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Hacia un transporte sostenible

Michael Replogle y Colin Hughes

El 31 de octubre de 2011 nacié en Manila Danica May Camacho, una
de las nifias seleccionadas por las Naciones Unidas para simbolizar el
habitante nimero 7.000 millones del mundo. Nacida en una de las
megaciudades con un crecimiento mds rdpido a nivel mundial, Danica
crecerd en un entorno dominado por los coches, los mini-buses yipni, los
grandes camiones y las motos, que hacen peligroso respirar o cruzar la
calle. Manila es una de las ciudades del mundo con mayores problemas
de atascos, desplazamientos largos al trabajo y contaminacién atmos-
férica por particulas nocivas para la salud debido a las emisiones del
transporte. Ademds, 371 personas murieron en accidentes de trdfico en
Manila solo en 2006, y mds de la mitad de las victimas eran peatones.
Esto significa que aumenta el riesgo de contraer enfermedades respi-
ratorias para Danica y sus padres, y que pasardn menos tiempo juntos
en su casa y mds tiempo circulando. Tendrdn que gastar también una
mayor proporcién de sus limitados ingresos en medios motorizados de
transporte para desplazamientos que serfa posible hacer andando si el
tréfico no fuese tan peligroso.!

Sin embargo, estos sistemas de transporte también brindan impor-
tantes oportunidades, permitiendo que Danica y a su familia accedan

Michael Replogle es director de politica global y fundador del Instituto para una Politica de
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es experto en andlisis de politicas en el Instituto.
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a escuelas, empleos y mercados. Proporcionan asimismo a su ciudad
posibilidades para mejorar la calidad de vida urbana y sacar de la
pobreza a las personas, al ofrecerles unos servicios e infraestructuras
de transporte mds sostenibles econémica, social y ambientalmente. La
forma de gestionar los sistemas de transporte en el futuro por Manila
y otros miles de ciudades del mundo en desarrollo determinard la sos-
tenibilidad de la vida urbana en las préximas décadas para Danica y
su descendencia.

En la cumbre mundial sobre desarrollo sostenible de Rio de Janeiro en
junio de 2012, los dirigentes mundiales contribuirdn a forjar ese futuro.
En la Cumbre de la Tierra de Rio de 1992, 187 gobiernos aprobaron la
Agenda 21, un plan de accién internacional sobre desarrollo sostenible
que hacfa referencia a la necesidad de apoyar un transporte sostenible.
Dos décadas después se ha avanzado considerablemente, demostrindose
el potencial y la viabilidad de las estrategias de transporte sostenible para
satisfacer las necesidades de movilidad de las economias en crecimiento,
al tiempo que reducen los costes y el dafio al medio ambiente. Pero la
mayorfa de las inversiones mundiales en transporte siguen favoreciendo
modos insostenibles de transporte. La capacidad institucional y estructuras
de buen gobierno necesarias para planificar y hacer funcionar con éxito
sistemas de transporte mds sostenibles solo ha sido desarrollada puntual-
mente. Los sistemas de seguimiento y de informacién sobre avances hacia
objetivos de transporte sostenible siguen siendo débiles.

Si no se corrige la tendencia hacia una motorizacién incontrolada me-
diante cambios de politicas (véase la tabla 4-1), las perspectivas del sector
de transporte son sombrias, especialmente en los paises en desarrollo.
La Agencia Internacional de la Energia (AIE), basindose en diversos
escenarios de crecimiento econémico y de la poblacién, predice que el
nimero de coches aumentard un 250-375% para 2050 con respecto
al actual, mientras que el transporte de mercancias se incrementard un
75-100% en el mismo periodo. La mayor parte de este incremento del
transporte tendrd lugar en el mundo en desarrollo y supondrd unos
costes importantes para la sociedad de estas regiones. Se prevé que las
victimas mortales de accidentes de tréfico aumenten un 80% en los
paises de renta baja y media para 2020. El transporte genera hasta
un 80% de los contaminantes atmosféricos nocivos que ocasionan 1,3
millones de muertes prematuras al afio, en su mayorfa en paises en de-
sarrollo de renta media. Y se prevé que las emisiones del transporte en
diéxido de carbono, que contribuyen de forma importante al cambio
climdtico, aumenten un 300% para 2050, correspondiendo de nuevo
la mayor parte de este crecimiento al mundo en desarrollo. Esta cifra
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es unas cinco veces superior a la reduccién minima de gases de efecto
invernadero (GEI) que la AIE considera necesaria para que el sector
del transporte cumpla con el objetivo del Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre Cambio Climdtico (IPCC) y poder evitar as{ un cambio
climdtico catastréfico.

Durante los préximos 20 afios asistiremos a un enorme crecimien-
to en la demanda de transporte, espoleado por el rdpido desarrollo
econémico y por el proceso urbanizador. Pero el modelo actual de
satisfaccién de la creciente demanda de transporte, que amplia, princi-
palmente, el parque mévil de automdviles privados y la capacidad de la
red de carreteras, resulta insostenible en términos econémicos, sociales
y ambientales. Como ha sefialado el ex-alcalde de Bogotd, Enrique Pe-
fialosa, en los paises en desarrollo el transporte constituye un problema

Tabla 4-1. Caracteristicas de la motorizacion incontrolada
y del transporte insostenible

Motorizacion incontrolada

Transporte sostenible

Subvenciones para el combustible,
aparcamiento y coches oficiales del gobierno
o0 de la empresa.

Se otorga prioridad a la ampliacién de
la capacidad de las carreteras; falta de
mantenimiento de las calles y las aceras.

La circulacion y los aparcamientos de
vehiculos motorizados desplaza a los
peatones, los ciclistas, el transporte publico
y los parques.

La falta de ordenacién del transporte publico
hace que los autobuses se queden atascados
en los embotellamientos.

Crecimiento urbanistico disperso y procesos
de urbanizacién descontrolados.

Débiles estructuras de gobierno responsables
de las politicas/planificacion/gestion
territorial y transporte.

Escasa atencidn a la igualdad de acceso
de los distintos grupos sociales y econdmicos.

Subvenciones para transporte publico y en
bicicleta, y para viviendas asequibles bien
comunicadas en transporte publico.

Modernizacion de las carreteras con opera-
ciones y gestion del trafico en tiempo real.

Zonas peatonales y viales reservados para
las bicicletas, y espacios publicos.

Autobuses de transito rapido o ferrocarril en
corredores con alta demanda, aplicando en
la contratacion criterios de rendimiento.

Proceso urbanizador regido por criterios
de buenas comunicaciones en transporte
publico.

Estructuras de gobierno mas fuertes en lo
que concierne a transporte y a politicas de
ordenacion y gestion territorial.

Acceso mas equitativo de la poblacion
pobre, discapacitada, infantil y anciana.
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con una particularidad tnica: que se agrava a medida que prospera un
pais. Por regla general, construir nuevas vias de alta velocidad y am-
pliar la capacidad de aparcamiento para vehiculos privados no solo no
consigue descongestionar las redes de transporte, sino que contamina
el aire de las zonas urbanas, acelera el cambio climitico, incrementa la
dependencia de combustibles importados y contribuye al aumento de
la obesidad, de enfermedades respiratorias y de un creciente nimero de
victimas mortales relacionadas con el tréfico. Afsla ademds a la poblacién
urbana pobre, obligdndola a elegir entre unos ingresos bajos trabajando
en la economfia sumergida cerca de una vivienda asequible, o un empleo
mejor remunerado que le exige destinar una parte importante de sus
ingresos y gran cantidad de tiempo a desplazamientos. Pero nada de
esto resulta inevitable. Las inversiones en sistemas de transporte mds
sostenibles pueden estimular la creacién de empleo y apoyar un desa-
rrollo econédmico mds equitativo a largo plazo, a la vez que contribuye
a proteger el medio ambiente.?

El transporte sostenible en los acuerdos internacionales

Las cuestiones de sostenibilidad a las que se enfrentan individualmente
las ciudades y las comunidades, desde el desarrollo econémico hasta el
cambio climdtico son también problemas de 4mbito global. Requieren
por ello un marco de compromisos internacionales que incentive la
participacién global, apoye las iniciativas mundiales y realice un segui-
miento del progreso general hacia unos objetivos concretos. La Agenda
21 consideraba en 1992 que el transporte es un sector clave, tanto para
la gestién de recursos como para «mejorar la calidad social, econémica
y ambiental de los asentamientos humanos». Reclamaba especificamen-
te incluso enfoques eficientes y con una buena relacidon coste/eficacia,
como el uso integrado del territorio y la planificacién del transporte,
una elevada ocupacién del transporte publico, carriles seguros para pea-
tones y bicicletas, intercambios de informacién a nivel internacional y
la reconsideracién de los patrones actuales de consumo y produccién.
Aunque el transporte tuvo un protagonismo destacado y se debati6 con
cierta profundidad, los acuerdos no incorporaron objetivos concretos,
metas, compromisos u otras formas de verificacién.

El Protocolo de Kioto, aprobado a partir de 1997 por 191 paises,
establecié objetivos de obligado cumplimiento para lograr de cara a
2012 una reduccién media del 5% de las emisiones mundiales de gases
de efecto invernadero con respecto a las de 1990. Este acuerdo, centrado
en los mercados para buscar estrategias de reduccién de GEI al menor
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coste, eludié sin embargo las estrategias sectoriales y no mencionaba
siquiera el transporte especificamente. Los mecanismos de financiacién
para el clima establecidos —el Fondo para el Medio Ambiente Mundial
(FMAM) y el Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL)— fueron dise-
fiados principalmente para el sector energético, donde una contabilidad
relativamente exacta de los GEI requiere menos datos y resulta mds
fécil de estimar que en el sector del transporte. Esto ha supuesto una
dotacién financiera insuficiente para proyectos de transporte sostenible.
Aunque el sector del transporte representa actualmente el 27% de las
emisiones de GEI relacionadas con la energfa, los fondos internaciona-
les para la mitigacién del cambio climdtico han destinado a este tema
menos del 10% de su financiacién.*

El transporte es fundamental, directa e indirectamente, para mu-
chos de los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM), que buscan
acabar con la pobreza humana y que fueron adoptados en el afio
2000 por 193 paises, pero apenas se menciona en los objetivos ni en
sus indicadores. Las recomendaciones iniciales de los objetivos para
el transporte incorporadas al Proyecto del Milenio de las Naciones
Unidas fueron redactadas por personas poco familiarizadas con este
sector, eran desacertadas y se centraban excesivamente en la inversién
gubernamental en la construccién de nuevas carreteras. Algunos ex-
pertos del Banco Mundial y de organizaciones no gubernamentales
presionaron para cambiar las recomendaciones, pero el resultado final
fue sencillamente que los ODM evitaron hacer cualquier mencién al
tema del transporte. Aunque eliminar el enfoque equivocado fue posi-
tivo, el director ejecutivo del Instituto para una Politica de Transporte
y Desarrollo (Institute for Transportation and Development Policy,
ITDP), Walter Hook, sefialaba que «la falta de metas concretas de
transporte en los ODM supone dos riesgos: 1) que intervenciones
cruciales en el sector del transporte no figurardn en absoluto en la
agenda del desarrollo, y 2) que la falta de metas especificas otorgard
a las instituciones donantes y a los gobiernos un amplio margen para
intervenir en este sector sin una orientacién clara de los ODM, lo
que puede llevar a actuaciones desacertadas que contribuyan poco a
reducir la pobreza, o que incluso la agraven».®

El primer periodo de compromiso del Protocolo de Kioto finaliza
en 2012. En diciembre de 2011 se form¢ la Plataforma de Durban por
una Accién Mejorada (Durban Platform for Enhanced Action) para
presentar un nuevo plan de accién que lograse un acuerdo con el que
continuar el de Kioto en 2015. Establecer un acuerdo vinculante que
incluya metas a corto plazo para los mayores emisores mundiales de
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GEI —incluyendo Estados Unidos, China y la India— es un objetivo
fundamental para enfrentarse de forma responsable a la amenaza del
cambio climdtico. Otro resultado relevante de la cumbre de Durban
fue el disefio y estructuracién de un Fondo Verde para el Clima, que
pondria en marcha un nuevo sistema por el que los paises industrializa-
dos ayudardn a financiar la implementacién de Acciones de Mitigacién
Apropiadas a Nivel Nacional (NAMA, por sus siglas en inglés) en los
paises en desarrollo. Estas NAMA son acuerdos voluntarios de reduc-
cién de GEI y una cuestién clave en las negociaciones es cémo disenar
marcos de seguimiento y evaluacién que canalicen nuevos fondos para
actuaciones NAMA en los paises en desarrollo.®

Este enfoque nuevo, de abajo hacia arriba, por el cual los paises esta-
blecen sus propios objetivos de transporte sostenible, reciben financiacién
de los paises industrializados y cooperan a nivel regional para mejorar
su capacidad y avanzar hacia los objetivos de reduccién de emisiones,
representa de momento la via mds prometedora hacia la sostenibilidad.

En lo relativo al sector del transporte, varios paises han expresado su
interés por desarrollar en 2012 actuaciones NAMA especificas. De las
44 solicitudes NAMA registradas en mayo de 2011, 28 se referfan con-
cretamente a actividades en el sector del transporte. Al mismo tiempo,
varias de las principales ONG del sector del transporte estdn trabajando
con los paises para ayudarles a promover este enfoque, en el marco de
la coalicién Cerrar la Brecha (Bridging the Gap) y la Colaboracién por
un Transporte Sostenible Bajo en Carbono (Partnership for Sustainable
Low-Carbon Transportation).”

Estos esfuerzos ya han sido impulsados a través de los recientes Foros
de Transporte Ambientalmente Sostenible para Asia y Latinoamérica.
Los foros concluyeron con la Declaracién de Bangkok 2020, suscrita
por 22 paises asidticos, y con la Declaracién de Bogotd, refrendada por
nueve paises latinoamericanos. Estas declaraciones, junto con el Informe
del Secretario General de la Comisién de Desarrollo Sostenible de las
Naciones Unidas denominado Opciones de Politica y Actuaciones para
Acelerar los Avances en su Aplicacion: Transporte, evidencian el creciente
interés que suscitan las actuaciones conjuntas en este campo. Las de-
claraciones regionales representan una via para promover acuerdos de
sostenibilidad, superando el punto muerto sobre los objetivos de reduc-
cién de emisiones en el mundo industrializado y en vias de desarrollo.
Pero atin falta comprobar si estas iniciativas y acuerdos voluntarios son
capaces de involucrar a los paises al mismo amplio nivel de Kioto, y
conseguir las fuertes reducciones de carbono requeridas para estabilizar
el clima.®
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Situacién actual del mundo: motorizacién incontrolada

A pesar de la concienciacién creciente sobre la necesidad de un trans-
porte sostenible, la motorizacién del sector mundial del transporte ha
crecido constantemente desde al menos la década de 1970. Las recientes
tendencias y predicciones sobre el crecimiento de la actividad de los
vehiculos en un futuro préximo indican la necesidad urgente de su-
perar el enfoque de stru quo que relaciona de forma muy genérica el
transporte y el desarrollo sostenible. Para reorientar el transporte hacia
una senda de sostenibilidad se requiere un desarrollo institucional mds
especifico, compromisos de financiacién y marcos de responsabilidad
y rendicién de cuentas.

El consumo energético del sector mundial del transporte ha registra-
do desde 1970 un crecimiento constante de entre el 2 y el 2,5% anual
(véase el grifico 4-1) y se prevé que crezca incluso mds rdpidamente en
el futuro. Aunque el consumo medio de los motores se ha reducido con
el tiempo, los aumentos del peso medio por vehiculo, de los kilémetros
recorridos y del tamafio del parque mévil han generado un incremento
constante de la energfa consumida en el transporte y de los costes sociales
asociados. En 1990 habia en el mundo 500 millones de coches, mientras
que actualmente hay unos 800 millones y la AIE predice que para 2050
habrd entre 2.000 y 3.000 millones. Esto significa que por cada coche
que circula hoy dfa, habrd 3 0 4 en 2050. El consumo energético del
sector del transporte asociado a este rdpido aumento de vehiculos y de
su utilizacién superarfa con mucho cualquier reduccién derivada de las
mejoras de eficiencia en el uso de combustibles, incrementando ain m4s
el consumo de energfa en este sector.’

De continuar las actuales tendencias hacia la motorizacidn, el sector
del transporte no solo contribuird a conducir irremediablemente a la
Tierra hacia un cambio climdtico catastréfico, sino que impondrd una
larga serie de costes locales econémicos, sociales y ambientales. Desde
los perjuicios a la salud relacionados con la contaminacién del aire hasta
las muertes en accidentes de tréfico y el tiempo perdido en desplaza-
mientos, estos costes pueden representar hasta un 10% del Producto
Interior Bruto (PIB) de algunos paises.'

Contaminacion armosférica y salud piblica. En las ciudades del mundo
en desarrollo el transporte genera hasta el 80% de determinados conta-
minantes atmosféricos nocivos, que incluyen particulas finas, mondxido
de carbono, compuestos orgdnicos voldtiles, plomo, y éxidos nitrosos
y de azufre. Estos contaminantes pueden originar enfermedades car-
diovasculares, pulmonares y respiratorias asi como diversas formas de
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cdncer y otras dolencias. Los riesgos de la contaminacién atmosférica
relacionada con el transporte son especialmente elevados en los paises
en desarrollo, donde combustibles menos refinados y vehiculos menos
eficientes emiten niveles mds altos de contaminantes, y donde un millén
de personas muere todos los anos de enfermedades relacionadas con la
contaminacién atmosférica local.!!

Estos impactos sobre la salud generan también un coste econé-
mico. Un estudio reciente del Banco Mundial sobre las prioridades
ambientales y la reduccién de la pobreza en Colombia estimaba que la
contaminacién atmosférica le costaba al pafs 698 millones de délares
anuales debido a la mortalidad (65% del coste total) y a la morbilidad
asociadas a este problema. La Administracién Federal de Autovias de
EEUU ha calculado que el total de los costes sociales derivados de la
contaminacién atmosférica por la utilizacién de vehiculos motorizados
en 1999 oscilarfa entre los 30.000 y los 349.000 millones de délares
anuales, debidos en su mayor parte a muertes prematuras y a enferme-
dades causadas por particulas contaminantes. Aunque mejorar la calidad
del aire que respiramos requiere una inversion inicial significativa, los
beneficios superan con creces los costes. Un estudio de la Agencia de

Proteccién Ambiental de EEUU sobre la Ley de Aire Limpio revelé que

Gréfico 4-1. Consumo energético del transporte mundial, 1971-2005
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su aplicacién entre 1970 y 1990 tuvo un coste de 523.000 millones de
délares, pero que en términos econémicos los beneficios de las mejoras
ambientales y sanitarias conseguidas ascendieron a 22,2 billones de d¢-
lares. Mejoras en los sistemas de transporte, acompanadas de normativa
sobre la calidad del aire, podrfan generar beneficios similares en otros
paises.'

La contaminacién acdstica generada por el transporte también puede
ser perjudicial para la salud y para el bienestar si contribuye a alteracio-
nes del suefio, que pueden provocar aumentos de la presién sanguinea
e incluso infartos. Segiin un estudio, en la Unién Europea los costes
econémicos del ruido pueden alcanzar cerca del 0,5% del PIB.

Atascos. El crecimiento de la poblacién urbana, de la renta, del
parque mévil y de los desplazamientos en vehiculo ha colapsado la red
viaria de muchas ciudades. Sin embargo, los intentos de reducir los
embotellamientos ampliando la capacidad de carreteras y aparcamientos
han demostrado fomentar los desplazamientos en coche, aumentando a
la larga los atascos. La congestién viaria tiene muchos costes: aumenta
los precios del transporte de productos, disminuye la productividad del
trabajo, reduce significativamente la eficiencia en consumo de combus-
tibles de los vehiculos, aumenta la tensién y disminuye la cantidad de
tiempo disponible para disfrutar de la familia. El Instituto de Transporte
de Texas estima que los retrasos experimentados en desplazamientos al
trabajo en las 439 dreas metropolitanas estadounidenses ascendieron
a 4.800 millones de horas-vehiculo en 2010, generando el despilfarro
de unos 7.000 millones de litros de combustible, con un coste total
de 101.000 millones de délares en pérdidas de productividad y de
consumo de combustible debido a los atascos. En el Reino Unido se
estima que el coste del tiempo perdido en viajes equivale al 1,2% del
PIB, y en Lima (Perd) se calcula que la poblacién dedica una media
de cuatro horas diarias a desplazamientos, lo que supone una pérdida
de aproximadamente 6.200 millones de ddlares anuales, alrededor del
10% del PIB."

Inclusién social. Lo que puede hacer o tener la gente y a dénde
puede ir se ve afectado directamente por el transporte, que desempe-
fia un papel fundamental en la determinacién del nivel de equidad e
inclusién social de una ciudad. Los costes del transporte motorizado
afectan especialmente a la poblacién urbana pobre, que tiene menos
beneficios dado que a menudo no puede permitirse disponer de un
coche. La ausencia de un buen sistema de transporte pablico margi-
na ain mds a los pobres urbanos residentes en zonas periféricas. Esta
exclusién social afecta a muchos aspectos de la vida de los habitantes
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de una ciudad, incluyendo su acceso a un empleo, servicios sanitarios,
educacién, mercados y eventos sociales y culturales.

Las inversiones tradicionales centradas en el coche, como las autovias
y la ampliacién de carreteras, tienden a beneficiar menos a los pobres.
Incluso cuando existe transporte publico, es frecuente que este sea poco
seguro, caro y lento debido a los atascos provocados por los vehiculos
privados en carriles mixtos. Y aunque los coches utilizan las calles de
forma mucho menos eficiente, se les asigna un espacio considerable-
mente mayor. Pese a que un autobds normal, con capacidad mdxima
para 50-70 pasajeros, ocupa aproximadamente el mismo espacio que
tres coches con una capacidad media total de seis pasajeros, muchas
ciudades siguen sin establecer carriles con prioridad para los autobuses.
Actualmente, con una poblacién mundial de 7.000 millones de personas
y un parque mévil de 800 millones de coches, solo una minorfa tiene
acceso a vehiculos privados motorizados en la mayor parte del mundo.
Invirtiendo en un transporte sostenible de calidad y otorgando prioridad
a los desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte publico, los
gobiernos aumentarfan la igualdad social y econémica, mejorando las
condiciones de vida de la poblacién pobre.”

Las inversiones que incrementan la dependencia del coche tienden
por el contrario a alargar los trayectos, haciendo que mds empleos y
oportunidades queden fuera del alcance de los pobres. En el Reino
Unido, donde la distancia de los desplazamientos medios ha aumentado
un 42% desde la década de 1970, casi la mitad de la poblacién de clase
social mds baja afirma que la falta de transporte supone un obstdculo
para acceder a un empleo. El 20% mds pobre de la poblacién de Sao
Paulo pasa diariamente una media de cuatro horas yendo y viniendo a
su lugar de trabajo.'

Las mujeres también padecen exclusién social debido a los sistemas
de transporte. Los desplazamientos que tienen que hacer suelen estar
apartados de las principales rutas de transporte publico, haciendo mds
caro el trayecto en términos econdmicos y de tiempo. Ademds, facto-
res culturales y de seguridad pueden disuadir a las mujeres del uso de
ciertos medios de transporte, como la bicicleta o el transporte publico,
una vez caida la noche.

Accidentes de trdfico. El modelo de transporte motorizado es también
peligroso, especialmente para las poblaciones mds vulnerables. En la ac-
tualidad, mds de 1,2 millones de personas mueren y 50 millones sufren
lesiones cada afio en las carreteras. Mds del 90% de estas muertes tienen
lugar en los paises en desarrollo, a pesar de que estos disponen de menos
de la mitad de las carreteras del mundo. Hoy en dia los accidentes de
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trifico son la novena causa principal de mortalidad en todo el mundo,
y se prevé que para 2030 pasen a ser la quinta, por delante del SIDA,
del cdncer de pulmén, de la diabetes y de las muertes violentas.!”

Aproximadamente la mitad de las victimas serdn peatones y ciclis-
tas atropellados por los conductores. El grifico 4-2 ilustra uno de los
componentes de los costes de la motorizacién, que recae de forma
desproporcionada sobre los sectores mds pobres de la sociedad, aunque
con frecuencia estos disfruten poco o nada de los beneficios de dicha
motorizacién. Los usuarios mds vulnerables de las carreteras, como los
ciclistas y los peatones, representan el 70% de las victimas mortales
de accidentes de tréfico en paises de renta baja, el 90% en los paises
de renta media y al menos el 35% incluso en los paises de renta alta.
Se calcula que el coste mundial de los accidentes de trédfico asciende a
518.000 millones de délares, representando entre el 1 y el 1,5% del
PIB en los paises de renta baja y media, y el 2% del PIB en los paises
de renta alta.'s

En la ciudad de Surabaya (Indonesia), el 60% de las calles carecen de
aceras utilizables, lo que lleva a aumentar el uso del transporte motori-
zado. Para el 60% de los desplazamientos de menos de tres kilémetros
se utiliza el transporte motorizado. Esto aumenta la congestién del

Grafico 4-2. Victimas del trafico por tipo de usuario de la carretera,
por regioén y grupo de ingresos

Usuarios de carretera
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trifico y el coste para las personas y las empresas que tienen que hacer
mds desplazamientos. Unas inversiones en sistemas de transporte soste-
nibles y cambios de politica pueden tener repercusiones inmediatas en
la seguridad del trdfico. En Bogotd (Colombia), por ejemplo, la puesta
en marcha del sistema de autobuses de trdnsito rdpido denominado
Transmilenio y de carriles de bicicleta, hizo que las victimas mortales
del tréfico disminuyesen un 50% entre 1996 y 2005."

Cambio climdtico. El dltimo informe del Grupo Intergubernamental
de Expertos sobre Cambio Climdtico indica que las emisiones mundiales
de GEI deberdn reducirse entre un 50 y un 85% respecto a los niveles
del ano 2000, para limitar el cambio climdtico a una media global de
2 a 2,5°C. Algunos destacados expertos en clima alertan de que pueden
requerirse recortes ain mayores y mds inmediatos si queremos evitar
acontecimientos meteoroldgicos catastréficos. Sin embargo, dadas las
tendencias actuales se prevé que las emisiones de GEI derivadas del
transporte aumenten en realidad un 250% para 2050. A pesar de los
acuerdos mundiales a alto nivel para promover un transporte sostenible
y reducir un 5% los gases de efecto invernadero, y pese a las mejoras
en planificacidn, seguimiento y tecnologfas de transporte sostenible, el
volumen de GEI generado por el transporte ha aumentado ya un 35%
desde la cumbre de la Tierra de Rio de Janeiro en 1992.2°

El transporte constituye actualmente la fuente de emisiones que
estd creciendo mds rdpido, y las GEI asociadas a todos los aspectos del
transporte representan actualmente un 27% de las emisiones globales
relacionadas con la energfa, como ya se ha indicado. Las emisiones de
GEI del sector del transporte se aproximan ya a las 10.000 gigatonela-
das, y siguen creciendo rdpidamente (véase el grifico 4-3). 2!

Una evaluacién reciente del sector del transporte realizada por la
AIE indica cémo podrian reducirse para 2050 las emisiones de GEI en
este sector en un 40% respecto a las del afio 2000 mediante mejoras
tecnoldgicas en los vehiculos y cambios modales de transporte. Diversos
estudios de alto nivel indican que una planificacién territorial y urbana
sostenible, una gestién adecuada de la demanda de transporte y otras
formas de incentivar desplazamientos con bajas emisiones de carbono
podrian conseguir beneficios adicionales, ademds de ahorrar costes a los
viajeros. Si se pretende que el transporte contribuya razonablemente
a alcanzar los objetivos del IPPC, es preciso desarrollar cambios im-
portantes para condicionar el ritmo y los patrones de motorizacién,
el nivel de utilizacién de los vehiculos motorizados y el cardcter de la
tecnologfa y de los combustibles empleados. Por si sola la tecnologia
no resolverd el problema. 2
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Grafico 4-3. Emisiones del informe Well-to-Wheel para escenario
de referencia (tendencial) y de objetivos de la AIE
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Objetivo: un cambio de paradigma en el transporte

La buena noticia es que las politicas, los planes y las tecnologfas que
componen este nuevo paradigma sostenible del transporte ya han sido
identificadas y probadas en todo el mundo. Se conocen como «Evitar,
transferir, mejorar», y se centran en evitar desplazamientos motorizados
innecesarios (con una planificacién, precios y telecomunicaciones mds
inteligentes), zransferir los viajes a modos mds sostenibles de transpor-
te (con incentivos, informacién e inversiones sensatas), y mejorar la
eficiencia de los vehiculos (con combustibles mds limpios, redes que
funcionen mejor y una tecnologifa de vehiculos mds adaptada a entornos
individuales de aplicacién). Cabe citar algunos ejemplos de ello, como
los autobuses de trénsito rdpido, las bicicletas compartidas y redes de
carril bici, una planificacién integrada del transporte y de los usos del
suelo, limites y tarifas de estacionamiento disuasorias, sistemas de coches
compartidos y de aparcamiento inteligente, limites a la matriculacién de
coches, peaje urbano en zonas congestionadas y normas de emisién para
los vehiculos. Incluyen asimismo una logistica de transporte de mercan-
cias y sistemas de carga y descarga, la modernizacién del ferrocarril y
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sistemas de bajo consumo energético para el transporte de mercancias,
como el fluvial y el ferrocarril. El cuadro 4-1 ofrece algunos ejemplos
de este nuevo enfoque que han sido aplicados con éxito, demostrando
una reduccién de los costes de transporte para el usuario, menores
emisiones y mejores prestaciones de servicio.

Estas précticas suponen también un impulso a la economfa, creando
en muchos casos puestos de trabajo, reduciendo el tiempo y el dinero
malgastado en transporte, y consiguiendo una mayor independencia de
costosos combustibles importados. Por dltimo, disminuyen normalmen-
te los contaminantes locales que provocan enfermedades respiratorias,
mitigan la obesidad mediante una mayor actividad fisica y reducen las
emisiones de gases de efecto invernadero causantes del cambio climd-
tico. Un transporte sostenible bien gestionado y a una escala adecuada

Cuadro 4-1. Ejemplos de buenas practicas con criterios
Evitar-Cambiar-Mejorar

Evitar:

—  Cuotas de matriculacién de vehiculos asignadas en subasta (Singapur)

—  Peaje urbano por congestién (Londres, Estocolmo, Milan, Oslo, Bergen y Singapur)

— Peaje para vehiculos pesados segln sus emisiones (red nacional de carreteras de
Alemania)

— Desarrollo urbano con zonas de uso mixto que dependen de transporte publico
(Curitiba, Hong Kong, Estocolmo)

Cambiar:

— Autobus de transito rapido (Bogotd, Cantdn, Ahmedabad y Eugene, en el estado de
Oregon)

— Sistemas publicos de bicicletas (Paris, Hangzhdu, Shangai, Barcelona)

— Transporte publico basado en el tren (Nueva York, Hong Kong, Berlin, Tokio)

— Peatonalizacién, zonas verdes y redes viarias para bicicletas (Copenhague, Can-
ton)

— Gestion vy tarifas disuasorias de aparcamientos (Zurich, Paris, Tokio y San Fran-
cisco)

— Gestion de sistemas intermodales de transporte de mercancias para optimizar su
traslado fluvial y por ferrocarril (Alemania)

Mejorar:

— Normativa sobre eficiencia de los combustibles (Japon, California, Union Europea)

— Bicicletas eléctricas (en China se producen anualmente mas de 20 millones)

— Coches y camiones mas eficientes: modelos hibridos, vehiculos eléctricos a pilas,
autobuses de biogas (Estocolmo)

—  Peajes diferenciales segln la hora (mantienen velocidades dptimas de circulacién
un 85% del tiempo en Singapur)
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puede satisfacer ficilmente la demanda de movilidad proyectada debido
al crecimiento de la poblacién, el empleo y el comercio, a menudo con
un coste neto negativo en comparacién con los actuales modelos, que
favorecen una movilidad en automdvil més costosa.

El transporte no es solo una cuestién econdmica y de eficiencia
energética, sino que forma parte integral de la vida diaria de las perso-
nas y determina la calidad de vida en las ciudades. Al mismo tiempo,
el transporte tiene una fuerte dependencia de la planificacién y el
diseno de las ciudades. El desarrollo urbano y el transporte deberfan
planificarse, adaptdndolos a la escala fisica, necesidades y estilos de
vida deseados por los ciudadanos, y no al revés. El Instituto para una
Politica de Transporte y Desarrollo (Institute for Transportation and
Development Policy) ha desarrollado para ello ocho principios para el
transporte urbano (véase el cuadro 4-2).%

Aplicar el transporte sostenible a gran escala se enfrenta a numerosos
obstdculos, a pesar del elevado rendimiento social de las inversiones.
En muchos paises los marcos financieros e institucionales favorecen
una rdpida motorizacién, debido a determinados intereses econémicos,
criterios obsoletos en las politicas de transporte y la distribucién de sus
costes negativos entre la poblacién en vez de recaer sobre quienes los
ha generado realmente. Ello incluye la financiacién publica nacional,
las subvenciones a los combustibles, la ayuda oficial al desarrollo de los
paises empobrecidos, los flujos financieros privados y los instrumentos
financieros de mitigacién de las emisiones de carbono.?

Una proporcién importante de los fondos publicos para transporte se
destinan en muchos paises a la construccién de carreteras, para apoyar

Cuadro 4-2. Principios de transporte para la vida urbana

—  Caminar: desarrollar barrios que animen a caminar

— Pedalear: hacer una prioridad las redes de carril bici y los aparcamientos seguros
para bicicletas

— Conectar: crear redes densas de calles y sendas

— Transporte publico: apoyar un transporte publico de calidad

—  Mezclar: planificar zonas de uso mixtos

— Densidad: adecuar densidad de urbanizacion a la capacidad de transporte publico

— Compactar: crear regiones urbanas densas con trayectos cortos casa-trabajo

— Reorientar: aumentar la movilidad regulando el aparcamiento y el uso de las ca-
lles

Fuente: véase nota al final n° 23.
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unos niveles crecientes de transporte motorizado. Las subvenciones a
los combustibles fésiles también absorben una cantidad importante del
dinero publico. Este tipo de subvenciones son regresivas socialmente: la
AIE estima que solo el 8% de los 409.000 millones de délares que el
mundo gasté en 2010 para subvencionar el consumo de combustibles
fésiles (la mitad de los cuales se utilizaron para el transporte) fue a
parar al 20% mds pobre de la poblacién. Como defiende la Iniciativa
sobre Subvenciones Globales (Global Subsidy Initiative), «aunque las
subvenciones a los combustibles fésiles se disehan frecuentemente en
interés de las poblaciones mds pobres, lo habitual es que beneficien a
los hogares de renta media y alta, o que sean malversadas. La reforma
de las subvenciones deberfa complementarse con medidas para proteger
a los sectores pobres y vulnerables de la sociedad». Ademds de ello, se
estima que las subvenciones mundiales a la produccién de combustibles
fésiles ascienden a mds de 100.000 millones de délares anuales. Eliminar
progresivamente las subvenciones a los combustibles fésiles reduciria
para 2020 la demanda mundial de energfa en un 4,1% y las emisiones
de diéxido de carbono en un 4,7%.%

La ayuda oficial al desarrollo se destina también frecuentemente a
un modelo basado en el transporte motorizado, que refleja tanto las
solicitudes de los paises receptores como los intereses de las organiza-
ciones donantes. La financiacién se destina particularmente a proyectos
de construccién e ingenierfa con un presupuesto elevado, que tienden
a sobrevalorar el ahorro de los costes de funcionamiento de los ve-
hiculos y a subestimar la eficacia en términos de costes, el desarrollo
socioeconémico y los impactos ambientales. Aunque algunas agencias
de desarrollo estdin mejorando su planificacién y transparencia en lo
referente a intervenciones en transporte sostenible, un transporte eficaz
en términos de costes y bajo en emisiones de carbono sigue sin figurar
entre los objetivos prioritarios de la ayuda.

Los flujos financieros del sector privado también se invierten en el
desarrollo de bienes, servicios e infraestructuras que respaldan el modelo
motorizado de transporte, como la fabricacién de coches. Una de las
razones para ello es que en una mayorifa de paises los costes ambientales
y sociales no se incorporan al precio de los vehiculos y de los servicios
de transporte, lo que distorsiona las sefiales del mercado. Las medidas
regulatorias, como las normas de emisiones de los nuevos vehiculos,
los gravimenes en zonas congestionadas, los impuestos a las emisiones
de carbono y la limitacién del ndmero de vehiculos matriculados son
actualmente inadecuadas, tanto en términos de alcance como de escala,
para que supongan un fuerte incentivo en sentido contrario.
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Las inversiones de los instrumentos financieros para la mitigacién
climdtica, como el FMAM y el MDL, en el sector del transporte son
actualmente insuficientes. Los niveles de financiacién no se correspon-
den al potencial de mitigacién de este sector y resultan excesivamente
limitados en términos de escala para poder actuar como catalizadores de
proyectos. Por otra parte, sus metodologfas contables, disefiadas para el
sector energético, son dificiles de aplicar en el sector del transporte. Las
emisiones del transporte representan mds del 25% de todas las emisiones
de GEI y constituyen la fuente de emisiones con mds rdpido crecimien-
to. Sin embargo, menos del 10% de los fondos acumulativos disponibles
para mitigacién del cambio climdtico en el FMAM, el MDL vy en los
Fondos de Inversiones Limpias es destinado actualmente al sector del
transporte, y ello a pesar de que dichas inversiones suelen implicar
enormes beneficios indirectos para las poblaciones locales, en términos
de aire mds limpio, desplazamientos mds rdpidos, abaratamiento del
transporte y movilidad mds equitativa.?

La financiacién de las reducciones de carbono exige habitualmente que
se demuestre la «adicionalidad», es decir, que una inversién no hubiese
podido realizarse de no disponer de financiacién por menores emisiones
de carbono, mientras que los principales objetivos de las inversiones
en transporte suelen ser mejorar los accesos, el desarrollo econémico,
la seguridad y los beneficios ambientales, suponiendo la mitigacién de
emisiones un beneficio secundario en el mejor de los casos. Por otra parte,
muchas de las repercusiones principales de la inversién en transporte son
indirectas, secundarias, acumulativas y dificiles de medir con precisién.
No obstante, el Fondo de Tecnologfas Limpias (FTL) ha comenzado a
invertir en el sector del transporte (véase la tabla 4-2) y el FMAM también
ha empezado a aumentar recientemente sus inversiones en este sector y a
adoptar un enfoque mds amplio sobre transporte sostenible.?”

Los bancos multilaterales de desarrollo (BMD) aportan grandes
flujos de capital a los sectores de transporte de los paises en desarrollo.
Cinco de estos bancos principales —el Banco Africano de Desarrollo
(BAfD), el Banco Asidtico de Desarrollo (BAsD), el Banco Europeo
para la Reconstruccién y el Desarrollo, el Banco Inter-Americano de
Desarrollo y el Banco Mundial— han aumentado significativamente sus
inversiones en transporte durante los dos dltimos afios, alcanzando en
2010 cerca de los 20.000 millones de délares y estd previsto que sigan
creciendo. El tipo de proyectos solicitados por los paises en desarrollo
determina en gran medida la inversién de los BMD.?*

Histéricamente, desde la década de 1970 hasta el afio 2000, la
inversién de los BMD en el sector del transporte ha ido a parar exclu-
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sivamente a la construccién de carreteras para el transporte motorizado
de personas y de mercancias. Durante la pasada década ha ido tomando
forma un nuevo enfoque, aplicindose en diversos BMD planes de ac-
cién, iniciativas estratégicas y politicas sobre transporte sostenible. De

Tabla 4-2. El transporte en el Fondo de Tecnologias Limpias, marzo de 2010

Coste Reduccion
inversion  Asignacion Asignacion de emisiones
componente FTL FTL del componente
Pais transporte total transporte Componente transporte transporte
(millones (M’[COZeq
de ddlares) anuales)
Egipto 865 300 100 ATR; transporte publico

en tren ligero y enlaces
en tren; autobUs tecnologia

limpia 1,5
Marruecos 800 150 30 ATR; tranvia; tren ligero 0,54
México 2.400 500 200 Cambio modal a

alternativas bajas en
carbono (ATR); promocién
de tecnologias bajas en
carbono para el autobus;

capacitacion 2,0
Tailandia 1.267 300 70 Corredores de ATR 1,16
Filipinas 350 250 50 ATR Manila-Cebd;

desarrollo institucional 0,6-0.,8
Vietnam 1.150 250 50 Mejora de trenes urbanos 1,3
Colombia  2.425 150 100 Puesta en marcha de

sistemas integrados

de transporte publico;

retirada de autobuses

antiguos; tecnologias

bajas en emisiones de

carbono en los sistemas

de transporte publico 2,8

Total 9.257 1.900 600 9,9-10,1

Fuente: véase nota al final n° 27.
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los 64.000 millones de ddlares invertidos en el sector de transporte por
los BMD entre 2006 y 2010, una inversién total combinada de entre
6.000 y 7.000 millones de délares fue dedicada a formas sostenibles
de transporte (incluyendo todas las inversiones en ferrocarril, transporte
publico, transporte no-motorizado y gestién de la demanda). Se prevé
que la proporcién de las inversiones de los BMD para construccién
de carreteras disminuya durante los préximos afios, mientras que au-
mente la destinada a transporte urbano, ferrocarril, gestién del tréfico
y seguridad.”

El Plan Operativo de la Iniciativa de Transporte Sostenible 2010
del BAsD, por ejemplo, establece una meta de inversién de su cartera
de transporte para 2020 del 30% en transporte urbano y del 20% en
ferrocarril, reduciendo la inversién en carreteras a alrededor del 42%
de esta cartera. Dentro de sus proyectos de carreteras, el BAsD y otros
BMD destacan la mejora y mantenimiento de las carreteras rurales en
vez de la construccién de nuevas autopistas. Y los BMD han contratado
recientemente a mds expertos en transporte urbano, en ferrocarril y a
otros especialistas de este tipo en vez de los ingenieros de caminos tradi-
cionales. Un grupo de trabajo conjunto de los BMD estd desarrollando
una metodologfa comun para evaluar en términos de GEI los impactos
de los proyectos que financian. También se estd debatiendo en el seno de
los BMD la seguridad vial, con la intencién de hacer aportaciones a la
Declaracién de Moscti sobre Seguridad Vial y a la Década de Accién
Global que no sean discrepantes entre si.*

Estos cambios son bienvenidos, pero para que los BMD puedan
vanagloriarse justificadamente de una reorientacién fundamental de
sus inversiones en transporte hacia la sostenibilidad y la reduccién de
emisiones tendrdn que comprometer mds recursos para generar cambios
significativos hacia este tipo de transporte. También serd preciso que los
BMD establezcan criterios claros sobre lo que debe considerarse como
transporte sostenible, y que definan objetivos para la préxima década
mediante un proceso de consulta con los principales interesados. Por
ejemplo, no todo el transporte urbano es sostenible necesariamente.
Algunos tipos de inversiones en carreteras promueven la sostenibilidad,
como el mantenimiento de las carreteras existentes, mejoras de seguridad
vial para los peatones y ciclistas, una mejor gestién del tréfico y proyec-
tos de transporte publico. Los BMD tendrdn que hacer un seguimiento
de sus inversiones y de las repercusiones obtenidas y rendir cuentas
publicamente, e intensificar sus esfuerzos para aumentar la capacidad
institucional y las colaboraciones con ONG, las agencias de las Naciones
Unidas y otras partes implicadas en un transporte sostenible.
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Comprometerse para lograr un transporte sostenible

Ya hace tiempo que se comprendid y se llegé a un consenso sobre la
necesidad de conseguir un transporte sostenible, pero la falta de com-
promisos claros y especificos de las partes interesadas mds importantes ha
provocado una carencia de resultados positivos. La adopcién de nuevos
compromisos por los gobiernos nacionales, los BMD vy otras partes
interesadas para aprobar objetivos concretos sobre transporte sostenible,
con indicadores adecuados que permitan comprobar los avances, podria
contribuir a reorientar el sector mundial del transporte hacia una senda
econdmica, social y ambientalmente sostenible.

Los paises debieran incorporar a todos los acuerdos internacionales
sobre desarrollo sostenible un objetivo especifico de transporte para el
desarrollo sostenible, u otro tipo de objetivo mundial, con tres metas
y con indicadores adecuados para medir los logros conseguidos en tér-
minos de reducir la contaminacién, facilitar el desarrollo econémico y
promover un transporte equitativo:

—  garantizar que las emisiones mundiales de GEI y el consumo de
combustibles fésiles del sector de transporte toquen techo en 2020,
para reducirse al menos un 40% respecto a los niveles de 2005

Wu Wenbin, ITDP

Una calle de 10 carriles congestionada anteriormente, transformada en corredor
multimodal en Cantdn (China).
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para 2050, al tiempo que se asegura que el transporte contribuye
oportunamente a conseguir una calidad saludable del aire;

— apoyar la Década de Accién para la Seguridad Vial (2011-20) y
reducir a la mitad las muertes relacionadas con el tréfico; y

—  garantizar el acceso universal a un transporte sostenible, apoyando
un transporte publico seguro y asequible con infraestructuras se-
guras y atractivas para desplazarse a pie y en bicicleta.’!

Las Naciones Unidas por su parte deberfan mejorar la coordinacién
de sus agencias en cuanto se refiere a tareas cruciales relacionadas con
transporte sostenible, para mejorar la eficacia en la adopcién de priori-
dades mundiales, la capacitacidn, la recogida de datos y la cooperacién
entre regiones y sectores. Deberfa asimismo plantearse la creacién en la
ONU de un Departamento de Coordinacién del Transporte, con el fin
de mejorar su capacidad de coordinacién de esfuerzos en este sector.

Los fondos para financiar la reduccién de emisiones de carbono,
incluyendo el futuro Fondo Verde para el Clima, deberfan establecer
una linea de financiacién especifica para el transporte, facilitando las
inversiones en este sector. Ello incluirfa objetivos de financiacién propor-
cionales al porcentaje de emisiones del sector del transporte, metodolo-
gfas adaptadas de contabilidad de su impacto, sin exigencias de datos y
de modelos excesivamente restrictivas y con apoyo para la recopilacién
de datos locales, el seguimiento y el desarrollo institucional.

Los gobiernos nacionales, los BMD y los fondos para el clima tam-
bién deberfan seguir aumentando su compromiso con el sector privado
a través de colaboraciones publico-privadas. Su empefo por eliminar
las subvenciones a los combustibles fésiles y a los vehiculos que utilizan
este tipo de combustible, aplicando el principio de quien contamina
paga, puede servir de toque de atencién regulador. Promover colabo-
raciones multisectoriales y compartir con las ONG la informacién es
fundamental asimismo para promover un cambio dindmico y eficaz
hacia un transporte sostenible.

Oportunidades para el cambio hacia la sostenibilidad

La Conferencia Rio+20 sobre Desarrollo Sostenible representa una
oportunidad importante para que el mundo adopte los compromisos
especificos necesarios para reconducir el transporte hacia una senda
sostenible. Como componente fundamental de cualquier acuerdo in-
ternacional, unos objetivos especificos para el transporte establecerdn el
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marco para una accién global en este sector y ayudardn a promover la
aplicacién de politicas sostenibles incluso a nivel de barrios y ciudades.
Estos objetivos pueden y deberfan servir de gufa a iniciativas impor-
tantes, como las Acciones de Mitigacién Apropiadas a Nivel Nacional
sobre cambio climdtico promovidas por los paises en desarrollo.

:En qué tipo de ciudad nacerdn los hijos de Danica Camacho? ;Po-
drdn cruzar la calle sin peligro y respirar un aire limpio? ;Accederdn
con el tiempo a empleos con un salario razonable sin tener que pasarse
horas en atascos de trfico? Los objetivos que se aprueben ahora y las
decisiones que adopten los gobiernos sobre inversiones y gestién del
transporte determinardn la ciudad del futuro.
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