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Sobre la plataforma LEDS LAC

La Plataforma Regional para Latinoamérica y el Caribe (LEDS LAC) es una
comunidad de practica que reune a lideres del desarrollo bajo en emisiones y
resiliente al cambio climatico de la regién e instituciones internacionales. Es
parte de la Alianza Global sobre Estrategias de Desarrollo Bajo en Emisiones
(Low Emission Development Strategies Global Partnership — LEDS GP)
fundada en el 2011.

Para mas informacion visite: http://ledslac.org
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Introduccion

1 1 Los desafios de la articulacion nacional-subnacional en materia de
[ ]

transporte urbano

Ameérica Latina es la region mas urbanizada del mundo.
Mas del 80% de sus habitantes viven en asentamientos
urbanos (CEPAL, 2015) y sus ciudades se expanden

fisicamente a una tasa tres veces mayor que el

crecimiento de su poblacién, presentando desafios que
exceden las capacidades contenidas en las fronteras
administrativas tradicionales. La tasa de aumento del
uso del automovil particular es una de las mas altas a
nivel global, estimandose en 4,5% anual, de acuerdo

al Observatorio de Movilidad Urbana de la CAF (CAF,
2011), habiéndose duplicado durante la ultima década.
En materia de cargas, las ciudades constituyen nodos
criticos para muchas cadenas logisticas, las cuales ya
afrontan desafios por el aumento de la demanda de

bienes.

El sector transporte es responsable a nivel global de
aproximadamente el 23% emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) provenientes del sector energia, lo
cual corresponde al 14% del total de las emisiones
(IPCC, 2014). En América Latina, el transporte carretero
tiene una enorme preponderancia, consumiendo el 76%

de la energia global del sector (WEF, 2011).

Estas tendencias presentan escenarios no deseables
ni sostenibles, caracterizados por alta congestion,
pérdidas de competitividad, contaminacién del aire,
aumento de la vulnerabilidad y altas emisiones de GEl,

entre otros impactos negativos.

La urgencia de la necesidad de accionar frente al

cambio climatico coincide con los relevantes signos

de insostenibilidad en el desarrollo, presentando la
oportunidad de promover una agenda comun para
atender la pobreza, la desigualdad y la proteccion del
ambiente, integrando la adaptacioén y acelerando a su
vez la transicidén hacia economias de bajas emisiones.

Las ciudades son un campo fundamental en el que se
deberan concretar estas acciones ya que en ellas se
consume la mayor parte de la energia, se determina

la calidad de vida de la poblacion y se desarrolla la
competitividad de las economias. En el 2007, las

198 ciudades mas grandes de la region (con mas de
200,000 personas) generaron US$3.6 billones del PBI,
del cual solamente las 10 principales produjeron la
mitad, con U$S 1.7 billones (McKinsey Global Institute,
2011).

La alta concentracién de inversiones en estas

grandes ciudades ha sido un poderoso propulsor

de inmigracion en las ultimas décadas. De acuerdo

a la escala y naturaleza del desafio, los gobiernos
nacionales deberan enfocar parte de sus esfuerzos

en la articulacion con los gobiernos subnacionales,
acompafnando y asistiendo su accionar con espacios
de coordinacion para mejorar sus capacidades,
contribuyendo a fortalecer la gobernanza, con mejores
mecanismos y condiciones de financiamiento,
monitoreando a su vez la alineacion de las politicas
urbanas con los compromisos asumidos en materia de
Contribuciones Determinadas Nacionalmente (NDCs
por sus siglas en inglés).



1 .2 ¢Por qué mejorar la articulacion nacional-subnacional?

Una mayor articulaciéon entre niveles de gobierno
mejora el desempefio de las politicas nacionales y
promueve la superacion de algunas limitaciones que
generalmente presentan los gobiernos sub-nacionales:
debilidad institucional para elaborar e implementar
planes y proyectos de desarrollo urbano y politicas
asociadas (movilidad, planeamiento espacial, entre
otras), inadecuados marcos de gobernanza para sus
areas metropolitanas (por duplicidad y dispersion de
competencias), insuficiente acceso a informacion de
calidad y escasez de recursos econémicos. El accionar
coordinado entre los niveles nacional-subnacional
permite alcanzar mayores reducciones de GEI, pues
los proyectos de transporte son implementados a

nivel local y con ayuda del nivel nacional se pueden
obtener mejoras en la estructuracién, en los sistemas
de MRV e inversiones adicionales para escalar el
proyecto. Asimismo, los resultados se pueden traducir
en el fortalecimiento institucional y en la mejora de los
procesos de planeamiento a nivel local (en este aspecto
se destaca el caso de México, que se describe mas
adelante). Ademas, puede permitir ampliar el horizonte
temporal para sus politicas publicas, que suele ser mas
reducido que en el nivel nacional.

En este sentido, algunos potenciales beneficios por el
trabajo en este campo permiten (LEDS GP, 2015):

Incrementar las ambiciones de los gobiernos
nacionales en materia de mitigacién de GEl, asi
como generar y amplificar oportunidades de
mitigacion a nivel subnacional.

Acelerar la implementacién efectiva de metas
nacionales, estrategias y prioridades de desarrollo.

Contribuir a superar limitaciones politicas
domésticas.

Alinear objetivos y prioridades de desarrollo
nacionales y locales, promoviendo el accionar
conjunto.

Mejorar la consistencia de sistemas de
informacion, fortaleciendo capacidades para la
construccion de mecanismos de MRV.

Promover un ambiente mas atractivo para las
inversiones del sector privado.

Expandir y acelerar el flujo de financiamiento
climatico internacional hacia las ciudades,
infraestructura urbana y las prioridades locales.

Fortalecer capacidades de los distintos niveles de
gobierno.



Sobre el taller de Lima

1.3

En vista de los desafios identificados, con el esfuerzo
conjunto entre el Grupo de Trabajo de Transporte
(GTT) de la plataforma LEDS LAC, el Grupo de Trabajo
de Integracién Nacional-Subnacional (SNI) de LEDS
GP y gracias al apoyo del Ministerio de Ambiente

del Peru, el programa de Desarrollo Resiliente y Bajo
en Carbono de USAID en Colombia y la Embajada

de Estados Unidos en el Peru se llevo a cabo el 20

y 21 de agosto en Lima, el Taller “Los desafios y las
oportunidades de la articulacion nacional y subnacional
en la implementacién de acciones de transporte urbano
sostenible en Latinoamérica”. El taller promovio un
espacio de dialogo y reflexion entre funcionarios de
gobiernos nacionales, con sus contrapartes locales,
asi como con expertos, organismos multilaterales

y actores clave del sector. Se apunté a contar con
expertos en procesos de articulacion vertical y
horizontal orientados a la mejora del sector transporte
en distintos paises y ciudades de América Latina. De
acuerdo a las expectativas planteadas inicialmente por
los participantes, se promovio el debate amplio sobre
los desafios, buenas practicas y lecciones aprendidas,
incluso aquellos surgidos a partir de los errores y
fracasos en distintas experiencias en la region.

Dentro de los objetivos del taller se propuso compartir
experiencias, avanzar en la construccién de una visiéon
comun para promover mejoras en la articulacion
nacional-subnacional y consolidar la comunidad

de practica, fortaleciendo la red de expertos y el
aprendizaje entre pares. Se estructura del taller siguié
los siguientes cuatro bloques de discusion:

e Politicas y planes
e Institucionalidad y capacidades

e Informacioén y sistemas de Medicién, Reporte y
Verificacion (MRV)

¢ Financiamiento

De acuerdo a los resultados de la evaluacion, el taller
ha contribuido con las expectativas planteadas,
permitiendo recoger insumos para la construccion de
una politica y visidn comun con lineamientos utiles y
concretos, identificar objetivos y estrategias, barreras
y acciones para superarlas y lecciones valiosas con
potencial de réplica en la region.

Las presentaciones del taller estan disponibles en
http://bit.ly/21TA5sC

La sistematizacion de los hallazgos del taller ha sido
presentado en una sesién especial del taller regional
de la plataforma LEDS LAC en octubre del 2015

en Punta Cana, Republica Dominicana, abriendo

el dialogo a nuevos participantes del proceso y
recibiendo aportes complementarios. Los principales
hallazgos y resultados de este proceso se presentan a
continuacion.



Principales hallazgos

2 1 Politicas y planes : ¢Por qué es necesario alinear las politicas y los
. planes nacionales y subnacionales?

En lineas generales, las capacidades institucionales de : '.'
los gobiernos subnacionales en materia de planificacion
y regulacion del sector transporte tienden a ser

débiles, de corto plazo y con escasa continuidad. La
experiencia internacional muestra relevantes beneficios
en los diversos paises que apoyan los procesos de
planeamiento subnacionales para alinear objetivos e
incentivos, permitiendo que se cumplan eficazmente
los objetivos de politica (como en los casos de Brasil,
México, Colombia, entre otros).

En este sentido, la mejora de las capacidades y la
articulacion de los distintos niveles de gobierno permite
mejorar la consecucién de los objetivos planteados por
los gobiernos, integrando y balanceando las agendas
(de movilidad, energética, ambiental, de vivienda,
econodmica, social, entre otras), mejorando la calidad

de vida de los habitantes y la competitividad de las
economias, haciendo frente a su vez a los compromisos

internacionales en materia de desarrollo sostenible.
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Casos Presentados

COLOMBIA:
Plan de Accion Sectorial de Mitigacion del
Transporte en Colombia

Colombia es altamente vulnerable frente

al cambio climatico y apuesta al desarrollo
resiliente y bajo en carbono, promoviendo el
trabajo coordinado con la agenda ambiental
interministerial y en estrecho didlogo con
diversos organismos internacionales. El sector
transporte contribuye aproximadamente

con el 4% del PBI, el 12% de emisiones de
GEls y el 37% de la demanda de recursos
energéticos. Como principio rector del Plan

de Accion Sectorial de Mitigacion, se ha
adoptado el enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar,

el cual brinda un abanico interesante de
acciones tanto sobre la oferta como sobre la
demanda. Asi, el ministerio apoya el disefio y
ejecucion de proyectos de transporte sostenible
impulsados por diversos socios estratégicos y
especialmente de gobiernos subnacionales por
medio de asistencia técnica y financiera.

Mas informacion en:
http://bit.ly/1WnMHsv

Plan Federal Estratégico de Transporte
(Argentina)

A partir de un importante accidente ferroviario
en 2012, se iniciod un proceso de readecuacion
del sistema de transporte nacional, con
especial énfasis en la reconstruccion del

sector ferroviario. El gobierno nacional decidio
comenzar el proceso de elaboracién del Plan
Federal Estratégico del Transporte (PFETRA),
orientado a garantizar el acceso de la poblacién
a bienes y servicios de forma equitativa y
promover la competitividad de la economia.

En materia de movilidad urbana, el plan

adopta un abordaje que integra las agendas
sectoriales y las prioridades planteadas por

los gobiernos subnacionales por medio de
mecanismos de consulta técnica. Sobre

la gobernanza subnacional, se apunta a la
construccion de instituciones consolidadas
entre el gobierno nacional, las provincias y las
ciudades, de modo de brindar un marco de
continuidad y sostenibilidad del plan frente

a cambios de gobierno. Asimismo, el plan
promueve lineamientos de contribucién al
desarrollo sostenible e incorpora la agenda del
cambio climatico en el planeamiento del sector.
Para la elaboracién del PFETRA, el gobierno
nacional cre6 por decreto el Instituto Argentino
de Transporte (IAT), el cual tiene a cargo la
coordinacion del plan, el cual establecié
instancias de apoyo y consulta con las
universidades nacionales, gobiernos locales y
provinciales asi como demas actores del sector,
celebrando reuniones de trabajo periddicas con
las diversas instancias.

Mas informacién en:
http://bit.ly/24L sFww




2.1.1

Retos y desafios

Promover un abordaje integral y territorial. Se
requiere integrar a los distintos niveles de gobierno
(nacional, provincial, local) y a la politica de movilidad
urbana con las de otras politicas (por ejemplo de
desarrollo urbano, vivienda, ambiente, social y
energética, entre otras) considerando adecuadamente
las caracteristicas del territorio y las innovaciones
tecnoldgicas en los disefios de politicas. Ademas,
resulta necesario integrar en la consideracion del
sector a las politicas de transporte de cargas y de
pasajeros.

Fortalecer las capacidades estatales del transporte,
principalmente en el planeamiento y disefo de
instrumentos de politicas de desarrollo sostenible
de bajas emisiones, tanto en los gobiernos locales
como en los nacionales. Se advierte una reticencia o
atraso en la integracion de consideraciones referidas

al desarrollo sostenible y climaticas en las politicas

y planes sectoriales, ya sea por desconocimiento o
falta de interés. Para esto, se propone un cambio de
paradigma en el planeamiento, pasando del objetivo de
mover vehiculos a mover personas y bienes de acuerdo
a los nuevos desafios.

Promover espacios de didlogo y construccion de
confianza entre actores, principalmente entre los
tomadores de decisiéon de los distintos niveles de
gobierno, asi como horizontalmente entre éstos y
los niveles técnicos respectivos. Es importante incluir
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adecuadamente a los actores relevantes del sector
(ONG, usuarios, academia, sindicatos, entre otros)
para una construccién de consensos que permita
lograr una vision comun que contribuya a alinear
intereses y acciones, facilitando la toma de decisiones
politicas solidas orientadas a cumplir los objetivos de
manera mas eficaz. Estos didlogos permiten construir
acuerdos que contribuyen a asegurar la continuidad
de las politicas, mas alla de los cambios de las
administraciones y la volatilidad institucional. Asimismo,
son Utiles para articular competencias compartidas
o duplicadas entre las distintas jurisdicciones u
organismos responsables del transporte.

Mejorar la comunicacién y difusién de las iniciativas
haciéndolas mas atractivas para los tomadores de
decision y los ciudadanos. La mejora en el modo

de comunicar los proyectos puede permitir superar
reticencias en los niveles politicos y hacer mas simple
la comprension de su necesidad y viabilidad. Promover
estrategias adecuadas de marketing de los proyectos
puede contribuir a sobrepasar barreras de adopcion

de medidas orientadas a una movilidad sostenible de
acuerdo a las caracteristicas de cada ciudad.

Promover y asegurar canales adecuados de
participacion que permitan la consideraciéon de

la perspectiva del usuario y los actores clave en el
planeamiento, desarrollo, operacién y regulacion del
sector.




2.1.2

La adopcion del enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar
como nuevo paradigma para el planeamiento del sector
tanto a nivel nacional como subnacional presenta una
variedad de alternativas de politica. Las principales
acciones son: evitar la necesidad de viajar, mediante
disefio e implementacién de medidas de manejo de

la demanda, cambiar hacia modos menos intensivos
en emisiones y promover mejoras hacia adentro de
cada modo (tal como el caso de Colombia y numerosos
paises).

Lecciones aprendidas

El proceso de planeamiento de movilidad que se alinea
a los planes de ordenamiento territorial permite
mejorar la calidad de las politicas y planes, integrar los
criterios de sostenibilidad desde etapas tempranas,
priorizar proyectos y asegurar la continuidad de las
politicas. La Union Europea y Estados Unidos, asi
como Colombia y Brasil en la region, promueven

la regulacion de usos de suelo con procesos
participativos que permiten construir una visién
comun, disefiando planes de movilidad ordenados a la
ciudad deseada, planificando los proyectos en funcion
de las necesidades acordadas y asignando recursos en
funcion de las prioridades establecidas por los actores
locales. El Banco Asiatico de Desarrollo, también
propone un enfoque pragmatico (soluciones adecuadas
a cada ciudad) con orientacién al transporte publico

y a la gestion de la demanda, en el que las diversas
partes interesadas (técnicos, politicos, sociedad civil,
entre otros) participan en la formulacién de politicas que
consideran el ordenamiento del territorio como parte de
la soluciéon y en el que los proyectos se inserten en la
vision de la ciudad y se coordinen con su estrategia de
desarrollo urbano.

Conviene que el gobierno nacional desarrolle las
capacidades para disenar politicas y gestionar
instrumentos que apoyen técnica y financieramente
a las instancias subnacionales a desarrollar sistemas
de transporte urbano sostenibles, alineados con las
politicas nacionales. Los gobiernos subnacionales
también encaran procesos de fortalecimiento de
capacidades para formular sus planes y para lograr el
apoyo politico necesario para implementarlos, asi como
la capacidad para gestionar los servicios para atender
los intereses de sus comunidades.

La promocién de espacios comunes de trabajo
interdisciplinario e interjurisdiccional permite disefar
mejores politicas y superar barreras. Para esto se
requiere utilizar un lenguaje simple y eficaz que
permita conjugar los intereses y posiciones de los
sectores técnico, politico y del usuario, logrando un
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entendimiento comun que permita construir consensos.

Promover el alineamiento de incentivos entre distintas
jurisdicciones e instancias de gobierno permite una
articulacion mas fluida entre los actores: Colombia
cuenta con una agenda ambiental interministerial, la
cual resulta vinculante para el accionar de las areas. La
Argentina con el Comité Intergubernamental de Cambio
Climatico, en el cual se discuten y articulan politicas

y acciones en la materia, que si bien no es vinculante,
favorece el diadlogo entre los distintos sectores. La
ciudad de Chihuahua (México) elabora un planeamiento
urbano considerando los potenciales efectos que

se produciran por las decisiones de inversion en
infraestructura y desarrollo en un horizonte a 100

afos, alineado estrechamente a la politica energética
nacional.

Las alianzas con el sector académico para la
formacioén y el fortalecimiento de capacidades son

una practica util que muestra resultados positivos.
Argentina y Colombia cuentan con acuerdos marco

de cooperacién con universidades para el desarrollo

de maestrias, especializaciones y asistencia técnica al
sector transporte. Las buenas practicas internacionales
son contundentes al sefialar la importancia de promover
el conocimiento del sector, impulsar la innovacion

y formar capital humano. Este tipo de programa no



requiere recursos masivos y puede tener resultados de
alta utilidad publica.

Las politicas de recuperacion de espacios publicos

y prioridad del peatén tienen efectos concretos, que
si bien pueden resultar controvertidas inicialmente, han
logrado gran aceptacion e impactos positivos en plazos
reducidos, mejorando la habitabilidad y movilidad de
las ciudades. La Ciudad de Buenos Aires, Santiago

de Chile, Medellin, Puebla, y muchas otras estan
avanzando en este sentido.

Disenar estrategias de comunicacién apropiadas para
las politicas y planes de transporte permite facilitar el
proceso de toma de decisiones, viabilizar proyectos

y mejorar la apropiacion por parte de la ciudadania.
Iniciativas como la “Semana de la Movilidad Sostenible
(impulsada inicialmente desde la Union Europea y

Articulacion Nacional - Subnacional en Brasil

adoptada en Bogotd, Buenos Aires y diversas ciudades
de la region) tienen fuertes impactos en promover la
conciencia ciudadana sobre el tema.

El uso de nuevas tecnologias puede ser de gran
utilidad para el disefio de politicas y planes. El proyecto
“Digital Matatus”, llevado adelante por la Universidad
de Columbia en la ciudad de Nairobi (Kenia), utilizé la
informacion generada (big data) por los conductores de
buses informales (matatus) como herramienta para la
planificacién del transporte, permitiendo disefar rutas
eficientes y mejorar el sistema de manera participativa.
Las nuevas practicas como Uber y sistemas de uso
compartido de automoviles, asi como el uso de nuevas
tecnologias de motorizacion y de informacion, deben
ser adecuadamente evaluadas para su adopcién.
Asimismo, el caso de Infogas de Peru (explicado mas
adelante) resulta un caso atendible en la materia.

El planeamiento estratégico del sector transporte en Brasil se realiza a través del Plan Nacional de Logistica
y Transportes (PNLT), el cual esté destinado a orientar la implantacion de acciones publicas y privadas en el
sector del transporte, de forma de atender las demandas politicas de integracion, desarrollo y superacién

de desigualdades.

El PNLT incorpora las recomendaciones de todos los gobiernos estaduales a través del Ministerio de
Transporte, quien es el interlocutor del gobierno nacional en el Consejo Nacional de Secretarios Estaduales
de Transporte. Asi, se promueve que los estados participen en la actualizaciéon del PNLT y desarrollen sus
planes de logistica y transporte, en consonancia con el plan nacional. De la misma manera, el Ministerio

de Transporte busca mantener la adhesion al proceso del PNLT de los liderazgos mas significativos del
sector empresarial, de usuarios y trabajadores. El PNLT busca abarcar a toda la cadena de actores sociales

involucrados en el sector transporte.

Mas informacion en:
http://bit.ly/1ZF7HJ0
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Institucionalidad y capacidades
2.2 ¢Como lograr una gobernanza adecuada para el
transporte metropolitano?

En un mismo espacio urbano suelen convivir diversos niveles de gobierno (nacional, provincial y local, y en algunos
casos gobiernos metropolitanos, en proceso de definicion), con injerencia en materia de transporte. En muchos
casos, la dinamica del desarrollo urbano ha llevado a la conurbacion entre varios municipios, lo que ha implicado el
incremento del nimero de actores que deciden sobre el futuro de las ciudades. No obstante, la institucionalidad y
el marco legal se han quedado rezagados frente a esta dinamica, haciendo necesario rediscutir la gobernanza y las

capacidades del sector.

Casos Revisados

Medellin - Area Metropolitana del Valle
de Aburra (Colombia)

El Area Metropolitana del Valle de Aburra
(AMVA) es la autoridad en materia de
movilidad en el Valle de Aburra y esta
compuesta por diez municipios (Medellin es
el mas importante por ser la capital y por el
numero de habitantes). La oficina del AMVA
orienta politicas publicas territoriales a un
horizonte 2020, siguiendo los lineamientos
del Plan Integral de Desarrollo 2002-2020
(Proyecto Metrépoli) y el Plan Maestro de
Movilidad. Dichos planes se componen de
lineamientos en materia de ordenamiento de
uso del suelo, movilidad, gestién de recursos
naturales y ambiente, vivienda, servicios
domiciliarios y espacio publico. A su vez,
cada municipio cuenta con su propio Plan de
Ordenamiento Territorial (POT), elaboradas
con instancias participativas de revisiéon
periodica. El sistema de transporte masivo
(metro, buses, cables, rutas alimentadoras
y futuro tranvia) es operado por una sola
empresa llamada Metro de Medellin Ltda,
que sirve aproximadamente 1 millén de
viajes diarios y se encuentra en franca
expansion.
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Ente de Movilidad Urbana de Rosario
(Argentina)

Rosario es la tercera ciudad de la Argentina,
con un millén de habitantes. Su sistema de
transporte es gestionado mediante el Ente
de la Movilidad Urbana de Rosario (EMR),
un organismo autarquico descentralizado
administrativa y financieramente, que tiene
bajo su competencia la movilidad urbana
en todos sus modos: el transporte publico
masivo, individual y especial, de uso privado,
transporte no motorizado y otros aspectos
relacionados a la movilidad urbana. Cuenta
con un equipo técnico multidisciplinario
que aborda de manera integral la movilidad
urbana. Sus principales funciones son la

de realizar el planeamiento estratégico

y elaborar las politicas operativas de los
servicios de Transporte Urbano de Pasajeros
(TUP), taxis y remisses de la ciudad.
Actualmente se encuentra en proceso de
didlogo politico para expandir su accionar al
Area Metropolitana de Rosario, articulando
con otros municipios y con el gobierno
nacional.



El proceso de creacion de la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMT) de Buenos Aires
(Argentina)

En el Area Metropolitana de Buenos Aires conviven competencias de los gobiernos nacional, provincial y
de la Ciudad de Buenos Aires, ademas de los 42 municipios que la componen, lo cual motivo el proceso
de creacion de una Autoridad Metropolitana de Transporte (AMT). La AMT ha tenido diversos intentos
por conformarse (leyes, decretos y otras iniciativas) desde el aflo 1972. En 1998 se sanciond una ley

de creacion de la AMT la cual requeria la adhesién voluntaria de las jurisdicciones, por lo cual no entré
en vigencia por la reticencia de los municipios a relegar facultades en la materia. En 2012 se firmé un
convenio tripartito para la creaciéon de un organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinacion y
planificacion en transporte e infraestructura, cuyos objetivos son definir politicas comunes, promover

la integracion de los modos de transporte e impulsar un sistema racional y eficiente por medio de la
integracion social, ambiental y econémica para el desarrollo sostenible. En los hechos, el ente esta en
proceso de conformacién y funciona como una mesa de coordinacion abocada a la discusién sobre
proyectos especificos, por lo que se contindan los didlogos politicos para su creacion.

2.2.1 Retosy desafios

El principal reto es promover procesos politicos que Construir gobernanza e instituciones conformadas
tengan como resultado beneficios superiores que por érganos de decisién y planeamiento municipales
los resultantes de la suma de las contribuciones de e interjurisdiccionales duraderos y capacitados. Para
las partes, incentivando a las diversas jurisdicciones ello, es necesario lograr los acuerdos politicos que

a conformar efectivamente la nueva institucionalidad. permitan articular las atribuciones y competencias
Cada gobierno local debe comprender que su adhesion compartidas o duplicadas en funcién de los objetivos

a institucionalidades metropolitanas le permitira de largo plazo, en los que se definan claramente las
construir politicas efectivas y disponer de mayor misiones y funciones de cada parte. La institucionalidad
cantidad de instrumentos, permitiendo mejorar la basada en planes de movilidad ordenados a planes de
gobernabilidad. ordenamiento territorial es conveniente para plantear

estrategias integrales de intervencién (tal lo establecido

El promover politicas nacionales de movilidad urbana, en las normativas de Brasil y Colombia).

integradas y balanceadas con otras politicas, orientadas

a establecer objetivos y lineamientos, y con flexibilidad La corrupcién y la falta de transparencia son las

para atender las caracteristicas y necesidades de cada principales barreras a superar, ya que se identifica como
ciudad, presenta el desafio de establecer acuerdos y uno de los limitantes para los procesos de articulacion y
mecanismos de coordinacién a nivel nacional y no fortalecimiento institucional.

sélo para algunas regiones o ciudades. Colombia
promueve desde el gobierno nacional la conformacién
de Areas Metropolitanas, como entidades de gobierno
interjurisdiccional.

Asegurar la participacion ciudadana, para que sea
adecuadamente considerada la perspectiva del usuario
a través de todo el proceso de las politicas publicas,
principalmente en las instancias de regulacion y control.
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Lecciones aprendidas

2.2.2

Ya que el proceso de creacion de instancias de
articulacion puede ser lento y arduo, se requieren
estrategias que permitan identificar de manera
realista la dimensién temporal y los incentivos de
las partes para lograr acuerdos y mayor incidencia
politica. Las experiencias de trabajo interjurisdiccional
en proyectos concretos permiten iniciar el ejercicio del
didlogo y el trabajo conjunto. En el caso de Buenos
Aires, el proceso lleva cuatro décadas, pero aun no se
concreta debido a la falta de apoyo politico tanto del
gobierno nacional como por la falta de interés de los
gobiernos locales. Los proyectos con financiamiento
internacional condicionados a la construccion de
nuevas institucionalidades metropolitanas permiten
promover los procesos de fortalecimiento institucional
(tanto el BID como el Banco Mundial suelen poner
como condicién el fortalecimiento de instituciones
metropolitanas para el financiamiento de las
operaciones). La creacion de empresas o agencias
responsables de la implementacién y coordinacién en
materia de transporte también ha demostrado impactos
positivos, como es el caso del Sistema Integrado de
Transporte del Valle de Aburra (SITVA) de Medellin,
que funciona como empresa publica con un servicio
de calidad y superavitario, permitiendo la reinversion
de parte de sus utilidades en otros componentes del
sistema.

La integraciéon de los diversos modos de transporte
es clave para incrementar la eficiencia de los sistemas
de transporte publico, como en el caso del SITVA de
Medellin, en la cual la integracion fisica, operacional

y tarifaria es un factor clave para mejorar la gestién

de los sistemas de transporte. Asimismo, la autoridad
cuenta con competencias en materia ambiental y de
transporte, mejorando la integralidad de las politicas.

El fortalecimiento de las areas de relaciones y
participacion ciudadanas redunda en una mayor
apropiacioén del sistema y mejora en la continuidad de
las politicas publicas. La fase de construccién del plan
maestro de movilidad del Valle de Aburra cuenta con
mesas de participacién ciudadana con periodicidad
mensual para la revisién y aportes del publico. La
participacion publica y el disefio de estrategias de
comunicacion o de “lobby” de transporte sostenible
desde las instancias iniciales de los proyectos y en

la institucionalidad metropolitana mejora la solidez y
continuidad de las politicas.

Las nuevas instituciones requieren de fuertes
capacidades. El Centro de Ingenieria del Trafico de
San Pablo (CETSP) permite contar con generacién

de conocimiento sobre el sector y el disefio de
instrumentos eficientes de politica. En materia

de capacitacion, conviene utilizar plataformas de
capacitacion municipal ya existentes, como el caso
del Instituto de Investigacion y Capacitacion (INICAM)
de Peru. El Ente de Movilidad Urbana de la ciudad de
Rosario (EMR), se apoya fuertemente en la Universidad
Nacional de esa ciudad para la formacion de recursos
humanos y para el disefio de la metodologia de
establecimiento de la tarifa, con mecanismos de
validacién politica y ciudadana. A su vez, el ente
cuenta con un fuerte equipo en materia de relaciones
comunitarias, con talleres periddicos de participacion
ciudadana.

La formalizacién de plataformas de intercambio

de experiencias entre ciudades de la region puede
ser instrumento de gran ayuda para promover el
aprendizaje entre pares y sobrepasar barreras. Los
participantes reconocieron el valor de iniciativas como
la plataforma LEDS LAC vy su utilidad para mejorar

las capacidades de los gobiernos nacionales y
subnacionales.




Transport for London (Reino Unido)

El planeamiento del transporte en Londres se realiza a través de la Autoridad del Gran Londres (Greater
London Authority - GLA), la cual desarrolla la Estrategia de Transporte de Londres; y Transport for London
(TfL), encargada de implementar, gestionar y monitorear dicha estrategia. TfL es ademas el ente lider de los
consejos distritales (Local Boroughs). Este organismo técnico, considerado uno de los maximos exponentes
en institucionalidad metropolitana de transporte, es responsable del manejo de todos los servicios de
transporte existentes en la capital, gestionar el mantenimiento de las vias, regular los taxis, fiscalizar el
cobro por congestidn, promover la movilidad sostenible y asegurar la efectiva accesibilidad y movilidad

de pasajeros. Esto se da a través de la coordinacion con las localidades distritales y el gobierno nacional.
Londres es la ciudad inglesa que ofrece el mejor sistema de transporte urbano, permitiendo el acceso sin la
necesidad del uso del vehiculo privado.

Mas informacion en:
www.tfl.gov.uk

2 3 La informacion como instrumento clave para las politicas de
. transporte sostenible y bajo en carbono

¢Por qué es importante contar con sistemas solidos de informacion?

En términos generales, la situacion del sector transporte en materia de medicion y construccién de sistemas de
informacion en América Latina es débil. Mejorar el nivel de conocimiento sobre el sector, promoviendo estudios
sectoriales, desarrollo de estrategias para mejorar la informacion basica y desarrollo de modelos, permite
incrementar la calidad de las politicas y medir los beneficios que se propone obtener.

Casos revisados

El sistema MRV del proyecto MDL de Metropliis (Medellin, Colombia)

La empresa Metroplus es la encargada del desarrollo de la infraestructura para el sistema de BRT del Valle
de Aburra. Desde el afio 2008 participa en la iniciativa de Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL), para

lo cual ha desarrollado una serie de actividades de fortalecimiento, levantamiento y sistematizacion de la
informacion. Dicho sistema se compone de monitoreo de indicadores del proyecto, asi como encuestas
bimensuales de origen-destino, para la evaluacion del impacto del sistema. Si bien los ingresos generados
por la comercializacién de bonos han sido escasos, la experiencia del MDL ha brindado lecciones
importantes, las cuales la preparan para encarar el desarrollo futuro de proyectos NAMAs.
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El sistema MRV para el NAMA TRANSPerii (Lima, Perti)

El Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) lleva adelante el proyecto de NAMA de transporte
urbano con el apoyo del Grupo de Trabajo de Transporte de la plataforma LEDS GP y en alianza con
diversas organizaciones e instituciones. EI NAMA propone una matriz de seis politicas en transporte

urbano: (1) desarrollar un sistema publico de transporte masivo integrado en Lima metropolitana y Callao,

(2) impulsar el desarrollo del modo de transporte no motorizado, (3) el desarrollo institucional para la

gestion del transporte urbano (Autoridad Auténoma), (4) el control y mitigacién de emisiones de GEl y gases
contaminantes del parque automotor, (5) la modernizacion del parque automotor de servicio publico, (6) la
puesta en marcha del programa nacional de apoyo a los gobiernos locales en temas de transporte urbano
sostenible. El MRV disefiado para el proyecto abarca un analisis de la informacién existente, con un alcance
y metodologia determinado, abordando el sistema de transporte con un enfoque integral.

2 . 3. 1 Retos y desafios

Establecer sistemas de informacion como

politicas de Estado. Promover el reconocimiento

de la importancia de la informacién desde la politica,
incentivando a las instituciones para que comprendan
la utilidad de la obtencion de datos y de la medicion,
la prioricen y reporten la informacion. Ademas, se
debe promover que los operadores privados releven la
informacion y la reporten adecuadamente.

La corrupcién y la falta de dialogo y transparencia
en la toma de decisiones, surgen nuevamente como
obstaculos a sobrepasar. Se complementa con la
necesidad que la informacion sea de facil acceso
para el publico y los actores clave para mejorar el
conocimiento del sector y aumentar la participacion
publica.

En cuanto a los criterios técnicos, el desafio es fijar las
metas y objetivos del monitoreo que dé respuesta

a las necesidades de politica, asi como entender

que herramienta es la mas adecuada para medir lo

que se requiere. Asimismo, es necesario analizar en
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profundidad los obstaculos técnicos y normativos para
centralizar la informacion (especialmente registros y
matriculas vehiculares), para permitir la sistematizacion
de informacién del parque automotor y de la actividad
del transporte.

Disenar indicadores homogéneos y metodologias
estandarizadas de estimacion de emisiones de GEl,
atendiendo la necesidad de armonizar los proyectos
a nivel nacional y equilibrar costos adicionales de
mediciéon de indicadores. Es un desafio construir
sistemas de informacion sélidos y asequibles, que
permitan mejorar el conocimiento del sector, sin generar
estructuras adicionales que acaparen grandes costos.
Por ello es sumamente importante basarse en las
instituciones que ya existen y evaluar de qué manera
estas pueden ayudar o fortalecer el proceso. Ademas,
las regulaciones y los contratos deben asegurar
que las compaiiias realicen el relevamiento adecuado
de la informacién y la pongan a disposicién de las
autoridades.



2.3.2

Lecciones aprendidas

En el disefio de politicas nacionales de informacion,
conviene establecer objetivos, metas e indicadores
regionales para homologar criterios y generar
bloques de informacion de utilidad para las diversas
ciudades. Las condiciones de los sistemas de MRV de
los proyectos MDL han resultado excesivas para los
ingresos generados (Transmilenio, Metroplus, etc.). Esta
experiencia no ha sido positiva y reduce el atractivo
de los proyectos de bajas emisiones, aunque permite
construir capacidades para nuevas generaciones de
mecanismos de promocion del transporte sostenible.

La creacion de mesas interinstitucionales de
dialogo politico y técnico permite la construccion

de consensos con respecto a los indicadores,
metodologias y sistemas de relevamiento de
informacion. Los costos de solventar equipos de
profesionales ambientales y especificos para la
construccion de sistemas de informaciéon son una
inversién para la mejora de la calidad de los sistemas
de transporte. Para que el disefio de los mecanismos de
MRV se alinee con los objetivos y prioridades integrales
conviene establecer indicadores de progreso,

de desarrollo sostenible (econémicos, sociales y
ambientales) y de reduccion de GEIl, tal como se
diseiaron los de los NAMAs ferroviarios que presenté la

Argentina en su tercera comunicacién nacional.

La elaboracién del manual de MDL, con
responsabilidades claramente definidas, por parte

de la empresa de desarrollo de infraestructura para

los sistemas BRT Metroplus (Medellin), permite la
estandarizaciéon del mecanismo MRV para todos los
proyectos, homogeneizando su disefo y reduciendo
costos. Se deben aprovechar las iniciativas y proyectos
preexistentes para sinergizar esfuerzos y evitar duplicar
acciones.

El proyecto del Observatorio de Movilidad Urbana
de la CAF (OMU) asi como el de Logistica del BID
resultan de utilidad para contar con informacion

sobre la actividad en las principales ciudades de la
region y contar con una medicion de indicadores
estandarizados. De la revisién internacional surgen
casos atendibles: México cuenta con plataformas de
acceso abierto de informacién sobre emisiones de GEl y
NAMAs. La Secretaria de Transporte de Chile (SECTRA)
cuenta con una plataforma que permite estudiar la
oferta y la demanda en un solo servidor y bajo los
mismos criterios. Peru cuenta con la herramienta
Infocarbono, que propone un sistema de registro de
emisiones de GEI permanentemente actualizado.




Ente de Movilidad Urbana de Rosario (Argentina)

En el marco del proyecto COFIGAS de conversion masiva de flotas a gas natural (ver seccion de
financiamiento) se crea INFOGAS, entidad que administra el sistema de control de carga de Gas Natural
Vehicular (GNV). INFOGAS fue concebido para mitigar los riesgos politicos y financieros del proyecto,

y funciona como una red de monitoreo de informacién por medio de ICT (sistemas de control de carga
de gas) instalados en las estaciones de servicio (“Gasocentros”), la cual permite levantar informacién en
tiempo real de la carga de gas y el repago de los créditos con el sistema “pago en el surtidor”. De este
modo, los automovilistas pueden pagar el crédito en los surtidores, con una tasa de interés dependiente
del nivel de actividad de cada unidad. El sistema de control de carga de GNV administra la informacion
generada por todos los participantes de la cadena comercial del GNV en el Peru, desde usuarios
vehiculares, proveedores de equipos de conversion y autos nuevos, estaciones de GNV y demas agentes
involucrados. El sistema es supervisado por un consejo supervisor, conformado por un representante del
Ministerio de Energia y Minas, Produccion y Transportes y Comunicaciones.

Mas informacion
http://bit.ly/1TFPTc9

2.4 Financiamiento

¢Como lograr mecanismos agiles e innovadores de financiamiento para el
transporte?

El financiamiento (de estudios, obras, equipos y mantenimiento) es una condicién necesaria para la accién
cooperativa que se propone entre los gobiernos nacionales y las entidades subnacionales. La magnitud de los
requerimientos sefala la necesidad de desarrollar mecanismos agiles de financiamiento a los sistemas de transporte,
procurando nuevas fuentes de recursos y optimizando el uso de las existentes.

18




Casos revisados

Proyecto de conversion de flotas a gas
impulsado por COFIDE (Peru)

COFIDE, banco publico de desarrollo de
segundo piso, ha promovido un esquema de
financiamiento, por medio de instituciones
financieras intermediarias, para la conversion
masiva de vehiculos a Gas Natural
Comprimido (GNC) en el Peru. COFIGAS
Vehicular-INFOGAS utiliza un innovador
sistema de financiamiento para la conversion
a gas natural vehicular (GNV), el cual consiste
en que la forma de devolucién del préstamo
se realiza a través de las recargas de GNV,
gracias a un chip que se incorpora a cada
uno de los vehiculos financiados. Cada vez
que un usuario recarga combustible, parte del
pago se destina a la devolucién del crédito, lo
que asegura su cobro.

En menos de 9 anos el proyecto ha puesto
en circulacion cerca de 200.000 vehiculos a
gas natural (156.000 de diesel a GNC, mas
42.000 nuevos vehiculos). Adicionalmente,
en tres anos (2009-2011) se han adquirido
714 nuevos buses a GNC. La herramienta
INFOGAS resulté clave para el monitoreo

de informaciéon mediante utilizacién de
tecnologias novedosas, contribuyendo al
éxito de la iniciativa. Ademas, el programa
permitié mejorar la calidad del aire reduciendo
en un 30% la concentracién del material
particulado en el area metropolitana de Lima.
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Esquema de financiamiento nacional -
subnacional de Colombia

A partir de la Ley de Metros (1996) se
viabilizan esquemas de cofinanciacion de la
nacion en proyectos de transporte urbano.
Los objetivos primordiales de esta politica
son promover un transporte urbano de
calidad y bajos impactos, asi como promover
la consolidacion de ciudades mas amables,
accesibles e incluyentes. El gobierno nacional
y sus entidades descentralizadas financian

el desarrollo de sistemas de transporte con
un minimo del 40% y un maximo del 70%,
siempre y cuando se cumplan los requisitos
de: 1. Contar con una sociedad por acciones
titular de este tipo de sistema de transporte;
2. Que el proyecto se encuentre aprobado
por el CONPES (Departamento Nacional

de Planeacion), o mediante un estudio de
factibilidad y rentabilidad técnico-econdémico,
socio-ambiental y fisico-espacial; 3. Que

el Plan Integral de Transporte Masivo sea
coherente con el Plan Integral de Desarrollo
Urbano; 4. Que el proyecto propuesto esté
debidamente registrado en el Banco de
Proyectos de Inversién Nacional (BPIN); y

5. Que esté formalmente constituida una
autoridad Unica de Transporte para la
administracion del sistema propuesto. Desde
el 2002 el Ministerio de Transporte adelanta
la implementacion de la Politica Nacional de
Transporte Urbano (Documento CONPES
3167), con inversiones que ascienden a U$D
7 mil millones en 14 ciudades del pais.



2.4.1 Retosy desafios

Disenar politicas nacionales sélidas y estrategias
claras de accién para asegurar el financiamiento
para el desarrollo, mantenimiento y operacién de los
sistemas de transporte. El nuevo enfoque de politica
debera considerar la internalizacién de los costos que
actualmente no se consideran (impactos en la salud,
calidad de aire, mantenimiento de la red vial, emisiones
de GEl, entre otros) desde una 6ptica de beneficio
social.

Debido a la escala de las necesidades, sera necesario
disefiar mecanismos innovadores de recaudacion
de fondos, asi como lograr mejores canales de acceso
a financiamiento internacional para gobiernos locales.

2.4.2

Los programas de asistencia técnica y financiera
del gobierno nacional a los gobiernos locales tienen
buenos resultados, particularmente en los casos

en que esta condicionada a que las estrategias de
movilidad urbana de las ciudades y los proyectos a
apoyar estén alineados con los objetivos de la politica
nacional (tales los casos de Brasil, Colombia, México).

Lecciones aprendidas

La utilizacion de instrumentos de politica ha
demostrado mayor efectividad cuando son utilizados
como un paquete integral y coordinado de politicas
que atiendan diversos objetivos, tanto de orden
nacional como subnacional. Un espectro de politicas
de esta naturaleza estan siendo utilizadas con éxito en
materia de movilizaciéon de fondos en diversos paises,
haciendo frente a las principales barreras discutidas
tales como construccion de capacidades, utilizacion de
instrumentos financieros innovadores y mejoramiento
de condiciones de inversion para el sector privado.

Las opciones para el fortalecimiento de
instrumentos financieros incluyen politicas como el
apoyo de los gobiernos nacionales para promover la
solvencia financiera local, la introduccién de subsidios
directos e incentivos financieros, la promocién de
instrumentos financieros para apalancar la inversion
privada y la promocién de asociaciones publico-
privadas para atraer inversiones que promuevan
politicas de mitigacién y adaptacion al cambio
climatico.

La mejora en las capacidades y la solvencia de los
gobiernos locales permite fortalecer las estrategias
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Diversas entidades multilaterales estan avanzando en
lineas de crédito que no requieren garantias de los
gobiernos nacionales para la promocién de proyectos
por parte de gobiernos subnacionales con solvencia
financiera, lo cual presenta un nuevo incentivo para
mejorar la solvencia de los gobiernos locales. Sin
embargo, debe tenerse en cuenta que incluso sin esta
condicion, aun se requieren cartas de no objecién por
parte de los gobiernos nacionales.

Lograr acceso a mas recursos y fortalecimiento de
capacidades para los gobiernos locales, mediante
recursos de cooperacion internacional, climaticos,

del gobierno nacional, o instrumentos innovadores de
financiamiento.

de financiamiento, facilitando el acceso a lineas de
crédito de bajo costo. La inversion de U$S 1 millon
en el fortalecimiento de solvencia financiera puede
permitir el acceso a U$S 100 millones por parte del
sector financiero para el desarrollo de bajo carbono

y resiliente al clima. Este aspecto es especialmente
importante debido a que solo el 4% de las principales
500 ciudades del mundo son consideradas sujetos
de crédito de acuerdo a los estandares financieros
internacionales (Banco Mundial, 2013). Este tema
presenta un desafio importante a la vez que una
oportunidad para mejorar su acceso al financiamiento
en un periodo relativamente corto de tiempo.

El financiamiento de proyectos de transporte sostenible
requiere con frecuencia financiamiento de diversas
fuentes. La articulacion nacional-subnacional puede
tornar mas atractivas las inversiones por parte del
sector privado, promoviendo estructuras menos
vulnerables que permitan atraer inversiones de largo
plazo. Existe una interesante oportunidad para la
promocion de alianzas publico-privadas en el sector
transporte.

Se pueden considerar varias alternativas de
ampliacién de la base de financiamiento para los
gobiernos nacionales (como una tasa a la gasolina,
impuestos a los vehiculos, la racionalizacién de
subsidios o la creacién de fondos especificos para

la movilidad urbana, entre otras opciones) o para los
gobiernos subnacionales (contribuciones por plusvalias,
aportes de los empleadores, como en el caso de



Francia) y para los particulares que participen en los
proyectos. En el caso de Medellin, se han recaudado
recursos de un porcentaje de la tarifa de transporte
para financiar proyectos de chatarreo. El sistema

de empresas publicas (Metro, Metroplus, empresas
de energia, entre otras) es de gran solidez técnica

y financiera, lo que permite lograr continuidad de
proyectos y presupuesto.

En el caso del Perud, un tema a considerar es el
incremento en el pago y la recaudacion impositiva,

por una fuerte cultura de evasion. En materia de
transporte, a nivel nacional, PROINVERSION promueve
la incorporacién de inversion privada en servicios
publicos y obras publicas de infraestructura, asi

como en activos, proyectos y empresas del Estado

y demas actividades estatales, en base a iniciativas
publicas y privadas de competencia nacional, asi
como en apoyo a los entes publicos responsables a

su solicitud, a quienes brinda soporte de asistencia
técnica especializada. A nivel Municipal, la Gerencia de
Promocién de la Inversién Privada (GPIP), es el 6érgano
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de linea de la Municipalidad Metropolitana de Lima,
responsable de llevar adelante el proceso de promocién
de la inversion privada y de establecer alianzas
estratégicas con el gobierno nacional, gobiernos
regionales, gobiernos locales, la inversion privada y la
sociedad civil con el objeto de promover la inversion
privada en activos, empresas, proyectos, servicios,
obras publicas de infraestructura y servicio publico de
la Municipalidad Metropolitana de Lima.

Diversos paises utilizan instrumentos novedosos
para el financiamiento de proyectos de desarrollo
urbano y transporte. Singapur, por ejemplo, lidera en
el uso de estrategias holisticas para atender aspectos
relacionados al cambio climatico y la congestién en

el trafico. Para reducir el uso del automovil particular,
ha introducido un sistema de peaje para cargar
automaticamente por congestién, ademas de imponer
impuestos de gran valor a los automoviles nuevos para
desincentivar el incremento en la propiedad de los
automoviles.



La necesidad de contar con ciudades ordenadas
hacia un desarrollo sostenible de bajo carbono y los
signos visibles de una movilidad urbana que se torna
no sostenible e inequitativa, motivan la necesidad

de una articulacion entre los gobiernos nacionales y
subnacionales que dé lugar a un cambio profundo

de paradigma. Este cambio no solo debe alcanzar al
modelo de movilidad, sino también a la dinamica entre
los actores relacionados al sector transporte y como
estos se organizan para la gobernanza de las ciudades
y las metrépolis.

Los principales retos son establecer acuerdos politicos
sélidos (mediante mejora en los canales de dialogo,
alineacioén de objetivos e intereses y construccion

de consensos), integrar la politica de movilidad

urbana en los distintos niveles de gobierno (nacional

y subnacional), con los demas objetivos de politicas
sectoriales (de desarrollo urbano, ambiente, social y
energética); impulsar sistemas de transporte sostenibles
en las ciudades de acuerdo con sus caracteristicas

y generar capacidades; articular las instituciones
nacionales y locales; asegurar la sustentabilidad
financiera y promover la generacién de oportunidades
de inversion para el sector privado.

Los gobiernos nacionales tienen un claro interés en

el transporte urbano y su participacion es necesaria
para la consecuciéon de los objetivos de politicas.

La construccion de didlogo y confianza que permita
alinear incentivos es identificada como un tema

critico. El desarrollo de capacidades y de mejora en el
conocimiento del sector es uno de los retos principales.
El establecimiento de autoridades metropolitanas y
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de procesos de planificacion requerira de decisiones
politicas solidas, orientadas por estrategias claras
de largo plazo que den continuidad mas alla de los
cambios de gobierno, y de mecanismos que apunten
a facilitar la implementacién de un nuevo modelo de
movilidad y no solo a proveer financiamiento para los
proyectos.

Los sistemas de MRV resultan de gran relevancia para
el disefo de politicas y planes, a la vez que permite
viabilizar el acceso a nuevas fuentes de financiamiento.
Las experiencias del MDL no han sido eficientes,
considerando los requisitos y costos asociados a la
rigurosidad del mecanismo y los beneficios econémicos
que han generado. Sin embargo, estas experiencias
han resultado de utilidad para construir capacidades

y fomentar la cultura de la medicién en el sector
transporte.

Finalmente, el financiamiento va a constituir un factor
crucial pues la mejora de la movilidad demanda fuertes
inversiones. El financiamiento nacional, acompanado
de inversion privada, puede ser es el incentivo critico
para lograr la cooperacién por parte de los gobiernos
subnacionales y generar una transformacion en la
movilidad de las areas urbanas

Este nuevo enfoque contribuira a alinear objetivos

y acciones entre los gobiernos nacionales y
subnacionales para viabilizar el aumento y mejora en
la calidad de la actividad promoviendo una menor
dependencia de los combustibles fésiles, y haciendo
frente a la agenda de adaptacion y mitigacion al
cambio climatico en un marco de desarrollo integral y
sostenible.
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