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Cuando el Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM) inici6 sus
actividades hace casi dos decenios, nuestros fundadores reconocieron que
los escapes de los automoviles y los autobuses contribuirian en gran medida
a las emisiones de gases de efecto invernadero. Como aporte para hacer
frente a este desafio, durante el dGltimo decenio hemos trabajado en el
establecimiento de un programa para abordar esta tendencia, especialmente
en los paises en desarrollo. En la actualidad podemos afirmar que la cartera
del FMAM conforma uno de los programas de transporte urbano sostenible
mas grandes del mundo, que abarca 37 proyectos en todo el mundo y el
compromiso de US$201 millones y un monto adicional de US$2.470 millones
de cofinanciamiento movilizado del sector privado y otras fuentes. Los
proyectos del FMAM tienen lugar en 73 ciudades y afectan de manera
positiva la vida de 244 millones de personas todos los dias.

La inversion en el transporte sostenible conduce a la reduccién de las
emisiones de diéxido de carbono y contribuye a mitigar los posibles
impactos del cambio climatico. Con todo, la realizacién de estas inversiones
también es fructifera a nivel local: colaboramos con las partes interesadas
para ampliar las opciones de transporte publico poco contaminante que
también han reportado el beneficio de reducir el nivel de contaminacién
atmosférica y la congestién de tréfico.

Hemos logrado avances satisfactorios para alcanzar un impacto duradero:
los fondos del FMAM destinados a proyectos de transporte urbano
sostenible han aumentado de US$31 millones en 1998 a US$126 millones
en la actualidad. Sin embargo, evidentemente queda mucho por hacer:
los desafios del medio ambiente mundial en el sector de transporte siguen
siendo abrumadores, y las emisiones de gases de efecto invernadero
aumentan mas que en otros sectores pertinentes, tendencia que
probablemente persista y tal vez se acelere si no actuamos de inmediato.
Los expertos prevén que si no hay un abandono significativo del uso de
combustibles tradicionales en el transporte, en dos decenios casi el 45%
del total de las emisiones de diéxido de carbono del mundo en desarrollo
provendra del transporte.

En esta publicacion se describen en detalle nuestros esfuerzos por lograr
que exista un sistema de transporte urbano sostenible en todo el mundo.
Ansiamos seguir cumpliendo una funcién catalizadora del cambio para
hacer frente a los desafios del medio ambiente mundial derivados del
cambio climatico, y con este documento esperamos que los lectores logren
un entendimiento mas profundo de lo que estamos haciendo ahora y lo
que prevemos lograr con nuestros asociados en el mundo en desarrollo.









CRECIENTE INQUIETUD RESPECTO DEL

Tendencias del sector de transporte

En 2006, el sector de transporte generaba 6,4 gigato-
neladas (Gt) de emisiones de CO,, o sea el 23% de las
emisiones mundiales de CO, relacionadas con la energia
(OIE 2008). El aumento de las emisiones de este sector
se vincula con el aumento del nimero de automdviles
en todo el mundo. La flota mundial de automéviles esta
creciendo con rapidez, sobre todo en las economias
emergentes. Por ejemplo, en China, las ventas de
vehiculos aumentaron de 2,4 millones en 2001 a

5,6 millones en 2005 y 7,2 millones en 2006 (IPCC, 2007).

En lo que respecta al futuro, en 2030 al sector de
transporte le corresponderd una proporcién estimada de
las tres cuartas partes del aumento previsto de la demanda
mundial de petréleo (Gréfico 1).

La proyeccion del caso de referencia del Consejo
empresarial mundial de desarrollo sostenible/Proyecto de
movilidad sostenible (CEMDS/PMS) indica que el nimero
de vehiculos de menor potencia en todo el mundo seguira
aumentando a alrededor de 1.300 millones en 2030y a un
poco mas de 2.000 millones en 2050, nivel que es casi tres
veces mayor que el actual. Casi la totalidad de este
aumento ocurrird en el mundo en desarrollo (Gréfico 2).

Un componente crucial de esta tendencia es el proceso
rapido de urbanizacion. Segin el Cuarto Informe de
Evaluacién del Grupo Intergubernamental de Expertos
sobre Cambio Climatico (IPCC), aproximadamente el 75%
de la poblacién del mundo industrializado y el 40% de la
del mundo en desarrollo en la actualidad vive en zonas
urbanas (IPCC, 2007). Al mismo tiempo, las ciudades han
crecido, y ahora hay 19 ciudades con una poblacién de mas
de 10 millones de personas. Una tendencia paralela es la
descentralizaciéon de las ciudades: las ciudades se han
extendido a una rapidez mayor que el aumento de su
poblacién, y se ha registrado un rapido crecimiento en las
zonas suburbanas y el aumento de las “edge cities” en los
suburbios mas alejados. Esta descentralizacién genera una
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GRAFICO 1: DEMANDA INCREMENTAL PROYECTADA GRAFICO 2: CANTIDAD TOTAL DE VEHICULDS
DE PETROLEO, POR SECTORES, 2006-30 DE MENOR POTENCIA, POR REGIONES
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creciente demanda de viajes junto con otros factores. Se
prevé que tan sélo en China e India, la poblacion urbana

GRAF'CQ 3: PROVEBBCI(]N DEL CONSUMO DE crecerd en mas de 500 millones de personas en los
ENERGIA POR EL TRANSPORTE, POR REGIONES  proximos 25 afios.

0 A medida que el crecimiento econémico y la urbanizacion
aumenten la demanda, las actividades de transporte se
multiplicaran para atender esa demanda. A menos que se
abandonen sustancialmente las modalidades actuales de
América Latina uso de la energfa, el uso de energia por el transporte en
Oriente Medio 2030 seré aproximadamente un 80% mayor que en 2002
India (Grafico 3). Gran parte del aumento tendra lugar en los
Otros paises de Asia paises en desarrollo, donde segun las proyecciones el uso
_ de energia por el transporte aumentaréa a alrededor del
China . 3% anual, ritmo que es més de cuatro veces més rapido que
EngoAp[a;onental el de los paises desarrollados (OIE, 2008; AIE, 2008). Esto
0CDE Pacifico entrafa un importante desplazamiento regional de las
emisiones de CO, provenientes del transporte, en el marco
del cual aumentara considerablemente la proporcion
correspondiente a las economias emergentes. La
0CDE América proporcién de emisiones de CO, correspondiente a los
L) paises en desarrollo aumentara del 30% en 2006 al 45% en
Combustbleutizadoen 2030 (OIE, 2008).
el transporte maritimo
2000 2010 200 2090 2040 2050 Oportunidades futuras
Romper el vinculo entre el crecimiento del transporte y el
aumento de las emisiones de GEI plantea un claro desafio
para la comunidad internacional. Se necesitaran
tecnologias y politicas nuevas extraordinarias. El
Organismo Internacional de Energia (OIE) estima que se
necesitan inversiones adicionales por valor de
US$1,5 billones para llegar a la hipétesis de politica de
550 en el sector de transporte' (OIE, 2008). Sin embargo,
se dispone de muchas tecnologias y estrategias con
probabilidades de éxito para reducir o incluso revertir el
aumento de las emisiones de GEI (IPCC, 2007).

EXAJOULES

Africa

0CDE Europa

Fuente: CEMDS, 2004.

En las comunicaciones nacionales iniciales a la Convencién
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCCQ), casi dos tercios de las Partes no incluidas en el
Anexo | en la Convencién identificaron medidas de
mitigacion en el sector de transporte, como la introduccién
de vehiculos eléctricos e hibridos, la aplicacion de niveles
de emisiones para los vehiculos y medidas centradas en el
cambio de modalidades y otras conductas que afectan al
transporte. En 34 de los 50 proyectos de mitigacion
propuestos por las Partes no incluidas en el Anexo | se
incluye la promocién del transporte publico y el uso de
bicicletas (CMNUCC, 2007).

En general, hay tres formas de abordar el aumento de
las emisiones de GEl en el sector de transporte: reducir
la demanda de viajes en automovil, pasar a utilizar

una modalidad de transporte més eficiente y aumentar
la eficiencia energética de los viajes en automovil.

A continuacién se presentan ejemplos de cada una de
dichas formas.

1 Con la hipétesis de politica de 550 se procura estabilizar
la concentracién de GEl en 550 ppm en el equivalente de COs..
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A largo plazo, las emisiones de GEI pueden reducirse
configurando el disefio de las ciudades y restringiendo la
motorizacién. La planificacion y la politica de restriccion de
vehiculos de menor potencia y el aumento de la densidad de
uso de la tierra no sélo conducen a la reduccién de las
emisiones de GEl, sino también a la reduccién de la
contaminacion, la congestion de tréfico, el uso de petréleo y
los gastos en infraestructura y, en general, también son
coherentes con objetivos de equidad social (IPCC, 2007).

Las emisiones de GEI pueden reducirse considerablemente
ofreciendo un sistema sélido y optimizado de transporte
publico, integrando el transito en el uso eficiente de la tierra,
mejorando las sendas peatonales y de bicicletas, y
promoviendo los miniautomoviles y los vehiculos eléctricos de
dos ruedas. En todo el mundo se esta prestando mas
atencion al sistema de trénsito rapido por autobus (TRA)
como sustituto del transporte ferroviario ligero (TFL) y como
una mejora respecto del servicio convencional de autobuses.
Ademés de reducir las emisiones generadas por el transporte,
un sistema de transporte publico como el TRA tiene el
beneficio social de aumentar la movilidad de las personas sin
acceso a automoviles.

La gestién de la demanda de tréafico (GDT) es un sistema de
gestion del trafico que mejora el desempefio de las carreteras
al controlar y reducir el volumen de tréfico. La GDT es
especialmente Util en las ciudades de los paises en desarrollo
debido a sus bajos costos, beneficios mltiples y la
posibilidad de reorientar el proceso de motorizacién (IPCC,
2007). En muchos casos, una efectiva GDT durante las
primeras etapas de desarrollo puede evitar los problemas que
se producen cuando las comunidades se vuelven demasiado
dependientes del automovil. Evitar estos problemas en una
etapa temprana puede ayudar a respaldar los objetivos
econdmicos, sociales y ambientales de los paises en
desarrollo (Gwilliam y otros, 2004).

El aumento de la eficiencia energética de los vehiculos brinda
una excelente oportunidad de mitigacién de los GEI. EI [IPCC
ha determinado que las emisiones de carbono de los
vehiculos “nuevos” de menor potencia de carretera podrian
reducirse hasta un 50% en 2030 en comparacién con los
modelos producidos en la actualidad (IPCC, 2007). Es de vital
importancia la manera en que se ha de atender el gran
aumento de la demanda de vehiculos en los paises en
desarrollo en los decenios venideros. El total de emisiones de
GEl variara considerablemente segln que esta demanda se
satisfaga con modalidades de transporte y vehiculos de

eficiencia energética o, por ejemplo, con automdviles viejos
usados. A mediano y largo plazo, los vehiculos eléctricos,
hibridos y con pilas de combustible podrian desempefar un
papel importante? en estos esfuerzos, aunque su penetracion
en el mercado actualmente es reducida.

En lo que se refiere a las politicas, las normas de economia de
combustible, los impuestos y los subsidios pueden ser eficaces
para promover el aumento de la eficiencia de los vehiculos.
Segun el Cuarto Informe de Evaluacion del IPCC, la eficiencia
de los vehiculos de carretera podria aumentarse entre un 5% y
un 20% con estrategias como los estilos ecolégicos de
manejo, el aumento de los coeficientes de carga, la mejora del
mantenimiento, ayudas tecnoldgicas incorporadas a los
vehiculos, neumaticos de auxilio mas eficientes, reduccion del
mantenimiento de los motores en ralenti y la mejora de la
gestion del tréfico y la eleccion de rutas.

Estos tres planteamientos generales para controlar las
emisiones de GEl —reducir la demanda de viajes en
automovil, pasar a utilizar una modalidad de transporte mas
eficiente y aumentar la eficiencia energética de los viajes—
abarcan una gran variedad de posibles opciones de
mitigacion eficaces en funciéon de los costos para el sector de
transporte. La mejor eleccién entre las opciones variard segin
las regiones y los paises de que se trate. Tanto la economia
como la geografia, poblacién y cultura locales influyen en la
viabilidad y eficacia de cada opcién. Las politicas y medidas
deben ajustarse a las condiciones locales mediante la
evaluacion cuidadosa de la situacion reinante y la consulta
con los pertinentes interesados. También es importante
apoyar las medidas nuevas con marcos juridicos apropiados,
actividades de capacitacién, fortalecimiento de la capacidad
y campanfas de concienciacién del publico.

Los beneficios compartidos también desempefian una funcién
importante en la reduccién de las emisiones de GEI. Los
contaminantes de la atmosfera local y los GEl tienen por
fuente comun el trafico motorizado, que también puede crear
congestion, ruido y accidentes. Al abordar simultdneamente
estas cuestiones a través de esfuerzos de mitigacién del
cambio climético, se pueden integrar el programa de
desarrollo y el relativo al cambio climatico, lo que puede dar
lugar a una gran reduccién de costos, asi como a la reduccion
de los riesgos para la salud y los ecosistemas®. Por ejemplo,
las estimaciones indican que, en China, el costo de una
reduccion de las emisiones de CO, de entre el 5% y el 10% se
veria compensado por el aumento de los beneficios para la
salud derivados de la reduccién conexa de material
particulado (Aunan y otros, 1998). Las medidas para abordar
las emisiones de GEI provenientes del transporte también
podrian ser beneficiosas para los esfuerzos desplegados en
los &mbitos econdémico y de seguridad energética.

2 Enalgunos casos, para la introduccién de vehiculos menos contaminantes se deben tener en cuenta los aspectos del anélisis del ciclo vital. Por ejemplo, si
la electricidad que alimenta a los automéviles eléctricos proviene de viejas plantas de carbén, el beneficio ambiental de la introduccién de esos vehiculos

podria ser limitado.

3 Las emisiones de carbén negro (CN), que hace referencia a las particulas carbonaceas que absorben la luz que se formaron por la combustién incompleta
de combustibles, también podrian reducirse con esos esfuerzos. EI CN no estd comprendido en la CMNUCC, pero es razonable pensar que contribuye

mucho al calentamiento de la Tierra.
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Estrategia del FMAM
para el transporte

En calidad de entidad operacional del mecanismo
financiero de la CMNUCC, el FMAM vy sus asociados han
respaldado diversos esfuerzos de mitigacién en los paises
en desarrollo en los Ultimos 18 afos en estrecha
cooperacién con los paises beneficiarios y los

10 organismos del FMAM.

El FMAM ha respaldado proyectos de transporte urbano
sostenible desde 1999. En 2000, el Consejo del FMAM
aprobé el Programa operacional Nimero 11 (PO 11:
“promocién de sistemas de transporte ecolégicamente
sostenibles”), un programa que tiene por objeto
intensificar los esfuerzos en el sector de transporte. En
reconocimiento de la limitacion de recursos, el FMAM
adopto un planteamiento selectivo y de efecto catalizador.
El alcance de las actividades comprendidas en el
programa de “promocién de sistemas de transporte
ecolégicamente sostenibles” se limitaba a medidas que
brindan una oportunidad importante de reducir las
emisiones de GEl y a tecnologias con costos que se
reduciran considerablemente con economias
manufactureras de escala.

El programa inicialmente hacfa hincapié en las siguientes

medidas de transporte terrestre:

M Nuevas modalidades de transporte publico y de carga
maés eficientes y menos contaminantes a través de
medidas como la gestién del trafico y la supresién de
emisiones, y el mayor uso de combustibles menos
contaminantes

I Transporte no motorizado

1 Vehiculos con pilas de combustible o baterfa, con dos
o tres ruedas y con capacidad para mas de un pasajero




Vehiculos con pilas de combustible propulsados por
hidrégeno o baterfa, para el transporte de pasajeros y el
reparto de mercancias

Autobuses hibridos con motores de combustién interna-
eléctricos

Tecnologias avanzadas para la conversién de biomasa en
combustibles liquidos.

En 2004, con el beneficio de varios afios de ejecucién y
seguimiento, las estrategias operacionales del FMAM fueron
evaluadas y consideradas eficaces en general (OSE/FMAM
2005).

En el marco del proceso de reposicién de recursos del
FMAM-4, se revisé la estrategia del cambio climéatico para la
mitigacion con el fin de insistir fundamentalmente en seis
programas estratégicos, incluido un programa para promover
“sistemas innovadores sostenibles para el transporte urbano”.

Inicialmente, el FMAM concentré su apoyo al sector de
transporte en las soluciones tecnolégicas. Con todo, en el
FMAM-4 (2006—-10) se hace hincapié en opciones “no
tecnolégicas”, como la planificacién, nuevas modalidades de
transporte de bajo nivel de emisiones de GEl y la promocién
de sistemas de transporte publico mejor administrados. En el
nuevo programa estratégico para promover “sistemas
innovadores sostenibles para el transporte urbano” se asigna
prioridad a los paises con ciudades pequefias y medianas en
rapido crecimiento. Aunque la reduccién de emisiones sera
mayor en los paises cuyo nivel total de emisiones de GEl es
més elevado, los paises mas pequefios también podrian
considerar prioritario reducir las emisiones de CO,
provenientes del transporte debido a los posibles beneficios
compartidos de desarrollo y proteccién del medio ambiente.
Los proyectos comprendidos en el nuevo programa incluyen
una combinacién de asistencia técnica y reducido apoyo de
inversiones.
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Las inversiones del
FMAM en transporte

Resefia de la cartera

Desde 1999 hasta ahora, el FMAM ha respaldado

37 proyectos (incluidos los que estan en etapa de
preparacion) centrados en medidas para reducir las
emisiones de GEl provenientes del sector de transporte.
El mayor nimero de estos 37 proyectos le corresponde
a América Latina y Asia (Cuadro 1, Gréfico 4).

Durante este periodo, el FMAM ha asignado
aproximadamente US$201 millones a proyectos de
transporte urbano sostenible, con un promedio de
US$5,4 millones por proyecto. Este financiamiento ha
sido complementado por més de US$2.470 millones en
cofinanciamiento. Este coeficiente de cofinanciamiento
de 1 a 12,3 es el més alto de todos los programas del
FMAM, puesto que suelen requerirse inversiones de gran
escala para crear obras de infraestructura.

El financiamiento de las actividades de transporte ha
aumentado constantemente desde el FMAM-2 (Cuadro 2,
Grafico 5). El financiamiento se ha multiplicado por 1,5
entre el FMAM-2 y el FMAM-3, y por 2,8 entre el
FMAM-3 y el FMAM-4.

Si bien es dificil estimar el impacto de estos proyectos en
la reduccién de emisiones de CO,, los documentos de
los proyectos indican una reduccién directa prevista de
emisiones de CO, de 31,5 megatoneladas (Mt) de CO,,
y una reduccién indirecta prevista de emisiones de CO,
de 34,5 Mt.

La eficacia media en funcién de los costos del
financiamiento del FMAM, en el caso de los proyectos
con reducciones estimadas de emisiones de CO,, es de



CUADRO 1: DISTRIBUCION REGIONAL DE LA
CARTERA DE PROYECTOS DE TRANSPORTE
URBANO SOSTENIBLE DEL FMAM

Region Numero de proyectos a mayo de 2009
Asia 12
Ameérica Latina 11
Africa 7
Europa oriental 4

Alcance mundial
Total 37

GRAFICO 4: DISTRIBUCION REGIONAL DE LA
CARTERA DE PROYECTOS DE TRANSPORTE
URBANO SOSTENIBLE DEL FMAM
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CUADRO 2: NIVEL DE FINANCIAMIENTO
DEL TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE
(MILLONES DE USS)

Millones de US$ del FMAM Cofinanciamiento Total
FMAM-2 30,6 30,4 61,0
(1.998,7-2.002,6)

FMAM-3 45,0 2934 338,5
(2.002,7-2.006,6)

FMAM-4 (2006,7—en 125,9 2.149,8 2.275,7
curso) a mayo de 2009

Total 201,5 2.473,6 2.675,1

Financiamiento

GRAFICO 5: NIVEL DE FINANCIAMIENTO
DEL TRANSPORTE URBANO SOSTENIBLE
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CUADRO 3: PROYECTOS APROBADOS
POR LOS ORGANISMOS DEL FMAM

PNUD

Banco
Mundial/PNUD

Banco Mundial
PNUMA
Total

Financiamiento

Numero de del FMAM
proyectos  Millones de US$
19 68,4

1 22,9

1 100,6

6 9,6

37 201,5

Cofinanciamiento
Millones de US$

563,0
352,7

1.361,8
196,1
2.473,6

CUADRO 4: PROYECTOS DE MEJORA DE
LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO,
POR REGIONES

Asia

América Latina
Africa

Europa oriental

Total

Numero
Numero de  de ciudades
proyectos  abarcadas
7 32
10 22
7 15
4 4
28 73

GRAFICO 6: TENDENCIAS DE
LAS INTERVENCIONES DEL FMAM

W Estrategias integrales de transporte
I Inversiones “independientes”
m Soluciones tecnoldgicas
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alrededor de US$4,3 por tonelada de CO, (reduccion directa
solamente).

Hasta la fecha, unicamente el Banco Mundial, el Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA)
han ejecutado proyectos de transporte urbano sostenible con
financiamiento del FMAM (Cuadro 3). El PNUD, el Banco
Mundial y el PNUMA han ejecutado 19, 10y 7 proyectos,
respectivamente. Un proyecto estd siendo ejecutado en
forma conjunta por el Banco Mundial y el PNUD. El Banco
Interamericano de Desarrollo y el Banco Asiatico de
Desarrollo estan en proceso de preparaciéon de proyectos, los
que aun no han sido aprobados.

Tipos de intervenciones

El FMAM financia proyectos que encuadran en dos categorias

principales, a saber:

[N Proyectos que se centran en soluciones tecnolégicas, como
autobuses con pilas de combustible y vehiculos eléctricos
con tres ruedas.

Il Proyectos que mejoran el sistema de transporte a escala
urbana, ya sea mediante inversiones “independientes”
(infraestructura del transporte publico e infraestructura del
transporte no motorizado) o estrategias urbanas integrales
como la planificacién urbana y del transporte, la gestién de
la demanda de tréfico, la infraestructura del transporte
publico y la mejora de la flota, asi como la infraestructura
del transporte no motorizado.

Durante el FMAM-2, la cartera del FMAM se centrd en las
soluciones tecnolégicas. Durante el FMAM-3, el centro de
atencion se desplazé a las opciones de estrategias integrales
(Gréfico 6). En la actualidad, la cartera del FMAM se centra en
las estrategias integrales de transporte formuladas a nivel de
toda la ciudad, incluidos los componentes complementarios
que contribuyen a la adopcién de modalidades de transporte
de menor nivel de emisiones de GEI.

Ademés de estos tipos de proyectos, el FMAM estd tomando
otras medidas para ampliar el alcance de su asistencia a fin de
que su planteamiento sea mas integral. Un ejemplo es el
proyecto de la iniciativa de alcance mundial de ahorro de
combustible, con la que se procura aumentar el ahorro de
combustible de los vehiculos de menor potencia a nivel
nacional en los paises en desarrollo de todo el mundo.

Soluciones tecnoldgicas

En China y Brasil, el FMAM se asocié con el PNUD para
preparar una cartera de proyectos de autobuses con pilas de
combustible (APC). La experiencia de China hasta la fecha ha
sido positiva, segun se describe en el Recuadro 1. Las
experiencias del proyecto de APC de China se difundiran en
otros lugares también. En Brasil, se pondré en marcha el



proyecto de APC en julio de 2009. En el resto de los paises,
Egipto e India estan poniendo a prueba autobuses hibridos y
vehiculos eléctricos con tres ruedas, respectivamente. El
PNUMA ha preparado proyectos de alcance mundial en
materia de APC y produccién sostenible de biocombustibles
liquidos, asi como también la iniciativa de alcance mundial de
ahorro de combustible.

Mejora de los sistemas de transporte urbano
A partir del FMAM-3, la cartera de proyectos de transporte
urbano sostenible del FMAM se centrd en soluciones de
estrategias integrales y, en menor medida, en inversiones
“independientes” a nivel de toda la ciudad. Las autoridades
locales (municipios y autoridades metropolitanas) participan
activamente en estos proyectos, ya que suelen estar a cargo
de la planificacién local urbana y las inversiones en el
transporte. La mayoria de los proyectos aprobados
recientemente tienen los siguientes componentes:
Una estrategia integral que integra la politica de transporte
sostenible en las politicas generales de planificacion
urbana. Esto abarca la planificacién de inversiones en la
infraestructura del transporte publico y el transporte no
motorizado, asi como la reorganizacién de las redes de
transporte.
Un plan de GDT para controlar el uso de los vehiculos
privados. Esto suele abarcar las politicas de
estacionamiento, la fijacién de las zonas peatonales, los
sistemas de gestion del trafico, el uso compartido de

automoviles y campanias sobre el transporte no motorizado.

En el plan de GDT también pueden incluirse las politicas
de cobro de tarifas por congestion.

Grandes inversiones en la infraestructura del transporte
publico (fundamentalmente en los sistemas de transito

rapido por autobus o carriles reservados para los autobuses,

y también del transporte publico ferroviario) y el transporte
no motorizado. Estas inversiones explican parcialmente el
elevado costo de los proyectos de transporte. También
redundan en las mayores reducciones directas de
emisiones de CO,. En los proyectos se hace hincapié en
la relacion entre las redes de transporte publico y de
transporte no motorizado; esta Gltima alimenta el sistema
de transporte publico.

Muchos proyectos incluyen mejoras de la flota de
transporte publico mediante el uso de tecnologia que
permite aumentar la eficiencia energética y reducir las
emisiones de CO,. La flota de transporte publico también
se mejora con el uso de autobuses hibridos o eléctricos.
Disefio de un marco normativo nacional para difundir

y aumentar las ensefianzas y soluciones puestas a prueba
en estas ciudades, y para fortalecer la capacidad de las
instituciones locales a través de actividades de
capacitacion, el intercambio de informacién y la
participacion de los pertinentes interesados.

RECUADRO 1: DEMOSTRACION DE
LA COMERCIALIZACION DE APC EN CHINA

Organismo del FMAM: PNUD
FMAM: US$11,6 millones
Cofinanciamiento: US$23 millones

ANTECEDENTES

El rdpido crecimiento econdmico de China se ha visto acompafiado de un
proceso acelerado de urbanizacion. La tasa media anual de crecimiento
de la poblacion en las zonas urbanas durante el decenio de 1990 (2,9%
anual) fue de mas de siete veces la tasa registrada en las zonas rurales.
En la actualidad, un poco mas del 30% de la poblacion vive en ciudades.
La demanda de servicios de transporte publico esta aumentando a un
ritmo estimado del 4% anual. Actualmente, a los autobuses les
corresponde una proporcion estimada del 75% del volumen de pasajeros
del transporte publico urbano.

Se prevé que la demanda de autobuses en China aumente a una tasa
media del 5% anual entre 2000 y 2030, lo que daria lugar a una flota
de autobuses en China de aproximadamente 720.000 en 2030. En esta
hipotesis, la demanda de autobuses nuevos (contando los mercados de
unidades de sustitucion y nuevas) en 2030 serfa de unos 108.000
autobuses al afio. Esto crea un gran mercado potencial de APC.

RESENA DEL PROYECTO

El proyecto tiene por objeto cumplir una funcion catalizadora en la
reduccion de costos de los APC para el transito publico en las ciudades

de China y estimular las actividades de transferencia de tecnologia al
respaldarse importantes proyectos piloto paralelos de APC y la
infraestructura para el aprovisionamiento de combustible para esos
autobuses en Beijing y Shanghai. Cada una de las empresas de transporte
publico de estas dos ciudades obtendra y explotara seis APC. La primera
etapa del proyecto incluy6 la recopilacion de informacion actualizada
acerca de las tecnologias de APC, la seleccion de sistemas de APCy la
adquisicion de los tres primeros autobuses. Estos autobuses fueron
puestos en marcha durante la exposicion de la cuarta conferencia
internacional sobre tecnologia vehicular poco contaminante, en
noviembre de 2005. Con la segunda etapa del proyecto se procura
respaldar la viabilidad comercial y el uso en otros lugares de los APC y se
centrard en la tecnologia hibrida de los APC. Los APC hibridos daran lugar
a menores costos, puesto que la potencia necesaria del motor para el
funcionamiento de los autobuses sera menor, y a un mejor
funcionamiento gracias al menor consumo de combustible. Los resultados
del proyecto piloto se utilizaran para promover y usar en otros lugares los
APC como una opcion de transporte comercialmente viable en ciudades
de similares caracteristicas ambientales y condiciones. Como
complemento del proyecto del FMAM, Beijing tenia por lo menos 15 APC
en demostracion para los Juegos Olimpicos de 2008. En 2010, el volumen
de produccién planificado es de 30 APC al afio. En el caso de Shanghai, el
gobierno de China se ha comprometido a demostrar més de 10 APC en
2008 y a ampliar mas la demostracion para la World Expo de 2010.
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RECUADRO 2: MEJORA DEL SISTEMA
DE TRANSITO RAPIDO POR AUTOBUS
Y ZONAS PEATONALES DE JAKARTA

Organismo del FMAM: PNUMA
FMAM: US$6,16 millones
Cofinanciamiento: US$188 millones

ANTECEDENTES

Jakarta, la capital de Indonesia, cuenta con una poblacion de mas de
8,3 millones, y la regidn de Gran Jakarta con casi el doble de
habitantes. EI nimero de automdviles privados en Jakarta se ha
duplicado aproximadamente cada 10 afios, y en 2001 llegé a ser de
mas de 4 millones. El registro de motociclistas ha aumentado con mayor
rapidez an y en Jakarta se ha duplicado en los dos ultimos afios. Si
bien la proporcidn que corresponde a los autobuses es actualmente de
aproximadamente el 50% del total de viajes, esta en rapida
disminucion. El costo de la congestion de trafico en Jakarta se estima
en US$330 millones en costos de funcionamiento de los vehiculos y
US$280 millones en tiempo de viaje todos los afios. A menos que se
modifiquen las tendencias actuales, los costos de la congestion podrian
llegar a ser de US$7.800 millones anuales en 2020.

Con el incipiente sistema de TRA de Jakarta se ha empezado a
reasignar escaso espacio vial en el centro de la ciudad al transporte
publico eficiente y ya se han reemplazado muchos viajes en vehiculos
automotores privados. Jakarta y otras ciudades de Indonesia también
han empezado a mejorar los servicios peatonales para aumentar el
numero de viajes a pie, algo importante para el desarrollo del
transporte publico.

RESENA DEL PROYECTO
El proyecto tiene por objeto aumentar al maximo la eficacia del TRA
de Jakarta y utilizarlo como agente catalizador de la reforma del
transporte urbano de Jakarta y otras ciudades principales de Indonesia.
El proyecto comprende las siguientes actividades:
M Medidas de GDT a fin de reducir el uso de vehiculos privados
M Desarrollo de la red actual de TRA en un sistema completo de
14 corredores que abarquen la mayor parte de la ciudad en los
proximos cinco afos (disefio de corredores, mejora de
intersecciones, optimizacion de las rutas de autobuses, mejora del
funcionamiento de la informacion publica acerca del TRA y el
transporte publico)
M Racionalizacion de las rutas de autobuses no incluidas en el TRA
M Mejora de los servicios peatonales y de transporte no motorizado
M Difusion de los resultados a otras ciudades.

Se prevé que el proyecto redunde en una reduccion directa de 7,7 Mt
de emisiones de CO, durante el periodo del proyecto.
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El FMAM respalda proyectos basados en estas soluciones
("proyectos de estrategias integrales” e “inversiones
independientes”) en 73 ciudades con una poblacién conjunta
de 244 millones de personas (Cuadro 4). El total de estos
proyectos constituye el principal programa de transporte
urbano sostenible del mundo. Aunque estos proyectos
siempre se ejecutan a nivel de las ciudades, sus ensefianzas
se difunden en todo el pais a través de actividades de
fortalecimiento de la capacidad, creacién de centros de
informacién y otras actividades.

En Asia, se han preparado y/o ejecutado siete proyectos. Ellos
abarcan 32 ciudades que en conjunto tienen una poblacién de
121 millones de habitantes (Grafico 7). Se trata de la principal
cartera de proyectos de transporte urbano sostenible del
FMAM. Comprende dos proyectos grandes en China e India.

El Programa de la Alianza de China, el FMAM y el Banco
Mundial para el transporte urbano abarca 14 ciudades gran-
desy 5 pequenas en todo el pais. El Proyecto de transporte
sostenible de India abarcara seis ciudades. El Proyecto de
transporte sostenible de Pakistdn comprende a las ciudades
de Islamabad, Rawalpindiy Lahore. Ademas, las ciudades de
Teherén (Irén), Hanoi (Viet Nam), Vientiane (Republica
Democrética Popular Lao), Marikina (Filipinas) y Jakarta
(Indonesia) (Recuadro 3) participarén en proyectos financiados
por el FMAM.

En América Latina, se han preparado y/o ejecutado

10 proyectos. Ellos abarcan 22 ciudades con una poblacién, en
conjunto, de 80 millones de habitantes (Grafico 7). Se trata de
la segunda cartera mas grande de proyectos de transporte
urbano sostenible del FMAM.

Hay dos proyectos de alcance regional en América Latina. El
Proyecto de “Promocién del transporte sostenible en América
Latina” comprende a tres ciudades de Chile, Guatemala y
Panama. El "Proyecto de alcance regional de transporte
sostenible y calidad del aire en América Latina” abarca

11 ciudades de Argentina, Brasil y México (Recuadro 3).
Ademaés, Lima (Pert), Santiago (Chile), Sdo Paulo (Brasil),
Quito (Ecuador), México y Managua (Nicaragua), Cartagena
(Colombia) y Valencia (Venezuela) se han beneficiado del
financiamiento del FMAM para sus proyectos de transporte.

En Africa, se han preparado y/o ejecutado siete proyectos.
Ellos abarcan 15 ciudades que en conjunto suman una
poblacion de 40 millones de habitantes (Gréfico 7). Se prevé
el crecimiento de la cartera correspondiente a Africa en los
proximos anos.



RECUADRO 3: PROYECTO DE ALCANCE REGIONAL DE TRANSPORTE SOSTENIBLE
Y CALIDAD DEL AIRE EN AMERICA LATINA

Organismo del FMAM: Banco Mundial
FMAM: US$21,05 millones
Cofinanciamiento: US$58,5 millones

ANTECEDENTES

El sector de transporte es responsable de mas de la tercera parte de las emisiones de CO, en América Latina y, debido al aumento de la motorizacion
y el uso de vehiculos, es el sector que produce emisiones de CO, que esta creciendo con mas rapidez en la region. Al mismo tiempo, las ciudades de
América Latina estan creciendo rapidamente. Alrededor del 75% de los habitantes de América Latina actualmente vive en zonas urbanas, donde se
registra la mayor cantidad de kildmetros en viajes vehiculares. Por lo tanto, al transporte urbano representa un sector fundamental para los esfuerzos
de mitigacion a largo plazo de las emisiones de GEl en la region.

A pesar del rapido crecimiento del nimero de vehiculos, la mayoria de las ciudades de América Latina no depende absolutamente de los automoviles. El nivel
actual de propiedad de automéviles de 100 vehiculos por cada 1000 habitantes sigue siendo bajo en comparacion con los niveles internacionales, y por lo
tanto brinda una gran oportunidad para mantener la distribucion actual por modalidades. Asimismo, la densidad de la poblacién sigue siendo baja cerca de
los centros de las ciudades, lo que representa una oportunidad para la planificacion del uso de la tierra orientada al transporte publico.

RESENA DEL PROYECTO

El proyecto se divide en un proyecto regional y tres proyectos nacionales correspondientes a Argentina, Brasil y México. El proyecto regional se centra en
el fortalecimiento de la capacidad (intercambio de conocimientos, cooperacion regional y promocion de politicas y directrices). Los proyectos nacionales
abarcan asistencia técnica e inversiones experimentales con el objeto de aplicar y preparar iniciativas de transporte sostenible en 11 ciudades de estos
3 paises. Estas medidas ofreceran ensefianzas valiosas para fundamentar y ayudar a formular politicas adecuadas a nivel nacional.

El proyecto comprende las siguientes actividades:

M Integracion de la planificacion del uso de la tierra, el transporte y la gestion del medio ambiente

M Disefio y aplicacion de medidas de GDT para racionalizar el uso de automaviles privados y crear incentivos para un uso mas amplio de modalidades de
transporte publico y no motorizado (zonas sin automdviles, dias sin automaéviles, planes de gestion del estacionamiento y planes de fijacion de cargos
por el uso de carreteras)

M Gestion del transporte de carga

M Aumento de las inversiones experimentales en los sistemas de transporte pUblico y/o aumento de la eficacia e interconectividad de esos sistemas con otras
modalidades complementarias de transporte

M Fomento del transporte no motorizado: inversiones experimentales para integrar mejor el transporte a pie y en bicicleta con los actuales sistemas
masivos de transporte colectivo y publico.

Se prevé que el proyecto redunde en la reduccion directa de 2,4 Mt de emisiones de CO, durante el periodo del proyecto.
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RECUADRO 4: TRANSPORTE URBANO EN GHANA

Organismo del FMAM: Banco Mundial
FMAM: US$7,35 millones
Cofinanciamiento: US$83 millones

ANTECEDENTES

Ghana tiene una poblacién de mas de 20 millones de habitantes, més del 40% de los cuales vive en zonas urbanas. Aproximadamente 3 millones de
personas (que representa mas del 14% de la poblacion del pais) viven en la zona metropolitana de Accra, que registra un crecimiento del 4% anual. Otro
millon (aproximadamente el 5% de la poblacién del pais) vive en la zona metropolitana de Kumasi, que esta creciendo a razon del 5,6% anual.

En los dltimos 15 afios, la poblacidn de Accra se ha duplicado y se ha extendido geograficamente casi tres veces. El tréfico en Accra se caracteriza por una
gran congestion (sobre todo durante los periodos punta), poca utilizacién de vehiculos, gran dependencia de servicios privados informales de autobuses,
deficiente ejecucion de las medidas de gestion del tréfico, servicios deficientes para peatones y ciclistas, malos sistemas de seguridad vial y elevadas tasas
de accidentes. Casi el 70% de los viajes motorizados de personas en la ciudad depende de alguna forma de transporte por autobus, que es la modalidad
predominante y utiliza alrededor de la tercera parte del espacio vial. En cambio, los automéviles privados y los taxis suministran tan sélo la cuarta parte de
los viajes de personas pero ocupan alrededor de la mitad del espacio vial.

RESENA DEL PROYECTO

Con el proyecto se abordan cuestiones institucionales, reglamentarias y de gestion para mejorar la movilidad de las personas en las ciudades de Ghana, con

énfasis inicial en las zonas metropolitanas de Accra y Kumasi. Las actividades del proyecto tienen por objeto:

M Fortalecer la capacidad de los ministerios, las autoridades locales, los organismos y los operadores involucrados en el transporte urbano

M Actualizar los planes integrados de desarrollo urbano y del transporte para la gran zona metropolitana de Accra, lo que redunda en una mejor integracion
del desarrollo urbano y la planificacion del transporte, y en el apoyo del crecimiento urbano compatible con el desarrollo de la infraestructura y los servicios
de transporte

M Gestionar el trafico en Accra y Kumasi y poner en préctica las reglas y la educacién en materia de tréfico

M Poner en marcha una infraestructura del TRA en Accra (incluidos los carriles reservados para autobuses, instalaciones para las transferencias entre distintas
modalidades de transporte y terminales y servicios peatonales y de transporte no motorizado).

Se prevé que el proyecto redunde en la reduccion directa de 240 Kt de emisiones de CO, durante el periodo del proyecto.
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El transporte es clave para el futuro. Es una fuerza motriz del
desarrollo econémico y social de los paises en desarrollo. En
consecuencia también es fundamental para los esfuerzos
mundiales por reducir las emisiones de GEI. Si no se atiende
a este sector, el mundo no puede ganar la batalla contra el
cambio climatico.

A fin de abordar este desafio mundial, el FMAM ha invertido
considerables recursos en transporte urbano sostenible en
los paises en desarrollo. Hasta ahora, el FMAM ha asignado
US$201 millones a proyectos de transporte y movilizado otros
US$2.470 millones. Los esfuerzos del FMAM actualmente
abarcan a 73 ciudades en todo el mundo, que suman una
poblacién de 244 millones de personas. El financiamiento
del FMAM relacionado con el transporte ha aumentado més
de cuatro veces, de US$30 millones en el FMAM-2 a

US$126 millones en el FMAM-4, y constituye el programa mas
grande del mundo de transporte urbano sostenible.

Con este programa, el FMAM ha alcanzado importantes
logros, no sélo en materia de reduccién de emisiones de GEl

sino también de contribucién al transporte urbano sostenible
en los paises en desarrollo al abordarse de manera
simultdnea cuestiones como la contaminacién atmosférica
local, la congestién de tréfico y la accesibilidad al transporte
publico de costo razonable. Es verdaderamente notable para
el FMAM, porque logros de esa magnitud no podrian
alcanzarse sin la verdadera cooperacién de los asociados,
sobre todo de los gobiernos locales y nacionales de los
paises en desarrollo.

Los desafios que tenemos por delante son enormes. Las
emisiones de GEI provenientes del sector de transporte estan
aumentando rapidamente. El FMAM se comprometio a
aumentar sus esfuerzos en materia de transporte urbano
sostenible para hacer frente a este creciente desafio en los
anos venideros centrandose mas en las intervenciones
integrales e integradas, especialmente en los sistemas
urbanos. Junto con sus asociados y en particular los paises
receptores y los 10 organismos del FMAM, el Fondo para el
Medio Ambiente Mundial continuaré invirtiendo en el
transporte urbano sostenible en todo el mundo.
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SIGLAS Y ABREVIATURAS

AIE

APC

BID
CEMDS/PMS

CMNUCC

FMAM
GDT
GEl

Gt
IPCC

IPCC 4IE

Kt

Mt
OIE
PNUD

PNUMA

PO 11
TFL
TRA

Administracién de Informacion Energética
Autobuses con pilas de combustible
Banco Interamericano de Desarrollo

Consejo empresarial mundial de desarrollo
sostenible/Proyecto de movilidad
sostenible

Convencion Marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climético

Fondo para el Medio Ambiente Mundial
Gestion de la demanda de tréafico
Gases de efecto invernadero
Gigatonelada (1 Gt =109 toneladas)

Grupo Intergubernamental de Expertos
sobre el Cambio Climatico

Cuarto Informe de Evaluacién del Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre
Cambio Climético

Kilotonelada
Megatonelada (1 Mt =106 toneladas)
Organismo Internacional de Energia

Programa de las Naciones Unidas para
el Desarrollo

Programa de las Naciones Unidas para
el Medio Ambiente

Programa operacional 11
Sistema de transporte ferroviario ligero

Sistema de tréansito rapido por autobus
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