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Tengo el honor de informarle de que el Quinto Foro Regional sobre el
Transporte Ambientalmente Sostenible fue organizado conjuntamente por el
Ministerio de Recursos Naturales y Medio Ambiente de Tailandia, el Ministerio de
Medio Ambiente del Gobierno del Japdn, el Centro de las Naciones Unidas para €l
Desarrollo Regional y la Comisién Econdémica y Social para Asia y el Pacifico
(CESPAP) y se celebr6 en Bangkok los dias 23 a 25 de agosto de 2010.

Los objetivos del Quinto Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible fueron los siguientes:

a) Contribuir a mejorar la comprension y el fortalecimiento del consenso
regional en cuanto alas opciones de politicas sostenibles y las medidas tecnol gicas
e institucionales que promueven el transporte sostenible y con bajas emisiones de
carbono;

b) Abordar e identificar oportunidades para adoptar medidas de
colaboracion y crear asociaciones, en particular mecanismos financieros
internacionales, para la puesta en practica de sistemas de transporte asequible,
econdmicamente viable, socialmente aceptable y ecolégicamente racional en los
paises en desarrollo;

c) Dar a conocer iniciativas innovadoras, logros y buenas practicas para
mejorar los sistemas de transporte publico, aumentar la eficiencia en el uso de los
combustibles y lograr que el transporte sea racional desde el punto de vista
ecol 6gico;
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d) Facilitar la cooperacién internacional en las actividades de fomento de la
capacidad, con inclusion de la adopcién y difusion en mayor escala de diversas
medidas adoptadas a nivel local y nacional;

€) Aumentar la contribucién regional a 19° periodo de sesiones de la
Comision sobre el Desarrollo Sostenible.

El Foro contd con la presencia de aproximadamente 200 participantes,
incluidos representantes gubernamentales de 22 paises asiéticos, miembros del
grupo de expertos subsidiarios del Foro Regional sobre el Transporte
Ambientalmente Sostenible, expertos internacionales, representantes de varias
organizaciones de las Naciones Unidas y organizaciones internacionales, y
observadores local es de Tailandia.

El resumen de la reunion (véase el anexo) contiene los puntos principales de
los debates y pone de relieve las cuestiones y opciones abordadas para el logro de
un transporte ambientalmente sostenible en Asia, con inclusion del consenso
alcanzado entre los paises y los participantes mediante la adopcién de la
Declaracion de Bangkok para 2020: Objetivos de transporte sostenible para €l
periodo 2010-2020, en el que se sefialan 20 objetivos voluntarios que se abordaran
durante la proxima década.

Le estaria sumamente agradecido si esta carta y su anexo se distribuyeran
como documento del 19° periodo de sesiones de la Comision del Desarrollo
Sostenible.

(Firmado) Norachit Sinhaseni
Embajador y Representante Permanente
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Anexo ala carta defecha 22 de diciembre de 2010
dirigidaal Secretario General por € Representante
Permanente de Tailandia ante las Naciones Unidas

Quinto Foro Regional sobre el Transporte
Ambientalmente Sostenibleen Asia: una
nueva década en €l transporte sostenible

Bangkok, 23 a 25 de agosto de 2010

Resumen delareuniéon

I ntroduccion

1. El Centro delas Naciones Unidas para €l Desarrollo Regional, el Ministerio de
Recursos Naturales y Medio Ambiente de Tailandia, el Ministerio de Medio
Ambiente del Gobierno del Japdn y la Comisién Econdmicay Socia paraAsiay €l
Pacifico (CESPAP) organizaron conjuntamente el Quinto Foro Regional sobre el
Transporte Ambientalmente Sostenible, en Bangkok, los dias 23 a 25 de agosto de
2010. El Foro recibio el apoyo de varias organizaciones internacionales, tales como
la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), la Sociedad Alemana de Cooperacién
Técnica (GTZ), la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN)-GTZ —
Clean Air for Smaller Cities, la Agencia Sueca de Cooperacién Internacional para el
Desarrollo, el Organismo Japonés de Cooperacioén Internacional, el Banco Asiético
de Desarrollo (BASD), la Iniciativa de Aire Limpio en Ciudades de Asia, la Union
Internacional de Transportes Publicos, el Instituto de Politica en materia de
Transporte y Desarrollo, el Centro de Recursos Nacionales para Asiay el Pacifico
del Instituto Asiético de Tecnologia-Programa de las Naciones Unidas para el Medio
Ambiente (PNUMA), y VIVA. Asistieron a Foro aproximadamente 200
participantes, que comprendian, representantes de los Gobiernos de 22 paises
asiaticos, incluidos 10 paises miembros de la ASEAN, 8 paises miembros del South
Asia Cooperative Environment Programme, China, €l Japén, la Republica de Corea
y Mongolia, y miembros del grupo de expertos subsidiarios del Foro Regional sobre
el Transporte Ambientalmente Sostenible, expertos internacionales, representantes
de varias organizaciones de las Naciones Unidas y organizaciones internacionales, y
observadores locales de Tailandia.

2. El Quinto Foro tenia la finalidad de contribuir a mejorar la comprension y el
fortalecimiento del consenso regional en cuanto a las opciones de politicas
sostenibles y las medidas tecnoldgicas e institucionales que promueven el transporte
sostenible y con bajas emisiones de carbono; abordar e identificar oportunidades para
adoptar medidas de colaboracion y crear asociaciones, en particular mecanismos
financieros internacionales, para la puesta en préctica de sistemas de transporte
asequibles, econdmicamente viables, sociamente aceptables y ecoldgicamente
racionales en los paises en desarrollo; dar a conocer iniciativas innovadoras, logros y
buenas précticas para mejorar los sistemas de transporte publico, aumentar la
eficiencia en el uso de los combustibles y lograr que el transporte sea racional desde
el punto de vista ecoldgico; facilitar la cooperacion internacional en las actividades
de fomento de la capacidad, con inclusion de la adopcién y difusion en mayor escala
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de diversas medidas adoptadas a nivel local y nacional, y aumentar la contribucion
regional a 19° periodo de sesiones de la Comisién sobre el Desarrollo Sostenible.

3.  En el siguiente resumen de la reunion se examinan los puntos principales de
los debates y se ponen de relieve las cuestiones y opciones abordadas para el logro
de un transporte ambientalmente sostenible en Asia, con inclusion del consenso
alcanzado entre los paises y los participantes mediante la adopcion de la
Declaracion de Bangkok para 2020: Objetivos de transporte sostenible para el
periodo 2010-2020, en el que se sefialan 20 objetivos voluntarios que se abordaran
durante la proxima década.

Sesion de apertura

4. Al dar la bienvenida a los participantes, Kazunobu Onogawa, Director del
Centro de las Naciones Unidas para el Desarrollo Regional, puso de relieve la
manera en que los paises asiéticos estaban haciendo frente a un nimero cada vez
mayor de cuestiones y problemas en los sectores del medio ambiente y el transporte,
incluidas sus repercusiones sobre el clima del planeta. Aunque el sector del
transporte ha desempefiado un papel importante en la contribucién a un notable
crecimiento econémico de Asia, a mismo tiempo ha causado grandes
preocupaciones, no sélo en |o tocante a la seguridad energética de la regién de Asia,
sino también con respeto a la contaminacién del aire, las emisiones de gas de efecto
invernadero, la congestion del tréfico, lesiones y muertes por accidentes de trafico,
ineficiencia en el transporte de mercancias, un aumento de las migraciones desde las
zonas rurales a las urbanas, y pérdidas en materia de productividad econémica. El
sector del transporte urbano es una de las fuentes de mas rdpido crecimiento de las
emisiones de gases de efecto invernadero. En la actualidad, 1.600 millones de
personas, o sea el 40%, viven en Asia en zonas urbanas, y para 2030, |la mayoria de
la poblacién (aproximadamente 2.700 millones) viviran en ciudades y pueblos; eso
tendra importantes repercusiones sobre la sostenibilidad del sector del transporte.
Todo esfuerzo serio para mitigar las emisiones de gas de efecto invernadero tendran
gue incluir reformas importantes de los actuales sistemas de transporte y, en
particular, sera menester adoptar medidas para reducir el aumento de los vehiculos
de motor privados mientras la regién pasa por un proceso de rapida urbanizacion. El
orador hizo un llamamiento a la comunidad asiética en favor de la promocion del
transporte ambientalmente sostenible como alternativa a la motorizacion
incontrolada y sus problemas conexos, y, como un conjunto complementario de
medidas relativas al transporte publico, senderos de ata calidad para peatones y
para bicicletas, medidas de restriccion de los vehiculos, combustibles limpios y
programas de seguridad vial, junto con tecnologias y précticas que abarquen las
mejores préacticas mundiales en materia de accesibilidad, movilidad, asequibilidad y
seguridad. No se debe considerar que el transporte ambientalmente sostenible sea
una cuestion que ha de ser impulsada por los donantes. La existencia de una firme
voluntad politica es fundamental para incorporar el transporte ambientalmente
sostenible en las politicas, la planificacion y el desarrollo del transporte en general.

5. Osami Sagisaka, Director General del Ministerio de Medio Ambiente del
Japoén, dio la bienvenida a los participantes en nombre de su Ministerio y expreso su
agradecimiento a los coorganizadores. Reconociendo los progresos alcanzados en el
marco del Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente Sostenible en Asia,
destaco que las declaraciones de Aichi y de Sell habian contribuido al logro de una
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comprension comun en todo el continente con respecto al transporte ambientalmente
sostenible. También reiter6 la importancia de un pensamiento y un liderazgo
orientados hacia el futuro para los paises asiéticos, a fin de que la carga ambiental
causada por la rpida urbanizacion y la motorizacion no se transmitiera a las
generaciones futuras. Refiriéndose a la nueva vision de su Ministerio para €l siglo
XXI, titulada “ Vision sobre el medio ambiente y el crecimiento econémico”, destaco
la importancia de integrar la proteccion ambiental en los objetivos sociales y
econdmicos de desarrollo sostenible. El transporte ambientalmente sostenible es una
de las medidas que se gjusta al espiritu de esa vision.

6. El mensaje de bienvenida de Noeleen Heyzer, Secretaria General Adjunta de
las Naciones Unidas y Secretaria Ejecutiva de la CESPAO, puso de relieve el papel
fundamental del sector del transporte en el reequilibrio de los tres pilares de la
sostenibilidad a nivel nacional y regional, facilitando el acceso a los mercados, la
educacion, e empleo y los servicios de salud para la poblacion. La mejora del
transporte ya ha beneficiado a las poblaciones de las zonas costeras, en particular
cerca de los puertos maritimos, pero queda bastante por hacer en materia de
transporte para llegar a amplias poblaciones que habitan en las zonas del interior
mas apartadas y en los paises sin litoral para alentar una prosperidad incluyente. Se
hizo hincapié en la importancia de promover modos de transporte de ato
rendimiento energético, invirtiendo considerablemente en el transporte colectivo, y
mejorando la eficiencia de los servicios logisticos de carga, ya que las decisiones
sobre el tipo de infraestructura de transporte que se construya hoy tendrd gran
influencia sobre la competitividad, la calidad de vida y la sostenibilidad de las
sociedades asidticas de las préoximas décadas. Es menester aplicar un informe
integrado que incluya, entre otras cosas, la planificacion del uso del suelo, la
planificacién de las opciones de transporte publico no motorizado, tanto en las
zonas urbanas como en las rurales, la infraestructura para sistemas de transporte de
carga intermodal, modelos de negocio que sean financieramente viables, y mensajes
sobre mantenimiento, comunicaciones y difusion que influyan en las pautas de
conducta, asi como tecnologias limpias para lograr |la eficiencia energética y bajas
emisiones. Al mismo tiempo, el desarrollo de una infraestructura sostenible,
incluido el transporte, sera fundamental para aplicar el “crecimiento ecolégico”
como estrategia regional para el logro del desarrollo sostenible, y también como
base parala consecucion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio.

7. Reconociendo que el debate sobre el transporte ambientalmente sostenible
resumido en la Declaracion de Aichi (2005) y la Declaracion de Sedl (2009) eran
aportes valiosos para el 18° periodo de sesiones de |la Comisién sobre el Desarrollo
Sostenible, Luis Alberto Ferraté Felice, Presidente de la Comisién en su 18° periodo
de sesiones y Ministro de Medio Ambiente y Recursos Naturales de Guatemala, hizo
hincapié en que el sector del transporte habia representado una limitacion para el
proceso de desarrollo sostenible debido a sus efectos sociades y ambientales
negativos. En particular, debido a su importante contribucién, cuyo aumento se
prevé, a las emisiones de gas de efecto invernadero, el problema del sector del
transporte deberia abordarse como parte de las soluciones al cambio climético. Es
importante vincular las cuestiones del transporte, no sélo al cambio climético, sino
también al crecimiento urbano, la eficiencia energética, la contaminacion
atmosférica y acustica, la seguridad, la salud, las cuestiones de transparencia y
gobernanza, las evaluaciones del impacto ambiental, la planificacion integrada del
uso del suelo, y la equidad social y la justicia, entre otros aspectos. A fin de que €l
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transporte sea una de las vias para el crecimiento econémico, la equidad socia y una
parte de las soluciones para €l cambio climético, se lo debe planificar mediante
directrices generales basicas que incluyan la reduccion de las huellas ecoldgicas y
de carbono globales relacionadas con el transporte, el andlisis del riesgo para la
seguridad, el desarrollo de una nueva ética del transporte, el establecimiento de
mejores normas para el disefio, la construccion y el funcionamiento de los
vehiculos, lainfraestructura, los combustibles, los lubricantes, la carga, €l transporte
publico y privado, los incentivos para vehiculos hibridos y otros vehiculos que
utilicen fuentes de energias renovables, el aumento de la eficiencia de los
combustibles y de los materiales reciclados, y la creacion de rutas no motorizadas y
seguras para los ciclistas y 1os peatones.

8. Al pronunciar sus palabras de bienvenida y observaciones iniciales en nombre
del pais anfitrion, Pimuk Simaroj, Viceministro de Recursos Naturales y Medio
Ambiente, expresd que se necesitaba un enfoque global en materia de transporte
ambiental mente sostenible para abordar |as cuestiones multisectoriales, incluidas las
cuestiones climaticas, relacionadas con €l transporte y derivadas de la rapida
motorizacion y el desarrollo econémico. El transporte ambientalmente sostenible
podria aportar importantes beneficios complementarios, en particular la reduccién
de las emisiones de gas de efecto invernadero, de las muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico, de los niveles de ruido perjudiciales y de los niveles de
congestion del trafico. Junto con diversas medidas destinadas a reducir la
contaminacion atmosféricay las emisiones de gas de efecto invernadero derivadas del
sector del transporte, Tailandia esta realizando una importante inversion para mejorar
las infraestructuras de superficie relacionadas con el transporte, como las carreteras,
las calzadas, los cruces de carreteras y las autopistas en todo el pais. Expresé la
esperanza de que el Foro permitiera aumentar la concienciacién acerca de las
opciones y medidas sobre el transporte sostenible entre los paises participantes, que
ayudara a aumentar la capacidad regional para abordar eficazmente los problemas
planteados por la contaminacion del aire en las zonas urbanas. La sesion de apertura
concluyé con un momento de silencio, observado por |os participantes para expresar
su consternacion ante el fallecimiento prematuro de Saksit Tridech, Secretario
Permanente del Ministerio de Recursos Naturales y Medio Ambiente de Tailandia,
inmediatamente antes del inicio del Foro.

9. En su discurso de apertura, Bindu Nath Lohani, Vicepresidente del Banco
Asiético de Desarrollo (BASD), informé de que el crecimiento ambientalmente
sostenible era un componente fundamental del programa de desarrollo contenido en
la estrategia del BASD para 2020. El transporte seguia siendo un obstaculo de gran
envergadura en la region, y requeria una inversiéon de 2,5 billones de ddélares en
infraestructura. Para hacer frente a esa necesidad, en el marco de la Iniciativa para
un transporte sostenible, se prevé que el BASD aporte anualmente 3.400 millones de
dolares al sector del transporte para el periodo 2010-2012, y que una parte
importante de esta cifra se destine al transporte urbano y a los ferrocarriles. La
estrategia del BASD para abordar cinco nuevas tendencias y problemas del
transporte urbano incluye lo siguiente: @) el control de la urbanizacién y la
motorizacion mediante enfoques integrales del uso de las tierras publicas, €l
transporte publico y las infraestructuras del transporte no motorizado, como las
sendas peatonales, las pasarelas y las sendas para bicicletas; b) la mitigacién del
cambio climatico mediante |la estrategia de “evitar-cambiar-mejorar” y la utilizacion
de energias limpias, incluso mediante la mejora de la eficiencia energética y el
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desarrollo de fuentes de energias renovables; c) la promocion de la cooperacion e
integracion intrarregional mediante la ampliacion de las redes de carreteras regionales
y redes de ferrocarriles regionales competitivas, ya que las economias se estén
vinculando cada vez més estrechamente entre si y con el resto del mundo; d) mejora
de la seguridad de las carreteras y mitigacion de las nuevas cuestiones sociales,
incluso el VIH/SIDA y los riesgos de la trata de personas, mediante el tratamiento
eficaz de las dimensiones sociaes del transporte (sblo entre los paises miembros de la
ASEAN, se estima que los accidentes de carretera tienen un costo de 15.000 millones
de ddlares anuales); y €) la utilizacion més eficaz de mecanismos financieros y
asociaciones, con inclusion de varios instrumentos financieros del BASD. Ademés, el
BASD estima que la integracion de la region de Asia y e Pacifico, conectada
mediante una infraestructura ecol 6gicamente racional y de nivel mundial, generaria un
aumento de ingresos de 13 billones de ddlares para Asia durante los préximos 10 afios,
y que, mediante su Iniciativa para un transporte sostenible, el BASD seguiria
prestando ayuda para lograr cambios encaminados a crear un transporte mas
sostenible en la proxima década.

10. El Sr. Saugata Roy, Ministro de Estado de Desarrollo Urbano de la India,
pronunci6 el segundo discurso de apertura e hizo referencia a la experiencia de la
India en la aplicacion del transporte urbano sostenible. Reiterd que, a menos que se
abordaran los problemas relacionados con el transporte urbano, las deficiencias de la
movilidad podrian convertirse en un obstaculo importante para el crecimiento
econdémico y causar el deterioro de la calidad de vida. El Ministerio de Desarrollo
Urbano ha adoptado un papel de liderazgo en la planificacién y coordinacion de una
serie de medidas relativas al transporte urbano, con inclusién de la elaboracion de
varias directrices y especificaciones, la introduccion de diversas reformas, el
establecimiento de un programa de fomento de la capacidad y la facilitacion de la
financiacion de varios proyectos. El logro reciente mas importante ha sido la
elaboracién de la Politica nacional de transporte urbano, que ofrece una hoja de ruta
exhaustiva de varias estrategias en la esfera del transporte urbano, haciendo un
marcado hincapié en las “personas que circulan” y no en los vehiculos.
Conjuntamente con esta politica, la Misién de renovacién urbana nacional Jawaharlal
Nehru, una misién destinada a introducir reformas, estd prestando asistencia
financiera central parala mejora de lainfraestructura de transporte urbano de la India.
Por otra parte, el Ministerio de Desarrollo Urbano, conjuntamente con |la organizacion
internacional States and Cities, lanz6 el Proyecto de transporte urbano sostenible en
cinco ciudades. La India esta también adoptando medidas institucionales para hacer
frente al cambio climatico y la contaminacién del aire. Por vez primera se han
adoptado puntos de referencia sobre el nivel de los servicios en materia de
transporte urbano, y actualmente todos los planes y proyectos estan vinculados a la
mejora de esos puntos de referencia. Se ha establecido la Misién nacional sobre €l
cambio climético, que incluye ocho submisiones, una de las cuales es la Mision
sobre el habitat sostenible, que abarca el transporte ambientalmente sostenible. El
orador subray6 la necesidad de encontrar medios innovadores para financiar la
infraestructura del transporte urbano e insté a la creacion de un cambio de
paradigma a fin de centrarse en las personas y no en los vehiculos. Para concluir,
invitd a todos los participantes a la tercera Conferencia y exhibicién sobre
movilidad urbana de la India, que se celebraria en Nueva Delhi los dias 3 a 5 de
diciembre de 2010, e hizo un anuncio formal de acoger el Sexto Foro Regional
sobre el Transporte Ambientalmente Sostenible en Asia, en forma consecutiva con el
siguiente (cuarto) evento nacional, en diciembre de 2011.
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Asociaciones para hacer realidad € transporte
sostenibley con bajas emisiones de carbono

11. A los seres humanos les encanta moverse, vigiar y hacer descubrimientos
mediante distintas formas y modalidades. En la mayoria de las ciudades predomina
en esta movilidad el transporte motorizado personal. Muchas personas prefieren los
automoviles para trasladarse. Al mismo tiempo, la mayoria de la poblacién del
mundo no podra poseer vehiculos de motor privados en toda su vida. El desarrollo
orientado hacia los automéviles de propiedad privada no se ha mantenido al ritmo
de la demanda, especialmente en la region asidtica, y ha creado diversos problemas
graves. Resulta imperativo establecer un sistema de transporte urbano que sirva a
los pobres, los jovenes, los ancianos y todos aquellos que no tienen acceso al
transporte. El espacio destinado a las personas sigue disminuyendo, y entre el 10% y
el 25% de las zonas urbanas estan siendo ocupadas por infraestructuras de transporte
por carretera. A fin de establecer un sistema de transporte ambientalmente
sostenible, es necesario considerar la asignacion de espacio urbano para los
peatones, los ciclistas y los vehiculos, segun corresponda.

12. Enlaactualidad, el transporte representa el 13% de las emisiones mundiales de
gas de efecto invernadero, y un poco menos de la cuarta parte de las emisiones de
dioxido de carbono relacionadas con la energia procedente del sector energético. En
el sector del transporte, el transporte por carretera es responsable de la mayor parte
de las emisiones. El inminente calentamiento global requiere la adopciéon de
medidas, tanto en los paises desarrollados como en los paises en desarrollo.

13. El transporte con bajas emisiones de carbono no debe considerarse como una
carga, sihno como un medio para mejorar las condiciones de vida y el bienestar, que
brinda muchas otras ventajas. Las opciones de transporte con bgjas emisiones de
carbono que siguen € principio del desarrollo sostenible no sélo mitigaran el cambio
climatico, sino que también ayudaran a conseguir una serie de beneficios colaterales,
como los siguientes. a) una mayor seguridad energética, ya que serd necesario importar
menos petroleo. Se podra evitar la competencia por los recursos y los usuarios del
transporte no tendrédn que padecer las variaciones bruscas de los precios de los
combustibles; b) lareduccién de la congestion del tréfico, de la contaminacion del aire
y del ruido tendra un efecto positivo sobre el medio ambiente y la salud humana; c) se
reducird la demanda de tierras al prevenir la expansion urbanay dar preferencia alos
barrios menos densos y de uso mixto; d) tendran mayor visibilidad y reconocimiento
las ciudades que demuestren su liderazgo en el establecimiento de sistemas de
transporte sostenible, modernos y de bajas emisiones de carbono, que aumenten la
competitividad y el atractivo de las ciudades y puedan atraer al pais a las principales
empresas y a trabajadores y empleados altamente calificados; y €) las ciudades y los
paises que logren la mitigacion superando los puntos de referencia podran tener
acceso a certificados de emisién y a sistemas de financiacion relacionados con el
carbono, ala espera de futuros acuerdos sobre el cambio climatico.

14. Las estadisticas disponibles sobre las emisiones de diéxido de carbono
derivadas del transporte de pasajeros en comparacién con la distribucion entre
modos de transporte muestran que cuanto mayor es la proporciéon de transporte
publico, uso de bicicletas y peatones, son menores las emisiones de didxido de
carbono per cépita generadas por la ciudad. La estrategia de “evitar-cambiar-
mejorar” podria ser una solucion eficaz: reducir o evitar los vigies o la necesidad de
vigjar, utilizar modos de transporte ecol6gicamente mas racionales, y mejorar la
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eficiencia energética de los modos de transporte y la tecnologia de los vehiculos. Se
observd que numerosos paises habian podido lograr indices de desarrollo humano
elevados con un transporte terrestre motorizado relativamente reducido.

15. Teniendo en cuenta el hecho de que sdlo 25 de 36 paises en desarrollo han
presentado medidas de mitigacion apropiadas para cada pais que hicieran referencia
expresa a sector del transporte, se propuso alentar a los paises en desarrollo a que
incluyan acciones en ese sector como parte de las medidas de mitigacion apropiadas
para cada pais, lo que los ayudara a tener acceso a apoyo para €l fomento de la
capacidad, la transferencia de tecnologia y nuevas fuentes de financiacion. Algunos
de los elementos de un buen sistema de transporte con bajas emisiones de carbono
podrian incluir los siguientes: a) ciudades densas, pero ecolégicas y de uso mixto
que proporcionen empleos e instalaciones para las compras y el ocio cercanas a las
zonas residenciales; b) vinculos modernos y de alta calidad entre los centros y una
buena integracion entre los centros situados a larga distancia y el transporte local;
c) alternativas de alta calidad a la utilizacion individual de automdviles, en particular
un transporte publico eficiente y una buena infraestructura de transporte no
motorizado, y su adecuada integracion; d) un transporte de carga eficiente e
intermodal, y una logistica urbana bien concebida que incluya también los vehiculos
no contaminantes, y €) tecnologias avanzadas, como los motores hibridos,
combustibles alternativos o incluso motocicletas y automoviles el éctricos.

16. El transporte con bajas emisiones de carbono se encuentra al mismo tiempo
ante diversos obstaculos, que se deben abordar utilizando medidas estratégicas.
Entre esos obstaculos figuran, entre otros, los siguientes: a) el lapso que media entre
las decisiones y los efectos, ya que algunas medidas necesitan un enfoque a largo
plazo que s6lo produce resultados cuando se logra una continuidad en la
formulacion de las decisiones politicas; b) el caracter intersectorial del transporte,
ya que muchas decisiones adoptadas en otros sectores influyen en la demanda de
transporte; y ¢) grupos destinatarios fragmentados, ya que todas las personas y los
grupos sociales tienen necesidades de movilidad, y las fuentes de las emisiones son
més bien reducidas. Para lograr un transporte sostenible y de bajas emisiones de
carbono, es menester crear una amplia variedad de asociaciones para conseguir un
transporte de gran eficiencia (especialmente el transporte répido por autobus; el
ferrocarril; el transporte no motorizado; la eliminacién progresiva —segin
proceda— de las subvenciones publicas y privadas para combustibles fésiles y la
fabricacidon y el uso de automoviles; la creacion de un espacio seguro para peatones
y ciclistas; y el apoyo a un desarrollo centrado en los transportes en comin y que
tenga en cuenta las necesidades de la poblacion. No obstante, el actual nivel de las
précticas de financiacion (finanzas publicas nacionales, asistencia oficial para el
desarrollo, corrientes privadas y financiacion relacionada con el carbono) no es
suficiente para apoyar un transporte sostenible que satisfaga las necesidades del
siglo XXI. Segun el Instituto de Politica en materia de Transporte y Desarrollo, los
gobiernos gastan anualmente mas del billon de délares para subvencionar los
combustibles para motores y esto estimula alin més la utilizacién de automoviles. Esto
se produce a expensas de las inversiones relacionadas con necesidades humanas mas
acuciantes de disponer de un trafico rapido de autobuses modernos, calles seguras
para peatones y ciclistas, espacio publico de calidad, asi como salud, vivienda y
educacion. Se necesitan nuevos incentivos para estimular inversiones inteligentes.
Una nueva estrategia, denominada ASAP, resefiada en un informe titulado “Un
cambio de paradigma hacia el transporte sostenible con bajas emisiones de carbono
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—financiacion de la vision ASAP”, dada a conocer en el Foro por el Instituto de
Politica en materia de Transporte y Desarrollo, proporciona un marco que incluye los
cuatro elementos clave siguientes: @) analizar 10s efectos sobre la sostenibilidad de las
decisiones de financiaci6n adoptadas por las partes interesadas pertinentes; b) orientar
los recursos existentes hacia un enfoque de sostenibilidad; c) afiadir una mayor
financiacion para los sectores que carecen de recursos; y d) pagar todos los costos del
transporte, con inclusion de la depreciacion ambiental.

17. La aplicacion de tales estrategias de transporte sostenible requeriran medidas
colectivas diferentes por parte de los principales interesados, con inclusion, pero sin
limitarse a ello, de los gobiernos de los paises en desarrollo y los paises
desarrollados, los bancos multilaterales de desarrollo, los organismos de crédito a la
exportacion, la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climético y otras instituciones financieras relacionadas con el clima, el sector
privado y la sociedad civil. La Asociacion para €l transporte sostenible con bajas
emisiones constituye un buen ejemplo. Fue establecida para abordar tanto el
transporte sostenible como el cambio climatico en estrecha relacion con los
objetivos de la Comision sobre el Desarrollo Sostenible, centrandose en los paises
en desarrollo. Entre sus objetivos principales figuran: a) contribuir a desarrollo
sostenible y a la consecucion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio, en
particular proporcionando acceso a los bienes y servicios por parte de los grupos de
bajos ingresos; b) integrar el transporte sostenible y de bajas emisiones en carbono
en las negociaciones sobre el clima; ¢) integrar |as consideraciones sobre el climaen
las politicas de transporte regionales, nacionales y locales; y d) incorporar el
transporte sostenible con bagas emisiones de carbono en las estrategias y
operaciones de las organizaciones internacionales de desarrollo. Los cuatro grupos
de trabajo de la Asociacion abarcan: a) los datos sobre el transporte y la evaluacion
de las emisiones de gas de efecto invernadero; b) los instrumentos relativos al clima
con posterioridad a 2012; c) la financiacién; y d) la difusién y e didlogo sobre
politicas. Entre otros gjemplos de asociaciones figura la iniciativa sobre transporte
urbano saludable y ambientalmente sostenible (ESHUT), impulsada por la OMS, que
aborda las cuestiones sanitarias en el sector del transporte. Concretamente, tiene el
propésito de potenciar a las ciudades africanas a fin de que promuevan una estrategia
beneficiosa para todas las partes (reduccién de la huella de carbono y promocion y
proteccion de la salud) en |os sistemas de transporte urbano. Juntamente con el Centro
de las Naciones Unidas para el Desarrollo Regional y laAlliance for Healthy Cities, la
ESHUT ha promovido actividades de transporte sostenible en ciudades asiéticas,
incluidas Phnom Penh (Camboya), Marikina (Filipinas), Changwon (Republica de
Corea), Nagoya (Japén) y Sell (Republica de Corea).

18. En el Foro se expresd la preocupacion de que el principal objetivo de la
asociacion y la financiacion se desplazara de sus metas originales a la inversiéon en
si misma, especialmente si la inversion privada sblo estaba interesada en grandes
proyectos de infraestructura. Es muy importante crear un nuevo paradigma de
actividades empresariales ecolégicas y también es fundamental asegurar la
financiacion puablica del transporte sostenible para estimular mayores inversiones
privadas a fin de crear un buen modelo de asociacion entre el sector publico y €l
privado. También es menester examinar a fondo las cuestiones relativas al transporte
en las negociaciones de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico, como la reforma del mecanismo para un desarrollo limpio
(MDL), de modo que puedan aplicarse mas facilmente en el sector del transporte y
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gue €l transporte se pueda incluir en las medidas de mitigacion apropiada para cada
pais. Lograr un transporte sostenible es un gran reto, dado que la mayoria de la
poblacion de los paises en desarrollo aspira a poseer un automovil privado. Los
paises africanos tienen la opcidn de no repetir el mismo error de convertirse en
sociedades dependientes de los automoviles, error cometido en el pasado por los
paises desarrollados, y pueden aprovechar la gran ventgja de llegar a esta
problematica en segundo lugar.

Financiaciéon de los mecanismos para que se puedan
hacer realidad

19. La existencia de un transporte publico asequible desempefia una funcion
importante en todos los aspectos de la sostenibilidad: vitalidad econdmica,
proteccion ambiental e inclusién social. Como las zonas urbanas tienen
posibilidades de generar entre el 70% y el 80% del producto interno bruto (PIB), las
ciudades pueden conseguir una ventaja competitiva si disponen de sblidas redes de
transporte publico. La falta de inversion actual en el transporte urbano tendra
consecuencias a mediano y a largo plazo con respecto a la creacion de riqueza en el
futuro y socavara las politicas internacionales y nacionales destinadas a reducir la
pobreza. Las personas mas pobres no tienen mas remedio que caminar, utilizar
bicicletas o usar el transporte publico para acceder al trabajo, la atencion de la
salud, la educacion y la cultura. Actualmente, Asia pierde entre el 2% y el 5% de su
PIB debido ala congestion del tréfico, que ocurre sobre todo en las zonas urbanas.

20. En una gran parte de la region, la demanda de vigjes supera con creces la
limitada of erta de infraestructura y servicios de transporte. El transporte publico, en
particular, a menudo resulta completamente insuficiente, y los servicios de
autobuses y trenes estan saturados, son poco fiables y lentos, y en general resultan
inconvenientes. Por consiguiente, el abordar la financiacion del transporte urbano
sostenible es un elemento esencial para el futuro y parala vitalidad econémica de la
region. Reconociendo esta necesidad, recientemente se han realizado importantes
inversiones en las redes de transporte publico, en particular en China, donde
enormes niveles de inversion han permitido crear muchos cientos de kildmetros de
trenes de alta velocidad, servicios de metro y sistemas de transporte répido por
autobus dentro de un breve periodo de tiempo. Otro ejemplo es la Misién de
renovacion urbana nacional Jawaharlal Nehru, en la India, en cuyo marco el
Gobierno central proporciona una plataforma para coordinar un importante apoyo
financiero a proyectos de infraestructura para el transporte urbano en determinadas
ciudades de la India, con la condicién de que las ciudades lleven a cabo un conjunto
de reformas institucionales, estructurales y fiscales necesarias para mejorar sus
sistemas de servicios urbanos. A fin de apoyar el desarrollo de la infraestructura
urbana y la prestacion de servicios basicos para los pobres en 63 de las ciudades
més grandes de la India abarcadas por esta Misién, el apoyo total del Gobierno se
previé en la suma de 11.100 millones de délares, con contribuciones equivalentes de
los estados y municipios hasta llegar a un fondo global de aproximadamente 22.000
millones de délares. Durante el periodo 2008-2009, el compromiso de asistencia del
Gobierno central se aumenté en 3.700 millones de ddlares, lo que da un volumen
total de financiacion de 26.000 millones de ddlares.
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21. Se deberia disefiar un sistema de transporte publico urbano para reducir las
externalidades negativas del transporte y mejorar la calidad de vida La
sostenibilidad financiera es una de las condiciones necesarias para cumplir esos
objetivos. La sostenibilidad financiera del transporte publico necesita un apoyo
financiero externo para cubrir la brecha existente entre los ingresos aportados por
los pasajeros y el costo global de las operaciones, asi como el costo de la
infraestructura y otras inversiones de capital. Hay diversas opciones para financiar
el transporte publico, segin sea quien realiza el pago: el que contamina, el
beneficiario o el publico en general. En la préctica, la financiacion del transporte
publico requiere una combinacién de distintos mecanismos. En lo que respecta a los
paises en desarrollo de Asia, las decisiones que se adopten hoy afectaran a sus
resultados dentro de 30 a 50 afios. Los beneficios del transporte publico van mucho
maés alla de un andlisis directo entre costos y beneficios y, en la mayoria de los
casos, €l transporte publico requiere una financiacion externa para prestar un
servicio de nivel y calidad a un precio que de otro modo no se podria conseguir.

22. Los sistemas de fijacion de precios para €l uso de carreteras pueden incluir
elementos de dos principios: el de que quien contamina pagay el de quien paga es el
beneficiario. Los vehiculos que causan la congestion pagan una tasa para utilizar las
carreteras, pero también se benefician de carreteras menos congestionadas. Los
ingresos de los precios fijados para €l uso de carreteras constituyen cada vez mas
una fuente de ingresos para las inversiones en el sector del transporte. Si se dan las
condiciones adecuadas y si existen opciones viables, también ofrecen el beneficio de
una medida de impulso que ayuda a alentar un cambio modal hacia el transporte
publico y, por tanto, aumenta los ingresos procedentes de las tarifas del transporte
publico.

23. Las asociaciones entre el sector publico y el privado, con arreglo a las cuales
los riesgos de la construccion y/o el funcionamiento se reparten entre las autoridades
publicasy el sector privado, se estan convirtiendo en una forma aceptada de compartir
los riesgos comerciales del transporte pablico y de recaudar capitales para proyectos
en numerosos paises. La participacion del sector privado en la prestacion de
transporte urbano deberia, en el mejor de los casos, crear un entorno de asociaciones
que utilizaria los mejores elementos de eficiencia del sector privado, combinados
con el apoyo del sector publico, para prestar determinados niveles de servicios.

24. Hay muchos posibles mecanismos de mercado que podrian pagar el costo de
un transporte sostenible de bajas emisiones de carbono, en particular |os impuestos
sobre combustibles, |as tasas de aparcamiento, el pegje urbano, |a captura del valor
de latierray los créditos por la reduccién de emisiones de carbono. El problema de
los MDL es que esta concebido para pagar por la reduccién de emisiones de gas de
efecto invernadero. Por o tanto, no se paga por otros beneficios generados por los
proyectos relativos al transporte, por ejemplo, s6lo por nombrar unos pocos, €l
aumento de la seguridad energética, la calidad del aire, la mejora de la accesibilidad
para los pobres y la seguridad. Entre otras soluciones innovadoras o nuevos
mecanismos se podrian incluir el mercado del didxido de azufre/6xido de nitrégeno,
los ahorros derivados de los beneficios sanitarios y de la seguridad de las carreteras,
y los mercados de seguridad energética.

25. Los paises en desarrollo de Asia pueden aprovechar plenamente |la labor de
varios organismos de desarrollo bilaterales y multilaterales. Por gjemplo, el apoyo
financiero del Organismo Japonés de Cooperacion Internacional en materia de
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transporte urbano es uno de los sectores fundamentales de la asistencia para el
desarrollo prestada por ese Organismo. Su apoyo al transporte urbano en Asia
incluye el proyecto de metro de Delhi y €l proyecto de la linea azul de metro y
ferrocarril de Bangkok. Los beneficiarios pueden crear una asociacion entre el
sector publico y el privado con asistencia financiera del Organismo Japonés de
Cooperacion Internacional para inversiones “publicas’. El proyecto de metro de
Delhi se registr6 como un proyecto de MDL, con la previsién de generar ingresos
adicionales para €l proyecto con una reduccion anual de las emisiones de 41.160
toneladas de didxido de carbono. El desarrollo de la metodologia de MDL para el
sector del transporte reviste una gran urgencia porque la proporcion de proyectos de
MDL de transporte registrados es del 0,1%, un porcentaje muy pequefio si se lo
compara con su participacion del 13% en las emisiones globales de gases de efecto
invernadero. Se presentd una sugerencia en el sentido de que una encuesta sobre la
reduccion real de las emisiones gases de efecto invernadero mediante sistemas
existentes de transporte colectivo rapido en Asia podria contribuir a un examen mas
a fondo del desarrollo de la metodologia de MDL. Se sugirié que los acuerdos de
cooperacion regional ayuden a promover el transporte ambientalmente sostenible en
laregion, prestando mas apoyo a la integracion del transporte no motorizado cuando
financian cualquier proyecto de transporte colectivo répido, mediante al afiadido de
condiciones favorables al transporte no motorizado.

26. El Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM) es otra importante fuente
de financiacion para los paises en desarrollo de Asia. En la actualidad, diez de los
organismos del FMAM son el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD), el PNUMA, el Banco Mundial, los bancos regionales de desarrollo (Europa,
Asia, Africa y América Latina), la Organizacion de las Naciones Unidas para la
Agricultura y la Alimentacién (FAO), el Fondo Internacional de Desarrollo Agricola
(FIDA) y la Organizacion de las Naciones Unidas para e Desarrollo Industrial
(ONUDI). El nivel de financiacién para el sector del transporte urbano sostenible ha
ido aumentando a medida que el FMAM desarrolla su fase operacional. En la esfera
de actividad del cambio climatico del FMAM V (2010-2014), la promocién de
sistemas de transporte urbano con bajas emisiones de carbono y eficiencia energética
figura como uno de los seis objetivos estratégicos. Ademas, ha habido una propuesta
de que el proyecto de transporte urbano sostenible para Asia sudoriental del FMAM se
aplique a ciudades de Camboya, la Republica Democratica Popular Lao, Malasia,
Filipinas y Viet Nam. El Foro procura la simplificacién de los procedimientos del
FMAM y un cambio de enfoque de la mitigacién ala adaptacién.

27. El Banco Asiatico de Desarrollo (BASD) reconoce la necesidad del transporte
sostenible y ha puesto sus operaciones relativas al transporte en consonancia con su
nueva Iniciativa para un transporte sostenible, destinada a lograr un sistema de
transporte mas accesible, seguro, ecoldgico y asequible. A lo largo de los afios, el
apoyo del BASD en el sector vial se ha centrado en la mejora del acceso y de las
oportunidades econémicas, asi como en el aumento de la movilidad, especialmente
para las comunidades y agricultores de las zonas rurales distantes, en lugar de
incrementar las infraestructuras viales en el centro de la ciudad, 1o que agrava la
motorizacion. La Iniciativa para un transporte sostenible puede ser una de las
buenas fuentes de financiacién para los paises asidticos, a fin de que puedan
convertir en realidad sus estrategias nacionales de transporte ambientalmente
sostenible.
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V.

Progresosy logros del transporte ambientalmente
sostenibleen Asia

28. Los paises asiaticos han conseguido diversos grados de logros y progresos en
materia de transporte ambientalmente sostenible, seguin se define en la Declaracion
de Aichi (2005), en particular €l establecimiento de sistemas de transporte publico
seguros, asequibles y eficientes, e transporte no motorizado —como €l
establecimiento de sendas exclusivas para bicicletas y peatones—, sistemas de
transporte inteligentes y ampliacion de los ferrocarriles, etc. Los paises compartieron
sus iniciativas y medidas relativas a la reduccion de la emision de los gases de efecto
invernadero procedentes del sector del transporte, asi como las futuras estrategias y
politicas, en particular los planes maestros de transporte urbano y metas y objetivos
especificos para lograr €l transporte sostenible.

29. En la mayoria de los paises en desarrollo de Asia, el sector del transporte se
caracteriza por una rgpida motorizacién, junto con una gran proporcion de vehiculos
de propiedad privada, e aumento de la demanda de transporte causado por la
urbanizacion, la deficiente situacion de la infraestructura de transporte e
instalaciones conexas, el deterioro de la calidad del aire debido a la falta de normas
estrictas sobre las emisiones de los vehiculos, 1a utilizacion de vehiculos vigjos y de
segunda mano, un transporte publico insuficiente e inasequible, el aumento del
nimero de motocicletas, altas tasas de muertes y lesiones ocasionadas por €l
transporte, y la falta de una capacidad institucional para abordar de manera
integrada las cuestiones multisectoriales relativas al transporte, el medio ambiente y
los problemas sociales. En particular, aunque € transporte no motorizado representa
una parte importante de los viajes diarios —por ejemplo, las tres cuartas partes del
total en Bangladesh— en general aln se carece de sendas exclusivas para bicicletas y
peatones, y estas sendas no forman parte de los futuros planes de desarrollo del
transporte. Como resultado de ello, muchas personas, en particular la poblacién de
bajos ingresos y 10s grupos sensibles a transporte, padecen enfermedades respiratorias
y mueren por accidentes de tréfico, o que representa una enorme carga econémicay
social para el pais. Las cuestiones relacionadas con el sector del transporte de carga
se han convertido en elementos olvidados en la mayor parte de los paises.

30. No obstante, muchos paises asiaticos han aplicado o prevén aplicar diversos
planes, iniciativas y proyectos nacionales para abordar la cuestion del transporte
sostenible. Por gjemplo, Filipinas, la Republica Democrética Popular Lao y Viet
Nam estan ultimando sus estrategias hacionales en materia de transporte
ambiental mente sostenible.

31. En el Décimo plan de Malasia (2011-2015), se prevé aplicar, entre otras cosas,
un sistema de transporte publico centrado en la poblacion y un Plan de accién de
aire limpio. Ademas, el Consejo nacional de tecnologia ecolégica, presidido por €l
Primer Ministro de Malasia, promueve la tecnologia con bajas emisiones de carbono
que, entre otras cosas, incluye el sector del transporte. Malasia promueve y
desarrolla un transporte basado en el ferrocarril, que es méas sostenible desde el
punto de vista ambiental. Maldivas anuncié sus ambiciosos planes de convertirse en
un pais que alcance la neutralidad en cuanto a las emisiones de carbono,
sustituyendo los automoéviles y los barcos que consumen diésel y gasolina por
vehiculos que consuman electricidad procedente de fuentes renovables. Para
alcanzar la neutralidad en cuanto a las emisiones de carbono para 2020, Maldivas
proyecta conectar todas las islas mediante una red de transporte publico. Bhutan
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también ha establecido el Plan de transporte para 2040. Ademas, algunos paises de
la region asiética estan proyectando introducir nuevamente o ampliar o mejorar los
sistemas de transporte publico rapido ya existentes, como €l tréfico por metro y
ferrocarril, el transporte ferroviario liviano y el transporte répido por autobuls. Se
espera que €l aumento del nimero de estos servicios mejore la movilidad, la
accesibilidad y la sostenibilidad de las ciudades.

32. Los logros alcanzados por el Japdn, la Republica de Corea y Singapur en lo
tocante a sus sistemas de transporte publico constituyen ejemplos notables. Se
reconoce cada vez mas €l papel del transporte no motorizado en el conjunto de las
politicas, la planificacion y el desarrollo del transporte. Por ejemplo, en muchas
ciudades del Japon se ha establecido un sistema de alquiler de bicicletas publicas,
gue utiliza un sistema de tarjetas con microcircuito y ofrece una utilizacién gratuita
durante los primeros 30 minutos. La Republica de Corea se propone ampliar en todo
el pais las redes de sendas para bicicletas hasta llegar a 3.114 km para 2018,
concediendo mayor espacio seguro a las bicicletas en las carreteras y estableciendo
soportes para bicicletas en los trenes y los autobuses. En julio de 2010, Singapur
también anuncio su Plan nacional de ciclismo, destinado a desarrollar las sendas
para bicicletas. Estos paises también han demostrado su compromiso con la
reduccion de las emisiones de gas de efecto invernadero para mitigar el cambio
climético. Por ejemplo, el Japon se propone conseguir una reduccion del 25% de las
emisiones para 2020, en comparacion con 1990, y la Republica de Coreay Singapur
se proponen reducciones del 30% y el 16%, respectivamente, para 2020, sin variar sus
practicas habituales. Para cumplir esos objetivos, se estdn aplicando varias medidas de
gestién de la demanda de tréfico, como el programa de gestién de la movilidad en el
Japoén, peagjes urbanos y la zona reservada Unicamente a transporte publico en la
Republica de Corea, y €l pegje electrénico en Singapur. Se han establecido sistemas
integrados de hilletes en muchas ciudades de la Republica de Corea, e Japon y
Singapur. Otros importantes objetivos que prevé alcanzar Singapur incluyen e 20% de
eficiencia energética global y lareduccién de los niveles de las particulas PM2.5 hasta
Ilegar a 12 microgramos por metro cubico (ug/m3) para 2020.

33. Cada vez més se reconocen los aspectos del “crecimiento ecoldgico” en la
region. Por ejemplo, teniendo en cuenta el elevado y creciente uso de energia en €l
sector del transporte (especialmente el transporte por carretera), la utilizaciéon de
combustibles fosiles, las emisiones de gas de efecto invernadero y el incesante
crecimiento de la demanda de transporte de pasajeros y de carga, el Gobierno de la
Republica de Corea se ha comprometido a promover el crecimiento ecolégico
mediante varias importantes estrategias de transporte, entre las que figuran: a) el
cambio hacia un transporte y una logistica con bajas emisiones de carbono; b) el
fortalecimiento de la gestiéon de la demanda de transporte; ¢) el desarrollo de
infraestructura y tecnologia del transporte con bajas emisiones de carbono; d) el
estimulo al transporte de propulsion humana mediante la creacion de zonas de
prioridad peatonal, el aquiler de bicicletas publicas y las zonas reservadas al
transporte publico; y €) la integracion del uso de la tierra y la planificacion del
transporte. La Republica de Corea también esta realizando considerables esfuerzos e
inversiones paralograr un cambio modal, de un transporte basado en las carreteras a
otro basado en el ferrocarril, con el objeto de alcanzar el crecimiento ecol dgico.

34. Pese a los esfuerzos realizados recientemente por Tailandia para construir y
proporcionar servicios de transporte que no utilicen las carreteras, como |os sistemas
de metro y de trenes elevados, €l transporte de pasajeros de Bangkok sigue basandose
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en gran medida en los automaviles privados, las motocicletas y |os autobuses (més del
90%). La contaminacién del aire al borde de las carreteras constituye un grave
problemay pone en peligro la calidad de vida de la poblacion. El sector del transporte
en su conjunto también representd un tercio de las emisiones de gas de efecto
invernadero de Tailandia. Para hacer frente a estos problemas, €l pais esta adoptando
en el sector del transporte una estrategia multiple mediante: a) el cambio del uso de
vehiculos privados por la utilizacién del transporte publico, mediante la mejora de
los servicios de transporte publico, como el establecimiento de un sistema de
transporte rapido por autobls en Bangkok, la ampliacion del sistema metro/tren
elevado y la instalaciéon de vias dobles en el ferrocarril interurbano; b) el caracter
mas restrictivo de las normas sobre emisiones de los vehiculos y la mejora de la
inspeccion y del mantenimiento de los mismos; c) la promocion de los combustibles
limpios, como el gas natural comprimido y €l biodiésel; d) la mejora del transporte
no motorizado (por ejemplo, mediante el establecimiento de sendas y lugares de
estacionamiento para bicicletas); y €) la mejora de la planificacion urbana,
incluyendo el transporte multimodal.

35. Para algunos paises como el Afganistan, que se esta reconstruyendo después
del conflicto militar, la primera prioridad ha consistido en resolver los problemas de
seguridad en lugar de los relativos al medio ambiente y el transporte. Esto ha hecho
que las medidas sobre transporte ambientalmente sostenible no se hayan aplicado
adecuadamente en €l pais. La deficiente infraestructura de transporte y la falta de
reglamentaciones de tréfico adecuadas han causado la pérdida de miles de vidas
humanas. La fragmentacion de las responsabilidades entre | os distintos ministeriosy
organismos contribuye a graves deficiencias de gobernanza en el sector del
transporte. En el caso de otros paises sin litoral, como Bhutan, Mongolia y la
Republica Democratica Popular Lao, aunque |la propiedad de vehiculos privados ha
sido escasa, existen diferentes cuestiones de sostenibilidad vinculadas al sector del
transporte. Para satisfacer las crecientes demandas en materia de vigjes, Bhutan esta
analizando el desarrollo de modos alternativos de transporte de pasajeros y de carga,
como los ferrocarriles y vagonetas o lineas de tranvias en zonas ecolégicamente
sensibles, zonas remotas y destinos turisticos, para minimizar los efectos derivados
de la construccion de carreteras. ElI Plan de transporte de Bhutdn 2040 ya esta
proyectado, y su décimo plan quinquenal y sus programas prevén la ampliacion de
sus servicios de transporte urbano, un estudio de viabilidad para incluir modos de
transporte ecoldgicos y alternativos, tales como sistemas de vagonetas y vias
navegables, asi como sistemas de transporte inteligentes.

36. Mongolia est4d haciendo frente a la cuestion del constante aumento de la
motorizacion, con méas de 224.000 vehiculos en 2009, la mayoria de los cuales son
automéviles importados. Los niveles de diéxido de azufre, diéxido de nitrégeno y
monoxido de carbono exceden los estandares de calidad del aire en Ulaanbaatar, y
una importante fuente de contaminacién del aire es el uso de vehiculos de motor.
Algunos planes a largo plazo, como la Estrategia nacional de desarrollo, la
Estrategia nacional de transporte y el Plan maestro de carreteras, se han elaborado
paraprever el desarrollo futuro. También se hacen esfuerzos para modificar las leyes
y los reglamentos sobre la calidad del aire, a fin de promover combustibles mas
limpios, como €l gas natural y el bioetanol, y para proceder a desguace de los
antiguos vehiculos de motor (12 afos) y taxis (10 afios).
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37. Algunos paises, como la India y China, estan ampliando sus sistemas de
transporte publico colectivo. Para mejorar la infraestructura del transporte urbano y
subsanar las deficiencias, se estima que en la India seria necesario invertir 30.000
millones de ddlares en su 11° plan quinquena (2007-2012) y aproximadamente
97.000 millones de ddlares en los proximos 20 afios. La respuesta de la India a la
demanda de transporte urbano y el cambio climético incluye, entre otras cosas, su
Plan nacional de transporte urbano (2006); la Mision de renovacion urbana nacional
Jawaharlal Nehru, una inversion vinculada a la reforma del sector destinada a los
autobuses, el ferrocarril e infraestructuras conexas; el Plan de accion nacional sobre
el cambio climético; la Mision nacional sobre el habitat sostenible; normas
nacionales de calidad del aire aplicables a 12 contaminantes; y un cambio en las
normas aplicables a las emisiones de automoéviles, del plan Bharat 111 a Bharat 1V.
De conformidad con la Misién, los proyectos de autobuses de transporte rapido
abarcan 437 km previstos para diez ciudades de la Mision, con un costo total de 1.085
millones de délares. Al mismo tiempo, Indian Railways, que transporta a 7 millones
de personas diariamente, lo que representa un total anual de 2.600 millones de
pasgeros, tiene a su cargo la conectividad regional, haciendo hincapié en
consideraciones socioeconémicas, y la red sigue amplidndose y conecta a grandes
segmentos de la poblacion de laIndia

38. Mientras avanza hacia el establecimiento de normas estrictas sobre los
vehiculos y las emisiones de los combustibles, China esta realizando importantes
inversiones en los sistemas de transporte colectivo. Por ejemplo, el Plan de redes de
ferrocarril a mediano y largo plazo de China prevé tener 110.000 km de lineas
férreas en funcionamiento y méas de 13.000 km de lineas de alta velocidad para al
afio 2012. La red de ferrocarriles de alta velocidad de China esta disefiada para
formar corredores de transporte de pasgjeros répidos y convenientes, con una gran
capacidad, y separando el transporte de pasajeros del transporte de carga, con cuatro
corredores Norte-Sur y cuatro corredores Este-Oeste como gjes del sistema.

39. Entre las observaciones y recomendaciones surgidas de las sesiones dedicadas
al pais figuran las siguientes. a) la necesidad de adoptar medidas estrictas para
limitar el uso de automdviles privados, con inclusion de impuestos sobre los
carburantes, el cobro de tasas por el uso de carreteras, el aumento de las tasas de
aparcamiento, peajes urbanos, zonas de bajas emisiones y subsidios reducidos para
las infraestructuras adecuadas para automoviles;, b) los ingresos adicionales
generados por las diversas medidas de gestiéon de la demanda del transporte
mencionadas anteriormente pueden proporcionar buenas fuentes de financiacién
para fortalecer los servicios de transporte publico, incluida la infraestructura para el
transporte no motorizado; c) los paises deberian centrarse en un planteamiento mas
global, en particular haciendo hincapié en las estrategias de “evitar” y “cambiar” en
lugar de las estrategias de “mejorar”; d) se deben realizar esfuerzos para obtener
datos fiables sobre el transporte a fin de fortalecer la informacion de referencia a
nivel local y nacional; y €) a considerar los programas de desarrollo de
biocombustibles, se debe prestar especial atencién a la sostenibilidad global,
incluida la seguridad alimentaria.

40. Se estima que €l carbono negro es el segundo o el tercer elemento que
contribuye al calentamiento global, después del didxido de carbono. Por otra parte,
teniendo en cuenta el hecho de que el potencial de calentamiento atmosférico del
carbono negro es de aproximadamente 2.000 a 3.000 veces (20 afios) mayor que €l
del diéxido de carbono, y que el sector del transporte es la tercera fuente de carbono
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negro relacionado con la energia en Asia, se sugirié que la reduccién de carbono
negro en el sector del transporte podria dar lugar a beneficios climaticos inmediatos
en un corto periodo de tiempo. Una de las opciones que |os paises asiéticos podrian
considerar es el control de las emisiones de carbono negro relacionadas con el
transporte en las estrategias sobre transporte ambiental mente sostenible.

41. También es importante observar que las normas sobre la calidad del aire
impulsan las mejoras tecnoldgicas y la penetracion en el mercado. Las normas sobre
emisiones de los vehiculos son eficaces, pero se necesita un periodo relativamente
largo de tiempo para renovar el parque automotor. Las normas sobre la calidad de
los combustibles y los combustibles alternativos producen efectos mas répidos. Los
instrumentos financieros y fiscales tienen pocos efectos sobre el volumen del
transporte. La clave del éxito reside en la informacion y la sensibilizacion del
publico. La gestién de la movilidad ofrece las mayores posibilidades para la
reduccion de las emisiones de diéxido de carbono; por lo tanto, se debe hacer
hincapié en evitar los vigjes, introducir un cambio modal hacia modos menos
impactantes, y aumentar el coeficiente de carga.

42. Muchos paises, incluidos paises en desarrollo y paises desarrollados, estan
realizando esfuerzos para introducir vehiculos de bajas emisiones. En lugar de
existir una Unica opcién, hay muchas alternativas diferentes a las que se puede
recurrir, teniendo en cuenta las circunstancias locales. Las emisiones toxicas se
pueden reducir utilizando mejores motores convencionales, mejores catalizadores y
filtros, mejores combustibles liquidos convencionales, combustibles gaseosos y
vehiculos eléctricos. Para encontrar la mejor opcion posible, seria Util llevar a cabo
una evaluacion global del ciclo de vida de los combustibles utilizados para el
transporte que abarcase la totalidad del ciclo de vida (extraccién, produccion,
distribucién y consumo) de diferentes combustibles para comparar sisteméticamente
los efectos globales de los distintos tipos de combustibles. Los combustibles
alternativos con bajas emisiones se podrian subsidiar en el mercado para que sean
competitivos y satisfagan |la demanda de |os consumidores.

La necesidad de indicadores deresultados en materia
detransporte ambientalmente sostenible

43. En general, las estadisticas permiten que las diferentes partes interesadas en el
transporte conozcan las tendencias del desarrollo del transporte, y los indicadores de
resultados son estadisticas concebidas para medir |os progresos hacia el logro de los
objetivos del transporte sostenible. Los objetivos econdmicos del transporte
sostenible pueden incluir la movilidad, la accesibilidad, la reduccion de la
congestion del tréfico, ahorros en el costo de las calzadas, ahorros en el costo del
aparcamiento, ahorros para los consumidores, conservacion de la energia,
productividad y desarrollo econdmico, cargas fiscales, y asi sucesivamente. Los
objetivos sociales pueden incluir la equidad, la justicia, la accesibilidad, la salud
humana, la cohesién comunitaria, la preservacion cultural, €l caracter llevadero de
la vida comunitaria, la participacion publica, etc. De modo similar, los objetivos
ambientales pueden incluir la reduccién de la contaminacion, la proteccion del
clima, la preservacion del hébitat, |os aspectos estéticos, etc.

44. Para medir los progresos conseguidos con respecto a estos objetivos, la calidad
de los datos reviste un interés primordial. La calidad depende habitualmente de la
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exactitud, la transparencia, la amplitud, la frecuencia, la coherencia y la
disponibilidad. El principal problema que plantean las estadisticas del transporte es
gue a menudo son incompletas, inexactas y basadas en métodos inadecuados o en
muestras de tamafio insuficiente, 10 que lleva a que la adopcion de decisiones en
materia de transporte resulte sesgada en favor de efectos féciles de medir, a expensas
de efectos cuya medicion resulta mas dificil. Es menester mejorar urgentemente estos
datos sobre el transporte incompletos y no fiables porque los indicadores de resultados
basados en datos fiables son esenciales para una buena planificacion y desarrollo del
transporte. Los indicadores que se utilizan afectan considerablemente a la forma de
definir los problemas y a la evaluacion de las soluciones. Los indicadores del
transporte convencionales suelen reflgjar las condiciones de vigje de los vehiculos de
motor y, por lo tanto, apoyan la mejora de este tipo de vehiculos. La sostenibilidad
requiere un conjunto de indicadores mas amplio, que refleje la accesibilidad en lugar
de lamovilidad, y que tenga en cuenta modos y efectos adicionales. Por consiguiente,
el establecimiento de normas de calidad sobre los datos relativos a transporte es
fundamental parala planificacion del transporte sostenible.

El desarrollo del transporterapido por autobusy
el ferrocarril urbanoy regional para alcanzar los
objetivos del transporte ambientalmente
sostenible

45. El transporte rapido por autobus es una de las opciones de transporte publico
mas baratas en comparacion con el metro o el ferrocarril. Sin embargo, un obstaculo
para la promocion del transporte rgpido por autobuis es que no es percibido de igual
modo por los funcionarios que el transporte por metro y ferrocarril. Como compite
con los automoviles privados por €l espacio en las carreteras, a diferencia del metro,
ha sido mas dificil promover el transporte por autoblis ampliamente, a pesar de las
diversas ventajas que tiene con respecto a metro, con inclusion de la eficiencia en
funcién del costo, la flexibilidad respecto de cambios futuros y un periodo de
construccion mucho mas reducido. A pesar de estos obstaculos, |a creacion de varios
sistemas de transporte rapido por autobus de clase mundial en Asia ha contribuido a
[lamar la atencion de los responsables politicos y |as autoridades de transporte con
respecto al transporte rapido por autobls como una opcion econémica y de alta
calidad para el transporte colectivo. Con el apoyo de un sélido liderazgo politico,
Ahmedabad ha logrado implantar con éxito el primer sistema completo de transporte
répido por autobus en la India, en e que viajan 56.000 pasajeros cada dia. Bangkok
también ha inaugurado recientemente su primera ruta de transporte rapido por
autobus, bien integrada fisicamente con una estacion de tren elevado ya existente.
Guangzhou (China) también ha establecido un sistema de transporte rapido por
autobus que ya ha alcanzado (o superado) la cantidad de pasajeros transportados por
el metro, y es utilizado por 800.000 pasajeros cada dia (sin incluir los enlaces, que
son gratuitos dentro de las estaciones de transporte rdpido por autobus), una cifra
superior a cualquiera de las lineas de metro de Guangzhou. Actualmente, el sistema
transporta 27.000 pasajeros por hora en una sola direccién, en la hora punta de la
mafana, una cifra superior a la de cualquier linea de metro en China continental,
excepto lalinea 2 del metro de Beijing. Un sistema de alquiler de bicicletas pablicas
introducido en junio e integrado con las estaciones de transporte rapido por autobls
dispone actualmente de 5.000 bicicletas en méas de 100 estaciones, principalmente a
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lo largo del corredor del transporte rgpido por autobus, y se prevé contar con mas de
300 estaciones y de 15.000 bicicletas para la celebracién de los Juegos Asiéticos en
el mes de noviembre. Transjakarta, en Indonesia, es también uno de los sistemas de
transporte rgpido por autobus establecidos en la region, aunque necesita mejoras
porque hay intrusion de otros vehiculos en las vias exclusivas para autobuses y
ademas la recarga de gas natural comprimido requiere un tiempo més prolongado.
Selll también ha introducido con éxito un sistema de transporte rapido por autobus,
gque ha aumentado el promedio de velocidad del corredor, de 10 a 30 km por hora, y
ha reducido un 25% los accidentes de trafico. Se llegd a la conclusién de que, para
lograr los resultados deseados, la planificacion del transporte rapido por autobus y
las politicas de uso del suelo se tienen que integrar a largo plazo con el desarrollo
urbano. Ademas, las intervenciones de politica fiscal destinadas a racionalizar los
impuestos aplicados a los autobuses, el establecimiento de un marco de inversiones
adecuado y la creacion de autoridades metropolitanas de transporte debidamente
facultadas constituyen requisitos previos para una aplicacion adecuada. La
existencia de un servicio de enlace conveniente, vias especiales y estaciones
centrales, asi como la integracion en el disefio de una infraestructura de alta calidad
para peatones y ciclistas se consideran, entre otros, factores importantes que deciden
el éxito de un sistema de transporte répido por autobus.

46. Un sistema de transporte basado en el ferrocarril puede desempefiar un papel
destacado para lograr muchos de los objetivos del transporte ambientalmente
sostenible. Debido a su alta capacidad y rapida movilidad, muchos paises asiéticos
han establecido sistemas de transporte competitivos basados en el ferrocarril. Por
gjemplo, Bangkok ha establecido el tren elevado y sistemas de transporte rgpido
colectivo que prestan un servicio de transporte publico de alta calidad. La India ha
desarrollado més de 64.000 km de ferrocarriles, que prestan servicios a 2.600
millones de personas cada afio, y estd ampliando la prestacion de servicios a las
zonas rurales, que incluyen una amplia variedad de servicios. En la India, €l
ferrocarril no sélo salva distancias, sino también las brechas sociales, prestando
servicios especialmente concebidos para los pobres, las mujeres y los trabajadores
del sector no estructurado. El Japdn también esta tratando de que mas personas y
mercancias sean transportados por ferrocarril, en lugar del transporte por carretera,
y también de elaborar nuevas tecnologias para aumentar la eficiencia energética del
servicio de ferrocarril. La Republica de Corea también est4 aplicando una politica
de sustitucion de la carretera por el ferrocarril, apoyada por el nuevo plan nacional
titulado “Bajo carbdn, crecimiento ecoldgico”, para lograr que el transporte por
ferrocarril sea méas seguro, mas cémodo, menos caro y mas facil de utilizar, paralo
cual el pais invierte considerablemente en vias férreas con el objetivo de aumentar
la proporcion de los ferrocarriles en las inversiones en infraestructura social, del
29,3% al 50% para €l afio 2020.

47. En €l caso de China, y acompafiando su rapido y reciente desarrollo, se prevé
que la extension de las vias férreas en funcionamiento serd de mas de 110.000 km
para 2012. La red de ferrocarriles de alta velocidad de China esta disefiada con el
objeto de formar corredores rapidos y convenientes para el transporte de pasajeros,
que tengan una gran capacidad. La longitud de los ferrocarriles de alta velocidad
que estan en funcionamiento ya ha llegado a 6.920 km. Junto con el constante
aumento del comercio intrarregional, estas extensas redes de ferrocarriles de la
region han acelerado el debate sobre la conexién de las redes regionales de
ferrocarriles a través de las fronteras. Estos corredores de transporte intermodal
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pueden constituir oportunidades para que la region establezca un transporte
intermodal eficiente, cree industrias de logistica eficientes, mantenga su posicion
econdmica mundial y, por ultimo, distribuya los beneficios de la prosperidad
econémica. No obstante, con €l reciente éxito del sistema de transporte répido por
autobus de Guangzhou, resulta evidente que un sistema de transporte rapido por
autobus amplio y bien planificado puede transportar una cantidad de pasagjeros tan
grande como el ferrocarril, con menos inversion de capital y en un tiempo més breve.
Por lo tanto, en lo que respecta al desarrollo de servicios de transporte colectivo en
centros urbanos, €l transporte rapido por autobls se debe considerar como una
alternativa al trafico basado en el ferrocarril cuando existan recursos limitados.

L a equidad social en € transporte ambientalmente
sostenible

48. La planificacion y el desarrollo del transporte deben estar impulsados menos
por objetivos econémicos directos que por actividades sociales, como €l trabgjo, la
educacion, las necesidades de la familia, etc., basandose en |as diferentes demandas
de transporte y de las diversas necesidades socioecondmicas de los hogares. Se
prevé que el 60% de la poblacion de Asia habitard en zonas urbanas para el afio
2030. A medida que la urbanizacién se acelera, habra mas “pobres urbanos”, que a
menudo trabajan en el sector no estructurado y viven en barrios marginales. Los
pobres urbanos son también en gran medida “pobres en movilidad” y no tienen otras
opciones aparte de los modos del transporte no motorizado, como el andar apiey la
bicicleta. No obstante, mientras que muchos pobres urbanos dependen del trafico no
motorizado, este Ultimo es el “huérfano” de los sistemas de transporte y a menudo
es pasado por alto y considerado como una cuestion periférica y no como un
requisito esencial. En la mayor parte de los casos, €l transporte no motorizado no ha
sido bien integrado en el transporte publico, o que ha llevado a la pérdida de
posibles pasgjeros. Las instalaciones de calidad para peatones, como pasarelas
amplias, seguras y sin interrupciones, asi como los pasos a nivel, son necesarias
paratodas las personas, incluidos los nifios, las mujeres, los ancianos y las personas
con discapacidad, para disponer de un acceso seguro al transporte publico. También
es menester una mayor integracion de las bicicletas, por ejemplo autorizando el
transporte de bicicletas en autobuses y trenes, el establecimiento de aparcamientos
seguros 'y convenientes para las bicicletas, |a creacion de centros para bicicletasy la
introduccién del servicio de alquiler de bicicletas publicas. La sustitucién de los
vigjes en vehiculos de motor por la marcha a pie o €l uso de la bicicleta es una
solucidn que beneficia a todos, tanto en los paises desarrollados como en |os paises
en desarrollo. Los peatones y los ciclistas deben tener derecho a rutas directas,
seguras y agradables con el fin de alcanzar una equidad social de alto nivel en el
espacio de la calle. Ademas, |as experiencias de distintos grupos de pasajeros, como
los nifios, los estudiantes, las mujeres, los ancianos y las personas con discapacidad
se deben supervisar y tener en cuenta en la planificacién y modernizacion de los
sistemas de transporte urbano.
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Ahorro de combustible para la seguridad
ener gética nacional

49. Otro reto al que hace frente Asia es |a falta de normas de ahorro de combustible
en numerosos paises. Unos pocos paises, como Tailandia, han propuesto normas de
ahorro de combustible para los paises de |la ASEAN. El establecimiento de ese tipo de
normas puede ayudar considerablemente a fortalecimiento de la seguridad energética
nacional. Segun un informe conjunto de la Iniciativa mundial sobre ahorro de
combustible del PNUMA vy la Iniciativa de Aire Limpio en Ciudades de Asia, se
estima que se puede lograr un importante ahorro de combustible mediante el
establecimiento de normas comunes de ahorro de combustible en la region. Por
giemplo, €l ahorro, entre 2012 y 2035, para los vehiculos pesados y los vehiculos
livianos gracias a la aplicacion de normas de ahorro de combustible podrian ser
aproximadamente de 446.000 millones de litros de diésel y 134.000 millones de litros
de gasolina. Esto representaria 318.000 millones de délares por concepto de reduccion
del consumo de diésel y 98.000 millones de délares por concepto de reduccion del
consumo de gasolina. También se traduciria en una importante reduccion de las
emisiones de gas de efecto invernadero y de contaminantes del aire. En los programas
gubernamentales de Asia, las actuales politicas y medidas sobre ahorro de combustible
no reciben suficiente atencidon en comparacion con los combustibles alternativos y 1a
gestion de las emisiones. El ahorro de combustible se debe examinar en el contexto de
otras cuestiones relativas a los combustibles, los vehiculos y la energia. Ademas, es
menester que los fabricantes de vehiculos participen en el proceso de formulacion de
politicas, y las cuestiones relativas a las subvenciones para combustibles se deben
abordar en paralelo con los incentivos econdmicos para la compra de vehiculos de
bajo consumo de combustible.

50. Los paises asiéticos pueden aprovechar plenamente la Iniciativa Mundial sobre
ahorro de combustible, cuyas principales prioridades son: a) recopilar, andizar y
transmitir datos y andlisis sobre el ahorro de combustible, y vigilar las tendencias y
los progresos hacia el logro de un ahorro del 50% para 2050; b) promover y apoyar €l
desarrollo de politicas nacionales de ahorro de combustible que alienten un mayor
ahorro a lo largo del tiempo para los vehiculos producidos y/o vendidos en €l pais;
este componente tiene el propésito de abrir la puerta a la celebracion de debates y la
planificacién a nivel nacional; c) la armonizacion técnica de los requisitos de
etiquetado, las normas de ensayo y los ciclos de conduccion, entre otros elementos, y
d) proporcionar a los consumidores y los responsables de la adopcion de decisiones
informacién sobre opciones, costos y recursos disponibles para mejorar €l rendimiento
del pargue automotor y reducir las emisiones por medio de una base de datos global.

Transporte de carga sostenible

51. El transporte de carga es uno de los sectores del transporte al que se ha
prestado menos atencién. Aungque hay una serie de cuestiones relacionadas con €l
sector del transporte de mercancias, desde las cuestiones de seguridad hasta la
contaminacion y otros impactos ambientales, el transporte de carga raras veces se
incluye en el disefio y la planificacién de los sistemas de transporte urbano y en la
elaboracioén de politicas. Los camiones estan muy involucrados en los accidentes de
tréfico. Por ejemplo, los camiones participan en el 30% del total de accidentes de
carretera, aunque solo representan el 5% del nimero total de vehiculos de la India.
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Para mejorar |as operaciones de este tipo de transporte, es necesario abordar muchos
obstaculos, en particular la antigledad de los camiones, un mantenimiento
deficiente, un alto porcentaje de vigies sin carga, y la sobrecarga. En Asia, el
transporte de carga por carretera domina el sector; por consiguiente, el consumo de
diésel por los camiones serd la principal cuestion respecto de los combustibles para
el transporte de carga en lo que se refiere ala contaminacion del airey las emisiones
de gas de efecto invernadero. Se prevé que el consumo de diésel por los camiones se
duplicara para 2050, y que la proporcion del consumo asiético llegara al 34%.

52. Con el objeto de mejorar la eficiencia ecoldgica en el sector del transporte de
carga, los responsables de la adopcion de politicas deberian adoptar varias medidas
para reducir el nimero de viajes, el volumen de la carga, el impacto ambiental de la
circulacion de vehiculos y las distancias, y para cambiar el modo de transporte. Hay
varias formas posibles de mejorar la sostenibilidad del sector del transporte de
carga. Por gemplo, en el Japon se alienta a los conductores de camiones a que
mantengan un registro exhaustivo de su distancia de conduccion y de la cantidad de
combustible utilizado, lo que en Ultima instancia los ayuda a examinar sus
resultadosy a mejorar la eficiencia general.

53. Con €l fin de abordar las cuestiones relativas al transporte de carga, los paises
asiéticos podrian examinar varias estrategias, como la estrategia de “evitar” que
incluye la reduccion al minimo de la necesidad de realizar vigjes, la promocion de la
produccion y el consumo locales, 1a ocupacion conjunta de instalaciones dentro de
la cadena de suministro y con los puertos, la mejora de lalogisticay la gestion de la
carga. La estrategia de “cambio” puede incluir modos més eficientes en materia de
energia, la optimizacién de los ferrocarriles y de las vias navegables internas, y
distintos tipos de vehiculos que se adapten mejor a las cargas. De modo similar, la
estrategia de “mejorar” puede incluir medidas como la reduccion de la velocidad,
mejoras operativas y tecnoldgicas, el uso de la energia edlica, normas de ahorro de
combustible, una aplicacion mas estricta de la legislacion que restringe la
sobrecarga, y otros adelantos e instrumentos tecnolégicos, como la radio-
identificacidn, los sistemas de determinacidn de posicidn y programas informaticos
para determinar las rutas de los vehiculos.

54. Los servicios de infraestructura logistica y del transporte pueden mejorar el
acceso fisico y econdmico. La mejora del acceso rural puede contribuir a la
consecucion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio, reducir la inseguridad
alimentaria y ayudar en la gestion de los desastres. Por gemplo, la relacion costo-
beneficio de los caminos rurales de China podria ser cuatro veces mayor que la de
las carreteras de alta calidad. La logistica rural y las cadenas de suministro podrian
contribuir significativamente a la reduccion de la pobreza. Por gjemplo, la FAO
estima que las pérdidas posteriores a la cosecha de los cultivos de cereales oscilan
entre el 10% y el 37% de la produccion, y entre el 4% y el 16% se debe a las
deficiencias en materia de transporte y logistica. De modo similar, un estudio
realizado en la India por el Instituto indio de gestién, indica que el 50% de las
verduras y alimentos frescos se desperdician durante su traslado al mercado. La
mejora de lalogisticay de las cadenas de suministro puede dar lugar al desarrollo de
la cadena de valor para la produccién rural, contribuyendo asi a la reduccién de la
pobreza. Existen varios buenos gjemplos en paises de la region.

55. El transporte maritimo es otro tema del sector del transporte que se ha dejado
relativamente de lado porgue se ha prestado una mayor atencién al transporte de
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superficie. El transporte maritimo ocasiona varios impactos ambientales, como las
emisiones de dioxido de azufre, contaminantes solidos, 6xido de nitrégeno y didxido
de carbono, sustancias que agotan la capa de ozono, emisiones derivadas de la
incineracion, agua de lastre, pintura antiincrustante, aguas servidas, agua oleosa y
residuos de la carga. En términos globales, el transporte maritimo quema
aproximadamente 370 millones de toneladas anuales de combustibles residuales de
baja calidad, que contienen grandes cantidades de azufre y metales pesados, |0 que
ocasiona una grave contaminacion del aire. Si el transporte maritimo fuera un pais,
seria el quinto mayor productor de emisiones de gas de efecto invernadero. Es
menester que los paises asidticos estudien estrategias adecuadas para mejorar la
sostenibilidad del transporte maritimo y del sector portuario.

Objetivos detransporte sostenible para € periodo
2010-2020 — Declaracion de Bangkok para 2020

56. Con el objetivo de demostrar el renovado interés y el compromiso de los
paises asidticos con la realizacion de una década promisoria (2010-2020) de
acciones y medidas sostenibles para lograr un transporte seguro, asequible, eficiente
y que tenga en cuenta a la poblacién y el medio ambiente en el proceso de répida
urbanizacion de Asia, los paises participantes en €l Foro examinaron y acordaron una
declaracion de buena voluntad —la Declaracion de Bangkok para 2020— Objetivos
de transporte sostenible para 2010-2020 (véase € anexo). Dado que € tema del
transporte y €l desarrollo sostenible serd objeto de debate en el 19° periodo de
sesiones de la Comision sobre el Desarrollo Sostenible, |os participantes esperan que
el resultado del Quinto Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible en Asia serd examinado por la Comision como una de las contribuciones
importantes de la region en 1o que respecta al sector del transporte.

57. Los indicadores que figuran en el anexo de la Declaracion de Bangkok para
2020 ofrecen un marco de referencia para que los paises puedan medir los progresos
conseguidos con respecto a la estrategia de transporte ambientalmente sostenible, y
los paises tienen libertad para utilizar cualquiera de los indicadores que consideren
adecuados.

58. Se espera que la Declaracion de Bangkok para 2020 proporcionard una base
importante para analizar los progresos conseguidos por los paises en materia de
transporte ambientalmente sostenible en los proximos foros, incluido el Sexto Foro
Regional sobre el Transporte Ambientalmente Sostenible, que se celebrard en Nueva
Delhi en diciembre de 2011.

Visitas de campo

59. Afin dedar aconocer y demostrar las mejores précticas y medidas adoptadas en
Tailandia con respecto a transporte ambientalmente sostenible, se organizé una visita
de campo conjuntamente con el Ministerio de Recursos Naturales y Medio Ambiente
y e Ministerio de Transporte de Tailandia; los participantes observaron el
funcionamiento del sistema de transporte colectivo rpido. Los participantes
experimentaron el nuevo sistema de transporte haciendo uso del mismo. La empresa
publica que explota el metro de Bangkok presentd detalladamente el actual proyecto
de transporte, asi como el Plan maestro de transporte colectivo répido para 2019-2029.
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Declaracion de Bangkok para 2020 — Objetivos de
transporte sostenible para el periodo 2010-2020

Nosotros, los participantes, representantes de paises asiaticos (el Afganistan,
Bangladesh, Brunei Darussalam, Bhutan, Camboya, Filipinas, la India, Indonesia, €l
Japdn, Malasia, Maldivas, Mongolia, Myanmar, Nepal, el Pakistan, la Republica de
Corea, la Republica Democrética Popular Lao, la Republica Popular China,
Singapur, Sri Lanka, Tailandia y Viet Nam), organizaciones internacionales,
organismos bilaterales y multilaterales, organizaciones no gubernamentales,
organizaciones de investigacion y profesionales expertos en transporte sostenible,
habiéndose reunido en el Quinto Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible en Asia, celebrado en Bangkok (Reino de Tailandia) del 23 al 25 de
agosto de 2010, con €l objeto de redactar y aprobar una declaracién, la Declaracion
de Bangkok para 2020, a fin de demostrar nuestro renovado interés y compromiso
en la realizacion de una década promisoria (2010-2020) de acciones y medidas
sostenibles para lograr un transporte seguro, rapido, fiable, asequible, eficiente,
centrado en la poblacién y de caracter ecoldgico en el continente asiatico, que esta
en un rapido proceso de urbanizacion,

Observando que €l transporte figura como tema del Programa 21 en relacién
con el desarrollo sostenible, y el resultado de la reunién de alto nivel del noveno
periodo de sesiones de la Comisidn sobre el Desarrollo Sostenible, celebrado en
2001, que adopté importantes decisiones sobre cuestiones relativas al sector del
transporte, llegando a la conclusion de que la mejora de los sistemas de transporte
para promover el desarrollo sostenible, incluida la mejora de la accesibilidad, puede
promover el desarrollo econdmico y social, ayudar a integrar a los paises en
desarrollo en la economia mundial y contribuir ala erradicacion de la pobreza,

Reafirmando y basandose en la Declaracion de Aichi acordada por los
participantes en el Primer Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible, celebrado en Nagoya, prefectura de Aichi (Japdn) los dias 1 y 2 de
agosto de 2005, y en su enfoque integrado para promover el transporte
ambiental mente sostenible, que no sblo se traducira en la mejora de la salud humana
mediante la reduccion de la contaminacion urbana del aire, sino también en la
reduccién de las emisiones de gas de efecto invernadero, las muertes y lesiones
causadas por accidentes de tréfico, los niveles de ruido perjudiciales y la congestion
del tréfico,

Reafirmando y basdndose en la Declaracion de Sell, acordada por los
participantes en el Cuarto Foro Regional sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible, celebrado en Sedl (Republica de Corea) los dias 24 a 26 de febrero de
2009, en el que se subray6 la necesidad de abordar las cuestiones relativas al
transporte en el contexto de los objetivos ambientales mas amplios de crecimiento
ecol 6gico, abarcando la conexidn entre el transporte y las emisiones de carbono, de
elaborar estrategias sobre el transporte con bajas emisiones de carbono que incluyan
la adopcidon de modos de transporte eficientes desde el punto de vista energético y
con bajas emisiones de carbono a fin de aumentar la seguridad energética, y de
mitigar los efectos del transporte sobre el clima, asi como los efectos del cambio
climético sobre los servicios de transporte y otros sectores socioeconémicos,
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Observando las conclusiones del 18° periodo de sesiones de la Comision sobre
el Desarrollo Sostenible, celebrado en mayo de 2010, en el sentido de que la
infraestructura y los servicios bésicos de transporte siguen siendo inadecuados o no
existen en muchas zonas rurales de los paises en desarrollo, 1o que dificulta a las
personas rurales pobres, entre ellas las mujeres, los jovenes y los nifios, tener acceso
a los servicios basicos, incluidos los relacionados con la salud y la educacion, y a
los trabajadores tener acceso a empleos, y de que, en las zonas rurales, la falta de
una infraestructura adecuada de transporte rural perpetda la pobreza, impone
limitaciones a la comercializacion de productos agricolas y a otras oportunidades de
generacion de ingresos y, por lo tanto, obstaculiza los esfuerzos destinados a
alcanzar los Objetivos de Desarrollo del Milenio, acordados internacional mente,

Observando que las emisiones de didxido de carbono procedentes del
transporte aumentaran, segun las estimaciones de drganos internacionales, en
aproximadamente el 57% en todo el mundo durante el periodo 2005-2030, y que la
mayor parte de este aumento procedera del incremento de vehiculos motorizados
privados en Asia,

Observando que la resolucion 64/255 de la Asamblea General de las Naciones
Unidas, de 2 de marzo de 2010, sobre el mejoramiento de la seguridad vial en el
mundo, proclamo el periodo 2011-2020 “Decenio de Accién para la Seguridad
Vial”, y profundamente preocupado por el hecho de que aproximadamente la mitad
de todas las muertes y lesiones causadas por |os accidentes de trafico se producen en
la region de Asia 'y €l Pacifico, la mayoria de los cuales estan relacionados con
usuarios vulnerables, como los peatones, los nifios y los ciclistas, debido a que las
calles carecen de la infraestructura de seguridad necesaria, como sendas exclusivas
para peatones y ciclistas, cruces de calles seguros, rampas para las personas con
discapacidad y falta de atencion después de los accidentes,

Reconociendo las necesidades de movilidad especificas de los grupos de bajos
ingresos, como las mujeres, los nifios, los ancianos y las personas con discapacidad,
que se deben atender con el objeto de lograr comunidades equitativas desde el punto
de vista social y unamejor calidad de vida para todos,

Reconociendo la importancia de una estrategia de transporte ambientalmente
sostenible basada en el concepto de evitar el transporte motorizado innecesario,
utilizando modos de transporte mas sostenible y mejorando las practicas y
tecnologias en materia de transporte,

Nosotros, los participantes en el Quinto Foro Regional sobre el Transporte
Ambientalmente Sostenible en Asia, expresamos nuestro propdsito de desarrollar y
poner en préactica voluntariamente opciones, programas y proyectos de transporte
integrados y sostenibles, que ayudaran a conseguir las siguientes metas y objetivos
en materia de transporte ambientalmente sostenible para el afio 2000 en laregion de
Asia

Estrategias para evitar losviajesinnecesariosy reducir las distancias
delosviajes

Objetivo 1. Integrar formalmente los procesos de uso de la tierra y planificacién
del transporte y los acuerdos institucionales conexos a nivel local, regional y
nacional;
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Objetivo 2. Lograr una urbanizacion de usos multiples y densidades medianas a
altas a lo largo de corredores clave en las ciudades, mediante politicas adecuadas
sobre el uso de latierra, y proporcionar un acceso local orientado a las personas, y
promover activamente el desarrollo del transporte colectivo al establecer nuevas
infraestructuras para el transporte publico;

Objetivo 3. Establecer politicas, programas y proyectos que apoyen las tecnologias
de la informacién y las comunicaciones, como €l acceso a Internet, las
teleconferenciasy el teletrabajo, como medios para reducir |0s viajes innecesarios;

Estrategias de cambiar hacia modos mas sostenibles

Objetivo 4. Requerir componentes de transporte no motorizado en los planes
maestros de transporte de todas las principales ciudades, y dar prioridad al
transporte no motorizado en las inversiones en infraestructura de transporte, con
inclusion de mejoras en gran escala de las instalaciones destinadas a peatones y
ciclistas, el desarrollo de instalaciones para la conectividad intermodal, y adopcion
de normas adecuadas para €l disefio de calles, siempre que sea viable;

Objetivo 5. Mejorar los servicios de transporte publico, con inclusién de servicios
asequibles y de alta calidad, con la infraestructura pertinente, en las principales vias
de tréfico de la ciudad, y conectarlos con servicios de enlace hacia las comunidades
residenciales;

Objetivo 6. Reducir la proporcion de vehiculos motorizados privados en el
transporte urbano mediante medidas de gestion de la demanda del transporte, con
inclusion de medidas de fijacion de precios que integren la congestion, la seguridad
y los costos de la contaminacién, con el objeto de reducir gradualmente las
distorsiones de precios que, de forma directa o indirecta, estimulan la conduccién, la
motorizacion y el crecimiento sin control;

Objetivo 7. Lograr cambios significativos hacia modos mas sostenibles de
transporte interurbano de pasajeros y de mercancias, con inclusion de la
prioridad para los autobuses de larga distancia y alta calidad, el transporte fluvial,
ferrocarriles de alta velocidad, con preferencia a transporte en automéviles o
aviones, y prioridad para el transporte de carga en trenes o barcos con respecto a los
camiones y al transporte aéreo, mediante la construccion de infraestructura de
apoyo, tales como |os puertos secos,

Estrategias paramejorar las practicasy lastecnologias de transporte

Objetivo 8. Usar en mayor medida combustibles y tecnologias de transporte mas
sostenibles, incluida una mayor penetracion en el mercado de opciones tales como
los vehiculos que funcionan mediante electricidad generada por fuentes renovables,
las tecnologias hibridas y el gas natural;

Objetivo 9. Establecer normas progresivas, adecuadas y asequibles en materia de
calidad y eficiencia de los combustibles y de emisiones de los tubos de escape para
todos los tipos de vehicul os, tanto los nuevos como los que estan en uso;

Objetivo 10. Establecer sistemas eficaces de inspeccion de vehiculos y
cumplimiento de sus resultados, con inclusion de sistemas formales de registro de
vehiculos y requisitos apropiados de inspeccion y mantenimiento periodico de
vehiculos, haciendo especial hincapié en los vehiculos comerciales, a fin de hacer
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aplicar nuevas normas sobre emisiones y seguridad, mediante las cuales |os antiguos
vehiculos comerciales contaminantes sean gradualmente eliminados del parque
automotor, y también establecer sistemas de pruebas para los buques, y de
cumplimiento de sus resultados;

Objetivo 11. Adoptar sistemas de transporte inteligentes, como los sistemas del
pago de billetes mediante tarjetas electronicas y el pago electrénico de pegjes,
centros de control del transporte e informacion a los usuarios en tiempo real, cuando
ello sea posible;

Objetivo 12. Lograr la mejora de la eficiencia del transporte de carga, por
carretera, ferrocarril, aire o vias navegables, por medio de politicas, programas y
proyectos que modernicen la tecnologia de los vehiculos de carga, utilicen sistemas
de control y gestion de las flotas, y apoyen la mejora de la logistica y la gestion de
la cadena de suministros.

Estrategiasintersectoriales

Objetivo 13. Adoptar una politica de mortalidad cero con respecto a la seguridad en
las carreteras, los ferrocarriles y las vias navegables, y aplicar estrategias adecuadas
para €l control de la velocidad y la moderacion del trafico, requisitos estrictos para la
expedicion de permisos de conduccion, €l registro de los vehiculos de motor,
requisitos en materia de seguros y una mejor atencion con posterioridad a los
accidentes con el objeto de lograr importantes reducciones de los accidentes y las
lesiones,

Objetivo 14. Promover el seguimiento de las consecuencias en la salud derivadas de
las emisiones y el ruido causados por el transporte, especialmente con respecto a la
incidencia del asma, otras enfermedades pulmonares y enfermedades cardiacas en
las grandes ciudades, evaluar los efectos econdmicos de la contaminacion
atmosféricay acUstica, y elaborar estrategias de mitigacion, especialmente mediante
la ayuda a las poblaciones sensibles que habitan cerca de grandes concentraciones
de tréfico;

Objetivo 15. Establecer normas sobre la calidad del aire y la contaminacién
acustica especificas para cada pais, progresivas, respetuosas de la salud, eficaces en
relacion con el costo y de obligado cumplimiento, teniendo también en cuenta las
directrices de la OMS, y ordenar la vigilancia y la presentacion de informes para
reducir el nimero de dias en los que los niveles de contaminacion causados por los
contaminantes solidos, el Oxido de nitrégeno, el 6xido de azufre, el monéxido de
carbono y el ozono troposférico exceden de las normas nacionales, o las zonas en
las que los niveles de contaminacion acUstica superan las normas nacionales,
especialmente en |las zonas cercanas a las altas concentraciones de trafico;

Objetivo 16. Llevar a cabo iniciativas sobre el transporte sostenible de bajas
emisiones de carbono a fin de mitigar las causas del cambio climatico mundial y de
fortalecer la seguridad energética nacional, e informar sobre el inventario de todas
las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del sector del transporte
mediante una comunicacion nacional a la Convencion Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico;

Objetivo 17. Adoptar la equidad social como criterio de planificacion y disefio en el
desarrollo y aplicacion de iniciativas en materia de transporte, a fin de mejorar la
calidad y la seguridad para todos, y especialmente para las mujeres, la accesibilidad
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universal de las calles y los sistemas de transporte publico para las personas con
discapacidad y los ancianos, la asequibilidad de los sistemas de transporte para los
grupos de bajos ingresos, y la mejora, modernizacion e integracion del transporte
publico intermedio;

Objetivo 18. Alentar mecanismos de financiacién innovadores para infraestructuras y
operaciones de transporte mediante la adopcion de medidas, tales como tasas de
aparcamiento, fijacion de precios de los combustibles, peaje automatizado y
asociaciones entre el sector publico y privado, como la captura del valor de latierra,
incluida la consideracion de los mercados de emisiones de didxido de carbono,
siempre que sea viable;

Objetivo 19. Alentar la distribucion generalizada de informacion y la sensibilizacion
sobre el transporte sostenible en todos los niveles de la administracion publicay €
publico en general, mediante la divulgacion, campafias de promocion, informacion
oportuna sobre los indicadores de seguimiento y procesos participativos;

Objetivo 20. Crear instituciones especiales y debidamente financiadas para abordar
las politicas sostenibles de transporte y uso de la tierra, asi como su aplicacién, con
inclusion de la investigacion y desarrollo sobre el transporte ambientalmente
sostenible, y promover la buena gobernanza mediante la aplicacion de eval uaciones
del impacto ambiental en los principal es proyectos relativos al transporte;

Invitamos a los paises a que informen voluntariamente sobre los progresos
alcanzados mediante la utilizacion del Foro sobre el Transporte Ambientalmente
Sostenible.
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Anexo a la Declaraciéon de Bangkok para 2020

Evaluacion delos progresos realizados con respecto
ala Declaracion de Bangkok para 2020

En el presente anexo se describe €l tipo de indicadores de resultados que los
paises podrian considerar en cuanto a logro de una estrategia satisfactoria en
materia de transporte ambientalmente sostenible. La Declaracién de Bangkok para
2020 es un documento voluntario y, por lo tanto, los paises pueden optar por
elaborar otros indicadores y medidas adicionales o alternativos para supervisar los
progresos alcanzados en el plano nhacional.

El objetivo de esta lista exhaustiva de indicadores es proporcionar directrices
parala medicién objetiva de la eficienciay la eficacia del sistema de transporte para
el logro de los objetivos perseguidos.

Estrategia Indicador

Estrategias de “ evitar” Criterio: Cambio en €l kilometraje de viajes por personay tiempo en
vehiculos, a nivel metropolitano y nacional

Planificacién integrada del uso de Un cierto nimero de ciudades del pais han elaborado oficialmente
latierray el transporte planes integrados de uso de latierray transporte

Requisitos para el cumplimiento local de los planes regionales
integrados del uso de latierray el transporte

Urbanizacion diversificada Reduccién de la distancia promedio del viaje de pasajeros en la ciudad

Reduccién de la distancia promedio del viaje de mercancias, a nivel
regional y nacional

NUmero de unidades desarrolladas expresamente en proyectos de
urbanizacién diversificada

NUmero de proyectos de transporte publico que han logrado un
desarrollo centrado en el transporte col ectivo basado en estaciones

Poblacién y empleo por kildmetro cuadrado alo largo de los
principales corredores de transporte publico

NUmero de corredores de transporte publico que han logrado un
aumento en materia de desarrollo y densidad demogréfica

Cuantia del aumento del valor de los bienesinmuebles alo largo de
los corredores de proyectos de transporte publico de calidad

Tecnologias de lainformacion y las  Numero de politicas formuladas para alentar el uso de las TIC como
comunicaciones (T1C) un sustituto de los vigjes

Promedio de la velocidad de banda ancha de | os servicios de Internet

Tasa de penetracion de la banda ancha entre |os diferentes grupos de
ingresos

Tasa de penetracion de los tel éfonos moviles en el pais
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Estrategia

Indicador

Estrategias de “ cambiar”

Transporte no motorizado

Transporte publico

11-20909

Aumento del uso de las teleconferencias en comparacion con los
vigjes de negocios

Numero de politicas y/o programas que promueven €l teletrabajo
Numero de vigjes evitados mediante el teletrabajo

Criterio: Proporcion de todos los principal es modos de transporte, a
nivel metropolitano y nacional, con inclusion del transporte de

pasaj eros (peatones, bicicletas, conductores de automoviles, pasajeros
de automdviles, conductores de motocicletas, pasajeros de
motocicletas, triciclos motorizados, triciclos no motorizados,
autobuses, minibuses y ferrocarril), el transporte interurbano
(vehiculos motorizados privados, autobuses, ferrocarril y barcos), y el
transporte de carga (camiones, ferrocarril, barcazas, furgonetasy
vehiculos no motorizados)

Numero de ciudades que han destacado especificamente el transporte
ambiental mente sostenible en los planes maestros integrados de
transporte de la ciudad

Existencia de politicas nacionales y locales que exigen la construccion
de badenes en la confluencia de aceras e intersecciones

Existencia de politicas nacionales y local es que establecen anchos
minimos para las aceras, indicando cual es ese minimo

Existencia de politicas nacionales y local es que ordenan la instalacién
de sefial es especiales para peatones en las principal es intersecciones

Promocion de lavigilanciay evaluacion de la calidad de las
instal aciones para peatones, y niUmero de ciudades controladas o
auditadas con arreglo a una puntuacion sobre las facilidades para
caminar

Numero de ciudades que tienen sendas para ciclistas
NuUmero de kilbmetros de sendas para ciclistas
NUmero de espacios para el aparcamiento seguro de bicicletas

Numero de ciudades que tienen programas de alquiler de bicicletas
publicas y nUmero de bicicletas por programa

NuUmero de ciudades que tienen programas para mejorar el servicio de
pequefios vehiculos tirados por bicicletas

NUmero de sistemas de transporte publico que incluyen formal mente
los pequefios vehicul os tirados por bicicletas

Numero de ciudades que tienen un programa de “dias sin
automoviles’

Numero de ciudades que tienen corredores para autobuses consistentes
en carriles especiales de una carretera (transporte rapido por
autobuses)
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Estrategia

Indicador

Gestion de la demanda de
transporte

Transporteinterurbano de
pasajerosy de mercancias

Estrategias de “mejorar”
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Numero de kilémetros de carriles especial es para autobuses
(transporte rapido por autobuses)

Numero de ciudades que tienen sistemas de autobuses que utilizan
dispositivos para el pago de billetes antes de ascender al autobulsy
paradas que permiten un facil ingreso a nivel de la acera

Numero de ciudades que utilizan tarjetas el ectronicas para el pago por
los usuarios del sistema de transporte publico

Numero de ciudades que tienen una estructura de tarifas plenamente
integrada en todos |os modos de transporte publico

Numero de ciudades que tienen sistemas de metro elevado o
subterraneo

Numero de kilémetros de sistemas de metro elevado o subterraneo
Numero de ciudades que utilizan sistemas de peaje urbano
Numero de ciudades o zonas que utilizan peajes en carreteras

Numero de ciudades que utilizan un sistema formal de tasas de
aparcamiento, que se define como unatasafija por el uso del espacio,
que se aplica por cada espacio de aparcamiento no residencia y se
cobra con independencia de que se utilice o no dicho espacio

Numero de ciudades que tienen programas activos de gestion de
aparcamientos

Cuantia de todo aumento en los impuestos sobre combustibles

Numero de ciudades o regiones que han adoptado medidas para
desalentar la propiedad y/o la utilizacion de vehicul os privados

Cuantia de los derechos o impuestos aplicables a los vehicul os

Aumento de la proporcién de servicios de autobuses interurbanos de
alta calidad

Aumento de la proporcion de servicios de ferrocarril interurbanos
convencionales

Aumento de la proporcién de servicios de ferrocarril interurbanos de
atavelocidad

Numero de kilémetros de vias férreas interurbanas de alta vel ocidad
Numero de kilémetros de lineas de ferrocarril de carga
Ndmero de puertos secos

Criterio: Niveles de eficiencia de combustibles de las flotas de
transporte de pasajerosy de carga
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Estrategia

Indicador

Combustiblesy tecnologias méas

limpias

Normas

I nspeccion y mantenimiento

Sistemas de transporte inteligentes

Transporte de mercancias

Estrategias “inter sectoriales’
Seguridad

11-20909

Cuota de mercado de combustibles alternativos para el transporte por
carretera, con inclusion de la electricidad generada por fuentes
renovables, el gas natural y biocombustibles gestionados y cultivados
de manera sostenible, que no compiten con los cultivos de alimentos

Cuota de mercado de los vehicul os €l éctricos, los vehiculos hibridos y
los vehiculos que utilizan células de combustible

Normas vigentes sobre |la calidad de los combustibles y plazos para
alcanzar la norma de calidad de combustible Euro 1V (o0 equivalente)

Normas vigentes sobre las emisiones de |os vehiculos, para cada tipo
de vehiculo

Normas vigentes sobre economia de combustibles, para cada tipo de
vehiculo

Naturaleza de los requisitos de | as pruebas de verificacion de los
vehiculos comerciales, con inclusion de la frecuencia de las pruebas,
los niveles de emisiones requeridos, 10s elementos de seguridad
examinados y el nimero de vehiculos retirados de la circul acion

Numero de ciudades que realizan verificaciones sobre las emisiones
de los vehiculos en las carreteras

Tipo de seguro de vehicul os estipulado en lalegislacion nacional y
local

Numero de personas que se someten a examenes para obtener el
permiso de conduccién y proporcion entre quienes aprueban dicho
examen y quienes no lo consiguen

Numero de vehicul os de transporte publico, por ciudad, que utilizan
una tecnologia para determinar automati camente la ubicacion del
vehiculo

Numero de estaciones de transporte publico y de vehiculos que
utilizan pantallas para dar informacion en tiempo real

Numero de ciudades que tienen un centro de control para gestionar los
incidentes de tréfico y las flotas de transporte publico

Cuantificacion de las mejoras en la eficiencia de los vehiculos de
carga con respecto a combustible

Cuantificacion de los cambios en los tipos de vehicul os de carga

Cuantificacién de los aumentos de la eficiencia de |a red

Reduccién del nimero de accidentes de tréfico

Reduccién del numero de muertes y lesiones relacionadas con €l
transporte

Adopcioén de un marco de politicas de “ accidentes cero”
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Estrategia Indicador

Salud Nivel de laincidencia de enfermedades y trastornos relacionados con
las emisiones de los vehicul os de transporte, con inclusién del asma,
otras enfermedades pulmonares, enfermedades cardiacas, derrames
cerebralesy gripe

Reduccién del nimero de dias de limitacién de | as actividades al aire
libre debido a cuestiones de salud relacionadas con la calidad del aire

Numero de ciudades que aplican politicas para prohibir fumar en
lugares publicos, incluidos | os sistemas de transporte publico

Contaminacién del airey ruido Numero de ciudades que controlan la calidad del aire, en particular
mediante instal aciones para controlar los contaminantes solidos
(PMIOy PM2.5), 6xido de nitrégeno (NOx), éxido de azufre (SOx),
mondxido de carbono (CO) y ozono troposférico, especialmente
mediante monitores en zonas de mucho tréfico y en puertos

Niveles de calidad del aire paralos contaminantes solidos (PMIO y
PM2.5), 6xido de nitrégeno (NOXx), 6xido de azufre (SOx), monéxido
de carbono (CO) y ozono troposférico, en cada ciudad importante

NUmero de dias en que la calidad del aire no superalas normas locales
ni las directrices de la Organizacion Mundial de la Salud respecto de
los principal es contaminantes en cada una de las ciudades importantes

NuUmero de ciudades que tienen programas formal es de control del
ruido

Numero de ciudades que realizan verificaciones sobre el terreno del
ruido causado por los vehiculos

Numero de ciudades que tienen restricciones con respecto al ruido en
determinadas horas del diay programas de reduccion del ruido

Cambio climético y seguridad Indicar si el sector del transporte esta incluido en las medidas de
ener gética mitigacion apropiadas para cada pais y cuales son los subsectores del
transporte abarcados por esas medidas

Indicar el nUmero de proyectos de transporte del FMAM aprobados
para el pais

Cantidad de petréleo importado por €l pais

Equidad social Cantidad y tipo de medidas de seguridad adoptadas en |0s sistemas de
transporte publico

Frecuencia de los sistemas de transporte publico fuera de las horas
punta

Numero de vehiculos y estaciones de transporte publico que permiten
el acceso universal y completo paralos usuarios de sillas de ruedas y
padres con cochecitos
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Estrategia

Indicador

Aspectos financieros y econémicos

I nfor macién/sensibilizacion

Instituciones de gobernanza

11-20909

Numero de estaciones de transporte publico y kilébmetros de aceras
con baldosas de reconocimiento téctil paralas personas con
discapacidad visual

Numero de kilémetros de aceras que se han mejorado para hacerlas
plenamente accesibles a las personas que utilizan sillas de ruedas

Niveles de asequibilidad relativa de los servicios de transporte publico
paralos grupos de bajos ingresos

Empleos generados por 10s proyectos de transporte ambientalmente
sostenible y disponibilidad de oportunidades conexas de capacitacion
en €l trabajo

Numero de solicitudes de créditos en concepto de reducciones de
emisiones de gas de efecto invernadero

Cuantiatotal de los ingresos generados por los créditos en concepto de
reduccion de las emisiones de gas de efecto invernadero

Cuantiatotal de los ingresos generados por los sistemas de pegje
urbano

Cuantiatotal de los ingresos generados por los peajes de carreteras
Cuantiatotal de los ingresos generados por las tasas de aparcamiento
Numero de asociaciones entre el sector publico y el privado

Cuantiatotal de los ingresos generados por iniciativas de captura del
valor delatierra

Numero de analisis costo-beneficio realizados en proyectos de
transporte, teniendo en cuenta las repercusiones directas, indirectas y
acumuladas

Resultados de los andlisis costo-beneficio |levados a cabo en
proyectos de transporte

Numero de publicaciones relacionadas con el transporte
ambiental mente sostenible

Numero de actividades de divulgacion y promaocion sobre el transporte
ambientalmente sostenible

Numero de personal en los ministerios de transporte, medio ambiente
y salud dedicados al transporte ambientalmente sostenible

Cuantia de los recursos financieros de |os gobiernos nacional es
destinados al transporte ambientalmente sostenible

Recursos humanos y financieros dedicados al transporte
ambiental mente sostenible, a nivel regional y local
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Estrategia Indicador

Existencia de una dependencia a nivel del gobierno nacional dedicada
al transporte no motorizado, y nimero de ciudades que tienen
dependencias de las administraciones locales dedicadas al transporte
no motorizado afin de promover el desplazamiento peatonal

Estructuray relaciones entre los agentes nacionales, regionales y
locales que participan en el transporte ambientalmente sostenible,
incluida larelacion con |os sectores civicos y empresariales

Evaluaciones del impacto ambiental para determinar el impacto de las
iniciativas sobre las infraestructuras de transporte antes de darles
aprobacion desde el punto de vista ambiental
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