLITÉCNICA DE MADRID, Mayo / Junio 2008 
Aunque todavía no se han realizado estudios completos para evaluar los resultados de medio y largo plazo del uso de tarifas de congestión, los reportes iniciales de las ciudades donde ha sido implantado muestran reducciones del volumen de tránsito entrando al área restringida de entre 10% a 30%,
[] así como reducciones importantes en la contaminación ambiental.[
]
Londres es la Ciudad más grande en la que se ha implementado la medida de cobros por congestión, la zona en la que se hace el cobro empieza desde el punto más septentrional y avanzando en el sentido de las agujas de reloj, las calles que delimitan la zona de peaje urbano son la Pentonville Road, Old Street, Comercial Street, Mansell Street, Tower Bridge Road, New Kent Road, Elephant and Castle, Vauxhall Bridge Road, Park Lane, Edgware Road, Marylebone Road y Euston Road (otras vías menos importantes rellenan los huecos que quedan entre estas calles). La zona, por tanto, incluye el centro de la City de Londres y el West End, principales centros comerciales y financieros de la urbe. En la actualidad 136.000 londinenses viven dentro de la zona acotada (de una población total de 7 millones en el Gran Londres).

El control de los vehículos que circulan dentro de la zona que obliga al pago del cargo de congestión se realiza mediante 230 cámaras de circuito cerrado que graban videos de la zona. También hay un importante número de cámaras móviles que pueden ser desplegadas por cualquier punto. La mayoría de vehículos que circulan dentro de la zona son grabados en video. Aunque esto no es infalible, sólo se necesita una probabilidad razonable de éxito para que funcione. También se graban las matrículas delantera y trasera de los vehículos al entrar y salir de la zona. Con esto, hay cuatro oportunidades para grabar el número de matrícula de cada vehículo. Todas las noches la información digital es recopilada y analizada mediante computadoras que permiten identificar los usuarios que circularon ese día. A diferencia de los sistemas de Singapur y Estocolmo, en Londres el cargo de congestión se aplica solamente una vez por día, independientemente de cuantas veces el usuario fue detectado o cruzó el área acordonada de control
. El cobro es aplicado de Lunes a Viernes desde las 7am-6:00pm por ingresar al área tarificada. El valor por día en el año 2003 era de £5 y actualmente es de £10 con un desincentivo de pago doble después de las 10pm. La multa por no pagar es de £120 con una reducción a £60 si pagan en los primeros 14 días. (…)Es importante notar que antes de implementar el programa se aumentó el servicio de buses, se redujo el costo de los viajes en el transporte público, se mejoraron las conexiones entre buses y trenes y se invirtió en información de horarios de buses. (Negrilla fuera de texto original)
En Edimburgo, Escocia, se presentó una iniciativa de implementación de peajes por congestión. El esquema propuesto presentaba variantes al caso de Londres en términos de política integral y tipo de esquema de tarificación. 

El esquema propuesto estaba compuesto por un doble cordón concéntrico alrededor del centro financiero de la ciudad (Ver Figura 11). El sistema consideraba una tarifa de £2,0 (COP$ 5,600) que se pagaría de manera diaria y funcionaria de 7AM a 7PM. Inicialmente se esperaba que se iniciara su operación desde el año 2006.

(..)

La implementación de éste sistema estaba ligada a ciertas medidas complementarias como mejoras en transporte público, estacionamientos Park and Ride, medidas de mitigación de impactos negativos a la zona con cobro. Todas estas medidas tenían un costo cercano a los £770 millones, compartido entre Edimburgo y las autoridades locales vecinas. 

En Octubre de 2005 se llevó a cabo un plebiscito para apoyar o rechazar  el cobro por congestión como se planteaba en la estrategia de transportes de la ciudad. El resultado fue negativo pues un 74% rechazó la medida, lo que representó impacto negativo en la estrategia de transporte de la ciudad y las municipalidades vecinas. 

La implementación de cobros por descongestión en Bogotá no se puede adoptar de la misma manera que se ha hecho en Ciudades como Londres, en dicha Ciudad se les garantiza a los ciudadanos medios de transporte público como el Metro, los trenes, los autobuses de dos pisos, los taxis  e incluso los barcos. El metro esta compuesto por 12 líneas que se extienden en casi toda la ciudad;  la línea de ferrocarril tiene varias estaciones a través de las cuales se puede viajar a otras regiones del Reino Unido y Europa, a través de los barcos se puede transitar por el centro de Londres y sus monumentos navegando a través de las aguas del Támesis; 
 adicionalmente antes de  la implementación de los peajes urbanos en ésta ciudad se disminuyeron los costos de los pasajes en transporte público, se aumentaron los buses y se mejoraron los intercambiadores modales, lo cual genera un verdadero costo beneficio. En Bogotá no se puede pretender tener resultados similares, ya que no se cuenta con los medios de transporte público ni con la infraestructura de movilidad necesaria. 
En cuanto a los efectos económicos de los peajes urbanos se ha detectado que inmediatamente después de su introducción o, en cualquier caso, a corto plazo, sus efectos económicos, es decir su incidencia en la dinámica económica del área controlada o en la del conjunto de la ciudad requieren periodos más amplios de tiempo para manifestarse plenamente. De ahí que, las consecuencias de sistemas de peaje, como el de Londres, con una experiencia de 3 años, y a pesar de disponer de estudios muy detallados sobre el tema, sin duda mejores de los realizados en cualquier otra ciudad, no puedan ser todavía establecidas con fiabilidad. (Subrayado fuera de texto).
No obstante, la posible influencia del establecimiento de peajes para el acceso a los centros urbanos sobre la economía de estos constituye una de las mayores preocupaciones de los responsables y posibles afectados y se presenta como una de las incertidumbres que mayores temores suscita en relación a estos sistemas.
El fundamento de estos temores se basa en la consideración de que los peajes aumentan el costo de los desplazamientos desde o hacia el ámbito, lo que constituye una desventaja clara frente a otros destinos en la aglomeración. Las personas optarían así por ir a comprar o a realizar sus gestiones a localizaciones alternativas no sometidas a peaje, lo que llevaría a un decaimiento de la vitalidad económica de los ámbitos de peaje.

Respecto a la aceptación por parte de los ciudadanos me preocupa que el impacto social sea negativo, teniendo en cuenta que los Bogotanos pueden percibir la implementación de la medida como desproporcionada, teniendo en cuenta que la Ciudad no ha tenido avances en materia de infraestructura vial, medios de transporte público y mantenimiento de la malla vial. Para que los cobros por congestión sean de fácil aceptación, es necesario que los Capitalinos sientan que la Ciudad avanza en medidas que garanticen la suficiente infraestructura vial, medios de transporte público necesarios para suplir la demanda de pasajeros, mantenimiento de las vías, cultura ciudadana y control por parte de las autoridades. 
De acuerdo a la iniciativa la determinación de las áreas estará en cabeza del Gobierno Distrital, fundamentado en los estudios a los que hace referencia el artículo 2º del Decreto Nacional 2883 de 2013; sin embargo me preocupa  el hecho de que en la practica, el transito por la mayoría de las vías de la Ciudad es difícil debido a la congestión que se presenta, es decir que se garantizaría la descongestión solo en algunas partes de la Ciudad, generando así condiciones de desigualdad; ya que ésta medida esta coja, en el sentido de que no cuenta con un respaldo como medios de transporte público suficientes, calidad en el transporte público, suficiente infraestructura vial, presencia de las autoridades de transito y cultura ciudadana. 
No es el momento para que en Bogotá se implemente una medida como los cobros por descongestión, antes hay que garantizarle a los Bogotanos acceso a un transporte digno, eficiente, seguro, y cómodo; adicionalmente se debe garantizar el mantenimiento de la malla vial y la ejecución de todas  las políticas contenidas en el Plan Maestro de Movilidad. 
Respecto a la forma en la que se implementaría la medida, el Proyecto establece que está en cabeza de la Secretaría de Movilidad de manera directa o a través de terceros, y que se realizara a través de medios técnicos y electrónicos que permitan monitorear el ingreso, egreso y circulación dentro de las áreas; adicionalmente la Secretaría tendría que encargarse de crear el Registro de Responsables de la tasa por uso, a través del cual se reúna la información de los sujetos pasivos y desarrolle las normas necesarias para su implementación y funcionamiento. 
El costo de toda la infraestructura que se requiere para implementar el cobro en las zonas de congestión es demasiado alto comparado con los resultados que se van a obtener; a la Secretaria de Movilidad se le asigno un presupuesto de $101.847.993.000 para el presente año fiscal. De acuerdo al seguimiento financiero a los estudios y diseños del proyecto cobros por congestión, realizado por la Universidad de los Andes, los costos del proyecto equivalen a cerca del 50% del presupuesto de sector movilidad, por lo cual se recomendó  evaluar opciones de financiación e incluir los costos financieros asociados. Es decir que el proyecto esta desfinanciado ya que la viabilidad financiera es equivocada. 
En cuanto a la legalidad del Proyecto la Universidad de los Andes manifestó que: 

*Si bien, el producto “estructuración legal” es rico en opciones para la implementación del cobro, el equipo consultor no marca el camino hacia cuál de estas opciones sería la más recomendable para los fines pertinentes, ni cuales sería los riesgos o desventajas de implementar una u otra. Es cierto que la estructuración legal del proyecto no puede formarse sin que se hayan definido aspectos de suma importancia como el financiero y técnico, sin embargo éste ya debería dar luces sobre qué camino tomar. 

*De igual forma para un contenido más completo del producto como tal, debió incluirse a detalle las alternativas que el equipo consultor planteó para la contratación de la tecnología y sobre la cual ya se enviaron los comentarios respectivos. Este comentario va encaminado a que se muestre la estructura legal de todo el proyecto con sus ventajas, desventajas y riesgos a fin de con este se logre tener una visión completa de cómo debe fundamentarse dicha estructura en todos los aspectos.
(…)

El comentario general acerca del producto, es que el equipo si bien realizó un análisis completo y que es de mucha relevancia como lo es la tipología del cobro, se está quedando sólo ahí y no está proponiendo ni dando luces de una estructura contractual específica para la implementación del cobro.

La adopción del cobro por descongestión en Bogotá no tiene bases sólidas, no es adecuado cobrarles a los ciudadanos por transitar por determinados sectores  sin darles los medios necesarios y dignos para remplazarlos; adicionalmente no hay claridad en cuanto a la financiación. Bogotá no puede arriesgarse a asumir un gasto tan grande sin recibir un beneficio que mejore realmente las condiciones de movilidad de la mayoría de la Ciudad.
El Plan de Desarrollo de Bogotá, establece dentro del programa de movilidad humana mejorar las condiciones de la movilidad de las ciudadanas y ciudadanos mediante un sistema de transporte público masivo con equidad, calidad, más limpio, y seguro. El sistema integrado de transporte será intermodal, es decir, incluye todas las formas, integra lo urbano, rural y regional; con las redes de ciclorrutas, las actuales y nuevas troncales del componente flexible, la red férrea, los cables aéreos; complementado con la promoción de medios más sostenibles como caminar o desplazarse en bicicleta. En esta misma norma están contemplados los proyectos prioritarios del programa de movilidad humana de la siguiente manera: 

1. Construcción e integración de la red férrea como eje estructurador del Sistema de transporte público.

2. Ampliación e integración de Troncales

3. Implementación del Sistema Integrado de Transporte Público-SITP.
4. Estrategia Funcional para la Integración Regional del transporte de carga y movilidad

5. Implementación de la Red de Estacionamientos en el marco del SITP.
6.  Ampliación, mejoramiento y conservación del subsistema vial de la ciudad (arterial, intermedia, local y rural).
7.  Construcción de Redes de las Empresas de Servicios Públicos asociada a la Infraestructura Vial
8. Ampliación y optimización de la Red de Ciclorrutas y promoción del uso de la bicicleta
9. Construcción, operación y conservación de espacio público peatonal.
10. Cultura integral para la movilidad y la seguridad vial
En la Ciudad aun no se han ejecutado de manera eficiente y visible estas políticas, por lo cual no es viable implementar una medida que genere un costo sin demostrarles realmente a los ciudadanos el beneficio que tendrían en materia de movilidad. 
Esto sería desproporcionado e in equitativo. 
La única forma de que se pueda establecer ésta medida, es que a los ciudadanos se les garantice que van a contar con los medios de transporte público requeridos para cubrir la demanda de pasajeros que se movilizan en la Ciudad, con la suficiente  infraestructura vial que requiere la ciudad para los diferentes medios de transporte y con el mantenimiento efectivo de la malla vial deteriorada. 
4. COMPETENCIA DEL CONCEJO

*El artículo 12 del Decreto 1421 de 1993 establece que corresponde al Concejo:

1. Dictar las normas necesarias para garantizar el adecuado    cumplimiento de las funciones y la eficiente prestación de los servicios a cargo del Distrito.
3. Establecer, reformar o eliminar tributos, contribuciones, impuestos y sobretasas: ordenar exenciones tributarias y establecer sistemas de retención y anticipos con el fin de garantizar el efectivo recaudo de aquéllos.
*Constitución Política:

Artículo 287. Las entidades territoriales gozan de autonomía para la gestión de sus intereses, y dentro de los límites de la Constitución y la ley. En tal virtud tendrán los siguientes derechos:

3. Administrar los recursos y establecer los tributos necesarios para el cumplimiento de sus funciones. 

Artículo 313.   Corresponde a los Concejos:

4. Votar de conformidad con la Constitución y la ley los tributos y los gastos locales.

5. IMPACTO FISCAL

Teniendo en cuenta lo establecido en el artículo 7 de la Ley 819 de 2002, la presente iniciativa genera impacto fiscal a mediano plazo, ya que como lo establecí en las consideraciones de éste documento, para poder ejecutarla se requiere de por lo menos el 50% del presupuesto asignado al sector movilidad. 
6. CONCLUSIÓN.
Con fundamento en los argumentos anteriormente expuestos presento PONENCIA NEGATIVA al Proyecto de Acuerdo 093 de 2014 “Por el cual se adopta la tasa por uso de áreas de alta congestión en el Distrito Capital de  Bogotá.”
Cordial Saludo 

EDWARD ARIAS RUBIO 
Concejal del Partido Alianza Verde
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