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Contexto de
esta publicacion

Esta publicacion —la Guia NUMP- es un
«documento vivo». Por una parte se usa en el
trabajo de las NUMP en diversos paises y por
otra parte, en el campo de la movilidad urbana
sostenible, sirve como una base para el proceso
de consulta de funcionarios e instituciones de
gobiernos locales y nacionales activos, con el
proposito de mejorar continuamente esta guia.

La guia NUMP fue elaborada por la Alianza
Global MobiliseYourCity. Se ha prestado espe-
cial atencion a los marcos metodoldgicos y de
asesoramiento relacionados con las Politicas y
Programas de Inversion Nacionales de Movilidad
Urbana (NUMP por sus siglas en ingles) y Planes
de Movilidad Urbana Sostenible (SUMP por sus
siglas en inglés) que constituyen una base para la
promocion de inversion y la creacion de servicios
de movilidad atractivos. La elaboracion de esta
guia de NUMP ha sido influenciada por la «Guia
para el desarrollo y la aplicacién de un plan de
movilidad urbana sostenible», elaborada por
Rupprecht Consult en el contexto del proyecto
SUMPs-Up de la Unién Europea.

Este documento ha sido elaborado en colabo-
racion con los proyectos TRANSfer Ill, TraCS

y Urban Pathways (financiados por la Iniciativa
internacional sobre el clima [IKI] del Ministerio
Federal de Medio Ambiente, Conservacion de la
Naturaleza y Seguridad Nuclear [BMU]) y |a Inicia-
tiva de movilidad eléctrica urbana (UEMI por sus
siglas en inglés, que ha recibido financiamiento del
Programa de Investigacion e Innovacion Horizonte
2020 de la Comisién Europea en virtud del acuer-
do de subvencién N° 723970, FUTURE RADAR).
Para la elaboracién de este documento se contd
con el apoyo de técnicos especialistas del Instituto
Wuppertal para el Clima, el Medio Ambiente y la
Energia y de la Deutsche Gesellschaft fir Interna-
tionale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH.

Lanzada por ONU-Habitat durante la Cumbre
Climatica de las Naciones Unidas en septiembre
de 2014 en Nueva York, UEMI tiene como objetivo
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contribuir a limitar el incremento de la tempera-
tura global promedio a dos grados centigrados
relativos a niveles preindustriales mediante la
reduccion de emisiones de CO, globales en el
sector de transporte urbano. UEMI apunta a

la eliminacion de vehiculos convencionales en
ciudades y a la integracion de movilidad eléctrica
en conceptos integrales de transporte urbano
sostenible. La Alianza UEMI abarca a mas de 150
socios y busca crear sinergias entre la seguridad
vial, calidad de aire, productividad, acceso a la
movilidad sostenible y mitigacion de cambio
climatico y apoya activamente a autoridades
locales, operadores de transporte publico y
emprendedores. UEMI relne experticia, facilita
el intercambio e inicia acciones orientadas a la
implementacion que apuntan a cerrar la brecha
entre energia urbana y transporte mediante la
potenciacion de transporte urbano y movilidad
eléctrica.

La Alianza MobiliseYourCity fue lanzada durante

la Alianza de Marrakech para la Accidn Climatica
Global para una planeacion integral de movilidad
urbana en paises emergentes y en via de desarrollo
y en la vecindad de la UE. MobiliseYourCity apoya

y habilita a gobiernos locales y nacionales para el
mejoramiento de la planeacién y financiacion de

la movilidad urbana sostenible, a través de marcos
metodoldgicos, asistencia técnica, desarrollo de
capacidades y el acceso a financiacién tanto a
nivel local como nacional. La Alianza MobiliseYour-
City es co-financiada por la Direccion General de
Cooperacion Internacional y Desarrollo de la EU
(DG DEVCO), el Ministerio Francéss para la
Transicion Ecoldgica (MTES), la Facilidad
Francesa para el Medio Ambiente Glo-

bal (FFEM), y el Ministerio Federal
Aleman para el Medio Ambiente,

la Proteccion de la Naturalezay
Seguridad Nuclear (BMU). La
Alianza es implementada por los
socios ADEME, AFD, CEREMA,
CODATU, GIZ, KfW, EBRD y el Institu-
to Wuppertal.
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Abreviaturas y siglas

ASIF

BAU
BRT
CBA
CH

4

co,
CO,e
DLR
PIB
GEI

Glz

ICCT
IEA
ifeu
IPCC o GIECC
LRT
MaaS
MRV
MYC
NAMA
NDC
NO,
N,O

2

NUMP

PKM
MP
PPP

TP

oDSs
SLoCaT
SUMP
TKM
UBA
UEMI
UNFCCC
VKM

Actividad (viajes por modo en km), Estructura (reparto modal), Intensidad (eficiencia energética
por modo en mj/km), Combustible (intensidad del carbono en el combustible en kg CO,/km)

Business-as-Usual / (seguir con) lo habitual

Buses de Transito Rapido

Analisis costo-beneficio

Metano

Diéxido de carbono

Diéxido de carbono equivalente

Centro aeroespacial aleman (DLR por sus siglas en aleman)
Producto Interno Bruto

Gases de Efecto Invernadero

Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit GmbH (Agencia de Cooperacidon
Internacional Alemana, GIZ por sus siglas en aleman)

Consejo Internacional de Transporte Limpio (ICCT por sus siglas en inglés)
Agencia Internacional de Energia (IEA por sus siglas en inglés)

Instituto para la investigacion de energia y medio ambiente (ifeu) de Heidelberg
Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico

Tren ligero

Movilidad como servicio (MaaS por sus siglas en inglés)

Monitoreo, Reporte y Verificacion

Alianza Global MobiliseYourCity

Accion de Mitigacion Nacionalmente Apropiada (NAMA por sus siglas en inglés)
Contribucion nacionalmente determinada (NDC por sus siglas en inglés)

Oxidos de nitrégeno

Oxido nitroso

Politicas y Programas de Inversion Nacionales de Movilidad Urbana (NUMP por sus siglas en
inglés)

Pasajero-km(PKM por sus siglas en inglés)

Material particulado

Alianza Publico-Privada

Transporte Publico

Objetivo de Desarrollo Sostenible

Alianza para un Transporte Sostenible y Bajo en Carbono (SLoCaT por sus siglas en inglés)
Plan de Movilidad Urbana Sostenible (SUMP por sus siglas en inglés)
Tonelada-km (TKM por sus siglas en inglés)

Agencia federal alemana del medio ambiente (UBA por sus siglas en aleman)
Iniciativa de Movilidad Eléctrica Urbana (UEMI por sus siglas en inglés)
Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC)
Vehiculo-km




Guia para
el lector

Acerca de esta guia

La publicacion de esta gufa es un hito fundamen-
tal para la Alianza Global MobiliseYourCity. Las
politicas nacionales de movilidad urbanay los
programas de apoyo e inversién (NUMP por sus
palabras en ingles) apuntan a permitir que los go-
biernos locales aborden eficazmente los desafios
de la movilidad urbana. La mayoria de los paises
han desarrollado a lo largo de la historia un marco
de politica / regulatorio sobre movilidad urbana.
Sin embargo generalmente esos marcos no son
lo suficientemente sélidos, no siempre consideran
las necesidades especificas de las ciudades y
habitualmente son insuficientes para cumplir con
los objetivos expresados en el acuerdo de Paris y
para lograr los objetivos de desarrollo sostenible.

En consecuencia, paises como Brasil, China,
Colombia, Francia, Alemania, India, México y
muchos otros han creado politicas y programas
nacionales de movilidad urbana especificos, que
enfrentan diversas barreras y que proporcionan

una vision clara para el desarrollo de sistemas de
movilidad con bajas emisiones de carbono. Estas
politicas y programas han dado resultados posi-
tivos en términos de una movilidad urbana mas 'y
mejor integrada que mejora la calidad de vida y el
desarrollo en conjunto. Hay muchas ciudades que
ya se benefician de regulaciones de mejor calidad
y de apoyo técnico y financiero.

Con el objetivo de que mas ciudadanos en el
mundo entero se puedan beneficiar de estas po-
liticas y programas, esta guia se propone apoyar
a los hacedores de politicas en economias en
desarrollo y emergentes a crear nuevas politicas
y programas nacionales de movilidad urbanay a
fortalecer los existentes. La guia apunta, en los
paises emergentes y en vias de desarrollo, a quie-
nes toman las decisiones a nivel nacional desde
los ministerios de transporte, desarrollo urbano

y ciudades, finanzas, medio ambiente y otros,
comprometidos en el proceso de definiry aplicar
las Politicas y programas nacionales de movilidad
urbana (NUMP por sus siglas en inglés).



El disefio de esta guia se basa en la observacion
de que las ciudades pueden avanzar bastante
hacia una movilidad urbana sostenible pero

para lograrlo necesitan el apoyo adecuado del
gobierno nacional, puesto que en general carecen
de las capacidades técnicas y de los recursos
financieros requeridos. Entendiendo la relacién
que existe entre el nivel nacional y el nivel de las
ciudades, y en el disefio de un marco que permita
una coordinacion eficiente y un apoyo efectivo
desde el &mbito nacional hacia el de la ciudad,

es crucial mejorar las condiciones de inversion y
conducir a estos sistemas de movilidad urbana
por una senda sostenible y de bajas emisiones

de carbono. Es por eso que, desde sus inicios la
Alianza Global MobiliseYourCity apunté a un
enfoque integrado, para el apoyo del disefio de
marcos nacionales (NUMP) y una planificacion
integrada a escala de ciudad (SUMP). La similitud
entre las siglas NUMP y SUMP es intencional, y
su objetivo es enfatizar la pertinencia de marcos
de planificacion eficaces y coherentes tanto a la
escala nacional como de las ciudades. La guia
NUMP comparte el espiritu de la guia SUMP de la
UE y considera que promover los procesos SUMP
en las ciudades es un importante aspecto de las
NUMP. Otros principios guia para los procesos

de las NUMP y los SUMP se resumen en los «12
mensajes de la Alianza Global MobiliseYourCity».!

La forma de entender las Politicas y programas
nacionales de movilidad urbana (NUMPS) varia
en los diferentes paises del mundo. La Alianza
Global MobiliseYourCity (2018b) las define de la
manera siguiente:

¢Qué es una NUMP?

«Una Politica o programa de inversion na-
cionales en movilidad urbana es un marco de
movilidad urbana estratégico y orientado a la
accion, creado por gobiernos nacionales, pro-
mulgado para mejorar la capacidad de las
ciudades para planificar, financiar y poner en
practica proyectos y medidas disenadas para
satisfacer las necesidades de las personas

y los negocios o empresas en las ciudades

y sus alrededores de modo sostenible. Estas
politicas o programas se construyen a par-
tir de las politicas y normativas existentes y
se propone armonizar/hacer coherente leyes,
normas, estrategias sectoriales, inversion y
programas de apoyo pertinentes / que tie-

https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines.

downloads/PROSPERITY_s_National_support_frameworks_for_SUMP-1.pdf

default/files/2019-11/MYC_12_Messages.pdf.
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nen relacion con la movilidad hacia un enfo-
que integrado para beneficio de las ciudades
y sus habitantes, considerando debidamente
los principios de participacion y evaluacion.»

De acuerdo con el grado de centralizacion, la
movilidad urbana puede depender de uno o mas
ministerios nacionales o gobiernos locales. Cabe
considerar que la expresion nivel nacional puede
también corresponder a nivel provincial, estatal
o regional dependiendo de la distribucion de las
competencias. Aunar los objetivos politicos de

los actores claves a un conjunto integrado de
medidas es un paso fundamental hacia un sistema
de movilidad sostenible y con bajas emisiones de
carbono. Una NUMP puede ser un proceso util
para facilitar el enfoque coordinado de la politica, la
planificacion y la inversion de la movilidad urbana.

La guia NUMP fue elaborada durante los ultimos
dos afios en un proceso que incluy6 una amplia
participacion de las partes interesadas. Se
considero la experiencia practica de los NUMP en
mas de quince paises. Durante su elaboracion, es-
ta guia recibio el valioso aporte de socios clave de
organizaciones como la Agencia francesa para el
desarrollo (AFD), CEREMA, CODATU, Cooperacion
técnica Alemana (GIZ), y el Instituto Wuppertal
para la Energia, Clima, y el Medio ambiente. La
guia tiene un caracter de documento vivo y esta
disefiada para ir mejorando continuamente a lo
largo del tiempo. Durante la COP24 en Polonia

se presento un primer borrador seguido de una
revision exhaustiva que condujo a una version
mejorada que es la que presentamos ahora como
la version 1.0.

La logica de la guia

Aprovechando la amplia experiencia internacional
de los multiples socios reunidos al alero de la
Alianza Global MobiliseYourCity, se identifico y
auno un conjunto de componentes esenciales y
utiles para la elaboracion de una NUMP, reunidos
bajo las directrices de la guia y considerando un
proceso “estandarizado”. Este proceso se llama
ciclo NUMP. Sin embargo, la guia NUMP se basa
en el supuesto de que la elaboracion de cada
NUMP es un proceso genuino. Dado que las
condiciones para crear una NUMP difieren de pais
a pais, todos los procesos NUMP son hechos a

http://sump-network.eu/fileadmin/user_upload/
https://mobiliseyourcity.net/sites/


https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines.
http://sump-network.eu/fileadmin/user_upload/downloads/PROSPERITY_s_National_support_frameworks_for_SUMP-1.pdf
http://sump-network.eu/fileadmin/user_upload/downloads/PROSPERITY_s_National_support_frameworks_for_SUMP-1.pdf
https://mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2019-11/MYC_12_Messages.pdf.
https://mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2019-11/MYC_12_Messages.pdf.
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Figura 1. El ciclo NUMP - 4 etapas y 15 pasos.

EMPEZAR

PREPARACION DETALLADA INICIO

® Definir medidas a partir de estudios Hacer una evaluacién preliminar de ®
técnicos la movilidad urbana en el pais

@ Preparar un plan de accion y
acordar responsabilidades Iniciar un dialogo con todas las @

_ partes interesadas
Acordar una estructura gerencial de
implementacion y un marco de Establecer compromisos y
monitoreo y reporte constituir un equipo central @
y una estructura de
coordinacién

Aprobar el
@ documento de la
NUMP y asegurar
el apoyo amplio
de las partes
interesadas

VISION, DEFINICION ANALISIS DEL
DE OBJETIVOS Y STATU QUO
SELECCION DE MEDIDAS

Recolectar datos y transformarlos @

Construir escenarios y evaluarlos en en informacidn
conjunto .
Evaluar el marco politico,

@ Definir una visién y fijar los normativo, institucional y de
objetivos con las partes interesadas desarrollo de capacidades
Acordar sectores prioritarios y Crear un plan comunicacional @

seleccionar medidas

) ) Iniciar una amplia participacién @
@ Actualizar la hoja de ruta para la de las partes interesadas
elaboracion de la NUMP y la amplia
participacion de las partes interesadas

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity



la medida. Se supone que el ciclo NUMP debe
orientar y apoyar un proceso eficiente y eficaz,
pero constituye mas bien una lista de compo-
nentes Utiles y no una receta estricta que se
deba seguir. Las siguientes 4 etapas y 15 pasos
constituyen un ciclo NUMP.

Quienes toman las decisiones y estén interesados
en disefiar una NUMP pueden usar este ciclo
como un punto de partida y una orientacion. Cabe
sefialar que varios de los pasos estan conectados
entre siy se influyen mutuamente. Por ejemplo,

la preparacion de una NUMP no es un proceso
rutinario que empiece con un paso y avance en
una secuencia fija hacia los otros. Por el contra-
rio, una NUMP bien desarrollada se «determina

a escala nacional» y se guia por el principio de

lo que es adecuado en el «ambito nacional». Por
este motivo todos los procesos de desarrollo

de NUMP son diferentes, dependen de circuns-
tancias particulares, como la informacién y los
recursos disponibles, de las politicas existentes,
de las normativas y los programas, y varian am-
pliamente en funcion del cardcter especifico de

la NUMP. Son muchos los factores que influyen
en el proceso. Finalmente, todas las NUMP deben
adecuarse a las circunstancias especificas y el
éxito o los resultados de los procesos o desarro-
llos NUMP dependen en gran medida de la forma
en que las «piezas del rompecabezas» estan
ensambladas de un modo eficiente y focalizado.

La experiencia practica muestra que dos elemen-
tos cruciales para obtener resultados de largo
plazo rara vez reciben la atencion que merecen:
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una solida ingenieria financiera y un adecuado
monitoreo y reporte. Mas aun estos temas son
de caracter transversal y deben abordarse en
diferentes etapas del proceso reiteradamente
para profundizar los conceptos respectivos. Por
este motivo quienes participan en la Alianza
Global MobiliseYourCity han decidido dedicar
capitulos separados con informacion mas detalla-
da sobre esos dos temas. Esto también enfatiza
la importancia de estos temas para el avance
en términos de financiamiento, en el sentido de
facilitar acciones reales y difundir la informacion
en un esfuerzo por cumplir con el Acuerdo de
Paris y alcanzar los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS).

Contenidos

La guia NUMP provee orientaciones practicas
durante 4 etapas y sus 15 pasos en el ciclo NUMP
con el fin de facilitar el proceso de creacion de

un nuevo NUMP o de fortalecer uno existente. La
guia cubre las siguientes materias.

¢Qué es una NUMP?
¢Por qué es importante?

Introduccidn: Destaca la pertinencia de la movi-
lidad urbana sostenible desde un punto de vista
societal, introduce el concepto de NUMP, sus
beneficios y principios asociados y sefiala a los
principales actores interesados.

! |
NG ORIG 7|
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¢Como crear un nuevo
NUMP o fortalecer un
NUMP existente?

Etapa | — Inicio: Es el trabajo de base para que
el proceso NUMP tenga buenos resultados. Se
identifica temas, actores y partes interesadas
claves para una primera evaluacion de la
movilidad urbana y se constituye un equipo
central.

Etapa Il — Analisis del statu quo: Incluye un
analisis acucioso de la movilidad urbanay da
inicio a la recoleccién y andlisis de datos con el fin
de constituir una base para un plan comunicacio-
nal y un compromiso mas amplio de los actores
interesados.

Etapa Ill — Visién, definicién objetivos y selec-
cion de medidas: Reune a los actores interesados
para convenir en una vision de movilidad urbana
de largo plazo. Se definen en conjunto los obje-
tivos especificos y se priorizan las medidas para
alcanzarlos.

Etapa IV — Preparacion detallada: Incluye la
elaboracion exhaustiva de todos los elementos
técnicos, financieros, institucionales y de gestion
requeridos para preparar una buena implementa-
cion de la NUMP.

Financiamiento de la NUMP (accion trans-
versal): Proporciona orientaciones especificas
en relacion con todos los asuntos financieros
que deben abordarse durante las 4 etapas de
desarrollo de la NUMP.

Medicion, reporte y verificacion (accion trans-
versal): Introduce conceptos basicos para medir,
monitorear y reportar la reduccion de emision de
Gases de efecto invernadero (GEl), otros co-be-
neficios y el avance en la implementacion de la
NUMP. Provee orientaciones para un enfoque
hecho a la medida de la medicion, el reporte y la
verificacion de la NUMP.

¢Donde encontrar mas
informacion?

Referencias y lectura adicional: Incluye referen-
ciasy enlaces a la presente publicacion con mas
informacion y recursos.

Anexos: Presenta una serie de tablas que enume-
ran indicadores de la NUMP (Anexo 1), entidades
creadoras de capacidades y conocimiento (Anexo
3), también detalla sobre posibles fuentes de
financiamiento (Anexo 2).

Como consultar esta guia

Esta guia esta concebida como una herramienta
practica. La introduccion sirve para tener un
panorama general sobre los principales temas y
conceptos en juego. Aunque algunas personas
querran leer todo el documento, esta guia fue
concebida de modo que sus componentes mas
importantes puedan consultarse de forma inde-
pendiente a lo largo del proceso. El objetivo princi-
pal es que la guia sea Util y practica. Para fortalecer
la utilidad practica de esta guia, las 4 etapas del
ciclo NUMP se estructuran de la misma manera:

® Introduccion breve y cuadro resumen: Cada
etapa comienza introduciendo al lector al
tema y entrega una vision general de pregun-
tas guias, hitos claves y herramientas.

® Descripcion concisa de cada paso: Los
pasos se describen en detalle; esto incluye
orientacién especifica, recomendaciones
practicas, figuras, ejemplos, referencias y he-
rramientas utiles.

® Lista de verificacion: Cada etapa conclu-
ye con una lista de verificacion répida de los
elementos centrales y de los hitos y facilita el
uso de esta guia.

En el sitio web de la Alianza Global MobiliseYour-
City (https://mobiliseyourcity.net/), en la caja de
herramientas de la NUMP (https://www.chan-
ging-transport.org/toolkits/) y en el sitio web de
la UEMI (www.uemi.net/toolkit.html), el lector
encontrard mas informacion y orientacién sobre
las diferentes etapas y pasos descritos.

Los siguientes iconos aparecen a lo largo de la
guiay se refieren a lo siguiente:

@ DEFINICION DE UN TERMINO
€D susEReNCIA U 0BSERVACION IMPORTANTE
Q LecTura ApicionaL

e HERRAMIENTAS


https://mobiliseyourcity.net/
https://www.changing-transport.org/toolkits/
https://www.changing-transport.org/toolkits/
http://www.uemi.net/toolkit.html

Introduccion: Politicas y

penosTE

programas nacionales de
movilidad urbana (NUMP

¢Por qué es importante la movilidad soste-
nible y de bajas emisiones de carbono?

La urbanizacién crece rapidamente en el mundo
en particular en las economias emergentes y en
desarrollo. Hoy en dia 55% de la poblacion del
mundo vive en zonas urbanas. Se espera que este
porcentaje aumente a un 68% hasta 2050, lo que
agrega 2.500 millones a la poblacion urbana para
alcanzar un total de 6.700 millones de personas
viviendo en ciudades (ONU, 2018). Esta situacion,
que crea grandes oportunidades, también constitu-
ye un enorme desafio para las ciudades, y subraya
el papel fundamental de estas para enfrentar la
crisis climatica global (NDC) y los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS).

En este contexto la movilidad cumple un papel
fundamental. Los sistemas de movilidad de

una ciudad tienen una influencia significativa en
seguridad vial, equidad, prosperidad econdmica y
el desarrollo en su conjunto. Mejorar los sistemas
de movilidad conlleva muchos beneficios tales
como la calidad del aire, la reduccion de los
costos de salud, mayor productividad y seguri-
dad energética (referida a asegurar la provision

de energia). La movilidad urbana tiene un rol
fundamental en permitir el acceso a actividades
econdmicas y sociales.

Al mismo tiempo, el transporte urbano es
responsable de gran parte de la contaminacion
atmosférica local y de las emisiones de CO,. Para
limitar el calentamiento global muy por debajo
de los 2 grados —como se acordo a nivel mundial
en el Acuerdo de Paris- las emisiones de gases
de efecto invernadero del transporte deben ser
reducidas significativamente. Esto contrasta
fuertemente con las proyecciones actuales que
prevén un importante aumento de las emisiones
del transporte, en particular en los paises emer-
gentes y en desarrollo (figura 3).

Si se considera un enfoque integrado, que combi-
ne todos los aspectos pertinentes de una politica
de movilidad urbana sostenible e incluya todas las
partes, niveles de gobierno y actores societales,
veremos un enorme potencial para disminuir
estas emisiones y para proporcionar a los habi-


https://population.un.org/wup/
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Figura 2. 0DS: Objetivos e indicadores de transporte directos e indirectos.

Equitable | Healthy

Safe and secure
Road safety

Health and well-being
Air and water quality
Active mobility
Behaviour change
Sustainable
s Low carbon
Zero emission

L2 Transport

Circular economy
Lifecycle approaches

Planetary boundaries
Ecological footprint
Harmony with nature

Green Resilient

Fuente: SLoCaT (2019)

Figura 3. Brecha de emision en un escenario de 2 grados (E2G) y emisidn de CO, de
la movilidad urbana
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tantes de las ciudades los beneficios antes mencio-
nados. Un conjunto de medidas concordantes con el
principio de evitar, cambiar y mejorar el combustible
(ver figura 4), que promueva la movilidad urbana
sostenible y con bajas emisiones de carbono, que
contribuya a evitar viajes mediante un disefio urbano
compacto, y transite hacia modos de transporte
mas eficientes y el uso de mejores tecnologias

para vehiculos y motores y combustibles con bajas
emisiones de carbono, como también inversiones en
infraestructura y cambios en el entorno construido.

Entre los sectores de uso final de la energia el trans-
porte es relativamente Unico, pues aun depende casi
totalmente de productos combustibles fésiles; de
hecho el gas natural, los biocombustibles y la electri-
cidad, representan solo una pequefia parte (Sims et
al, 2014). Sin embargo, los modos en que se transpor-
tan las personas y la carga varian significativamente
respecto de la intensidad en el uso de la energia.
Fluctuan desde los modos de transporte activo (ca-
minata y bicicletas) hacia los modos motorizados en
calzadas, como el transporte publico, los automaviles,
los vehiculos motorizados de dos y tres ruedas y los
camiones, asi como también el transporte ferroviario,
el transporte acuatico y la aviacion civil. La eleccion
de modos, tecnologias y combustibles determinan
significativamente las formas de transicion hacia una
movilidad urbana de bajas emisiones de carbono.

También producen beneficios potenciales las acciones
que alivian la congestion siempre y cuando esa reduc-
cién de congestion no se traduzca en un aumento de
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trafico.? Para que las medidas de alivio a la congestion
sean eficaces es fundamental contar con un conjunto
variado de soluciones que permitan evitar los tra-
de-offs 0 aumentar viajes. Los sistemas de gestién de
transporte y de trafico inteligente deben acompafarse
de estrategias que promuevan el cambio hacia modos
con bajas emisiones de carbono como caminar, usar
la bicicleta y el transporte publico. La digitalizacion por
ejemplo puede contribuir a aumentar la atraccion por
los sistemas de transporte publico y por los modos

no motorizados y al mismo tiempo complementar

la proteccion convencional al climay las medidas de
reduccion de emisiones de GAIl de la movilidad urbana.
No obstante, es poco probable que las medidas de
cambios de tecnologias y combustible influyan en

la magnitud de la congestion y los flujos de trafico

si se toman por si solas, y consecuentemente estas
acciones deben formar parte de una estrategia mas
amplia e integrada. Por ultimo cabe sefialar que la
creciente urbanizacion conlleva la demanda por mas
infraestructura de transporte y servicios asociados

a la movilidad. Actualmente hay una enorme brecha
entre las necesidades de inversién y la inversion
efectiva tanto publica como privada. La politicas y los
programas adecuados pueden desbloquear la inver-
sién requerida. Dado que la infraestructura determina
el comportamiento respecto al transporte por largos
periodos de tiempo, es importante considerar en la
etapa de disefio los impactos en la congestion, la
saludy la accesibilidad.

El cardcter complejo de las intervenciones y de
sus consecuencias enfatizan lo importante que es,

Figura 4. Marco ASIF para el calculo de emisiones de CO,
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Figura 5. ¢Cuén lejos podemos llegar con una tonelada de CO,?
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respecto de las politicas y la inversion, que el
enfoque gubernamental sea sélido, coordinado

y multinivel, y que incluya un apoyo consistente
de los gobiernos nacionales hacia las ciudades,
las cuales generalmente carecen de los recursos
técnico y financieros para poner en practica medi-
das de movilidad urbana sostenible. La movilidad
urbana afecta muchos aspectos de la vida, de la
economia y del medio ambiente. Para alcanzar
objetivos de politica nacional e internacional se
requieren unas condiciones marco adecuadas.
La experiencia internacional muestra que las
politicas y los programas nacionales de movi-
lidad urbana son un elemento importante para
impulsar el desarrollo en la direccion deseada.

¢Qué es una politica
o programa nacional
de movilidad urbana

(NUMP)?

En la mayoria de los paises la planificacién y el de-
sarrollo de sistemas solidos de movilidad urbana
depende de los gobiernos locales. Sin embargo en

R

Un factor de carga del 100% asumido para
todos los valores

28,600
17,200

- H
e g =

Tren de transite Cocke privada Matecicleta Seonter
ripido

todo el mundo muchos paises reconocen que la
movilidad urbana no es un asunto tinicamente al
ambito local, es un asunto de interés nacional.
Solo en Asia, la congestion vial cuesta a las eco-
nomias asiaticas entre el 2 y el 5% del PIB anual.
En 2010, en China la contaminacion atmosférica
provoco 1,2 millones de muertes prematuras. Las
politicas y programas... (NUMP) constituyen una
oportunidad para que los gobiernos nacionales
apoyen a las ciudades de modo que estas puedan
enfrentar los desafio de la movilidad urbana y al
mismo tiempo alcancen objetivos nacionales tan-
to econdmicos, medioambientales como sociales.

Cada vez mas paises constituyen y mejoran conti-
nuamente el marco normativo y los instrumentos
financieros nacionales con el fin de apoyar a las
ciudades en su afan por mejorar la movilidad de
la poblacion. Estos paises reconocen que este
apoyo tiene efectos positivos en lo econémico,
en lo social y en lo medioambiental lo que en
ultimas beneficia al conjunto de la sociedad y de
la economia. Los gobiernos nacionales tienen
buenas razones para apoyar a las ciudades en
su transicién hacia modelos de movilidad urbana
sostenible, el tipo y la forma de apoyo de los
gobiernos nacionales hacia las ciudades varia
segun el pais.



Brasil

Politica nacional para la movilidad urbana sos-
tenible (2013): Con el respaldo de la ley de mo-
vilidad urbana (2012), Brasil le exige a todas las
ciudades de mas de 20.000 -en total, aproxima-
damente 1.600 ciudades- elaborar un plan maes-
tro de movilidad para promover una amplia inte-
gracion de los servicios de transporte urbano. El
plan maestro de movilidad es un requisito para
financiar infraestructura urbana de transporte
masivo de gran escala en grandes ciudades por
medio de un Programa de aceleracion del creci-
miento de la movilidad del Ministerio de las ciu-
dades (el monto méaximo de financiamiento na-
cional es de 95%). Con un programa de apoyo a
la inversion piblica, el Banco de desarrollo de
Brasil entrega créditos a los gobiernos locales
para el financiamiento de buses (50% del valor
total dirigido a microempresas y 30% a peque-
fas y medianas empresas).

Colombia

Politica nacional de transporte urbano y Pro-
grama nacional de transporte urbano (2002): El
objetivo de la politica nacional es incorporar
buses de transito rapido (BRT por sus siglas en
inglés) para sistemas integrados de transporte
masivo en ciudades grandes, sistemas estraté-
gicos de integracidon para el transporte piblico
en las ciudades intermedias, y reorganizacion
del transporte pdblico y medidas de gestion de
trafico en las ciudades pequenas. El progra-
ma ofrece subvenciones para estudios técnicos
y proyectos de inversion. La entrega de subven-
ciones desde el presupuesto nacional alcanza
70%, con un porcentaje minimo de 10% de in-
version privada. Los principales organismos im-
plicados son: el Ministerio de Transporte, el Mi-
nisterio de Finanzas y el Departamento nacional
de planeacidn.

Francia

Loi Grenelle - Appels a projets de transLey
Grenelle - Llamados a propuesta de transpor-
te pablico (2009): hasta 2020 el gobierno nacio-
nal esta invirtiendo hasta 2.500 millones EUR
para apoyar proyectos de transporte masivo
sostenible. En 2010 la Ley Grenelle Il establece
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un mecanismo impositivo de captacion de valor
que favorece el desarrollo de transporte pabli-
co. Se proporciona financiamiento en distintos
niveles: gobiernos locales para la operacién, ni-
vel regional para los trenes y nivel departa-
mental para los buses intradepartamentales y
el nivel de la ciudad para el transporte urbano.
El organismo encargado de la gestion es el Mi-
nisterio nacional de la transicion ecoldgica.

Alemania

Ley de financiamiento del trasporte municipal
(GVFG por sus siglas en aleman) (1971) y Guia
para promover la adquisicion de buses eléctri-
cos para el transporte piblico (2018): Con la ley
GVFG el Ministerio de transporte, por medio de
los estados federales, financia mejoras al trans-
porte piblico que superen los EUR 50 millones.
La contribucién nacional a la ley GVFG alcan-
za 75% y generalmente los gobiernos estatales
aportan mas fondos. La guia para promover nue-
vas tecnologias (2018-2022) tiene un presupues-
to total de EUR 300 millones para la puesta en
marcha de buses eléctricos y la infraestructura
es proporcionada por el Ministerio de Medioam-
biente. Los operadores reciben subvenciones
para los buses hibridos (hasta 40%) y buses
eléctricos (hasta 80%) infraestructura asociada,
equipamiento de talleres y capacitacion del per-
sonal (hasta 40%).

India

Politica nacional de transporte urbano (2006)

y Mision nacional de renovacion urbana Jawa-
harial Nehru (MNRUJn): Esta politica promueve
mejoras en los servicios e infraestructuras de
transporte pdblico para garantizar la accesibi-
lidad y sostenibilidad en las zonas urbanas. La
MNRUJn cuenta con un presupuesto de mas de
USD 20.000 millones para financiar entre 35% y
90% de todo tipo de proyectos de infraestruc-
tura urbana y de movilidad en ciudades grandes
y otras ciudades importantes, siempre que for-
men parte del plan de movilidad de la ciudad.
Las fuentes de financiamiento proviene del go-
bierno central y de organismos estatales, y el
organismo de gestion es el Ministerio de desa-
rrollo urbano.
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El disefio del conjunto de la gobernanza sectorial,
del marco de planificacion y de los instrumentos
financieros, depende de las circunstancias especi-
ficas de cada pals, pero la motivacion general de
una NUMP sigue siendo la misma: el objetivo de
las NUMP es permitir que las ciudades enfrenten
los desafios de la movilidad urbana de manera
eficaz. Las NUMP reconocen el importante papel
que cumplen las ciudades en la sociedad, la
economiay en el desarrollo y se basan en la idea
de que las ciudades generalmente no cuentan
con las capacidades y los recursos financieros
gue necesitan para enfrentar los desafios de la
movilidad urbana provocados, en especial, por

el crecimiento poblacional y del aumento de la mo-
torizacion. Las NUMP no son nuevas, en muchos
paises ya han demostrado ser eficaces.

Respecto del grado de centralizacion la movilidad
urbana puede ser competencia de uno o de varios

Recuadro 1. Ejemplo: La NUMP peruana

ministerios nacionales o gobiernos locales. La
expresion nivel nacional puede en esta guia
corresponder también a los niveles provincial,
estatal o regional, segun la distribucion de com-
petencias. Reunir los objetivos de las politicas y
los actores claves en un conjunto integrado es un
paso fundamental hacia un sistema de movilidad
sostenible y bajo en emisiones de carbono. Una
NUMP puede ser un proceso Util para facilitar un
enfoque mas coordinado de politica, la planifica-
cion y la inversion de la movilidad urbana.

La misién de la Alianza Global MobiliseYourCity
es proporcionar, a la mayor cantidad de paises en
desarrollo, los beneficios de las NUMP asi como
una planificacién sélida de la movilidad urbana en
forma de SUMP a nivel de la ciudad. La compren-
sion de las NUMP varia en las diferentes partes
del mundo. La Alianza Global MobiliseYourCity las
define de la siguiente manera:

El siguiente diagrama muestra el contexto y el proceso del Programa nacional de transporte urbano sostenible
(PNTUS) de Peru. EI PNTUS ofrece asistencia técnica y estudios para que los gobiernos locales implementen
sistemas de transporte urbano sostenible, define las directrices de la Politica nacional de transporte urbano

y dirige el Programa de inversién publica para el transporte urbano. Las dos Ultimas ofrecen financiamiento
internacional al PNTUS y al mismo tiempo proporciona orientaciones e inversion a los gobiernos locales.

Programa nacional

Politica nacional de Permits un
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Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity




¢Qué es una NUMP?

«Una Politica o programa nacional de movi-
lidad urbana constituye un marco estratégi-
co y orientado a la accién para la movilidad
urbana, creado por los gobiernos naciona-
les para mejorar la capacidad que tienen las
ciudades de planificar, financiar, e implemen-
tar proyectos y medidas disenados para sa-
tisfacer las necesidades de movilidad de las
personas y los negocios en las ciudades y
sus alrededores de una manera sostenible.
Se construye a partir de politicas y normas
existentes y su objetivo es armonizar leyes,
normas, estrategias sectoriales, de inversion
y programas de apoyo hacia un enfoque in-
tegrado para beneficio de las ciudades y sus
habitantes. La NUMP suscribe los principios
de participacion y evaluacién.»

(Alianza Global MobiliseYourCity, 2018b

Sobre la base de la practica internacional, esta
guia distingue tres tipos principales de NUMP,
reconociendo al mismo tiempo que no hay una
definicion Unica ni una diferenciacién clara. Las
politicas nacionales de movilidad urbana pueden
ser estrategias sectoriales o politicas individuales
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(o la combinacién de ambas). Los programas
nacionales de movilidad urbana incluyen acciones
e inversiones especificas desde el nivel nacional
para apoyar a que las ciudades implementen
medidas de movilidad urbana sostenibles. En

la practica, generalmente encontramos una
combinacion de politica y programa. La Figura 6
contiene mas detalles.

La figura 7 muestra algunos ejemplos. Con la
categorizacion se puede tener una mejor idea del
caracter de los diferentes NUMP.

En suma, las politicas y programas nacionales de
movilidad urbana son en primer lugar un cambio
de paradigma en la forma de hacer politica, al
enfatizar el papel estratégico de los gobiernos
nacionales respecto de la movilidad urbana sos-
tenible, y de este modo complementan el papel
esencial de las ciudades. Las NUMP apuntan a

ir mas alla de las medidas individuales y a tomar
en consideracion los nexos con otros sectores,
objetivos y actores. Una NUMP define un marco
predecible y de largo plazo para que las autori-
dades locales y nacionales asi como el sector
privado dirijan la transicion hacia la movilidad
urbana sostenible. La figura 8 ilustra diferentes
tipos de apoyo y el papel de los gobiernos nacio-
nales y locales en las NUMP.

Figura 6. NUMP: Politicas, programas o una combinacion de ambas.
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marco, designar autoridades y asignar
medios a las instituciones nacionales o
a las administraciones de las ciudades
para regular, planificar, financiar e
implementar medidas de movilidad
urbana sostenible e infraestructura de
transporte de un modo exhaustivo e

integrado.

a) Estrategia sectorial

Estrategia de
transformacion
exhaustiva que perfila
las metas sectoriales
y las vias de
implementacién.

Acordar y establecer programas marco

normativos y financieros que produzcan
efectos de transformacion significativos en
la movilidad urbana sostenible, mediante el
desarrollo por parte del sector piblico o
privado, de determinados modos o temas de

transporte.

nza Global Mobilis

(3) COMBINACION (@RLIV S A0 TY YIS

seYourCit

b) Politicas individuales

Intervenciones
individuales o
combinadas que
influyen en la movilidad
urbana y el desarrollo
de la inversion en
infraestructura.

Programas de apoyo o de inversion desde el nivel
nacional para apoyar a las ciudades en la
implementacion de medidas de movilidad urbana
sostenible, de preferencia entregadas en los
planes de movilidad urbana sostenible (SUMP).

Aspiraciones y complejidad en aumento
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Figura 7. Tipos y ejemplos de NUMP

POLITICA PROGRAMA COMBINACION @EOJE}([¥ PROGRAMA

Estrategia sectorial . _ Unidn europea: Programa de
(integral) Programa de apoyo o inversién promocion de SUMP (Civitas, Eltis).

P . L. ) Francia: Leyes Grenelle | y Il.
Politica individual o conjunto de g)olmcas Foco en temas/modos seleccionados

(temas/modos seleccionados Alemania: Ley nacional para el

financiamiento del trasporte
municipal (GVFG).

Brasil: L ige SUMP. Programas de inversion de transporte
i rastt: Ley que exige piblico: paises de la OCDE, China,
Unién europea: Directiva India, México, Colombia.

sobre vehiculos limpios. .
Programas de promocion de buses

eléctricos: Reino Unido, Estados Unidos,
China, Alemania, etc.

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity

Figura 8. NUMP. Apoyo del gobierno nacional a las ciudades

NIVEL

L. Politica / programa nacional de movilidad urbana (NUMP)

1 Politicas, normativa y orientacidn técnica

7 Desarrollo de capacidades Fondos o financiamiento segin 3 Devolucién de la deuda,
los criterios para el desembolso si corresponde

Planes de movilidad urbana sostenible (SUMP)

O

Politicas locales, normativa y orientacion técnica

Fondos y financiamientos locales

Creacion de capacidades (por ejemplo, capacitacion para planificadores
y técnicos de buses eléctricos)

Programas a nivel de la ciudad (por ejemplo, campanas de creacidn de conciencia y premios)

Medidas de movilidad (por ejemplo, reforma de los buses, gestion de estacionamientos,
viajes compartidos, integracion tarifaria)

(e (N
LA A O A Y

O

Proyectos de infraestructura (por ejemplo, sistemas BRT, nodos intermodales, ciclovias)

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity
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Principios orientadores de las NUMP

En comparacion con los programas de transporte o planes maestros de transporte convencionales,
el enfoque de las politicas y programas (de inversion) nacionales de movilidad urbana tienen venta-
jas significativas.

® Principio 1 — Priorizar a las personas y la a transformar las infraestructuras predomi-

calidad de vida: Las NUMP permiten, facilitan
y mejoran el acceso mediante el transporte
(no al transporte) a los mercados, trabajos,
educacion y otros servicios que ofrecen las
areas urbanas. De este modo, para las NUMP
la prioridad esta en las personas y su calidad
de vida, y el transporte es un medio y no un
fin en si mismo.

Principio 2 - Visién de largo con enfoque
en la accidn de corto y mediano plazo: Las
NUMP consideran planes de corto y mediano
que estan incluidos en una mision de la mo-
vilidad de largo plazo, y esta vision es creada
mediante la inclusion de una amplia gama

de interesados. Un elemento esencial de una
NUMP es dirigir flujos de inversién publicos y
privados locales, nacionales e internaciona-
les hacia soluciones de movilidad sostenible.
Los procesos de planificacién accionables
deberian tener como propdsito asegurar que
se implementen medidas prioritarias con pre-
supuestos y financiamientos focalizados, que
estén respaldados por proyectos emblemati-
cos, estudios de prefactibilidad y herramien-
tas de monitoreo y reporte.

Principio 3 — Enfoque multisectorial y de
politicas coordinadas: Una NUMP eficaz
requiere un enfoque integral e interministe-
rial. La coordinacion politica no solo apunta a
evitar los trade-offs si no que también busca
sinergias con otros ambitos de la politica
como la salud publica y la seguridad, la resi-
liencia y mitigacion climaticas, la calidad del
aire, la seguridad energética y la innovacion
politica. Si el enfoque abarca un solo sector
no va a producir beneficios. De este modo es
fundamental asegurar la implicacion no solo
del Ministerio de transporte si no también de
varios otros ministerios como los de Finan-
zas, Energia, Medioambiente, Obras publicas,
Vivienda, Desarrollo Urbano, Salud, Educa-
cion, entre otros, asi como un desarrollo equi-
librado, sostenible e integrado de todos los
modos de transporte.

Principio 4 — Cooperacion y transformacién
institucional. Las NUMP contribuyen a crear
marcos adecuados, procesos (de coopera-

cioén) eficientes y eficaces, y de ser necesario,

nantes para permitir la elaboracion de politi-
cas y programas de movilidad urbana soste-
nible. Esto se relaciona con aspectos como
estructuras institucionales, marcos presu-
puestarios y de financiamiento y eleccion de
tecnologias, entre otros. La transformacion
hacia un sistema de movilidad sostenible
requiere de coaliciones entre actores publi-
cos claves locales y nacionales. Una NUMP
puede proporcionar un marco y un método
para reunir departamentos y ministerios del
mismo nivel (integracién horizontal) y conec-
tar a los gobiernos nacionales, subnaciona-
les (regionales o provinciales) y locales en la
toma de decisiones (integracion vertical).

Principio 5 — Enfoque participativo y de
multiples partes interesadas. Los enfoques
participativos y de multiples interesados in-
cluyen representantes de los sectores publico
y privado, de la sociedad civil, de la academia,
de las organizaciones no gubernamentales
(ONG) y otros interesados con el fin de lograr
una comprension exhaustiva de sus aspi-
raciones, conseguir apoyo para la transfor-
macion de la movilidad urbana y justificar o
legitimar las politicas y programas de movi-
lidad urbana sostenible. Comprometer a los
diferentes interesados al inicio del proceso
de las NUMP es crucial para comprender en
profundidad sus necesidades y asegurar que
el cumplimiento de los objetivos de la politica
nacional (por ejemplo las metas respecto del
clima) y local (por ejemplo empleo, calidad
del aire, entre otros) estén en concordancia.
Dado que se trata de un proceso participativo
la elaboracién de una NUMP puede facilitar

la adopcion de planes de movilidad urbana
sostenible (SUMP) de gran calidad a la escala
local, como un impulsor clave para el cambio
y permitir que las autoridades de las ciudades
y las regiones pongan en practica medidas de
movilidad sostenible.

Principio 6 — Contribucidn a acuerdos inter-
nacionales (Acuerdo de Paris, ODS, Nueva
agenda urbana): Fortalecer los vinculos entre
las medidas de movilidad sostenible y su ca-
pacidad potencial para reducir emisiones de
GEl podra contribuir a vincular las estrategias
de movilidad urbana sostenible con los acuer-



21 Guia de MobiliseYourCity sobre NUMP

dos y oportunidades de financiamiento inter-
nacionales. Las NUMP pueden contribuir di-
rectamente a las Contribuciones Nacionales
Determinadas (NDC por sus siglas en inglés)
en el contexto de los esfuerzos globales para
mitigar el cambio climatico. La Nueva agen-
da urbana enfatiza el papel fundamental de
la movilidad urbana en la consecucion de los
ODS'y el Acuerdo de Paris a nivel de ciudad.

Valor agregado de las
NUMP

Como subrayamos anteriormente hay diferentes
tipos de NUMP y estas siempre estan elaborados
a la medida de las circunstancias especificas en
términos de movilidad urbana, sistema politico

y distribucion de competencias, tendencias de
desarrollo urbano, etc. Elaborar e implementar
una NUMP puede generar muchos y variados
beneficios en la transicién hacia la movilidad
urbana sostenible, tales como:

Las NUMP permiten que las ciudades prospe-
ren de una manera sostenible.

La aplicacion de medidas de movilidad urbana
generalmente depende del organismo respectivo
en la administracion de la ciudad. Las ciudades
suelen ser proactivas y comprometidas, y estan
dispuestas a la accion. No obstante, habitualmen-
te carecen de capacidades técnicas e institucio-
nales y de recursos financieros para invertir en
mejorar la movilidad urbana. Las NUMP pueden
abordar este problema ofreciendo a las ciudades
las capacidades y los recursos necesarios para
enfrentar los desafios de movilidad urbana des-
critos en los diversos ejemplos internacionales
destacados por ejemplo en la seccion 1.2. Mas
aun las politicas nacionales de movilidad urbana
pueden proporcionar valiosas directrices para la
planificacion de la movilidad urbana, la eleccién
de tecnologias y, en general, para determinar

un marco global de gobernanza respecto de la
movilidad urbana en un pais. Las NUMP pueden
cumplir un papel clave para permitir que las
ciudades aceleren la transicion hacia una movi-
lidad urbana sostenible y de bajas emisiones de
carbono.

Las NUMP facilitan la inversidn en movilidad
urbana sostenible.

Las inversiones en modos mas sostenibles 'y
de bajas emisiones de carbono requieren una
hoja de ruta y un panorama de politica segura.

Las NUMP constituyen una orientacion estable

y de largo plazo respecto de las decisiones de
inversion. La experiencia internacional demuestra
que los programas de promocion de la inversion y
la normativa adecuada pueden mejorar conside-
rablemente las condiciones de inversion, y allanar
el camino hacia una transformacién efectiva.
Coordinar el financiamiento y la consecucion de
fondos, local, nacional e internacional es funda-
mental para permitir que se implementen visiones
politicas y planes de desarrollo de manera eficaz.
Esto incluye considerar la posibilidad de obtener
financiamiento y fondos, locales y nacionales,

de organismos de cooperacion internacional en
materias de desarrollo y clima. Una vision de largo
plazo, un anclaje solido de politicas y planes en
los organismos administrativos correspondientes,
acompafados de buenos mecanismos de coordi-
nacion son de utilidad para canalizar la inversion
publicay privada hacia la implementacion de
programas de movilidad sostenible. Por lo tanto,
una NUMP coherente e integradora que subraye

y fundamente prioridades y objetivos futuros
sirve de base para proyectos de largo plazo, y de
este modo permite conseguir inversion nacional

e internacional, publica y privada en medidas e
infraestructura de movilidad urbana sostenible.
Esto también contribuird a avanzar desde el enfo-
gue de proyecto Unico hacia una via de desarrollo
programatico mas global.

Las NUMP contribuyen a alcanzar las metas
de las politicas nacionales e internacionales.

Hay un potencial significativo para mejorar la
accesibilidad, la seguridad y la calidad de vida en
las ciudades, asi como para reducir localmente las
emisiones de GEl 'y los contaminantes del aire con
la aplicacion del enfoque integrado que caracteri-
za a las NUMP y que combina todos los aspectos
de las politicas de transporte y que asi mismo
incluyen todas las partes y niveles de gobernanza
y los actores societales. Un conjunto de medidas
orientadas al transporte sostenible y con bajas
emisiones de carbono considera disminuir el
numero de viajes mediante un disefio urbano
compacto y transita hacia modos de transporte
mas eficientes. También promueve tecnologias
de funcionamiento mas limpias para vehiculos y
motores, combustibles con bajo contenido de car-
bono, e inversiones en infraestructura. Una NUMP
con estas caracteristicas también contribuira a
cumplir con otros objetivos de politicas nacionales
e internacionales que no se refieren al transporte,
en sectores como la politica energética, la salud,
la vivienda y el desarrollo urbano, la sociedad y la
economia. Todo esto contribuye directamente a
las metas de la Nueva Agenda Urbana aprobada



durante la Conferencia Habitat Il en 2016, donde
se destacé el papel fundamental de la movilidad
urbana en el cumplimiento de los ODSy en el
Acuerdo de Paris a escala de ciudad. Enfatizar la
relacion que tiene que existir entre las medidas de
planificacién de la movilidad urbana sostenible y el
potencial de estas medidas para reducir la emision
de GEI, contribuira a conectar las estrategias de
movilidad urbana sostenible con los compromisos
internacionales y posibilidades de financiamiento.
Las NUMP pueden contribuir directamente a las
NDC para limitar el calentamiento global en el
marco del Acuerdo de Paris.

Las NUMP garantizan el compromiso de las
partes interesadas para transformar el siste-
ma de movilidad urbana.

Cumplir con los objetivos de politicas nacionales
y locales relacionados con la movilidad —como el
acceso a empleos y servicios, a un aire de mejor
calidad, a la mitigacion del cambio climatico y
ciudades habitables- supone acciones de una
amplia gama de actores, de ciudades y regiones,
tanto de niveles nacionales como subnacionales
(provinciales y/o regionales). El enfoque de partici-
pativo de las NUMP favorece una comprension
comun, genera apropiacion, y asegura gue estos
interesados contribuyan al proceso de formu-
lacién de una NUMP. Dado que la construccion

de infraestructura para la movilidad urbanay la
creacion de servicios urbanos generalmente tarda
entre 10 y 20 afios desde la planificacion hasta

la implementacién, mantener estas iniciativas

en el tiempo mas alla de los plazos legislativos

y de los actores politicos individuales es crucial
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para asegurar la continuidad, lo cual puede verse
facilitado con la implicacién de la sociedad civil
en el proceso de desarrollo de una NUMP. El
grado y forma de inclusion de las sociedad civil
depende de factores como la cultura politica o los
principios de subsidiariedad correspondientes.

Las NUMP mejoran la coordinacion politica e
institucional (horizontal y vertical).

Una NUMP integral sirve de referencia para
acciones en las ciudades y por lo tanto articula
los esfuerzos hacia el logro de metas de politica
nacional y apoya la implementacion local. La
integracion horizontal de las politicas entre los
ministerios nacionales evitan los trade offs que
pueden obstaculizar el cumplimiento de los
objetivos politicos relacionados con la movilidad y
crea sinergias entre las estrategias y las medidas
sectoriales. Para pasar de estrategias nacionales
a acciones locales se requiere de una base
institucional sélida que establezca claramente las
responsabilidades de los actores locales y na-
cionales. Estos actores interesados facilitaran el
avance en sectores prioritarios claves y contribui-
ran a elaborar programas viables que incorporen
componentes de politica, normativa, finanzas y
creacion de capacidades. Ademas, la integracion
vertical de las politicas garantiza que al movilidad
se planifique de manera coherente entre los
niveles nacional, regional y local para el beneficio
tanto de los actores nacionales como locales: los
aportes locales estan en concordancia con los
objetivos nacionales y el sistema de movilidad
local se vuelva mas y mejor integrado.
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¢Quién tiene que actuar?

La transicion hacia un sistema de movilidad
urbana sostenible requiere una vision clara y
ampliamente acordada y un marco politico y
financiero apropiado a nivel nacional que permita
a las ciudades abordar la movilidad urbana de ma-
nera eficaz. Los gobiernos nacionales definen el
contexto politico, financiero e institucional dentro
del cual las ciudades pueden planificar, regular o
normar, financiar y operar sus sistemas de movili-
dad. Mientras que la accion local es esencial para
dar forma a la movilidad urbana hacia un sistema
sostenible e inclusivo, el marco nacional de
politica e inversion es un factor clave que permite
a las autoridades locales hacerlo realidad.

Muchas veces |la organizacion que lidera el pro-
ceso de la NUMP es el Ministerio de Transporte
para asegurar que los objetivos de las politicas de
transporte nacional y local estén alineados es-
pecialmente en relacion al presupuesto nacional.
Otro actor relevante en el proceso de la NUMP es
el Ministerio de Finanzas al que le compete la
asignacion de politicas fiscales claves en relacion
con el transporte y que es el organismo que
decide acerca de todas las inversiones relacio-
nadas con el presupuesto y el financiamiento en
conjunto con la jefatura de Estado o de gobierno.
El Ministerio de Desarrollo Urbano deberia
participar para garantizar que la planificacion
urbanay la de transporte estén estrechamente
articuladas. El Ministerio del Medioambiente
apoyara activamente la elaboracion de la NUMP
pues esto contribuird a la descarbonizacion global
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y a las acciones de proteccion del medioambien-
te. Del mismo modo, los ministerios de Salud y
de Desarrollo Econémico tendran interés en la
elaboracion de la NUMP con el fin de mejorar la
saludy la seguridad, y el acceso al empleo y al
abastecimiento eficiente, respectivamente.

Una asociacion o un consejo nacional de go-
biernos locales también puede participar en una
etapa temprana del proceso para asegurar que
los intereses de las autoridades locales estén
representados y que participen activamente en
el proceso. Cualquiera de estas organizaciones
podria dar el impulso inicial a las conversaciones
acerca de la elaboracion de una NUMP en la me-
dida en que los otros actores claves se incorporen
para apoyar esta iniciativa. También deberian
participar expertos técnicos de universidades,
centros de estudio, institutos de investigacion u
ONG, asi como representantes de la sociedad
civil y del sector privado.

Muy probablemente una NUMP serd un proceso
de gran visibilidad que requerira apoyo politico de
alto nivel. En muchos casos este apoyo proven-
dra del Ministerio de Transporte aunque otros
ministerios también podran iniciar este proceso
desde la perspectiva de sus propias competen-
cias. También puede concebirse que un grupo de
alcaldes influyentes den inicio a la discusion con
el gobierno nacional sobre un marco coherente
de politica e inversion. En todo caso, los pasos
preliminares hacia la NUMP los daran expertos
técnicos y politicos de los organismos correspon-
dientes, que son los principales destinatarios de
esta guia.
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Recuadro 2. Herramientas y recursos - Apoyo de la Alianza
Global MobiliseYourCity al proceso de NUMP.

¢De qué manera la Alianza Global MobiliseYourCity puede apoyar una NUMP?

La Alianza Global MobiliseYourCity mantiene una comunidad de practica activa la cual permite el intercambio
entre sobre varios temas, que pueden ser las NUMP, la planificacion de una movilidad urbana sostenible,
aspectos relacionados con el desarrollo de capacidades y apoyo financiero. Ademas esta Alianza Global ofrece
asistencia técnica focalizada a sus socios con el fin de ayudarlos a elaborar o a mejorar sustancialmente una
politica o programa nacional de inversion de movilidad urbana. Actualmente, la Alianza Global MobiliseYourCity
apoya la elaboracion de programas nacionales en Tailandia, Filipinas, Chile, Colombia, Uruguay y Ecuador. Para
obtener mas informacion sobre cémo unirse a la Alianza Global MobiliseYourCity y acceder a la comunidad de
practica, visite el sitio web www.MobiliseYourCity.net, o contacte a la Secretaria de la Alianza Global Mobilise-

YourCity Contact@MobiliseYourCity.net.
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¢Como elaborar una NUMP?

Esta guia se estructura de acuerdo con el ciclo
NUMP que consiste en 4 etapas y 15 pasos
claves que orientan el proceso de elaboracion

de una NUMP. La totalidad del proceso puede
tardar alrededor de dos afios de trabajo, segun la
profundidad con que se aborden los pasos indivi-
duales y el tipo, el alcance y el foco del proceso de
la NUMP. La guia NUMP se basa en la experiencia
de que la elaboracion de cada NUMP es un
proceso genuino. Los tomadores de decisiones
cuyo objetivo sea disefiar o actualizar una NUMP
pueden utilizar este ciclo como una orientacion y
punto de partida.

Cabe sefialar que varios de los pasos estan
conectados entre si y se influyen mutuamente.
Por ejemplo, la preparacion de un NUMP no es
un proceso rutinario que empiece con un paso
y avance en una secuencia fija hacia los otros.
Por el contrario, un NUMP bien desarrollado se
“determina a escala nacional” y se guia por el
principio de lo que es adecuado en el “ambito

nacional”. Por este motivo todos los procesos de
desarrollo de NUMP son diferentes, dependen de
circunstancias particulares, como la informacién
y los recursos disponibles, de las politicas existen-
tes, de las normativas y los programas, y varian
ampliamente en funcién del caracter especifico
del NUMP. El ciclo de la NUMP esta ideado para
proporcionar orientacion; mas que una receta a
seguir es una lista de recomendaciones Uutiles.

Una sélida ingenieria financiera y un adecuado
monitoreo y reporte, son cruciales para los resul-
tados a largo plazo de toda NUMP. Estos temas
son de caracter transversal y deben abordarse
durante las varias etapas del proceso con el fin de
profundizar los conceptos correspondientes en
muchas iteraciones. Por esta razén y respecto a
estos dos temas la guia dedica capitulos sepa-
rados con informacién mas detallada. Los pasos
correspondientes y los resultados principales se
muestran en la Tabla 1 para todas las etapas y los
temas transversales.

Figura 9. Hacia una NUMP hecha a la medida con 4 etapas en 2 anos

Compromiso de alto nivel

de la NUMP

y plan comunicacional

analisis FODA)

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity

Evaluacion inicial y MobiliseDays

Constitucion del equipo central

Inventario de politicas y recoleccién de datos

Consulta preliminar a los interesados

Informe de diagnéstico (incluye

@ Visién y definicion de objetivos

Visién comdn sobre la movilidad urbana que
incluya objetivos e indicadores (consulta
ampliada a las partes interesadas).

Anélisis de diversos escenarios futuros
e identificacion de medidas prioritarias.

Hoja de ruta para la elaboracién
de la NUMP.

Estudios técnicos y financieros detallados.

Estructura directiva y
mecanismo de implementacion.

Marco de monitoreo y reporte.
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Tabla 1. Elaboracion de una NUMP - Vision general de pasos, preguntas guias y

resultados

Etapas y pasos | Preguntas de orientacién Pasos importantes m

Paso 1: Hacer una
evaluacién preliminar
de la movilidad
urbana en el pais

Paso 2: Iniciar un
didlogo con todos las
partes interesadas

Paso 3: Establecer
COmMpromisos y
constituir un equipo
central y una estruc-
tura de coordinacion

Paso 4: Recolectar
datos y transformar-
los en informacion

Paso 5: Evaluar el
marco politico, nor-
mativo, institucional
y de creacion de
capacidades

Paso 6: Crear un plan
comunicacional

Paso 7: Iniciar la
amplia participacion
de partes interesadas

Paso 8: Construir
escenarios y evaluar-
los en conjunto

Paso 9: Definir una
vision y establecer
los objetivos con las
partes interesadas

Paso10: Acordar
sectores prioritarios y
seleccionar medidas

Paso 11: Actualizar
la hoja de ruta para
la elaboracion de la
NUMP y la amplia

participacion de las
partes interesadas

Etapa I: Inicio

¢Qué es una NUMP y por qué
deberiamos participar?

¢Cuales son nuestros desafios
y vision preliminar claves
respecto a la movilidad urbana?

;Quiénes son los actores inte-
resados centrales y los agentes
de cambio pertinentes?

¢Cuales son los pasos claves
en la transicion hacia la movili-
dad urbana sostenible?

Informe de evaluacion preliminar 3 meses

(incluye andlisis FODA).

Acuerdo sobre una vision preliminar
respecto de la movilidad urbana
sostenible.

Compromiso politico de alto nivel.

— Constitucion del equipo central y

de la estructura de coordinacion
(considera los términos de referen-
cia estandar de la Alianza Global
MobiliseYourCity).

Acuerdo sobre el plan de trabajo.
Recoleccion preliminar de datos.

Etapa II: Analisis del statu quo

¢Cual es el statu quo y cuéles
son las tendencias significati-
vas en movilidad urbana?

¢Cuales son los principales
desafios, obstaculos y
oportunidades para una
transformacion efectiva?

¢Cudles son los objetivos y los
roles de los diferentes actores a
nivel nacional, regional y local?

Recoleccion de datos en una hojade 3 meses
calculo Excel predisefiada y recolec-

cién de fuentes y documentos.

Inventario de politicas (recoleccion
de documentos).

Analisis y mapa de partes
interesadas.

Informe sobre el andlisis del statu quo.

Compromiso de las partes interesa-
dasy plan comunicacional.

Etapa lll: Vision, definicion de objetivos y seleccion de medidas

¢;Cuales son los posibles esce-
narios de movilidad urbana?

;Cuadl es nuestra vision
comun de la movilidad urbana
sostenible?

¢Cuales son nuestros sectores
prioritarios (por ej. Transporte
publico, logistica urbana) y sus
correspondientes medidas o
acciones claves para la transi-
cién (por ej. Programa para la
renovacion de la flota de buses,
zonas de bajas emisiones con
acceso preferencial y regulacion
de estacionamiento de vehicu-
los eléctricos de reparto)?

¢Cuadles son nuestras metas
u objetivos y sus indicadores
respectivos?

¢Es realista nuestra visién
respecto de los requisitos
de politica, instituciones y
financiamiento?

¢Estan todas las partes intere-
sadas activamente implicadas
y comprometidas?

3a6
meses

Acuerdo sobre una vision respecto
de la movilidad urbana sostenible
(proceso de participacion de las
diversas partes interesadas).

Evaluacion de impactos y analisis
de costo y beneficio de diferentes
escenarios (informe y modelo).

Definicion de sectores, objetivos,
indicadores y metas prioritarias
(considera un cronograma).

Lista de medidas o acciones priori-
zadas y agrupadas para la Etapa IV
Preparacion detallada.

Hoja de ruta actualizada para la
elaboracion de la NUMP.



27 Guia de MobiliseYourCity sobre NUMP

Etapas y pasos | Preguntas de orientacién Pasos importantes m

Etapa IV: Preparacion detallada

Paso 12: Definir — ¢Qué acciones deben realizarse - Descripcion o estudio detallada Minimo
medidas a partir de para implementar la NUMP? de cada grupo de medidas lo que 12 meses
estudios técnicos s i . incluye aspectos como especifica-
p 13:p l(,Cpmcl) pos'b"'t?,r ydﬂniammar cion técnica, normativa, gobernanza,
lasod - Freparar un_ a wgpé Sl TR L ?e as ingenieria, financiamiento, desarrollo
plan de accion y acor medidas prioritarias? de capacidades y gestion.
dar responsabilidades N
¢Quien es _rgsponsable de I_a — Plan de accién con especificacion
Paso 14: Acordar una coordinacion general y aplica- T
estructura gerencial cion de las diferentes medidas? ’
de implementacion i , — Estructura acordada de gestion
y un marco de moni- ¢be que manera el marco'de para la implementacion de la NUMP
toreo y reporte MEnTEEs y.repc;rte permite la (funciones en los diferentes niveles
. e COniindE! y para todas las medidas, listas de
Paso 15: Aprobar un ) :
docurmento NUMP ¢La NUMP es apoyada por coordinadores, etc.).
i ?
y asegurar el apoyo todas las partes interesadas? — Disefio financiero detallado que
amplio de las partes considere mecanismo financiero y
interesadas. diagrama de flujos.
— Acuerdo sobre el marco de moni-
toreo y reporte y plan de monitoreo.
Financiamiento de la NUMP (accidn transversal)
Paso 1 -Financia- Contexto general: ;Quiénes — Comprension del procedimiento Durante
miento: elaborar un son los principales actores presupuestario, del marco de la etapall
analisis financiero del financieros y cuales son los inversion, de los obstaculos y de los
statu quo procesos principales para la impulsores para la implementacion
toma de decisiones? ;En este de la NUMP.
sector, cudles son los flujos
financieros pertinentes y el tipo
de inversiones, ambos a nivel
nacional y local?
Obstaculos e impulsores: ;§Qué
obstdculos (financieros) im-
piden la puesta en marcha de
sistemas de movilidad urbana
sostenible? ;Qué impulsores
pueden apoyar la movilidad
urbana sostenible?
Paso 2 - Financia- ¢Se justifica o se necesita el — Comprensién de los costos, fuentes ~ Durante
miento: evaluar la apoyo publico del nivel nacional de ingreso y financiamiento y de la etapa Il
viabilidad financiera a para proyectos a nivel local? los beneficios del desarrollo econé-
nivel local En caso afirmativo ;de cuanto mico/sostenible de las diferentes
seria ese apoyo? intervenciones posibles.
Paso 3 - Finan- ;Cuanto cuestan el disefloyla - Desglose de las medidas previstas Durante
ciamiento: calculo implementacion de una NUMP en actividades separadas para la etapa
de costos a nivel a nivel nacional? calcular los costos que la NUMP le 1l
nacional significara al gobierno nacional.
Paso 4 - Financia- ¢Cudles son las fuentes — ldentificacion de fondos y fuentes
miento: identificar posibles de financiamiento de financiamiento suficientes para
fuentes de financia- e ingreso nacionales e la NUMP (financiamiento desde
miento e ingresos a internacionales? un presupuesto periédico, subven-
nivel nacional ciones o subsidios y créditos).
Paso 5 - Financia- En términos macroeconémicos — Consideracion de los pasos Durante
miento: elaborar o (cudles son los costos y los claves del proceso de evaluacion la etapa
hacer una evaluacion beneficios de una NUMP? y de las ventajas y limitaciones de vV

econdmica

diferentes métodos de evaluacion
(andlisis de costo-beneficio,
analisis de costo-eficacia, analisis
de costo-utilidad, evaluaciones de
sostenibilidad).
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Etapas y pasos | Preguntas de orientacion Pasos importantes m

Paso 6 - Financia-
miento: hacer un
disefio financiero
detallado

- ¢Como seria un disefio finan-
ciero eficaz, eficiente y factible?
¢Cudles serian los posibles
instrumentos financieros?

¢Qué actores participany
cuales son sus funciones?
¢Como son los flujos finan-
cieros y qué requisitos deben
cumplirse para la entrega de
los fondos?

— Disefio financiero eficaz, eficiente y

factible.

Seleccion de un programa de
financiamiento centralizado o
descentralizado.

Diagrama de flujo financiero para
visualizar como diversos tipos de
flujos financieros circulan entre los
actores implicados.

Monitoreo, Reporte y Verificacion (MRV) de la NUMP (accion transversal)

Paso 1 - MRV:
establecer la relacién
entre la NUMPy la
reduccion de GEl

Paso 2 - MRV:
recoleccion de datos
basicos

Paso 3 - MRV:
definir el alcance y los
limites de la NUMP

Paso 4 - MRV:
construir y modelar
escenarios, actuali-
zarlos y especificarlos

Paso 5 - MRV: mo-
nitorear y considerar
datos reales para
comprender el logro
de los objetivos

;Cuadles son los elementos
basicos de un método MRV

y de la reduccion de las emi-
siones de GEl en el contexto de
las NUMP?

¢Qué datos —como cifras
relacionadas con los vehiculos,
informacion sobre los viajes,
encuestas sobre la demanda
de viajes, etc.— se pueden
conseguir a nivel de la ciudad y
qué valores por defecto como
el consumo de combustible
(nacionales e internacionales)
se pueden usar?

¢Quién tiene esos datos?  Es
facil acceder a ellos?

¢Cual es la relacion de causa.
efecto y los limites corres-
pondientes de la NUMP (por
ejemplo, geograficos, relativos
a los modos, etc.)? ¢ Los datos
disponibles coinciden con esos
limites?

¢Cudl es el posible impacto (en
términos de mitigacién de GEI)
del conjunto de intervenciones
previstas en el marco de la
NUMP?

¢Qué medidas tienen el mayor
impacto en términos de GEI?

¢Coémo elaborar un plan de
monitoreo para evaluar el
impacto de la NUMP regular-
mente durante el proceso de
implementacion?

¢Quién es responsable del
monitoreo?

— Promover la toma de conciencia Durante
y los conocimientos basicos de la etapa |
mitigacion de GEl en relacion con la
NUMP.

Recolectar datos basicos en rela- Durante
cion con las emisiones de GEl para etapas Il
evaluar la pertinencia e importancia

de los subsectores (y las posibles
intervenciones).

Definicion de los limites metodolégi-  Durante
cos correspondientes: temporales, la etapa
sectoriales, geograficos y relativos a 1l

las emisiones.

Elaboracion de una linea de base Durante
(«seguir con lo habitual») y construc-  etapas |ll
cion de escenarios de intervencion a\%
(ex ante) con el fin de evaluar el

efecto de la NUMP en relacion con

los GEI.

Monitorear el impacto (en relacion Durante
con los GEI) de la implementacion la imple-
de la NUMP en comparacion conlas  menta-
metas y objetivos acordadas (paso  cidn de la
9). NUMP



Etapa |: In

Los cimientos para un buen proceso de
desarrollo de una NUMP se establecen en
la primera etapa, en la cual los temas y los
actores claves se identifican en una eva-
luacién preliminar de la movilidad urba-

nay se constituye un equipo central. Los
interesados correspondientes comienzan
un dialogo y se ponen de acuerdo acer-

ca de la estructura de coordinacion y ges-
tion. El tiempo y el trabajo necesarios para
la elaboracion de una NUMP depende en
gran medida del entorno, del alcance, de la
profundidad y de los actores estratégicos
comprometidos. Por ejemplo si una estra-
tegia nacional para el clima o el transporte
ya estan instaladas, y se debe elaborar un
programa de inversion asociado para alcan-
zar estos objetivos que ya han sido estable-
cidos, el proceso puede ser considerable-
mente mas rapido que la elaboracién de un
amplio conjunto de medidas de NUMP que
incluya aspectos politicos, financieros y de
planificacion.

ICIO

EMPEZAR

INICIO

Hacer una evaluacidon preliminar
@ de la movilidad urbana en el pais.

@ Iniciar un dialogo con todas
las partes interesadas

Establecer compromisos y constituir
@ un equipo central y una estructura
de coordinacion

ETAPA |
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Etapa I: Inicio

Preguntas guias

— ¢Qué es una NUMP y por qué deberiamos participar?

— ¢Cuales son nuestros desafios y vision preliminar claves respecto a la movilidad urbana?
— ¢Quiénes son los interesados y los agentes de cambio pertinentes?

— ¢Cuales son los pasos claves en la transicion hacia la movilidad urbana sostenible?
Hitos principales

- Informe de evaluacion preliminar (incluye andlisis FODA).

— Acuerdo sobre una vision preliminar respecto de la movilidad urbana sostenible.

— Compromiso politico de alto nivel.

— Constitucion del equipo central y de la estructura de coordinacion (considera los términos de referencia
estandar de la Alianza Global MobiliseYourCity)

— Acuerdo sobre el plan de trabajo / hoja de ruta preliminar para la elaboracion de una NUMP
— Recoleccion preliminar de datos.

Herramientas

— Términos de referencia para MobiliseDays

— Esquema orientador para un informe de evaluacion preliminar

— Modelo para un memorando de acuerdo / convenio de implementacion y presentacion descriptiva del
equipo central

- Acuerdo / Validacién de programa de trabajo
— Herramienta para la estructura de coordinacion
— Presentacion de las buenas practicas sobre la NUMP

— Formato Excel para la recoleccién de datos

Estas herramientas son parte de la caja de herramientas de la NUMP disponibles en www.changing-trans-
port.org/toolkits/nump/

aso 1: Hacer una evaluacion preliminar de la movilidad

urbana en el pais.

El punto de partida de un proceso de NUMP es un examen preliminar en términos politicos, institucionales y del
entorno financiero de la movilidad urbana. Los resultados de esta evaluacion preliminar deben compilarse en un
breve informe, cuyo objetivo es:

Identificar los desafios claves para la transicion hacia un sistema de movilidad sostenible, considerando el
proceso de planificacion de la movilidad urbana a nivel nacional y de la ciudad, la gobernanzay la normativa, el
presupuesto y la financiacion, las capacidades y aptitudes técnicas, y la infraestructura y la tecnologia.

Identificar los temas principales y los enfoques para abordarlos, incluidas las necesidades financieras
y de inversion.

Identificar las politicas y las estrategias existentes (incluidos los objetivos, las metas y las medidas claves)
asi como los programas e iniciativas planificados y en curso.

Identificar las partes interesadas claves y sus responsabilidades y competencias, lo que implica considerar
a organismos y ministerios nacionales, los enfoques innovativos en las ciudades, las redes de ciudades, pres-
tadores de servicios de transporte publico, el sector privado (industria, prestadores de soluciones de transpor-
te), instituciones financieras, academia, ONG dedicadas al medio ambiente y al desarrollo.

Apoyar una recoleccion preliminar de datos claves de manera estructurada (que pueda ser ampliada con el
tiempo durante el proceso de elaboracién de la NUMP).


http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
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La evaluacion de las estrategias ministeriales y gubernamentales claves proporciona una perspectiva general de
los objetivos, metas y medidas existentes en relacién con el transporte urbano. Esas actividades pueden influir so-
bre la movilidad urbana de modos diferentes y posiblemente contradictorios. Por ejemplo, algunas pueden apuntar
a disminuir el volumen del transporte, mientras que otras pueden incentivar la demanda por transporte individual
motorizado. En consecuencia, se necesita una vision integradora y transparente de todas las politicas para facilitar
gue todas las partes interesadas puedan discutir y tomar decisiones de forma estratégica. Asi mismo es importan-
te entender la distribucion de competencias entre los niveles nacional, regional y municipal, y entre los diferentes
ministerios. También se deberia estudiar el papel de otras partes interesadas como las autoridades de transporte,
el sector privado civil y la sociedad civil, y los flujos de fondos y las oportunidades y prioridades financieras.

: X

Las siguientes preguntas guia pueden orientar la evaluacion:

® ,Cuadles ministerios nacionales estan a cargo de los aspectos claves del sistema de movilidad?

® ;Qué actividades son competencia de las ciudades? ;Como es la relacion entre los niveles local, regional y
nacional en lo que respecta a la movilidad urbana?

® ;Hay algun documento nacional que sirva de guia o referencia para la movilidad urbana? ¢;Cual es el objetivo
central de ese documento?

® ;Cudles son los compromisos internacionales (NDC) y las metas nacionales respecto del cambio climatico
y las emisiones de GEI?

Las fuentes de informacion para la evaluacion preliminar consideran la normativa relacionada con el transporte
urbano, documentos politicos y estratégicos, informes y estudios cientificos y una cantidad limitada de entrevistas
y consultas a partes interesadas. Ademas pueden tenerse en cuenta documentos pertinentes que van mas alla de
las estrategias relacionadas con la movilidad:

® | a estrategia nacional de desarrollo sostenible, por ejemplo la infraestructura sostenible, el acceso universal al
transporte publico;

® | a estrategia respecto del clima, por ejemplo emisiones de gei derivados de las actividades de transporte y
estandares de emision para vehiculos;

® | a estrategia nacional energética, por ejemplo el papel de las energias renovables y de la seguridad del abas-
tecimiento energético;

® | a estrategias para la industria, la investigacion y la innovacion,

® | a estrategia nacional de digitalizacion, por ejemplo nuevos modelos de negocios y servicios relacionados
con la movilidad;

® | a estrategia nacional de salud, por ejemplo muertes y lesiones por accidentes de transito, dafios a la salud
debido a la contaminacion atmosférica y acustica, efectos positivos sobre la salud derivados de la movilidad
activa; y

® | egislacion financiera, por ejemplo subsidios como disminucion del iva para determinados combustibles u otros.
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Paso 2: Iniciar un dialogo de las partes interesadas

A partir de la evaluacion preliminar, se sugiere hacer un evento de lanzamiento para iniciar el debate sobre los
desafios, las oportunidades y las prioridades de las politicas y programas de movilidad urbana, y de este modo
contribuir a obtener contribuciones de los actores clave. El evento tendra los siguientes objetivos:

® Validary profundizar los hallazgos de la evaluacion preliminar (informe)

— Recibir la contribucion de partes interesadas clave en relacion a sus experiencias con la movilidad urbana
sostenible (incluye la planificacion);

— Validar a los actores principales y sus respectivos papeles;

— Identificar los puntos de entrada y las oportunidades para la elaboracion de una nump;

— Determinar las necesidades especificas de las ciudades e identificar las dreas prioritarias a considerar;

— Validar los principales obstdculos que impiden la implementacion de soluciones de movilidad urbana sos-
tenible (por ejemplo, la falta de recursos financieros, de experticia en las administraciones de las ciudades,

de aceptacidn al cambio y la resistencia de las partes interesadas, entre otros);

- Aplicar un enfoque participativo que incluya a partes interesadas publicas y privadas, del ambito local y
nacional;

— Crear conciencia sobre los desafios y las oportunidades de la movilidad urbana;
— Conocer las percepciones y los intereses de los actores;

— Facilitar el intercambio entre distintos niveles de gobierno y entre los ministerios y administraciones de
ciudades;

— Crear oportunidades para el didlogo entre actores gubernamentales y no gubernamentales;

— Desarrollar las primeras soluciones para superar los obstdculos institucionales relacionados con la distri-
bucion de competencias;

— Crear un sentido de apropiacion entre los actores politicos, las administraciones publicas, las partes intere-
sadas del sector privado y la sociedad civil.

® Formular una visién (basica) y un programa de trabajo comun para el proceso que esta por iniciarse:
— Promover la integracion de la movilidad urbana sostenible en politicas sectoriales;

— mejorar la atencion prestada en todos los niveles de gobierno a las medidas de movilidad urbana
sostenible;

— asegurar el compromiso y el apoyo duradero a la implementacidn de medidas dirigidas a construir una vi-
sién comun;

— definir, para el proceso de la NUMP, un marco que considere una hoja de ruta y un programa de trabajo.

El grupo de participantes deberia considerar, entre otros, a representantes de ministerios nacionales y regionales
(transporte, finanzas y otros), representantes de gobiernos locales, organizaciones de financiamiento, y una serie
de ciudades y regiones metropolitanas que reflejen una variedad de situaciones de movilidad urbana, incluidas
autoridades de transporte publico y asociaciones de ciudades. Si se busca obtener un panorama mas amplio,

es importante que no se limite el grupo de participantes a la «<comunidad de transportes», sino que también se
invite a quienes se interesen por problematicas sociales, econdmicas y medioambientales, a representantes de la
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academia, de universidades y centros de estudio, y a grupos de influencia asociados con modos y temas especifi-
cos de transporte. También deberia invitarse a representantes de organizaciones de cooperacion al desarrollo y de
financiamiento internacional.

Con MobiliseDays, la Alianza Global MobiliseYourCity introdujo un método para este paso del proceso de elabora-

cion de la NUMP. MobiliseDays se ha concebido como un evento para inaugurar una alianza entre todas las partes
interesadas centrales.

Recuadro 3. Herramientas y recursos - MobiliseDays

Objetivo

MobiliseDays facilita el didlogo entre los ministerios nacionales, las ciudades y demas partes interesadas, cuyo
objetivo es construir una perspectiva comun de temas claves como:

® Flestado en que se encuentran el sistema de movilidad y la planificacién de la movilidad urbana sostenible
en el pais;

® |anecesidad de mejorar el marco nacional y las metas posibles;
® | as partes interesadas que deben considerarse en el proceso en curso;
® Una estructura que conduzca el proceso de la NUMP;

® Una hoja de ruta para el proceso de la NUMP, que incluya un programa de trabajo claro;

Las necesidades financieras y técnicas para la elaboracién de una NUMP.

Elementos tipicos del programa

MobiliseDays puede comprender lo siguiente:
® El estado actual del sistema de movilidad y la estrategia/la politica/los programas nacionales de la
movilidad urbana (por ejemplo, el ministerio encargado de la NUMP hace una presentacion de la NUMP e

intercambia ideas sobre los nuevos elementos incorporar);

® SUMP: Presentacion de los avances de las ciudades y debate acerca del marco nacional de los SUMP y los
limites a la implementacion de los SUMP;

® Perspectiva de las ciudades: representantes de ciudades y regiones pequefias, intermedias y grandes.

® Perspectiva nacional: ministerios de interior, transportes, desarrollo urbano, energia, medioambiente, desa-
rrollo, etc;

® Perspectiva de las instituciones financieras (bancos comerciales y bancos de desarrollo);

® Experiencia internacional y ejemplos de buenas practicas (gobernanza, financiamiento, creacion de
capacidades);

® |[dentificacion de (elementos para) una vision comtn del sistema de movilidad sostenible; y
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® Borrador de una vision comun sobre la movilidad urbana sostenible, informacién acerca de el equipo cen-
tral de la NUMP y del mecanismo de coordinacion, elaboracion del programa de trabajo de la NUMP (por
ejemplo, el ministerio que lidera la elaboracion de la NUMP hace una presentacion seguida de un debate).

® FElgrupo al que apunta MobiliseDays esta constituido por representantes de ministerios nacionales y au-
toridades subordinadas, gobiernos locales seleccionados, redes de ciudades, el sector privado (fabrican-

tes de vehiculos, prestadores de servicios de transporte, instituciones financieras, la academia, ONG, entre
otras). En general el publico objetivo podria ser de entre cincuenta y ochenta personas.

Ejemplo: MobiliseDays de la NUMP de Tinez

El evento MobiliseDays en Tunez se realizd en marzo de 2017. Durante la actividad de 2 dias se reviso el que era
entonces el plan de accién en curso (un plan inicialmente acordado durante la conferencia nacional de transpor-
te de 2012). El objetivo del evento era estimular un intercambio de ideas para luego concluir con recomendacio-
nes sobre los 5 temas siguientes, todos ellos relacionados con el proceso de la NUMP que estaba comenzando
en ese momento:

® ;Como considerar el cambio climatico en una politica nacional de movilidad urbana?

® Una politica nacional de movilidad para mejorar las estrategias locales;

® FEnmiendas al marco legislativo para mejorar la eficiencia de la movilidad urbana;

® Nuevas fuentes de financiamiento para la movilidad urbana en Tunez;

® Autoridades de transporte regional en Tunez, en la teoria y en la practica.

www.MobiliseYourCity.net
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Paso 3: Establecer compromisos y constituir un equipo
central y una estructura de coordinacion

Un mandato formal para comenzar un proceso de NUMP puede ser importante para asegurar el compromiso de los
actores principales. Este compromiso formal puede ir desde la simple aprobacién por parte de un grupo pequeiio
de trabajo hasta la promulgacién de una ley. L a resolucion debe basarse en los resultados de la evaluacion prelimi-
nary del evento de lanzamiento, y constituir un compromiso formal en el cual los actores politicos y administrativos
claves contribuyan a aplicar una visién comun sobre la movilidad urbana sostenible. La obligacion de informar
periédica y formalmente al parlamento o al gobierno nacional sobre el estado y la implementacion de la NUMP
aumenta el sentido de responsabilidad y de mantenimiento del plan, y por lo tanto debe ser parte de la resolucion.
La periodicidad de los informes puede definirse en términos legislativos para asegurar la continuidad mas alla

de los posibles cambios de gobierno. Un equipo central operativo para la elaboracion de la NUMP puede actuar
como facilitador. El equipo asegura la continuidad a lo largo de las etapas de la NUMP, facilita la coordinacién entre
las partes interesadas, actua como interfaz entre las tareas de las diferentes etapas, asegura que las tareas sean
ejecutadas oportunamente segun el programa, y controla la coherencia entre los productos y demas resultados. El
tamafio del equipo central deberia lograr un equilibrio entre la representacién y la capacidad efectiva de trabajo. En
la medida de lo posible, el proceso deberia basarse en las estructuras y comités de gobernanza existentes.

Recuadro 4. Ejemplo - Comité directivo para la NAMA
de transporte urbano sostenible de Peri

El Ministerio de transportes y comunicaciones (MTC) de Peru busca constituir un comité directivo nacional

en el contexto de la NUMP. Se propone que los grupos de trabajo presenten sus informes en las reuniones del
comité directivo, que en las reuniones de cada grupo de trabajo se designe un moderador o moderadora, y que
se distribuyan las funciones entre los miembros del grupo. EI Comité Directivo debe informar sobre los avances
de la implementacion de la NAMA a los viceministros (nivel estratégico) con el fin de facilitar la coordinacién

y preparar la toma de decisiones. La secretaria técnica debe preparar, facilitar y hacer un seguimiento de las
reuniones del comité.

COMITE DIRECTIVO DE LA NAMA

Coordinacion y toma de decisiones estratégica

Gestion al nivel de TRANSPerd

SECRETARIA

TECNICA
(MTC, GI2)

GRUPOS DE TRABAJO

Coordinacion y trabajo técnico

O Autoridad de transporte urbano para Lima y Callao (ATU)

O Grupo por el transporte urbano motorizado

O Grupo sobre MRV

O Grupo Calidad del aire

O Grupo de desguace, homologacidn y norma de ahorro de combustible

O Programa nacional de transporte urbano sostenible
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Para mas informacion:

NAMA de TRANSPert (p.26):
www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2015_Capone_Velezmoro_FullConceptTransPeru.pdf

NAMA SUTRI de Indonésia (p.30):
www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2014_Henkel_etal_FullConeptNAMASUTRI.pdf

Jeepney NAMA de Filipinas (p. 51):
www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2016_Full_NAMA_Concept_Jeepney_NAMA.pdf

El comité directivo debe incorporar a representantes de los ministerios pertinentes con un enfoque de planifica-
cion interministerial. En general, el ministerio nacional encargado formalmente de la movilidad debe dirigir el equi-
po. Dado que la movilidad es un asunto de politica transversal, la NUMP deberia considerarse como una estrategia
interdepartamental que compete a todo el gobierno. El tamafio, alcance y mandato del nucleo central dependera
del proceso que seria entonces dirigido por medio de la jefatura de gobierno, como ocurre generalmente con las
estrategias de desarrollo sostenible. La estructura de coordinacién creada durante la planificacion de la NUMP, es
un componente central del proceso completo y debe mantenerse con el fin de apoyar la ejecucion de acciones y
facilitar la reiteracion periédica de la NUMP.

El trabajo principal del equipo central consiste en:

® Asegurar la continuidad a lo largo del proceso de la NUMP y la participacion de las partes interesadas
pertinentes;

® Preparar un plan de trabajo, contratar consultores y definir los términos de referencia para los contratos;
® Preparar las reuniones y la toma de decisiones del comité directivo;

® Organizar eventos, como el MobiliseDays; y

® Asegurar el monitoreo y la evaluacion de las actividades.

El trabajo principal del comité directivo consiste en:

® Supervisar la elaboracion de la NUMP y tomar decisiones estratégicas;

® Coordinar las actividades de los ministerios con el fin de lograr un enfoque coherente hacia la movilidad
sostenible;

® Asegurar el respaldo politico y el compromiso a largo plazo del gobierno nacional y de las autoridades
implicadas;

® Esbozar una vision comun sobre la movilidad urbana sostenible y preparar una resolucién interministerial
de alto nivel; y

® Constituir un punto de contacto para los socios de la cooperacion internacional que pueden apoyar en la ela-
boracion e implementacion de la NUMP?


http://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2015_Capone_Velezmoro_FullConceptTransPeru.pdf 
http://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2014_Henkel_etal_FullConeptNAMASUTRI.pdf 
http://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2016_Full_NAMA_Concept_Jeepney_NAMA.pdf 
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Lista de verificacion Etapa I: Inicio

Etapa I: Inicio
Se elaboré un informe de evaluacion inicial sobre la situacién actual de movilidad urbana en el pais.

Se realiz6 un evento de lanzamiento / MobiliseDays (se prepard una agenda, se identificaron los
principales temas a bordar, se selecciond e invité a los participantes, se considerd un profesional para
moderar las sesiones, se prepar6 la documentacion y se distribuyd entre los participantes).

Se valido el informe de evaluacion preliminar (mediante un evento de lanzamiento a cargo del
comité directivo).

Se identificaron las partes interesadas claves y sus prioridades.

Los actores claves llegan a un compromiso formal (resolucién interministerial de alto nivel) para el
proceso de la NUMP, en el cual se definen las obligaciones respecto del informe.

Se constituye un equipo central y se acuerdan los términos de referencia y también el plan de trabajo
/ hoja de ruta para la elaboracién de la NUMP.

Se presenta la primera vision comtn, modificada de acuerdo a los comentarios de las partes intere-
sadas, y acordada por el comité directivo.




Etapa |ll: Analisis del

statu quo

En esta etapa se hace un analisis exhaus-
tivo del estado del sistema de movilidad
urbana, se procede a la recoleccion y el
analisis de los datos necesarios, y a la com-
pilacion de un inventario de los documen-
tos e informacién existentes para permitir
una toma de decisiones informada. La ela-
boracion de un primer plan de comunica-
ciones constituye la base de un compromi-
so mas amplio de las partes interesadas, el
cual se inicia en esta etapa.

ANALISIS DEL STATU QUO

Recolectar datos y transformarlos en
informacidn

®

Evaluar el marco politico, normativo,
institucional y de desarrollo de capacidades

Crear un plan comunicacional

Iniciar una amplia participacion de las
partes interesadas

Q @ ©

ETAPAII
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Etapa II: Analisis del statu quo

Preguntas guia

— ¢Cudl es el statu quo y cuadles son las tendencias significativas en movilidad urbana?

— ¢Cuales son los principales desafios, obstaculos y oportunidades para una transformacion efectiva?

— ¢Cuadles son los objetivos y los roles de los diferentes actores a nivel nacional, regional y local?

Hitos principales

— Recoleccién de datos en una hoja de calculo Excel predisefiada y recoleccion de fuentes y documentos.

- Inventario de politicas (recoleccién de documentos).

Andlisis y mapa de partes interesadas.

- Informe sobre el andlisis del statu quo (ver punteo en el recuadro 5).
— Compromiso de las partes interesadas y plan comunicacional
Herramientas

— Términos de referencia modelo de la Alianza Global MobiliseYourCity
— Formato de entrevistas

— Mapeo de las partes interesadas

— Taller grupo focal

— Planilla Excel para la recoleccion de datos

— Calculadora de emisiones de la Alianza Global MobiliseYourCity

- Anélisis FODA (cuantitativo + cualitativo)

— Plan comunicacional y de implicacion de partes interesadas

Estas herramientas forman parte de la caja de herramientas de la NUMP que puede consultarse en www.
changing-transport.org/toolkits/nump/

El objetivo principal de esta etapa es obtener una imagen clara de las fortalezas y debilidades de diversos aspec-
tos técnicos, institucionales y financieros, y hacer una evaluacion de la situacién de la movilidad urbana en el pais
que incluya recomendaciones para la accion. El analisis del statu quo constituye una base técnica para la vision

y la definicidn de objetivos (incluidos los objetivos alcanzables) en la Etapa Ill y su fin es entregar un inventario y
un informe de evaluacion (informe de analisis del statu quo) para la NUMP del pais, que deberia considerar los
aspectos incluidos en el recuadro siguiente.

Recuadro 5. Guia para el proceso - Esquema comentado
del informe de analisis del statu quo

Resumen / inventario (Paso 4)

® Estado de situacion de la movilidad urbana en el pais, que incluya estado de la urbanizacion, volimenes de
movilidad, oferta de movilidad, movilidad de pasajeros, transporte urbano de mercancias, externalidades
derivadas del transporte, seguridad vial, acceso de la poblacién urbana al transporte publico, aspectos de
género y disponibilidad de datos;

® Proceso de planificacion de la movilidad urbana a nivel nacional y local (de la ciudad);

® Relacion entre la movilidad urbana y otras politicas sectoriales; y

® Marco de politica nacional para la movilidad urbana.


http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
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Evaluacidon exhaustiva (Paso 5)

® Andlisis y mapeo de las partes interesadas;
® Evaluacion del marco institucional;

® FEvaluacion del presupuesto y las finanzas; y

® Fvaluacion de las capacidades locales nacionales.

Recomendaciones (Paso 5)

® FODA: Fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas para la planificacion de la movilidad urbana en el
pais; y

® Recomendaciones surgidas de la evaluacion exhaustiva y del analisis FODA.

Este andlisis deberia acompanarse de la elaboracién de un Plan Comunicacional (Paso 6) y va junto con el
compromiso creciente de las partes interesadas (Paso 7). En los siguientes subcapitulos se explican los 4
pasos con mayor detalle.

Paso 4: Recolectar datos y transformarlos en informacion

Una base de datos sdlida es fundamental para avanzar hacia un sistema de movilidad urbana sostenible. Por lo
tanto, la evaluacion de la disponibilidad, la accesibilidad y la calidad de datos relacionados con la movilidad es

un paso clave en el proceso de la NUMP. Este paso comprende un inventario de datos existentes y un analisis de
las brechas de informacién. El inventario también evalla la calidad de los datos, la accesibilidad (los costos de
conseguir los datos) y las posibles restricciones para el uso de los datos (por ejemplo es posible que a las muni-
cipalidades no se les permita usar datos no oficiales). Cuando no haya suficientes datos disponibles a nivel de la
ciudad, el informe deberia evaluar las posibilidades de conseguir mds datos en conjunto con partes interesadas
locales o nacionales. El inventario también deberia considerar fuentes potenciales de datos que no provengan de
estadisticas oficiales, como aquellas de los operadores de transporte publico o de los prestadores de servicios de
comunicacion movil. Para facilitar la recoleccion de datos, se deberfa considerar la forma en que a estos actores
podria exigirseles recolectar y entregar datos seguros y de calidad. Deben considerar los siguientes aspectos:

® Emisiones del transporte (para las emisiones de GEl ver Capitulo 7.1).
® \olumenes de movilidad y patrones de viaje;

® | astendencias que afectan la movilidad urbana (por ejemplo la urbanizacién y la expansion urbana, el aumen-
to del nimero de automoviles privados, la digitalizacion y los nuevos servicios de movilidad, etc.);

® Oferta de movilidad (particion modal, modos de transporte, especificaciéon de los vehiculos);

® Tecnologia de movilidad (esténdares técnicos y normas para planificar y operar el transporte);

® |Inversionesy prioridades de inversion en el sector de la movilidad, por origen (publico, privado, alianza publico
privado) y uso (larga distancia o local, y por modo); fuentes y gastos para infraestructura y gestion de opera-
ciones realizado por los ministerios respectivos durante el ultimo decenio asi como planes para los siguientes

5 afios; la posibilidad de asignar impuestos recaudados u otros ingresos a fines especificos;

® Transporte publico formal e informal (incluye las disposiciones para las empresas de la red de transporte);
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® Acceso a la movilidad (disponibilidad, asequibilidad, comodidad, confiabilidad, accesibilidad universal);

® Externalidades de las actividades de movilidad (principales fuentes por modo; evolucién a lo largo del tiempo),
especialmente contaminantes atmosféricos, ruido, congestién y seguridad vial; y

® Disponibilidad de datos (inventarios de GEl, datos sobre movilidad a nivel de la ciudad y la regién, existencias
de vehiculos, etc.).

La recoleccion de datos deberia estar en concordancia con el marco escogido para las categorias de indicadores
como en el ejemplo siguiente.

Figura 10. Categorias para la recoleccion de datos

Od@ MOV|l|dad Km recorridos por pasajero)—(Congestién>—<Transporte pablico suficient9

Accesibilidad es pacial y Social Costo del transporte pﬁblicH Acceso al transporte pdblico masivo)

@ Seguridad Accidentes Victimas fatales)
|mpact0$ econﬁmicos Tasa de motorizacién)—@nversién Tarlfasddeelcetlrrzr;sporte Costos de la congestion )

Energia Consumo de combustibleD—CIntensidad de la energ@—(Emisiones de GEI )

© Impactos para el medioambiente y la salud S atmosferlcaD—CeTESii'ﬁ'a“d”a? oon frrll'nss'ﬁﬂffe

Fuente: GIZ (2017b)
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Recuadro 6. Ejemplo - Marco del MRV de los GEIl. Documento
de referencia sobre transparencia en el transporte

El Documento de Referencia sobre Transparencia en el sector del Transporte constituye una guia sobre cémo
crear sistemas nacionales integrales y coherentes para monitorear las emisiones relacionadas con la movilidad;
esto incluye el monitoreo o el MRV de las medidas de movilidad vinculadas con el clima e inventarios de GEIl
relativos al transporte. El documento se basa en el conocimiento existente y las ensefianzas obtenidas en
medidas de mitigacion progresivas y experiencias en la cuantificacion de las emisiones de GEl en el sector
movilidad en paises desarrollados y en vias de desarrollo. El documento de referencia que resume el estado
actual del conocimiento en una publicacion, les presenta una concisa fuente de informacién a quienes toman
las decisiones y estan encargados de crear sistemas de monitoreo nacional.

Para mayor informacién: GIZ (2018b).

X

-

A partir de célculos desde abajo hacia arriba (bottom-up) del potencial de mitigacion de GEI de las medidas
de movilidad, se necesitan los siguientes datos que deben recolectarse en las primeras etapas del proceso de
elaboracion de la NUMP. En el Documento de Referencia sobre Transparencia en el sector del Transporte (ver
recuadro 6) y en el capitulo 7 del presente documento se puede encontrar mayor informacion.

Tabla 2. Datos requeridos para los calculos de GEI desde abajo hacia arriba

Parametro Definicion m

Registro de vehiculos Registro de vehiculos por tipo de combustible, tipo de tecnolo-
gia, antigliedad, clase (tamafio) del vehiculo, etc.

indice de motorizacién Numero de vehiculos por cada 1000 habitantes

PKM Pasajero-km por habitante (PKM por sus siglas en inglés) pkm
dentro de los limites/afio (por modo y total)

TKM Tonelada-km por habitante (TKM por sus siglas en inglés) tkm
dentro de los limites/afio (por modo y total)

Particiéon modal de los viajes Porcentaje total de viajes de pasajeros o de carga distribuida %
entre diferentes modos

Factor de carga Carga promedio de todos los vehiculos con capacidad de %
carga por modo
Ocupacion Ocupacion promedio de los vehiculos por modo %
Cambio de modo Porcentaje de pasajeros transportados por modo propuesto %
en el proyecto que sin el proyecto habrian usado otros modos
de movilidad
Consumo especifico de Economia de combustible de cada modo por combustible y Lt/100km
combustible por cada modo tipo tecnologia
Distancia recorrida por Distancia recorrida por vehiculo por cada modo, por combus-  Km
vehiculo y por categoria tible y tipo de tecnologia
Velocidad promedio Velocidad promedio en cada modo o tipo de via Km/h

Factor de emision de CO, Cantidad de CO, emitida por unidad de energia consumida gCo,/kJ


https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2018_Reference_Document_Transparency-in-Transport_2nd-ed.pdf
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Factores de emision de
otros contaminantes

VKT/cépita
PKM/ capita
TKM/ capita

Cuota de mercado de
combustibles alternativos
en transporte vial

Consumo de electricidad

Kilometros de
infraestructura

Consumo de combustible
del sector del transporte

Consumo de energia en el
transporte segtn el PIB

Consumo de energia en el
transporte por habitante

Consumo de combustible en
el transporte por PKM

Consumo de combustible en
el transporte por TKM

Emisiones de CO,
Emisiones de CO, en el

transporte segtn el PIB
Emisiones de CO, en el

transporte por habitante

Emisiones de CO, por PKM
Emisiones de CO,por TKM
Emisiones de CO, por VKT

Inversion en infraestructura/

proyecto

USD/emisiones de CO,

Emisiones de MP
Emisiones de NO,
Victimas fatales/VKT

Factores de emision de MP/NO,/BC en kg/km por tipo de
combustible y tecnologia de los vehiculos

Km recorridos en vehiculo por personay por afio
Km recorridos por pasajero por personay por afio
Km recorridos por tonelada de carga por afio

Cuota de mercado de combustibles alternativos en transporte
vial

Electricidad consumida en los diferentes modos de transporte
Km de infraestructura por tipo construido

Consumo total de combustible por modo y por tipo de
combustible y de tecnologia

Consumo total de combustible en el transporte por unidad de
ingreso (Producto interno bruto)

Consumo total de combustible en el transporte por habitante

Emisiones de CO, en el transporte de pasajeros por actividad
de transporte (pasajero — km) (por modo y total)

Emisiones de CO, en el transporte de carga por actividad de
transporte (toneladas — km) (por modo y total)

Emisiones de dioxido de carbono (CO,) en el transporte

Total de emisiones de CO, en el transporte por unidad de
ingreso (Producto interno bruto)

Emision total de CO, en el transporte por habitante

Emisiones de CO, en el transporte de pasajeros por actividad
de transporte (pasajero — km)

Emisiones de CO, en el transporte de carga por actividad de
transporte (toneladas — km)

Emisiones de CO, en el transporte vial por actividad de
transporte (km recorridos por vehiculo)

Inversion anual en transporte a nivel nacional o de la ciudad o
inversion total en un proyecto

Proporcion de la inversion total en el proyecto/ programa en
relacion con la reduccion de carbono lograda

Emisiones de MP en el transporte
Emision de NO, en el transporte

Victimas fatales en accidentes de trafico por km recorrido en
vehiculo

Kg/km por tipo
de vehiculo y
combustible

Km/persona
Km
Km

%

MWh

Km

MTOE
ktoe/USD
ktoe/hab
MJ/PKM
MJ/TKM
Mega toneladas
(Mt)

gCO, por USD
kgCO,/hab
gCoO, por PKM
gCo, por TKM
gCO, por VKT
UsD

USD/ton

Toneladas
Toneladas

El paso correspondiente a la recoleccién de datos es un paso intermedio fundamental en la elaboracioén de la
NUMP puesto que le informa al equipo central y al grupo mas amplio de partes interesadas acerca del statu
quo del sistema de movilidad urbana. Es esencial que los datos recolectados se transformen en informacién
procesable que permita el desarrollo del plan de comunicacién y el compromiso del grupo mas amplio de
partes interesadas. Sugerimos elaborar una metodologia de recoleccion de datos en conjunto con expertos
que participaran en la elaboracion del plan comunicacional.
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Paso 5: Evaluar el marco de politico, hormativo,
institucional y de desarrollo de capacidades

Un analisis sélido del marco politico, normativo, institucional y de desarrollo de capacidades respecto de
los temas relativos a la movilidad urbana es una condicién previa para definir los sectores clave y las necesi-
dades de inversion. La informacion para el andlisis puede provenir de planes, politicas, estrategias, documentos
legales y entrevistas exhaustivas con representantes del nivel nacional y de la ciudad y con grupos de interés.
En una seccion aparte del capitulo 6, Financiamiento de la NUMP, se ofrece orientacion sobre la evaluacion de
los aspectos financieros.

En este paso también deberian estudiarse los documentos de posicion de las ONG y de las asociaciones asi
como los planes de movilidad local. Para evaluar la posicion de las ciudades y mantener el control, se recomienda
determinar un numero limitado de ciudades representativas que sirvan para efectos de comparacién en el marco
del andlisis. Es importante que la representacion de las ciudades sea equilibrada (por tamafio, densidad, region,
topografia, ingresos) y evitar una vision sesgada hacia las municipalidades con mejores resultados. Se puede
complementar la base de datos con encuestas en linea o por correo, que consisten en un conjunto de preguntas
estandarizadas que reflejen las dreas tematicas.

Inventario y evaluacion de la politica de movilidad urbana

La evaluacion se construye a partir del examen inicial realizado en la Etapa |, y combina informacién cuantitativa y
cualitativa centrada en dmbitos puntuales o aplicaciones y procesos especificos. Las fuentes de datos identifica-
das durante el evento MobiliseDays y la evaluacion preliminar contribuyen a realizar investigaciones y entrevistas
en terreno, conformar grupos focales con partes interesadas y revisar documentos de nivel nacional y local.

El grado de conciencia sobre la movilidad urbana sostenible varia mucho entre paises. Es importante conocer y
aunar todos los elementos que probablemente contribuiran a la elaboracion de la NUMP. El objetivo de este paso
es encontrar respuestas a las siguientes preguntas guia:

® ;Cuadl es la vision nacional sobre la movilidad urbana? (¢ Existe una visién nacional sobre la movilidad urbana?)
¢Hay otras visiones relacionadas, por ejemplo, en el campo del desarrollo urbano, el desarrollo econémico, etc.?

® ;Hay una estrategia nacional sobre la movilidad urbana, implicita o explicita? ;Cudles son sus fortalezas y
debilidades?

® ,Qué aspectos medioambientales, econdmicos y sociales estan en juego respecto de la evolucién de la mo-
vilidad urbana en las ciudades del pais?

® ;Cuadles son los objetivos nacionales respecto de la movilidad urbana, si es que hay alguno (en diferentes ho-
rizontes de tiempo, si corresponde), en particular en términos de particién modal, reduccion de emisiones de

GEl, accesibilidad de la poblacion a los servicios urbanos basicos?

® ;| os elementos mencionados anteriormente estan reunidos en un documento especifico? ;O estan dispersos
en documentos mas generales?

® ;Qué estrategias politica y planes de otros sectores se deben considerar?
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Recuadro 7. Ejemplo - Analisis del statu quo de la movilidad urbana en Tailandia
Se realizé un andlisis del statu quo con el fin de identificar los desafios de la movilidad urbana sostenible en Tai-
landia y definir medidas ajustadas a la realidad local para enfrentar esos retos especificos. El andlisis consistio
en una combinacion de investigacion documental y un importante nimero de entrevistas con diversas partes
interesadas. Dicho proceso resulté en un andlisis FODA donde se muestra que para Bangkok (y otras ciudades
Tailandesas), la implementacién de medidas de Gestion de la demanda de transportes (TDM por sus siglas en
inglés) constituye una gran oportunidad.

A partir de este estudio, se congregd a todas las partes interesadas del gobierno en un taller para definir una
vision, a fin de identificar en conjunto las medidas correctas que deberian aplicarse en el marco de la NUMP
Programa de Movilidad Limpia de Tailandia. El borrador del Programa de Movilidad Limpia de Tailandia se
acordo en una reunion del Comité Directivo interministerial.

Para mayor informacién ver: Capone (2019).

Es conveniente conocer las practicas de movilidad urbana y crear un inventario o compilacion y una evaluacion de
documentos con planes de movilidad urbana, estrategias y otros documentos de politica, asi como proyectos e
iniciativas en el pais (SUMP, plan de viajes urbano, plan de movilidad, plan de tréfico, etc.), que incluya informacién
sobre |o siguiente:

® Propietario del plan

® Director del proyecto, si corresponde

® Procesos de elaboracion e implementacion (actores implicados, definicion de etapas, cronograma, etc.)

® Principales temas y orientaciones

® Medidas planificadas y realizadas

® Integracion de planes como los de movilidad y de uso de suelo

® Relacion entre planes nacionales y locales

® Resultados (de la evaluacion)



https://www.thai-german-cooperation.info/en_US/facilitating-the-development-of-ambitious-transport-mitigation-actions-transfer-iii/
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Asimismo el andlisis del statu quo es el mapeo de las politicas en curso que se relacionan con la movilidad urba-
na, o que implica una evaluacion sistematica de medidas a nivel nacional. El objetivo de este ejercicio es compren-
der los vinculos —tanto las sinergias como las contradicciones- entre la vision de la movilidad urbana sostenible y
las politicas gubernamentales existentes (por ejemplo, reducir las emisiones relacionadas con la movilidad versus
aumentar el nivel de servicio), tales como:

Energia

Medioambiente

Planificacién de edificios y espacios
Desarrollo econdomico

Investigacion e innovacion, digitalizacion
Politica fiscal

Salud

Politica social

El siguiente paso es la evaluacién exhaustiva de politicas y estrategias en relacion con objetivos y responsa-
bilidades en el marco de la movilidad urbana. La evaluacion consiste en un analisis sistematico de documentos,
entrevistas con partes interesadas y una valoracion de los resultados. Las politicas y estrategias deben evaluarse
de acuerdo con las siguientes preguntas guia:

;Cuales son los objetivos de la estrategia respecto de la movilidad urbana?

¢ Estas estrategiasformulan medidas especificas e instrumentos de politica a los que se apunta en el sector
de la movilidad o que influyen en el comportamiento de la movilidad?

¢:Qué indicadores se usan para definir el estado deseado o para evaluar el funcionamiento de las politicas y
estrategias?

¢Coémo estos indicadores se relacionan con la visién comun establecida durante la etapa de inicio?

Los objetivos declarados ;son coherentes con la visién comun?

¢Hay debilidades o trade-offs en relacion con la vision?
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Analisis de las partes interesadas

El proceso de especificar una vision comun para un sistema de movilidad urbana sostenible puede crear desacuer-
do entre las partes interesadas. Es particularmente importante comprender a cabalidad los diferentes intereses, el

concepto de movilidad urbana sostenible, el poder politico y la influencia que estos tienen. Segun sean la situacion
y el actor, un sistema de movilidad urbana sostenible puede enmarcarse como sigue:

Una problematica de movilidad, cuyo objetivo es asegurar el buen funcionamiento del sistema de movilidad ur-

bano y nacional;
® Una problematica de salud centrada en el ruido y la contaminacién atmosférica;
® Una problematica social centrada en la calidad de vida y en el acceso universal de los grupos vulnerables;
® Un medio para crear futuros mercados de productos innovadores y asi contribuir al desarrollo econémico;

® Una contribucion para mitigar el cambio climatico.

X

Analizar quienes componen las partes interesadas también comprende conocer sus «zonas seguras» o limites
especificos, en términos de objetivos, metas o tipos de medidas, como puede ser oponerse fuertemente a las
normas o al aumento de los impuestos sobre los combustibles. Actores con capacidad de veto son actores del
proceso que también tienen poder legal o suficiente influencia para detener un proyecto o los componentes deci-
sivos de este. Como tal, es importante identificar a los actores con capacidad de veto, incluirlos en el proceso,
conocer sus programas al principio del proceso de la politica y planificar la manera de acotar las conversaciones
de modo que hagan eco en sus lineas de pensamiento.

Recuadro 8. Herramientas y recursos - Mapeo de las partes interesadas

Una manera facil de estructurar a las partes interesadas y de identificar a los actores claves es haciendo una
distincion entre (1) la forma en que los afectan los cambios del sistema de movilidad y (2) el poder y la influen-
cia para promover o dificultar el proceso. Estos pueden ser:

® Aguellos positivamente afectados que tienen gran influencia directa: promotores como partidos politicos,
divisiones de la administracion de la ciudad, alcaldes;

® Aguellos positivamente afectados que tienen poca influencia directa: por ejemplo, los residentes de vias ur-
banas muy transitadas, asociaciones de ciclistas, peatones, organizaciones de transporte publico

® Aguellos negativamente afectados que tienen gran influencia directa: quienes vetan propuestas, como divi-
siones de la administracion de la ciudad, partidos politicos, sindicatos de trabajadores;

® Aguellos negativamente afectados que tienen poca influencia directa: propietarios de comercios, fabrican-
tes de automoviles; y

® Aguellos no directamente afectados pero que tienen gran influencia: instituciones de financiamiento, admi-
nistracion financiera.

Este ejemplo es ilustrativo, pues las partes interesadas y su posicion en este sistema coordinado presenta
diferencias de pals a pais.
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Sociedad civil

Objetivos

y temas en
cuestion
Sector privado Estado

Actores primarios

Actores secundarios

Para mayor informacion: https://www.changing-transport.org/stakeholder-mapping/

Evaluacion del marco institucional

El grado en el cual el nivel nacional puede efectivamente guiar, recomendar o dirigir los caminos y prioridades para
el desarrollo de las ciudades depende del marco institucional del pais correspondiente. Segin como se deleguen de
facultades los tomadores de decisién de nivel nacional pueden:

® [nformar a las ciudades sobre los métodos y herramientas adecuadas para evaluar el estado de sus sistema de
movilidad;

® Vincular fondos a las medidas de movilidad en las ciudades;

® Hacer una evaluacion rigurosa de la situacion de la movilidad que sea legalmente vinculante respecto de los pro-
cedimientos para planificar la movilidad urbana (esto incluye especificar las tareas que se deben realizar);

® |nvertir directamente en medidas de movilidad urbana sostenible (por ejemplo buses eléctricos o programas de
inversion en BRT); o

® Recomendar medidas e instrumentos que las ciudades deben implementar.

Al centrarse en el marco institucional, este paso considera las practicas de planificacién de la movilidad urbana'y
crea un inventario de planes, estrategias y otros documentos de politicas, asi como proyectos e iniciativas en el pais
(SUMP, plan de viajes urbanos, plan de movilidad, plan de tréfico, etc.), incluyendo informacién sobre:

® Elmarco institucional y la division de competencias y responsabilidades entre el nivel nacional, regional y municipal:

— Lanormativa legal, asi como los vacios y traslapos normativos en la planificacion de la movilidad urbana al
interior de los ministerios y sectores del pais,

— Libertad empresarial para los operadores municipales y privados (por ejemplo, mecanismos de regulacion de
precios para el transporte publico, obligaciones de la politica social, acceso a los mercados crediticios, etc.),

— Organizacion del sistema de transporte publico y disposiciones para las empresas de redes de transporte,

- Sise permite a las ciudades recaudar impuestos o tasas relacionadas con la movilidad (por ejemplo, estacio-
namiento, uso de las carreteras, cobros por congestion, etc.) y recurrir a otros instrumentos financieros (por
ejemplo, financiamiento de capital o de deuda, emision de bonos de la ciudad, etc.).

® Visién comun de nivel nacional o estrategia para la movilidad urbana

- ¢Cudles son las metas, cronogramas y responsabilidades especificas?


https://www.changing-transport.org/stakeholder-mapping/
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® Descripcion de las practicas institucionalizadas de planificacion y de la toma de decisiones:
— FEtapa de descripcion, cronogramas, partes interesadas que estan implicadas,
— Uso de datos y modelacion en los procesos de planificacion;
— Cooperacion dentro de los limites administrativos y mas alla de ellos,
— Interrelacion con otras politicas sectoriales,
— Implementacion, monitoreo y evaluacion, y
- Sihay una «cultura de planificacién» caracteristica.
® Descripcion de los procesos tipicos de implementacion:
— Roles de los actores publicos y privados,
— Diferencias entre las ciudades y el nivel de gobierno

® Andlisis de los temas principales y orientaciones de politicas. Proporcionar ejemplos de medidas planificadas y
completadas.

Recuadro 9. Herramientas y recursos -
Planes de Movilidad Urbana Sostenible (SUMP)

Hace afios que el concepto de planificacion de la movilidad urbana sostenible se ha promovido en la Unién
Europea. En el sitio web de la Alianza Global MobiliseYourCity se puede acceder a un conjunto de materiales
utiles para la movilidad urbana sostenible a nivel local.

La Comision Europea ha elaborado una guia detallada para que las ciudades desarrollen SUMPs. El documento
define los requerimientos para la consideracion de una politica nacional y sugiere la implicacion del nivel
nacional como medida de apoyo a las ciudades (Eltis, 2014a).

En el marco de la iniciativa CIVITAS se ofrecen varios recursos para apoyar a planificadores de la movilidad en
la transicion hacia una movilidad sostenible de acuerdo con los principios del SUMP.

El inventario de herramientas CIVITAS es una base de datos en linea con mas de 100 herramientas y métodos
gue ayudan a las autoridades locales a tomar decisiones mejor informadas sobre cudles herramientas de
planificacién pueden usar (CIVITAS, 2013).

Los proyectos de CIVITAS, PROSPERITY y SUMPs-Up apoyan a los gobiernos locales y nacionales a mejorar la
calidad y llevar a cabo los planes de movilidad urbana sostenible. Ademas se ha analizado la politica europea de
acuerdo con los mecanismos de apoyo para la elaboracién y monitoreo de SUMPs. En este sitio se ofrece una
herramienta para la autoevaluacion del SUMP, que permite identificar las fortalezas y debilidades de un proceso
de planificacion dado (Eltis, 2017).

Evaluacion del presupuesto y el financiamiento

La creacion de una estructura financiera sdlida para la NUMP es un factor clave para que la implementacién de
una NUMP tenga buenos resultados. Por esta razén esta guia dedica un capitulo al financiamiento (ver capitulo
6). La experiencia ha demostrado que es importante considerar los asuntos relacionados con el financiamiento

en todas las etapas de elaboracion de la NUMP, y especificar las finanzas de la NUMP en un proceso iterativo.
Respecto del presupuesto y del financiamiento, se requiere hacer un analisis del statu quo de los principales temas
financieros con el fin de guiar la discusion y el proceso de toma de decisiones durante la elaboracion de la NUMP.
En el capitulo 6 se ofrece orientacion al respecto.


https://mobiliseyourcity.net/knowledge-products?topic%5b%5d=SUMP&sort_by=published_at
https://mobiliseyourcity.net/knowledge-products?topic%5b%5d=SUMP&sort_by=published_at
http://civitas.eu/tool-inventory
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-self-assessment-tool
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Son varios los gobiernos nacionales que han empezado programas para introducir buses con tecnologias

no contaminantes en la ciudad (por ejemplo, el UK Low-Emission Bus Scheme [Programa de buses de bajas
emisiones en el RU] y el programa de buses eléctricos de China). Con el fin de determinar el financiamiento re-
querido y disefiar un mecanismo de financiamiento (que describa los flujos y las condiciones) se puede recurrir
a una evaluacion de los operadores y de su comportamiento de inversion actual.

Paso 1

A nivel del operador, el analisis financiero comparativo estima el impacto financiero, sobre la tasa interna de
retorno, de incorporar buses con tecnologias diferentes (hibridos, GNC [gas natural comprimido], tranvia,
opciones al final del recorrido, opcién de carga ultra rapida, estaciones nocturnas de recarga de baterias para
buses eléctricos, estaciones intermedias de recarga para baterias de buses eléctricos) en comparacion con un
bus comun a diesel. La evaluacion considera ingresos previstos y gastos de capital (infraestructura y vehiculos)
y gastos de operacion (combustible, personal, seguros, reparaciones, mantenimientos de rutina, etc.).

Paso 2

Andlisis de los mecanismos de financiamiento actuales. Mapear la asignacion de fondos para inversion en
buses y describir y evaluar el papel de diferentes partes interesadas en el proceso en curso.

® Fuentes de financiamiento (instituciones como bancos nacionales e internacionales, gobierno, sector
privado);

® Opciones de refinanciamiento (impuestos generales, instrumentos fiscales especificos como un impuesto
a la energia o una rebaja del IVA) y sostenibilidad financiera;

® Instrumentos de financiamiento (subvenciones, préstamos, garantias y arrendamiento con opcion de
comeprar);

® Canales de financiamiento (roles y responsabilidades de las partes interesadas);

® Intermediarios (por ejemplo, empresas de arrendamiento con opcién de compra, bancos de desarrollo na-
cionales, organismos de transporte publico) y

® Beneficiarios (por ejemplo, operadores, organismos de transporte publico).
Los resultados obtenidos permiten que el gobierno:

® Justifique la transferencia de fondos publicos,

® Calcule los requerimientos de fondos a lo largo del tiempo,

® Determine la tasa de retorno financiera (y potencialmente econémica)

® Compare los costos de la mitigacion respecto de inversiones alternativas y cree los mecanismos de finan-
ciamiento adecuados (el monto adecuado de la subvencion).
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Evaluacion de la capacidades locales y nacionales

La transformacion de un sistema de movilidad urbana requiere experticia e instituciones sélidas en las admi-
nistraciones locales y nacionales, como también orientaciones claras sobre la forma de optar por un enfoque

de planificacién sostenible para las ciudades. Los manuales, recomendaciones y ejemplos de buenas practicas
ofrecidos, asi como las oportunidades de formacién en el trabajo facilitan la eleccién del enfoque del SUMP y la
implementacion de medidas de movilidad urbana sostenible (Eltis 2014a). Entre otras cosas, la evaluacién deberia
considerar lo siguiente:

La disponibilidad de referencias metodolégicas, documentos de orientacion, compendios de buenas practi-
cas, bases de datos y observatorios de movilidad urbana, etc;

Herramientas y métodos disponibles (por ejemplo, modelos digitales de desarrollo urbano y de generacién de
trafico permiten experimentar con diferentes escenarios evolutivos para los sistemas de movilidad urbana);

Centros de datos sobre movilidad que generen y proporcionen conjuntos de datos pertinentes a nivel nacional,
regional y de la ciudad (acordes con los criterios de reporte y evaluacion y accesibles gratuitamente para las

ciudades);

Guias y herramientas de monitoreo y evaluacion que permitan a las autoridades locales evaluar los avances
hacia el logro de sus objetivos;

Recursos de personal en las divisiones locales de movilidad y en el ministerio de transporte;

Programas de capacitacion para el personal técnico y las partes interesadas en la movilidad urbana, publicas
y privadas:

— Capacitacion inicial o vocacional del personal técnico responsable de implementar las politicas de movili-
dad urbana sostenible.

— Capacitacion continua para las partes interesadas en movilidad urbana, publicas y privadas, con el fin de
mantener actualizados su conocimiento y sus practicas.

— Capacitacion dirigida al desarrollode capacidades para el seguimiento de la evolucidn de actores especifi-
cos (por ejemplo, operadores de transporte);

Programas de cooperacion de estado a estado o de ciudad a ciudad;
Oferta de estudios académicos especializados y programas y centros de investigacion;

Existencia de redes de expertos y analisis de los habitos o costumbres respecto del intercambio de conoci-

miento y experiencias; y existencia de empresas consultoras locales y capacidad de estas.

Analisis FODA y recomendaciones

Elinforme de evaluacion deberia considerar todos los elementos considerados anteriormente y concluir con un
resumen que aborde las principales fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas (FODA) del sistema
de movilidad urbana existente, que ilustre las oportunidades de una transicion sectorial y enumere los factores
que puedan amenazar esta transicion (por ejemplo, quienes vetan y la falta de capacidades o financiamiento).
Los borradores del informe y de las recomendaciones de politica, junto con las presentaciones del informe
final, deberian ser discutidas en el equipo central, en el comité directivo, y bilateralmente con las partes intere-
sadas clave como los ministerios correspondientes.
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Recuadro 11. Ejemplo - Resimenes de un informe de evaluacion
de la movilidad sostenible para Tesaldnica.

La evaluacion de movilidad sostenible realizado por Perra et al (2017) en la ciudad de Tesaldnica incluyé un ana-
lisis FODA. Los resultados de la evaluacion sefialaron que la ciudad mostraba caracteristicas adecuadas para la
implementacion de soluciones de movilidad sostenible. Con esta evaluacion, fue posible que los autores hicieran
recomendaciones donde enfatizaron lo siguiente: llevar a cabo una planificacién y un disefio de politicas adecua-
dos, promover medios de movilidad alternativos al automdévil privado (como usar el transporte publico, caminar y
desplazarse en ciclos), alentar la multimodalidad en la movilidad y adaptar nuevos habitos de viaje (por ejemplo,
automoviles compartidos).

Debilidades

Planificacion urbana/regional y de transportes Planificacion urbana/regional y de transportes

integrada
- Alta densidad poblacional

- Uso de suelo mixtos (especialmente en los centros
urbanos)

- Acceso a transporte publico y otros servicios basicos
a distancia caminable para la mayoria de la poblacion

Gestion eficaz del trafico y de los estacionamientos
- Seguridad vial de estandar adecuado

Fomento del transporte publico
- Vehiculos de transporte publico con combustible diesel

- Costo relativamente bajo de viajar en transporte
publico

- Vehiculos de transporte publico accesibles

integrada
- PIB per capita bajo
- Espacios publicos abiertos inadecuados

Gestion eficaz del trafico y de los estacionamientos

- Uso extensivo y a velocidad reducida de vehiculos
privados

- Costo de transporte relativamente alto

- Flota relativamente antigua de vehiculos de trans-
porte publico con tecnologia de motores obsoleta,
comodidad y confiabilidad deficientes y tamafio
limitado en relacién con la poblacion total

- Falta de terrenos oficiales para estacionar y cambiar
de modo

Fomento de la caminata y la bicicleta

- Mala conectividad e infraestructura de baja densidad
para peatones

- Red limitada de vias para bicicletas
- Pocas calles con medidas de calmado de trafico
Promocion de tecnologias y medidas «verdes»

- Parque automotor relativamente antiguo de vehiculos
para pasajeros y de camiones

Oportunidades

Gestion eficaz del trafico y de los estacionamientos

- Nueva movilidad y servicios de informacion

- Cambio de paradigma hacia la movilidad sostenible

y adaptacién a nuevos hdbitos de viaje (por ejemplo
automoviles compartidos) debido a la crisis econdémica
en el pais

- Integracion de la gestion después de la construccion
de un nuevo metro

Fomento de la caminata y la bicicleta
- Incrementacion de< medidas de calmado de tréfico

Fuente: Perra et al (2017)

Planificacion de transporte integrada a nivel regional/
urbano

- Tendencia decreciente del PIB per capita debido a una
crisis econémica

Gestion eficaz del trafico y de los estacionamientos

- Cancelacion o postergacion, debido a la crisis
economica, de los proyectos de transporte que estén
aun en construccion.
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Paso 6: Elaborar un plan comunicacional

LLa comunicacién y el disefio dan forma al modo en que las personas perciben, piensan y se posicionan respecto
de ciertas cosas del mundo exterior. Durante la elaboracion de una NUMP, la manera de comunicar y crear un
relato alrededor de ella, y la forma ideada para lograr que las personas la conozcan, determinan que la NUMP sea
0 No exitosa.

La estrategia de comunicacion contribuye a asegurar que se cree y consolide un relato correcto y un disefio
adecuado para conseguir que las personas que son centrales en el proceso de la NUMP se comprometan con ella.
Durante el proceso de planificacién comunicacional, se identifican exactamente aquellos grupos meta que son
necesarios para el éxito de la NUMP, o que la pueden dificultar. Es facil detectar que cada grupo tiene caracteristi-
cas, motivaciones y necesidades especificas cuando se trata de estar informado sobre la NUMP. Al identificar una
cualidad exclusiva y hacerla coincidir con las caracteristicas de los grupos objetivos, se descubren las formas mas
eficaces de comunicar lo que se busca que ellos sepan y cémo llegar a ellos de la mejor manera.

Los dos pasos siguientes son fundamentales para crear un primer plan comunicacional de la NUMP:

Identificacion de los grupos meta

El andlisis -basado en el mapeo de las partes interesadas (ver recuadro 8)- de todos los grupos de personas que
deban ser o seran informados sobre la NUMP o que son necesarios para que la NUMP tenga éxito. También se
debe pensar en los grupos de personas que puedan no ser totalmente partidarias de la NUMP. Se deben iden-
tificar sus caracteristicas Unicas, sus motivaciones, pero también sus necesidades y sus ocupaciones diarias.
También se deben identificar las maneras en que estas personas se comunican (por ejemplo, redes sociales,
periodicos, eventos) e identificar a aquellas personas que tienen gran influencia en los grupos meta. En este
primer paso los instrumentos utiles son:

— Mapeo de los grupos meta

— Anadlisis de individuos con influencia

Identificacion de la cualidad exclusiva:

Se debe identificar la cualidad Unica de la NUMP considerando los resultados de los pasos anteriores de las
Etapas |y II. Cudles son los objetivos, cudl es la mision, cual es la vision de la NUMP. También se deben identifi-
car los problemas que se resolveran con la NUMP. En este segundo paso los instrumentos Utiles son:

— Diagrama de Venn de 3 circulos y propuesta de valor

- Circulo dorado de Simon Sinek (por qué, cémo y qué) (ver Figura 11)
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Recuadro 12. Herramientas y recursos - ¢Como asegurar
una comunicacion dirigida a los grupos meta?

® No hay una férmula unica: la misma informacion puede transmitirse de diferentes maneras o diferentes
canales para llegar a diferentes publicos, por ejemplo en Twitter para llegar a expertos o consultores técni-
cos y con un e-mail personal para informar a los financiadores.

® Se debe considerar qué lenguaje o estilo son los apropiados para el grupo meta en una situacion especifi-
ca de comunicacion.

® Se debe pensar qué canales son aquellos que usan los grupos meta, el tipo de informacion que se quiere
transmitir y a qué hora del dia. Por ejemplo, en Europa los tweets son especialmente exitosos en las horas
de la mafiana (cuando las personas se levantan y se trasladan); Facebook es mas popular para contenidos
profesionales en algunos paises de Africa o Latinoamérica que en Alemania; o bien a las contrapartes loca-
les puede gustarles recibir informacion actualizada por e-mail o en una presentacién de PowerPoint.

® FEsnecesario ponerse en el lugar del grupo meta, en qué contexto esas personas quieren qué tipo de infor-
macion y transmitir dicha informacion o noticias en el contexto de su «rutina».

CONTENIDO GRUPO META

Figura 11. El circulo dorado - por qué, como y qué
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Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity () La oferta / los productos



La identificacién de los grupos meta (1) y de la cualidad exclusiva (2) son los aspec-
tos clave para elaborar un plan comunicacional adecuado que considere los siguientes
elementos:
® Mensajes claves y canales de comunicacion
Los grupos meta deben ser conectados con la cualidad exclusiva.
- Los mensajes claves deben estar en concordancia con las necesidades de los grupos objetivo,
— Los canales claves deben ser los mas eficaces para llegar a los grupos objetivo.
® Diseiio corporativo, guias y plantillas
Se debe encontrar un disefio adecuado para las comunicaciones de la NUMP y establecer guias sobre como
aplicarlo. También hay que asegurar que el disefio de la NUMP refleje las necesidades y deseos de los grupos
meta y la cualidad exclusiva.

- Disefio corporativo que incluya logotipo y cddigos de color,

- Guias para, por ejemplo, el equipo central de la NUMP, los disefiadores graficos, los consultores comunica-
cionales externos,

- Plantillas para el material de comunicacidn de uso frecuente (por ejemplo, banners de redes sociales).
® Presupuesto y recursos

Se debe identificar recursos (por ejemplo, presupuesto, personal) para implementar la estrategia y el plan
comunicacional.

- Planificacion presupuestaria,

— Planificacién de personal (por ejemplo, agencias contratadas por fuera, de comunicaciones, de marketing
o de disefio grafico),

- Especificacion de las funciones del personal en el plan comunicacional.
® Cronogramay plan de accién

Es necesario preparar un plan de accion que especifique qué mensajes claves se busca comunicar, a qué gru-
pos meta, cuando y de qué forma, asi como definir hitos y eventos comunicacionales especiales durante el afio.

— Plan de accion para las actividades y los hitos de comunicacion a lo largo de un afio.
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Se puede escribir y seguir el plan comunicacional de manera personal con el equipo central de la NUMP o, mejor aun,
recurrir a una agencia profesional de comunicacion y marketing. Hay que garantizar que la estrategia de comunicacion
sea una prioridad desde el primer dia en adelante y que todas las partes interesadas centrales de la NUMP estén
implicadas en el proceso y sepan qué comunicar, cuando y a quién. Es importante que los resultados de la estrategia de
comunicacion se monitoreen periddicamente y se ajusten cuando sea necesario, para garantizar que esta siempre se
adecle a las necesidades y los recursos. Un plan bien pensado y concebido ayudara a los especialistas y a los grupos
objetivos a mantenerse coordinados respecto de la NUMP. Un plan comunicacional coherente de la NUMP facilita a

los especialistas la articulacion entre la NUMP y los grupos meta de la manera deseada a partir de los resultados de

los pasos 4y 5 del Andlisis del statu quo. Durante la Etapa Ill (Vision, definicién de objetivos y seleccion de medidas), el
equipo central de la NUMP debera actualizar el plan comunicacional.

Paso 7: Iniciar la amplia participacion de las partes
interesadas

Un factor clave para el éxito de toda NUMP es la implicacion de las partes interesadas, y comprometer a aquellas que
sean fundamentales al inicio del proceso puede garantizar un compromiso duradero, aumentar el sentido de respon-
sabilidad, contribuir a tomar decisiones a partir de la evidencia y evitar la resistencia que en etapas posteriores podria
retrasar la implementacion de los proyectos principales. La participacion del sector publico, incluidos los gobiernos
subnacionales y las autoridades locales, es clave para asegurar el compromiso a largo plazo que se requiere para lograr
una transformacion significativa hacia un sistema de movilidad sostenible y baja en carbono. Sin embargo, los procesos
participativos con multiples partes interesadas pueden generar controversias. Para evitar el riesgo de que surjan blo-
queos o trabas respecto del minimo comun denominador es esencial que estos procesos se preparen cuidadosamente.
El resultado de este paso es una estrategia y un cronograma para el compromiso activo de todas las partes intere-
sadas en la elaboracion de la NUMP. La implicacion y la apropiacion de las partes interesadas claves en el proceso de
elaboracién de la NUMP aumenta la identificacion hacia la NUMP e igualmente las aspiraciones y la habilidad para la
posterior implementacion de la NUMP.

Aun cuando la «sociedad civil» participa habitualmente en la planificacion de la movilidad urbana sostenible (SUMP) a
nivel local, esto ocurre rara vez en la toma de decisiones a nivel nacional. Sin embargo, las decisiones estratégicas del
nivel nacional que afectan la movilidad también deben ser transparentes, responsables y legitimadas. Por tanto, una
NUMP gue responda a los temas apremiantes requiere etapas de consulta formalizadas que alnen a los actores claves
en la toma de decisiones en el sector publico y privado, los especialistas, la academia, las asociaciones de empresarios
y la sociedad civil. Los principios generales y los estandares minimos para las consultorias de la Comisién Europea (EC,
2002) pueden servir de punto de partida para disefiar el proceso de consultoria.

La participacion de la sociedad civil en el proceso de construccion de escenarios y otras actividades participativas pue-
den usarse para evaluar cuales se considera que son los temas mas apremiantes en relacion con la movilidad, y para
reunir las medidas y los instrumentos que permitiran abordar estos problemas. Los resultados del proceso de partici-
pacion apoyan la definicion de la vision y el proceso de construccion de escenarios. La participacion no reemplaza
la pericia cientifica, pero constituye una fuente adicional de conocimiento y legitimidad durante las conversaciones con
otros ministerios. Las modalidades y cronogramas para la participacion ciudadana también dependen de las politicas
nacionales (los requerimientos formales, por ejemplo, para la evaluacion medioambiental estratégica), el sistema de
gobernanzay la cultura politica general.

Incorporar la participacion ciudadana puede traer muchos beneficios:

® Mejorar la base de conocimientos y obtener nuevos insumos;

® Proporcionar informacion sobre la forma en que se perciben los problemas que tengan las partes interesadas y el
publico en general

® Contribuir a comprender las expectativas de la formulacién de politicas a nivel nacional;

® Aumentar la aceptacion de los objetivos de politica que se han definido;

® Permitir aumentar la legitimidad de la toma de decisiones entre diversos ministerios; y

® Contribuir a anclar una politica en el programa de la politica nacional mas alla de los periodos legislativos habituales.

O https://ec.europa.eu/governance/docs/comm_standards_en.pdf


https://ec.europa.eu/governance/docs/comm_standards_en.pdf
https://ec.europa.eu/governance/docs/comm_standards_en.pdf
https://ec.europa.eu/governance/docs/comm_standards_en.pdf 
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|

Poner en marcha un proceso participativo incluye varias actividades que con frecuencia requieren bastante
tiempo, como:

® (Coordinacion entre ministerios y divisiones administrativas implicadas.

® Definicidn de las medidas, los grupos meta, el cronograma, las modalidades y las responsabilidades practi-
cas respecto de la participacion;

® Determinacion de métodos de participacion, cuestionarios y la formulacion de preguntas adecuadas y ajus-
tadas a la situacion;

® |mplementacion técnica de encuestas y portales para la participacion;
® Documentacion, andlisis e interpretacion de los datos obtenidos; y

® Entrega de retroalimentacion a los encuestados y entrevistados.

Recuadro 13. Herramientas y recursos - Material de lectura
y estudio de casos sobre participacion ciudadana

® Asociacion Internacional para la Participacion Publica, caja de herramientas para la participacion ciudadana:
AP2 (2019).

e CH,LLENGE Participation Manual (Manual de participacion CH,LLENGE): la participacion compromete acti-
vamente a los ciudadanos y a las partes interesadas en la elaboracion de planes de movilidad urbana soste-
nible: Eltis (2016).

® Public participation in Urban Transport Project, Liaoning, China (Participacion ciudadana en un proyecto de
transporte urbano, Liaoning, China): Chen y Mehndiratta (2006).

® Public Participation Guide by the US Environmental Protection Agency (Gufa de participacion ciudadana para
la proteccion medioambiental de los Estados Unidos): EPA (2016).

® A guide to the application of public participation in planning and policy formulation towards sustainable mo-
bility development (Gufa para la aplicacién de la participacion ciudadana en la planificaciéon y formulacion de
politicas dirigidas a la movilidad sostenible), UNESCAP (2003).

|

Examinar experiencias de otras ciudades y paises puede aportar ideas valiosas. Asimismo varias organizaciones
internacionales han creado plataformas de intercambio de informacién para apoyar a las comunidades. La Alianza
Global MobiliseYourCity ha reunido a una comunidad virtual de précticas (se sugiere consultar https://mobilise-
yourcity.net/) y el Centro para la integracion del Mediterrdneo de Marsella, por ejemplo, ha iniciado un intercambio
y un programa de creacion de capacidades para la movilidad urbana sostenible alrededor de la cuenca del Medite-
rraneo. Uno de los resultados de este programa ha sido la organizacion de los Dias de transporte urbano, lo que ha
permitido que varios paises (Tunez, Marruecos y Jordania) avancen en la elaboracién de sus NUMP.



https://www.iap2.org/mpage/Home
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit
https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/17682
https://www.epa.gov/international-cooperation/public-participation-guide-internet-resources-public-participation
https://www.unescap.org/sites/default/files/pub_2308.pdf
https://mobiliseyourcity.net/
https://mobiliseyourcity.net/
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Lista de verificacion Etapa Il: Analisis del statu quo

Etapa II: Analisis del statu quo

Elaboracion de términos de referencia y contratacion de consultores para realizar el analisis del
statu quo.

Elaboracion del inventario de politicas (compendio de documentos) y la planilla Excel con la
recoleccion de datos a disposicion del equipo central.

Realizacion del analisis y del mapeo de las partes interesadas sometido a los comentarios del
equipo central.

Elaboracion del marco institucional, el presupuesto y las finanzas, y de las capacidades locales
y nacionales, sometido a los comentarios del equipo central y de las partes interesadas.

Proceso de revision de los borradores del analisis del statu quo (con el equipo central y las
principales partes interesadas).

Elaboracion del informe final del andlisis del statu quo incluidas las recomendaciones de politica,
y presentacion al comité directivo de alto nivel de la NUMP.

Elaboracion del compromiso de las partes interesadas y de los planes comunicacionales y
acuerdo sobre las disposiciones de implementacion con el comité directivo de la NUMP.




Etapa lll: Vision, definicion
de objetivos y seleccion
de medidas

A partir de los resultados del analisis del statu
quo realizado en la etapa anterior, el elemento
central de esta etapa es el ejercicio para definir
la vision y los objetivos que incluya una amplia
gama de partes interesadas gubernamentales y
no gubernamentales. Examinar posibles esce-
narios futuros contribuye a construir una pers-
pectiva comun sobre temas que la NUMP debe
abordar y que plasman una visién de largo pla-

zo para la movilidad y un estado futuro deseado
del sistema de transporte urbano sostenible (que
considere objetivos, indicadores y metas). Con
ello se vincula la movilidad urbana con los proble-
mas medioambientales, sociales y del desarrollo
economico y se establece una base para identifi-
car sectores y medidas prioritarias. Es importan-
te definir y acordar objetivos politicamente vin-
culantes, que puedan aumentar las aspiraciones
alo largo del tiempo. El alcance del ejercicio de
definir la vision y los objetivos dependera del tipo
de NUMP, pero deberia reflejarse en una gama de
objetivos que incluyan el desarrollo urbano, la sa-
lud y la seguridad, la inclusién social, la igualdad
de género, el desarrollo econémico y el medioam-
biente. Esta etapa es crucial puesto que define

el alma de la NUMP. A fin de cuentas esta etapa
contribuye a disenar el esqueleto de la NUMP que
consiste en vision, objetivos y metas, indicado-
res con objetivos, sectores y medidas prioritarias,
como muestra la figura siguiente:

VISION, DEFINICION DE OBJETIVOS
Y SELECCION DE MEDIDAS

Construir escenarios y evaluarlos en conjunto

@ Definir una vision y fijar los objetivos con
las partes interesadas

Acordar sectores prioritarios y seleccionar medidas

Actualizar la hoja de ruta para la elaboracion de
la NUMP y la amplia participacion de las partes
interesadas

ETAPA Il
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Figura 12. «Esqueleto de la NUMP»

VISION

OBJETIVOS/METAS

INDICADORES
SECTORES PRIORITARIOS

MEDIDAS PRIORITARIAS

Medidas de mitigacion directa.

Medidas de apoyo (condiciones marco,
creacidn de capacidades y desarrollo organizacional).

Medidas organizacionales.

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity
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Etapa lll: Visidn, definicién de objetivos y seleccién de medidas
Preguntas guia
— ¢Cuadles son los escenarios probables para la movilidad urbana?

— ¢Cual es la vision comun sobre la movilidad urbana sostenible?

- ¢Cudles son los sectores prioritarios (por ejemplo, transporte publico, logistica urbana) y las correspon-
dientes medidas o acciones prioritarias para la transicién (por ejemplo, un programa de renovacion de
flota de buses, zonas de bajas emisiones con acceso preferencial y normas de estacionamiento para
vehiculos eléctricos de reparto)?

— ¢Cuadles son los objetivos y las metas especificas y sus respectivos indicadores?

— ¢Esrealista la vision respecto de los requerimientos de politica, las instituciones, las capacidades y el
financiamiento?

— ¢Estan todas las partes interesadas activamente implicadas y comprometidas?
Hitos principales

- Acuerdos sobre la visién de movilidad urbana sostenible (proceso participativo con multiples partes
interesadas).

— Evaluacion de impacto y andlisis de costo beneficio de diferentes escenarios (informe y modelo).

- Definicion de sectores, objetivos, indicadores y metas prioritarias (que incluya un calendario).

— Lista de un conjunto de medidas o acciones priorizadas para la elaboracion detallada de la Etapa IV.
— Hoja de ruta actualizada para la elaboracién de la NUMP.

Herramientas

— Términos de Referencia modelo de la Alianza Global MobiliseYourCity.

— Ficha técnica sobre el escenario y el proceso de revision.

— Ejemplo de taller para la validacion de escenarios, metodologia, datos utilizados y supuestos.

— Herramientas para evaluar escenarios respecto del costo, la disminucion de GEI, los impactos y los
co-beneficios.

— Calculadora de emisiones de la Alianza Global MobiliseYourCity.
- Herramientas para examinar las NAMA (‘'NAMA Screening Tool').

— Ficha técnica con ejemplos de indicadores / Indicador clave de rendimiento.

Estas herramientas son parte de la caja de herramientas de la NUMP y se encuentran en www.chan-
ging-transport.org/toolkits/nump/

Los objetivos principales y la responsabilidad del equipo central de la NUMP en esta etapa (Pasos 8 a 11) son:

Definir sectores prioritarios para el escenario a partir de una vision comun preliminar y del analisis del statu
quo (paso 8);

Elegir e invitar a un grupo equilibrado de participantes que representen a una amplia gama de actores y par-
tes interesadas (paso 8);

Organizar talleres referidos a los escenarios en modalidades adecuadas que consideren el nivel de conoci-
miento sobre las técnicas de construccion de escenario de los participantes (paso 8);

Sistematizar y comunicar los resultados de los talleres y definir o ajustar la vision comin (paso 9);
Facilitar un acuerdo sobre los objetivos especificos, los indicadores, las metas, los sectores prioritarios y
las medidas o acciones prioritarias, que debe elaborarse detalladamente en la etapa IV, Preparacion detalla-

da (Paso 10);

Actualizar la hoja de ruta para la elaboracion de la NUMP (Paso 11).


http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
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Paso 8: Construir escenarios y evaluarlos en conjunto

Teniendo la vision preliminar en mente (Etapa I) y el andlisis detallado del statu quo (Etapa Il) el préximo paso
clave consiste en construir y analizar distintos escenarios e intercambiar ideas sobre ellos. Los escenarios pueden
contribuir a mejorar la comprensién de lo que podria ser en el futuro la movilidad urbana en las ciudades de un
pais. De este modo, los escenarios pueden informar e inspirar la definicion posterior de una particular visién sobre
la movilidad urbana. Los escenarios contribuyen a comprender mejor los posibles efectos de factores externos
que afectan la movilidad urbana (como las nuevas tecnologias y los servicios de movilidad o la transformacion de
los valores sociales) en conjunto con enfoques alternativos para reaccionar ante estos efectos. Al ilustrar las
posibles situaciones diferentes permiten evaluar, por separado, las consecuencias de tendencias, cambios socie-
tales y prioridades alternativas de politica. Examinar los efectos de diferentes escenarios fortalece la base factica
para la toma de decisiones estratégicas; a la vez informa e inspira la definicién de la vision y de los objetivos; y por
ultimo contribuye a fijar metas realistas para los indicadores estratégicos (ver Paso 9).

Recuadro 14. Interdependencia de escenarios, visian, objetivos,
indicadores, sectores prioritarios y medidas prioritarias.

Es importante reconocer que el Paso 8 (Escenarios), Paso 9 (Vision, objetivos, indicadores y metas) y el Paso
10 (Sectores prioritarios y medidas o acciones prioritarias) no se desarrollan de manera lineal en una secuencia
sencilla y ordenada. Si se ajusta la vision se puede cambiar el alcance y se pueden necesitar mas (0 menos)
medidas. Mas aln, para alcanzar sus metas puede servir no solo un conjunto especifico de medidas, si no va-
rios conjuntos diferentes de medidas. ;Pero qué conjunto es el mas adecuado? Los diferentes conjuntos tienen
diferentes consecuencias en términos de recursos financieros, probabilidad de éxito en la implementacion, etc.
Pero no es facil anticipar los impactos especificos de los diferentes conjuntos. Por lo tanto se necesitara mode-
lar los diferentes conjuntos y escenarios. Al final todos estos elementos son muy interdependientes y requieren
de un proceso iterativo y cauteloso; esto con el fin de llegar a un conjunto de metas coherentes y realistas y a los
sectores y medidas prioritarias que subyacen, para alcanzar los objetivos de la NUMP y conseguir que la vision
se materialice (ver la ilustracidn siguiente).

() Modelacion de diferentes conjuntos de
medidas, con costo y evaluacion de impactos.

Escenarios

interdependencia
requiere un proceso
iterativo para lograr una
NUMP con un disefio coherente.

Visidn, objetivos, indicadores Sectores y medidas prioritarias

(O Con medidas de mitigacién directa,

(O Con metas especificas.
de apoyo y organizacionales.
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Los escenarios no son prondsticos cuyo objetivo sea predecir lo que probablemente ocurra en el futuro, pero
pueden ser insumos de modelos (de transportes) para evaluar suimpacto (ver Etapa IV). Los prondsticos y la
construccién de escenarios son pasos importantes en la planificacién de la movilidad. Si bien un pronéstico
es un cdlculo lo mas preciso posible de fendmenos futuros, los escenarios son experimentos de pensamiento
analitico. Los estudios de escenario se centran no solo en predecir fendmenos, si no también en mapear los
cambios de las visiones del mundo y en las fuerzas y procesos que puedan surgir, desarrollarse o identificarse
a mediano plazo. Los escenarios se basan siempre en supuestos humanos sobre situaciones futuras que sin
embargo no pueden predecirse con exactitud. Por lo tanto la construccion y evaluacion de escenarios pueden
ser bastante controvertidas.

X

Asi, antes de iniciarse la participacion de quienes son efectivamente las partes interesadas, es importante definir
un nucleo de elementos que deberia mantenerse a lo largo de todo el proceso de la NUMP. Aunque los procesos
de construccion de escenarios se basan en los insumos de expertos y de partes interesadas, requieren una
preparacion exhaustiva. Es fundamental tener un buen conocimiento de los objetivos, el poder de negociacion
respecto de otros actores y unos resultados minimos que se deben obtener. También es Util centrarse en la
forma en que cada escenario contribuye a la vision comun y de conjunto. La clave es contratar a expertos
capaces de construir un modelo que permita evaluar los escenarios y que pueda usarse en el proceso de toma
de decisiones.

Imaginar futuros posibles es un punto de partida para identificar los caminos para transitar hacia los resulta-
dos deseados. Construir uno o mas escenarios comunes de sostenibilidad e intercambiar ideas al respecto,
permite identificar hitos en el proceso y llegar a medidas importantes orientadas a la situacién deseada.
Para facilitar el proceso es util definir un conjunto de subescenarios sobre aspectos especificos de un futuro
sistema de transporte urbano sostenible. Para asegurar la aceptacion general y la posibilidad de que la NUMP
se implemente sin tropiezos, es importante considerar las siguientes 3 categorias de objetivos que deberian
reflejarse en la construccion de escenarios y el proceso de evaluacion:

® Objetivos sociales.
® Objetivos medioambientales.
® Objetivos econdémicos.

El efecto de las emisiones de GEI (CO,e) deberia monitorearse a nivel de las ciudades mediante inventarios

de movilidad urbana desde abajo hacia arriba (bottom-up) para calcular las emisiones totales de la movilidad
urbana (diferenciada por modo). Es crucial construir escenarios sensatos de «seguir con lo habitual» (business
as usual) que puedan compararse con los escenarios de la politica construidos durante el proceso de la NUMP.
Generalmente, el primer paso consiste en hacer un taller de escenarios cualitativos de donde surgen esce-
narios que han sido acordados por las principales partes interesadas. A continuacion, los escenarios son
evaluados por investigadores que luego informan a las partes interesadas acerca del impacto de las medidas
acordadas. Para ello se requiere identificar a los principales impulsores del cambio y también un acuerdo
comun sobre los principales supuestos y datos o valores empleados. En otro taller con partes interesadas se
deberia intercambiar ideas y llegar a acuerdos sobre los supuestos y los datos empleados, para efectos de
credibilidad y aceptacion de los escenarios y de los ejercicios de modelacion correspondientes. En el capitulo 7
sobre MRV se describe el proceso paso a paso, con un foco particular en la mitigacion de GEI.

En una situacion ideal, los escenarios construidos incluyen un conjunto preliminar de sectores prioritarios y
una larga lista de medidas a partir de las cuales se podra obtener el conjunto definitivo de sectores priorita-
rios y una breve lista de medidas. Para cada sector prioritario, los participantes deberian al menos definir dos
escenarios, lo que incluye un escenario de «seguir con los habitual» y un escenario de sostenibilidad que esté
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en concordancia con la vision comun. También podrian considerarse varios escenarios de sostenibilidad. Cada
(sub) escenario deberia describir los componentes claves, las tendencias principales, los objetivos y las metas de
politica (por ejemplo accesibilidad universal al transporte publico o electrificacién de la movilidad, o un célculo de
la particion modal) y los actores principales.

Se recomienda organizar una serie de talleres de escenarios con 15 a 25 participantes que representen a las
partes interesadas claves. Mds adelante, en el proceso de ilustrar las intervenciones planificadas, los escena-
rios seran utiles pues sentaran una base para un mayor compromiso de las partes interesadas, especialmente
en el paso siguiente, la definicién de una visién comun.

Recuadro 15. Ejemplo - Definicion de objetivos ambiciosos
mediante la construccion de escenarios en Tdnez.

Los escenarios pueden construirse desde arriba hacia abajo (aplicando una tendencia o formula Unica sobre
los nimeros acumulados de emisiones / a nivel macro) o desde abajo hacia arriba (acumulando los impactos
calculados de diferentes medidas). Para la mitigacién de impactos de la NUMP de Tunez se aplicé un enfoque
desde abajo hacia arriba de 3 pasos.

En primer lugar se han identificado estudios, articulos y planes de politica existentes, sobre las medidas de po-
litica que tienen el potencial de reducir las emisiones de GEl, que se han completado con medidas adicionales
propuestas por los expertos. Esta larga lista de medidas ha sido materia de intercambio de ideas con las partes
interesadas del sector durante varios talleres, lo que ha generado una lista de medidas un poco menos extensa.
En el Ultimo paso, se han analizado las medidas de la lista corta para la evaluacion de impacto de los GEl, que
tienen un impacto cuantificable sobre los datos de entrada del inventario de GEl relacionados con la movilidad
en Tunez. Por ultimo, los impactos acumulados representan la brecha entre el escenario de base y el escenario
de la politica.

Ver: GIZ (2019). La GIZ utilizd otro enfoque de construccion de escenarios de GEl en Vietnam que puede ser Util
para el lector.
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 https://www.changing-transport.org/publication/ghg-mitigation-concept-tunisia/
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Paso 9: Definir una vision y fijar los objetivos con las
partes interesadas

Una vision comiin y de largo plazo (de 10 a 20 afios) para la movilidad urbana sostenible en un pais es un com-
ponente esencial de toda NUMP. La vision conlleva una descripcion cualitativa del estado deseado para el futuro
de la movilidad urbana en el pais, el cual se especifica mediante un conjunto de objetivos que indican el tipo de
cambio al cual apunta la NUMP. Tanto la vision como los objetivos sientan las bases para todos los pasos siguien-
tes que consisten en definir indicadores, fijar metas y elegir medidas o acciones prioritarias. La construccion de
escenarios (Paso 8) y la vision estan estrechamente vinculadas, y la secuencia de su elaboracion puede presentar
variaciones segun los diversos contextos, o incluso pueden ir en paralelo o pueden repetirse. La vision y los obje-
tivos solo pueden ser elementos de guia solidos si han sido ampliamente aceptados por las partes interesadas.
En consecuencia, la cocreacion, en estrecha interaccion con las partes interesadas centrales, es importante para
generar un sentido de apropiacion comun. En la Tabla 3, aparecen los elementos constitutivos de una vision y en el
recuadro 16 se muestra un ejemplo real de una vision que incluye categorias de objetivos e indicadores en el caso
de Filipinas.

Tabla 3. Definir una vision comdn de movilidad urbana - Contenidos y preguntas guia

Elementos de una visién comun Preguntas guia

Comprensiéon comun de las tendencias y los retos claves entre los ¢Por qué se necesita una NUMP?
diferentes ministerios; por ejemplo los resultados claves respecto de

la urbanizacion y las tendencias a la expansion urbana, el aumento del

trafico, de la congestion y de la propiedad de vehiculos, la falta de infraes-

tructura, la mala calidad el aire en la ciudad, el aumento de la emision

de GEl en relacion con la movilidad urbana, el suministro insostenible

de energia, los servicios insuficientes de transporte publico y el acceso

inadecuado a este, la mala calidad de vida a causa de las emisiones

relacionadas con la movilidad, etc.

Referencia a los objetivos claves y sectores prioritarios de la NUMP ¢En qué se quiere trabajar?
y resumen de estos, que son, la planificacion urbana sostenible e

integrada, la mejora del sistema de transporte publico, el fomento a la

implementacion de soluciones técnicas bajas en carbono en el transporte

urbano de carga (por ejemplo, vehiculos eléctricos) o el apoyo a modos

activos de transporte.

Formulacion de indicadores y metas medibles del funcionamiento ¢Como se miden los logros?
de la NUMP, como reduccion de la emision de GEI, reduccion del gasto

nacional en combustibles, incremento de la proporcion del transporte

publico en la particion modal.

Fuente: Alianza global MobiliseYourCity
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Recuadro 16. Ejemplo - Definicion de la vision y los objetivos
nacionales para la implementacion de la NUMP en Filipinas.

Treinta y cinco funcionarios gubernamentales que representaron a nueve organismos del gobierno nacional

se reunieron en Filipinas con el propésito de definir una vision conjunta para la NUMP. Antes del ejercicio de
preparar la vision y la estrategia se presentaron los resultados del analisis del statu quo. Luego, los participantes
intercambiaron ideas acerca de su vision y sus prioridades en temas de movilidad urbana en Filipinas para el
2030, y sobre los objetivos especificos del sector transporte que podrian monitorearse mediante indicadores.

La vision se presento ante el Inter-Agency Technical Committee on Transport Planning (Comité técnico interinsti-
tucional sobre planificacion de transporte), (IATCP), de la Autoridad nacional de economia y desarrollo para que
se incorporara a la vision Filipinas 2040, en un proceso apoyado por la GIZ.

i

s8] Bayanihan:

Visién:

/' KKK PROGRAMA NACIONAL DE MOVILIDAD URBANA VISION Y ESTRATEGIA

APOYADO POR: EN NOMBRE DE:

giz ¥ TNt

Hacia ciudades que dan prioridad a las personas, empoderadas por la movilidad sostenible, digna y eficiente.

Objetivos

®5§ SOCIAL

Un enfoque centrado en las personas que
garantiza un acceso inclusivo, cdmodo, seguro

y digno a los servicios publicos

<)
Gﬁ MEDIOAMBIENTAL

Un sistema de transporte urbano que reduzca
sus efectos negativos en el medio ambiente y

en la salud publica, hacia ciudades sanas

M ECONOMICO

Un transporte asequible, eficiente y econémicamente
sostenible que apoya la vitalidad econémica
del individuo y de la ciudad

Metas AJUSTADAS POR EL ESTUDIO DE REFERENCIA

2025 2030 2025 2030 2025 2030
Reducir las muertes DESDE DESDE Disminuir las emisiones  _1qg, -15% Reducir el gasto DESDE DESDE
en carrettera LA BASE 2025 de GEl por pasajero km nacional de combustible LA BASE 2025
Aumentar la accesibilidad  xx XX Disminuir la congestion
del transporte masivo 6 5

Reducir la DESDE DESDE en promedio (min/km)

(Bci=c ios sutobiess Hpiay) contaminacion del aire LA BASE 2022
Disminuir el tiempo
empleado en el <BIR SO Aumentar los viajes 100% 300% Disminucién del porcen- 1004 8%

transporte publico

en bicicleta

taje de ingresos gastados
en el transporte

Temas y componentes

TRANSPORTE i TRANSPORTE
NO MOTORIZADO 1 PUBLICO

Caminar | Yipni‘nuevo’ Autobus

Ir en bicicleta | Tren

TRANSPORTE i GESTION DE LA

URBANO 1 DE VIAJES
Ci)

I~y =B oy

Vehiculo comercial Vehiculo de mercancias | Informacion

ligero grandes

Flete no motorizado Cobro a los usuarios

de la carretera

T
Bl oolile

DEMANDA | DESARROLLO ORIENTADO
i ALTRANSITO
= =i
Zonas peatonales | Planificacion del Captura del valor
| uso de la tierra de la tierra

Regeneracién urbana
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Durante este paso, la integracion de los objetivos especificos de la NUMP y de los compromisos y objetivos
nacionales respecto del acuerdo de Paris (NDC) o de los objetivos de desarrollo sostenible (ODS), deberian
debatirse y desarrollarse junto con una conceptualizacién mas detallada del MRV (ver seccién 7). La visién y los
objetivos de la NUMP deberian vincularse con:

® Una meta sectorial para la mitigacién de GEl, por ejemplo, a partir de los NDC del pais (0 demostrar la contri-
bucion de la NUMP a lograr una meta de mitigacién para todo el sector);

® Una meta sectorial adicional a la reduccion de GEl(por ejemplo, particién modal en China, electrificacion del
parque automotor, etc.);

® Medidas de mitigacion en el sector de la movilidad urbana sostenible identificadas en la NDC.
Aparte de estas categorias globales de metas, la vision de la NUMP deberia considerar temas como:

® Ciudades saludables y sin contaminacién, y disminucion de las emisiones relacionadas con las actividades de
movilidad, tanto respecto de las emisiones de GEI como para los contaminantes locales;

® Seguridad de la energia, aumento de la eficiencia de la energia y uso de energias renovables en el sector de la
movilidad urbana;

® Justicia social, mayor acceso al trabajo, los mercados, los servicios, y las redes sociales, especialmente para
los grupos desfavorecidos;

® Servicios de movilidad asequibles y de calidad, lo que incluye medidas de seguridad, especialmente para los
grupos vulnerables;

® Infraestructura de movilidad eficiente, sostenible y resiliente al clima;
® Puestos de trabajo de calidad en los servicios de movilidad; e
® |nnovacion y desarrollo econémico derivados de tecnologias y servicios de movilidad bajos en carbono.

Una parte importante de este paso es la identificacion de un conjunto de indicadores de rendimiento especificos
y —si es posible- medibles, que sirvan de referencia para medir los progresos hacia la vision y los objetivos y que
permitan que las partes interesadas publicas y privadas se hagan responsables. Esta tarea debe realizarse con-
siderando la disponibilidad de datos (Paso 4). Los indicadores deberfan basarse —cuando sea posible- en datos
publicos disponibles y en datos ya empleados en otros dmbitos de la politica (por ejemplo, el reporte de GEI) con
el fin de mejorar la integracion de las politica y facilitar el reporte del progreso de la NUMP. Se deberian definir
metas para cada uno de los indicadores. Para mayor coherencia estas metas deberian relacionarse o contribuir a
las metas existentes, por ejemplo desde la politica respecto del clima (por ejemplo, NDC); metas de uso del suelo
para la infraestructura de transporte; metas para la incorporacion al mercado de tecnologias de movilidad bajas en

-

carbono o metas para el acceso al transporte publico y monto de las tarifas.

La eleccion de indicadores depende del contexto especifico, nacional y de la NUMP, de la visién conjunta y de
los resultados del proceso de escenarios. Todos los objetivos de politica identificados deberian medirse con
al menos un indicador. Integrar un conjunto de indicadores ya utilizados en las politicas publicas disminuye

el trabajo de recoleccion de datos, asegura la coherencia de la politica y aumenta la probabilidad de que las
partes interesadas acepten los indicadores.

Los indicadores especificos de movilidad pueden medir los siguientes cambios: en el estado fisico, institucional
y del ambiente politico de la movilidad; en los insumos y los resultados (uso de energia y emisiones), en la red de
infraestructura, en los habitos de movilidad o en las instituciones. Un sistema integral de indicadores cubre varias
de estas dimensiones.
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La visién comun definida en esta etapa sirve de guia y sera revisada, detallada y afinada reiteradamente a lo largo
de los pasos faltantes para la elaboracion de la NUMP. La vision deberia formularse de una manera que motive,
convenza, y destaque las sinergias entre los diferentes &mbitos politicos. Es fundamental que la visién esté en
concordancia con las otras estrategias y politicas nacionales de importancia, por ejemplo con el desarrollo urbano,
el climayy la energia, la salud o la innovacion, y que indique cémo contribuira a los objetivos y metas respectivos.

Tabla 4. Herramientas y recursos - Indicadores basicos de impacto

Voltimenes de movilidady - Volumen de pasajeros y de carga, por modo de transporte (pasajero-km por
habitante; tonelada-km por habitante )

Indicadores de
movilidad

Indicadores
medioambientales

Economia

Indicadores sociales
y de salud

Planificacién y
politicas de movilidad
sostenible

Innovaciones

particion modal

Infraestructura de
movilidad

Consumo de energia por
actividad de movilidad

Emisiones de GEI
Calidad del aire

Biodiversidad

Usos de suelo

Costos y precios
Subsidios

Costos de la congestion

Inversion publica

Acceso a sistemas de
movilidad universal

Ruido

Seguridad

Internalizacion de los
costos y fijacion de
precios

Habitos de movilidad

Planificacién integrada y
sostenible

Innovaciones en el
sistema de transporte

Fuente: Alianza global MobiliseYourCity

Longitud de la red de transporte (km por modo)
Longitud de la red de ciclovias

Numero de cruces peatonales

Proporcion de carreteras con peajes

Consumo final de energia por modo de transporte

Emisiones de gases de efecto invernadero relacionadas con la movilidad
Emisiones totales de NO,, MP, COVDM, SO,

Numero reportado de excesos de contaminantes atmosféricos respecto de los
objetivos

Fragmentacion del habitat causada por la infraestructura de transporte
Impacto de los proyectos de infraestructura sobre las areas protegidas
Sellado de suelo para infraestructura de transporte (en ha por afio)
Precio del combustible

Subsidios para modos especificos de movilidad

Tiempo perdido en congestion (en horas por habitante por afio)

Inversién publica en la red de transporte: porcentajes por modo (vias, ferrovias,
modos activos, vias navegables en %)

Proporcion de poblacion con acceso adecuado al transporte publico (que vive
a una distancia méaxima 500 m de una estacién de transporte publico)

Satisfaccion del usuario con el transporte publico
Proporcién de poblacién afectada por el ruido del transporte

Numero de victimas fatales por accidentes de transito

Numero de accidentes con victimas fatales y heridos

Costos de la movilidad (comparados con aquellos del afio base por modo)
Impuestos a los combustibles (tasas)

Proporcion de carreteras con peajes (% de la red vial)

Particion modal (por modo, en %)

Uso del automavil (en km por afio, automaviles por habitante)

Tasas de motorizacién (nimero de automdviles de pasajeros por hogar)

Numero de ciudades con SUMP
Numero de ciudades con areas verdes (Green zones)

Proporcion de automaviles nuevos con motor de combustible no derivado del
petréleo

Proporcion del consumo final de energia renovable por modo
Numero de sistemas compartidos de bicicletas y automdviles implementados

Proporcién de ciudades con sistemas tarifarios integrados



Guia de MobiliseYourCity sobre NUMP 69

Paso 10: Acordar sectores prioritarios y seleccionar medidas

|

Tras acordar la vision y los objetivos de la NUMP, un paso decisivo para seguir avanzando es la evaluacion de
los posibles sectores prioritarios de la NUMP (como la movilidad eléctrica, el transporte publico de buena
calidad, la gestion de estacionamientos, la promocion del SUMP, etc.) y las medidas prioritarias de la NUMP
(como la incorporacion de una ley relacionada con los SUMP, programas de inversion en buses eléctricos, la
creacion de una autoridad de transporte urbano, etc.). Algunas NUMP podran tener varios sectores prioritarios,
gue pueden parecer muy diferentes segun las caracteristicas de esta NUMP. Otra opcion al conjunto de temas
de movilidad (ver arriba) es apuntar a una estructura funcional (como en el ejemplo de Peru, en el recuadro a
continuacion). Peru estructurd su NUMP en torno a los sectores de institucionalizacién, regulacion y apoyo
técnico y financiero.

El acuerdo sobre los sectores y las medidas prioritarias no se produce con independencia de los pasos ante-
riores, pero requiere iteraciones con el Paso 8 (evaluacion de escenarios) y el Paso 9 (visién y objetivos). Es
necesario evaluar (en diferentes escenarios) qué conjunto o conjuntos de medidas son las mas adecuadas y
posibilitaran alcanzar los objetivos fijados en el Paso 9. Dado que esto también tiene implicaciones en términos
de los recursos financieros requeridos y de los impactos, podria ocurrir que el presupuesto o las expectativas
de las objetivos (o de las medidas) deban ajustarse en consecuencia. Finalmente, todo esto constituye un pro-
ceso iterativo cuyo fin es llegar a un conjunto de objetivos coherente y realista y a los sectores y medidas
prioritarias que subyacen a ellos, para lograr los objetivos y vision de la NUMP. En algunos casos, puede ser
util resumir los sectores y medidas prioritarias en estrategias (sub)sectoriales, que pueden surgir de los esce-
narios mediante procesos de revision, que constituye un método para comprender las maneras de obtener un
resultado deseado.

Recuadro 17. Tipos de medidas de las NUMP - Definicion

En el marco de las guias de la NUMP una medida es un tipo de accion general que se implementa para contri-
buir al logro de uno o mas objetivos de la NUMP, o para superar uno o mas de los obstaculos identificados.
Los ejemplos van desde medidas respecto de infraestructura, normativa, gestion y servicios, hasta medidas
relacionadas con habitos, entrega de informacion y fijacién de precios.

Estas guias distinguen 3 tipos de medidas, o que también es Util para la evaluacion de los impactos de mitiga-
cion de GEI.

® Medidas directas de mitigacién, es decir, aquellas medidas que efectivamente mitigan las emisiones de
GEl, por ejemplo la renovacion de la flota de buses combinada con el desguace de buses.

® Medidas de apoyo, esto es, medidas que no mitigan las emisiones, pero que se requieren para asegurar
gue las medidas directas de mitigacion de GEI efectivamente funcionen. En ese sentido, las medidas de
apoyo son aquellas que posibilitan las medidas directas de mitigacion de GEI. En general, estas medidas
incluyen mejorar las condiciones marco y la capacitacion y el desarrollo organizacional, por ejemplo la ca-
pacitacion del personal de operaciones y mantenimiento de los buses eléctricos.

® Medidas organizacionales (llegar a acuerdos sobre la coordinacion del proceso y la gestion del proyecto),
es decir, medidas para una gestion y coordinacion solida del proceso total para implementar la medida de
mitigacion.
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El andlisis del statu quo (en particular el capitulo del informe sobre los obstaculos; Etapa Il), los diferentes escena-
rios (Paso 8) y la visién de la NUMP asi como sus objetivos especificos (Paso 9) entregan insumos importantes

y dan una buena orientacién para llegar a definir los posibles sectores prioritarios de una NUMP. Generalmente,
de estos pasos se deriva una larga lista de posibles medidas. La parte que presenta mas retos es la identificacion
de las medidas mas adecuadas para lograr los objetivos de la NUMP (medidas prioritarias). Habitualmente, no se
trata de medidas aisladas si no de un conjunto o combinacion inteligente de medidas. El propdsito de la evaluacion
y seleccién de las medidas es identificar las medidas mas adecuadas y mas eficaces respecto del costo, para
alcanzar la vision y los objetivos.

Para no pasar por alto opciones pertinentes e ideas innovadoras, se deberia crear una larga y extensa lista de po-
sibles medidas, a partir del conocimiento especializado de la propia organizacion y del equipo central de la NUMP,
de la base de datos sobre medidas y de las consultas a las partes interesadas centrales. Para lograr un conjunto
de medidas eficaces y que se ajusten de forma realista a los recursos disponibles y al contexto especifico del pais,
se debe realizar una evaluacién transparente de todas las opciones contenidas en esa extensa lista. La eva-
luacion se orientara no solo por la eficacia en términos de contribucion hacia los objetivos, si no también por su
aceptabilidad, la relacion precio calidad, probabilidad de que se implemente de manera exitosa, etc. Especialmente
cuando los presupuestos son limitados, es crucial lograr el mayor impacto posible de los recursos empleados.

Para informar la evaluacion de opciones es importante recolectar informacion acerca de las medidas y revisar la
informacion contenida en el andlisis del statu quo. Los resultados de los estudios técnicos realizados en el sector
de la movilidad deberian sentar las bases del proceso de recoleccion. Idealmente estos estudios deberian propor-
cionar datos representativos respecto del potencial de mitigacién y de los co-beneficios de las posibles medidas.
Como complemento se recomienda aprovechar y sumar los conocimientos especializados de investigadores y
empresas consultoras.

X

Para evaluar o examinar las medidas y el proceso de seleccion de las medidas prioritarias, en la practica, 5
criterios han demostrado ser Utiles en diversos casos. Sin embargo, puesto que cada pais es unico y el marco
para el proceso de seleccion sera diferente, los criterios pueden agregarse, eliminarse o modificarse segun el
contexto especifico. A continuacion se enumeran los 5 criterios, y la herramienta para examinar las NAMAS?®
puede servir de guia a lo largo de este proceso.

1: Potencial para el cambio de paradigma o potencial para la transformacion

® |mpactos mas alla de un proyecto o programa puntual,

Potencial de incremento y reproduccion,

Cambios estructurales comparados con la situacion sin el sector prioritario, y

® Conocimiento y potencial de aprendizaje.

http://transferproject.org/wp-content/uploads/2014/04/GIZ_TRANSfer_Tool-1-2-1-Screening.pdf


http://transferproject.org/wp-content/uploads/2014/04/GIZ_TRANSfer_Tool-1-2-1-Screening.pdf
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2: Probabilidad de una buena implementacion

Etapa de desarrollo de la medida: idea, normativa vigente/existente, considerada en el presupuesto, inicio de la
implementacion, etc.

Numero y tipo de las partes interesadas, aceptacion social,

Factibilidad técnica y operacional que incorpore/considere/incluye la capacidad de las principales partes
interesadas,

Compromiso de los tomadores de decision centrales y

Potencial para superar todo aquello que obstaculice la implementacion.

3: Potencial de mitigacion de GEl

Potencial de la medida directa para disminuir emisiones de GEly

Impactos de la mitigacion, indirectos o de largo plazo.

4: Otros beneficios, o co-beneficios, para el desarrollo sostenible

Sociales: acceso a la movilidad, seguridad vial, mayor comodidad,

Econdmicos: crecimiento econdmico, creacion de empleos, menor congestion, seguridad en el suministro de
energia,

Medioambientales: calidad del aire, disminucion del ruido y

Institucional: mejor configuracién institucional y condiciones marco.

5: Factibilidad econdmica y financiera

Costos de la disminucion de CO,e por tonelada,
Relacion entre los costos® y los beneficios previstos,

Costo del MRV (complejidad de la metodologia; disponibilidad de datos y necesidad de nuevos datos; capaci-
dad técnica de las partes interesadas principales),

Factibilidad para cerrar brechas de financiamiento con recursos publicos (nacionales o internacionales),
Acceso al financiamiento (nacional o internacional, publico o privado) y

Riesgos financieros.

Se deberia clasificar todas las opciones de la lista larga de acuerdo con los criterios descritos a continuacion.
Dado que es dificil cuantificar, se puede establecer prioridades usando una escala de clasificaciéon (++,+,0,-y - -).
La Tabla 5 a continuacion es una herramienta que proporciona una amplia orientacién para la calificacion de cada
criterio y la Tabla 6 que sigue puede usarse para el proceso de examen real.



72 Guia de MobiliseYourCity sobre NUMP

Tabla 5. Guia de clasificacion para priorizar las medidas

Criterios ++

Potencial para
el cambio de
paradigma o

potencial para la
transformacion

Probabilidad
de una buena
implementacion

muchas po

muy grande

dades de éxito

grande

sibili- buenas
posibilidades de
éxito, al menos

para las partes

principales
Potencial de > 1 0,5-1
mitigacion de GEI
(MtCO,e/afio)
Co-Beneficios muchos bastantes
Factibilidad econo- Muv b B lacis
mica y financiera uy g’ena uena relacion
relacion entre costo y
entre costo y beneficios y
beneficioy muy  buenas posibili-

buenas posibili-
dades de recibir

dades de recibir
financiamiento

financiamiento
MRV de muy MRYV de alto
alto costo costo

Fuente: GIZ (2015b)

0 - —
regular pequeno muy pequefo
posibilidades obstaculos muchos obs-
regulares a considerables  taculos para la

buenas para la
mayoria de las

en varias partes

implementacion

partes
01-05 0-01 solo indirecto
regulares pocos ninguno
Regular relacion Deficiente Relacion
entre costo y relacién entre negativa entre

beneficio y algu-

costo y bene-

costo y bene-

nos obstaculos  ficioy muchos  ficioy muchos
para recibir obstéculos obstéculos
financiamiento para recibir para recibir
financiamiento  financiamiento
MRV de costo MRV de bajo MRV de muy
regular costo bajo costo

Tabla 6. Cuadro para priorizar las medidas

Criterios de Sector prioritario 1 Sector prioritario 2 Sector prioritario ...
evaluacion

Potencial para el cambio
de paradigma o potencial
para la transformacion

Probabilidad de una
buena implementacién

Potencial de mitigacion
de GEI (MtCO,e/afio)

Co-Beneficios

Factibilidad econémicay
financiera

CALIFICACION:

Fuente: GIZ (2015b)

Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Indicar calificacion

Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Indicar calificacion

Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Introducir puntaje
Introducir puntaje

Indicar calificacion
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Otra posibilidad es clasificar las opciones de modo que cada una reciba una «calificacion general». La calificacion
general respecto de los 6 criterios puede basarse en un promedio ponderado en el cual el criterio «Probabilidad de
una buena implementacion» tenga una mayor ponderacion que los demas. El cuadro para priorizar las medidas
puede completarse con la informacién correspondiente como insumo para intercambiar ideas, para completarlo en
conjuntoy llenarlo de manera participativa, con las partes interesadas pertinentes. Otra manera de proceder consiste
en presentar un cuadro sin llenar y usarlo como punto de partida para intercambiar ideas con las partes interesadas.

En todo caso, el cuadro completado deberia usarse como base para las decisiones sobre la lista corta. Como se
ha sefialado, puede ser necesario volver atras a la modelacién de diferentes opciones de conjuntos de medidas
prioritarias para verificar la seleccion realizada, y generar el grado de confianza necesario para una decisién final,
que considere los costos previstos y los impactos probables de manera mas detallada. En caso de que algunos
tomadores de decisiones importantes no hayan participado del procedimiento de examen y evaluacion, se
recomienda solicitar aprobacion al nivel politico que corresponda. Mas aun, es Util tomar decisiones muy claras
acerca de las medidas prioritarias, definir particularmente aquellas que deben ser desarrolladas en detalleen la
Etapa IV Preparacion detallada.

Recuadro 18. Ejemplo - Medidas prioritarias de la NAMA TRANSPerda.

Con el respaldo del Proyecto de Apoyo de la NAMA (NSP, por sus siglas en inglés), los responsables de la
implementacion del Ministerio Federal de Cooperacion Econdmica y Desarrollo de Alemania (BMZ) y el marco
de la Alianza Global MobiliseYourCity, el Ministerio de Transporte y comunicaciones (MTC) del Pert ha creado
una estrategia sectorial coherente para la movilidad urbana priorizando medidas de movilidad sostenible en el
pais. En términos institucionales, esta estrategia esta respaldada por la Politica Nacional de Transporte Urbano,
asi como por la creacion de la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) y el Programa Nacional
de Transporte Urbano Sostenible.

@ Apoyo técnico y financiero

Institucionalizacion

Politica Nacional de Proyecto de ley sobre la Apoyo a los gobiernos locales para la
Transporte Urbano movilidad urbana sostenible implementacion de sistemas integrados de transporte
O Define las directrices Actualiza el marco de Mediante programas de inversién y proyectos como BRT,
obligatorias para todo el pais. competencias para la movilidad tranvia, corredores metropolitanos, etc. EL apoyo
urbana sostenible. considera la formulacidn, evaluacidn, ejecucion y
; administracion del cofinanciamiento.
Autoridad de Transporte
i Manuales para la planificacion . L L
Urbano para Lima y Callao ua‘es para‘a p y Mejora de la coordinacién territorial del
administracion del transporte urbano
) ) Programa presupuestal 0148
Se implementa un sistema de
t te integrad i icipali
LE?:‘;OE:HI:U_QQM O bEE (L glualggr:cligi Iineuri]rlfsltpritkd;dtzz egr? Para mejorar la asignacidn, la ejecucidn y la evaluacitn
R P presupuestaria, con el fin de disminuir los tiempos de viaje,
eIl el Wi e e @ la contaminacidn ambiental y la tasa de accidentes
q marco de la normativa vigente. y ’
Programa Nacional de
Transporte Urbano sostenible

J) Apoya la creacién de sistemas
de transporte urbano
integrado en el pafs.

Mas informacion en
® Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) (Ley N° 30900, 2018).
® Politica Nacional de Transporte Urbano (Decreto Supremo N° 012-2019-MTC, 2019).

® Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible (Decreto Supremo N° 027-2019-MTC, 2019).


https://busquedas.elperuano.pe/download/url/ley-que-crea-la-autoridad-de-transporte-urbano-para-lima-y-c-ley-n-30900-1727064-7
https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/decreto-supremo-que-aprueba-la-politica-nacional-de-transpor-decreto-supremo-n-012-2019-mtc-1759117-2/
https://busquedas.elperuano.pe/download/url/decreto-supremo-que-crea-el-programa-nacional-de-transporte-decreto-supremo-n-027-2019-mtc-1792885-4
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Paso 11: Actualizar la hoja de ruta para la elaboracidon
de la NUMP y la amplia participacion de las partes
interesadas

Como paso intermedio en el proceso, la hoja de ruta de elaboracién de la NUMP deberia actualizarse para reflejar
el trabajo realizado hasta el momento y lo que falta por hacer. En este paso, y por los motivos sefialados, por

ejemplo, en el Paso 7, también seria muy beneficioso contar con la amplia participacion de las partes interesadas,
incluido un grupo mas numeroso de autoridades publicas, representantes del sector privado y de la sociedad civil.

Lista de verificacion Etapa lll: Vision, definicion de objetivos
y seleccion de medidas

Phase lll: Vision, Goal Setting and Measure Selection

Contratacion de consultores para modelar diferentes escenarios (expertos en modelacion) y
facilitar la realizacion de una serie de talleres (facilitadores).

Realizacion de talleres con partes interesadas centrales para elaborar y acordar escenarios, sec-
tores prioritarios, listas largas de medidas o acciones, supuestos y datos usados para modelar.

Formulacion conjunta, en uno o mas talleres con partes interesadas centrales, de una vision
comun y de largo plazo, de objetivos, indicadores y metas, los que seran aprobados por el Comité
Directivo.

Acuerdo de las partes interesadas centrales sobre los sectores prioritarios y la lista corta de
medidas o acciones prioritarias y aprobacion de estos por el comité directivo de alto nivel.

Actualizacién de la hoja de ruta de elaboracién de la NUMP acorde con el contexto.




detallada

La preparacion detallada de la NUMP en la
etapa IV es fundamental para sentar las ba-
ses de una buena implementacion. Conclui-
da esta etapa, deben estar especificadas
detalladamente todas las acciones nece-
sarias para que la vision se vuelva realidad
con la implementacion de las medidas de
movilidad de la NUMP priorizadas. El finan-
ciamiento debe estar disponible y se debe
haber acordado la estructura financiera
para canalizar los recursos. Se adopta el
documento de la NUMP y, ain mas impor-
tante, las partes interesadas ya han llegado
a acuerdos sobre un mecanismo de imple-
mentacion eficaz y eficiente que incluya

un marco de monitoreo y reporte y un plan
de accion con una clara asignacion de las
responsabilidades. Esta etapa considera un
apoyo activo para traducir los objetivos de-
finidos a nivel nacional en proyectos a nivel
local, lo que incluye la formulacion de pla-
nes de movilidad urbana sostenible (SUMP)
pero también programas de renovacion de
flotas de buses o medidas para fortalecer
las capacidades de los tomadores de deci-
siones en el ambito local.

Etapa |V: Preparacion

PREPARACION DETALLADA

@ Definir medidas a partir de estudios técnicos

@ Preparar un plan de accidn y acordar responsabilidades

@ Acordar una estructura gerencial de implementacion
y un marco de monitoreo y reporte

@ Aprobar el documento de la NUMP y asegurar el
apoyo amplio de las partes interesadas

ETAPA [V
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Etapa IV: Preparacion detallada

Preguntas guia

— ¢Qué acciones se deben realizar exactamente para implementar la NUMP?

— ¢Coémo posibilitar y financiar la implementacion de las medidas prioritarias?

— ¢Quién es responsable de la coordinacién e implementacion general de las diferentes medidas?
— ¢Como el marco de monitoreo y reporte permite mejorar continuamente?

— ¢La NUMP cuenta con el apoyo de todas las partes interesadas?

Hitos principales

— Descripcion o estudio detallado de cada conjunto de medidas, incluidas las especificaciones técnicas,
normativas, de gobernanza, la ingenieria, el financiamiento, el desarrollo de capacidades y los aspectos
de gestion.

— Plan de accion con responsabilidades claras.

— Acuerdo sobre la estructura de gestién para la implementacion de la NUMP (responsabilidades a
diferentes niveles y para todas las medidas, listas de coordinadores, etc.).

- Disefio financiero detallado con mecanismo de financiamiento y diagrama de flujo (ver orientaciones en
el capitulo 6).

— Acuerdo acerca del marco de monitoreo y reporte y el plan de monitoreo.

Herramientas

— Términos de Referencia Modelo de la Alianza Global MobiliseYourCity.

— Descripcion de los estudios técnicos.

— Plantilla de ficha técnica para la descripcién de las medidas.

— Documento modelo para describir una NUMP en un documento exhaustivo.

— Estructura de gestién para la implementacion de la NUMP (herramienta para dirigir la estructura).
— Esquema para el plan de monitoreo.

— Calculadora de emisiones de la Alianza Global MobiliseYourCity.

Estas herramientas son parte de la caja de herramientas de la NUMP y se encuentran en www.chan-
ging-transport.org/toolkits/nump/



http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
http://www.changing-transport.org/toolkits/nump/
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El objetivo principal en esta etapa es preparar una implementacion eficaz de la NUMP. Esto depende de los
recursos, las capacidades y la eficiencia de los organismos encargados de la implementacion a nivel nacional y
local, y requiere lo siguiente:

® Una solida institucion coordinadora para mitigar la division de responsabilidades y la falta de coordinacion,

® Personal suficientemente capacitado y en la cantidad adecuada en las administraciones de las ciudades (pla-
nificadores, autoridades de transporte publico, autoridades de obras publicas),

® Recursos financieros suficientes con mecanismos financieros eficientes,
® Compromiso politico de alto nivel, local y nacional, y politicas alineadas a nivel nacional,

® Un comité directivo comprometido con la NUMP, con una comprension soélida del enfoque y de la forma de
crear sentido de pertenencia a nivel municipal,

® Orientaciones claras, como estandares de implementacion y especificaciones técnicas, y

® Un proceso bien definido para monitorear la implementacion, con exigencias de presentar reportes.

Paso 12: Definir medidas a partir de estudios técnicos

Con el fin de llegar a una NUMP viable, se necesitan estudios técnicos detallados sobre los sectores prioritarios
seleccionados (subsectores o componentes de la NUMP como el transporte publico, la logistica urbana, el trans-
porte no motorizado o la gestién de la demanda de transportes) y (conjuntos de) medidas especificas prioritarias
(por ejemplo, el programa de modernizacién de buses, programa de inversién para mejorar el uso de la bicicleta y
los desplazamientos a pie, la mejora de la logistica urbana, etc.). Estos estudios técnicos deberian comprender:

® Linea de base o analisis del statu quo (si es que aln no se ha realizado durante el andlisis de statu quo, o ac-
tualizacion o especificacion mas detallada del conjunto de medidas correspondientes);

® [dentificacion de los principales obstaculos y retos respecto de la transformacion sostenible;

® Descripcion detallada de las medidas (y tecnologias), es decir, acciones para superar los obstaculos, inclu-
yendo la evaluacion de:

- Factibilidad técnica (con estandares y criterios minimos para las tecnologias).
- Ajustes necesarios para mejorar el marco politico e institucional (politica y gobernanza).

- Capacidad del mercado y de las partes interesadas para implementar las medidas (desarrollo de
capacidades).

- Diferentes opciones para implementar (un conjunto de) medidas (mecanismo de implementacion).

- Diferentes soluciones tecnoldgicas (por ejemplo, buses eléctricos con bateria o buses hibridos; tecnolo-
gias) de acuerdo con lo siguiente: costos totales de propiedad, capacidades de movilidad en relacion con la
demanda de movilidad existente y prevista, emisiones de GEI, ruido y contaminantes atmosféricos en com-
paracion con tecnologias convencionales de movilidad, requerimientos de infraestructura especificos (con
costos de planificacidn), disponibilidad a corto y mediano plazo, viabilidad en diferentes situaciones (por
ejemplo, recuperacion de energia para buses eléctricos en ciudades con mucha pendiente);

® Diseiio financiero (Presupuestos y finanzas, ver Capitulo 6);

® Evaluacion de impactos (MRV, ver Capitulo 7).
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Recuadro 19. Ejemplo - Elaboracion del programa de movilidad no
contaminante de Tailandia (TCMP por sus siglas en inglés)

Tras definir los sectores y las medidas prioritarias que deberia abordar el programa de movilidad no contaminante
en Tailandia (TCMP) se realizaron estudios técnicos detallados de los principales componentes del programa con
el fin de evaluar la factibilidad de las medidas y disefiar un marco que preparara la implementacion del programa.
Para cada uno de los temas presentados mas adelante, se formd un grupo de trabajo interministerial que se retne
cada dos meses para intercambiar ideas y llegar a acuerdos sobre los resultados y la actualizacion de los estudios.
Un Comité directivo supervisa a los grupos de trabajo y se reiine aproximadamente cada 4 meses para tomar
decisiones sobre las opciones de disefio y los siguientes pasos en el desarrollo del programa.

Yemmmmd Modernizacion de buses

S Subsidio tarifario para

FONDO transporte masivo

Tasa por congestion ) <—

(Cobro al estacionamiento ) <—

PARA LA Fomento al uso del transporte
MOBILIDAD NO no motorizado (NMT)

CONTAMINANTE

(Impuesto especifico al combustible) <

g Otros

Objetivo: Disminuir las emisiones de MP2,5 y mejorar la calidad del aire y la calidad de vida,
disminuir las emisiones de CO, para cumplir con los NDC de Tailandia, lograr un acceso
igualitario a la movilidad para todos los grupos de ingreso y mejorar la seguridad vial.

Recuadro 20. Experimentando con innovaciones de
movilidad en laboratorios reales urbanos

Para hacer posible un cambio transformador hacia una movilidad urbana sostenible, es vital ir mas alld de una mera
perspectiva técnica de las tecnologias de los vehiculos y adoptar un enfoque sistémico. Abordar la innovacién en
materia de movilidad como un componente de un concepto intermodal puede ayudar a facilitar la transicién mas amplia
hacia la movilidad urbana sostenible. La prueba de soluciones innovadoras de movilidad urbana que podrian conside-
rarse en el contexto de una NUMP puede ser un paso vital para analizar el potencial de las nuevas medidas y evaluar las
consecuencias politicas, juridicas, técnicas, sociales, econémicas y financieras. Para poner en funcionamiento los labo-
ratorios vivientes urbanos, proyectos como Urban Pathways y SOLUTIONSplus pueden contribuir a facilitar la coopera-
cion entre los tomadores de decisiones locales, regionales y nacionales, los operadores, la industria y las empresas para
desarrollar soluciones innovadoras de movilidad eléctrica que no solo se ajusten al contexto local sino que también sean
escalables y reproducibles. El enfoque de laboratorio vivo adoptado en esos proyectos considera la movilidad como un
sistema sociotécnico que consta de tecnologias, reglamentos, entornos institucionales, el sistema econdémico, intereses,
estructuras de poder, patrones de comportamiento y normas sociales. Dicho enfoque considera que las innovaciones
tecnoldgicas deberian integrarse en los servicios y redes de transporte existentes en el marco de una planificacion de la
movilidad urbana sostenible adaptada a la contexto econémico, tecnolégico, social, politico y ambiental local especifico.
La integracion de innovaciones de movilidad en los marcos mas amplios de los SUMPs y NUMPs asi como las operacio-
nes comerciales y las estrategias de desarrollo de la industria son objetivos vitales de este enfoque.

Urban Pathways (www.urban-pathways.org), SOLUTIONSplus (www.solutionsplus.eu)


http://www.urban-pathways.org
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La Tabla 7 orienta sobre los sectores y temas que los estudios técnicos deberian incluir para cada medida o
conjunto de medidas, o componentes de la NUMP.

Tabla 7. Sectores que deben abordar los estudios técnicos detallados de una NUMP

Sector técnico Temas de analisis o estudios detallados

Politicas y normativas -

Actualizar el analisis del statu quo de las politicas, centrandose en las medidas
seleccionadas.

Elaborar una hoja de ruta de las politicas con hitos claros y metas de politica.
Recomendar cambios de politica y normativos para apoyar la implementacion.

Crear estéandares y especificaciones técnicas para las medidas (ver ejemplo del
recuadro 20 mas adelante).

Gobernanza Los sectores clave pueden ser:

Procesos, responsabilidades e interacciones entre los ministerios nacionales
correspondientes, entre los ministerios nacionales y gobiernos y autoridades
subnacionales y al interior de las divisiones de los ministerios nacionales
correspondientes.

La normativa legal, asi como los vacios y traslapos normativos en la planificacion
de la movilidad urbana al interior de los ministerios y sectores del pafs,

La funcion real o potencial de las autoridades de transporte metropolitano como
un medio para optimizar los procesos y establecer responsabilidades claras
respecto de los diferentes modos de movilidad urbana.

La existencia y la magnitud de objetivos contradictorios (por ejemplo, la reduccion
de las emisiones relacionadas con la movilidad frente a mejorar el nivel de servi-
cio) entre diferentes ministerios nacionales o divisiones administrativas.

Las posibles alianzas publico privadas para apoyar la planificacion de la movilidad
urbana sostenible.

Desarrollo de Se debe hacer una evaluacion de las capacidades necesarias, que muestre las

capacidades brechas en términos de capacidades individuales y organizacionales requeridas
para una buena implementacion de la NUMP, y también una propuesta de plan de
accion. Entre otros, los aspectos que se deben analizar pueden relacionarse con los
siguiente:

Presupuesto y finanzas —

Referencias metodoldgicas (orientacion, recomendaciones, compendio de buenas
practicas).

Herramientas y métodos especificos (encuestas y métodos de recoleccion de
datos, bases de datos, observaciones de movilidad urbana, herramientas de moni-
toreo y evaluacion que les permitan a las autoridades locales evaluar los avances
hacia el logro de sus objetivos).

Perfiles de trabajo.
Capacitacion laboral y programas académicos.

Programas de cooperacion de estado a estado o de ciudad a ciudad para apro-
vechar la experiencia adquirida por otros.

Campafias para crear conciencia sobre los principales retos del desarrollo
sostenible y la promocion de habitos de movilidad mas amigables con el medio
ambiente.

(mds adelante se presentan orientaciones mas especificas).
Analisis de statu quo financiero.

Calculo de costos e ingresos.

Andlisis de la factibilidad financiera.

Andlisis de la viabilidad econdmica.

Estructura y mecanismos financieros y programa de inversion.

(para mayor informacién ver el Capitulo 6, Financiamiento de la NUMP)
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Sector técnico Temas de analisis o estudios detallados

MRV — Recoleccion basica de datos sobre la emision de GEI.

— Definicion de limites.
— Elaboracion de una linea de base y de escenarios para la NUMP.

— Elaboracion e implementacion de un plan de monitoreo para evaluar el impacto de
la NUMP.

(para mayor informacion ver el Capitulo 7, MRV)

Tecnologias de — Complementar la evaluacion inicial y ajustar las orientaciones para establecer un
movilidad plan de accion.

— Preparar una propuesta con las opciones técnicas que faciliten la implementacion
de una estrategia nacional de movilidad urbana sostenible.

Fuente: Alianza global MobiliseYourCity

X

Los gobiernos pueden influir en la implementacién de medidas en las ciudades ofreciendo incentivos bajo la
forma de desarrollo de capacidades o incentivos financieros (por ejemplo, tasas de interés preferenciales

0 subvenciones para poner en marcha un sistema de BRT o un programa nuevo para la gestion de los esta-
cionamientos). También, de manera complementaria, pueden imponer exigencias (por ejemplo, la obligacion
de elaborar SUMP a todas las ciudades con un cierto nimero de habitantes, como ocurre en Brasil donde se
ha promulgado una ley con este fin) o establecer estdandares minimos y valores de referencia para servicios,
productos y proyectos de ingenieria civil en el marco de la NUMP (ver el anexo o los documento relacionados).
Segun el grado de subsidiaridad las ciudades pueden guiarse por estos estandares o estar obligadas a regirse
por ellos (por ejemplo, respecto de sus decisiones de adquisicién y planificacién). Al definir los estandares y
las especificaciones de la NUMP debe asegurarse que ya se estén usando los estandares y especificaciones
existentes en la medida de lo posible (por ejemplo, respecto de los estandares internacionales y la legislacion
social y medioambiental) y que se evite toda contradiccidn con los estéandares ya establecidos.

En el recuadro 21 mas adelante, se describe un ejemplo de especificaciones técnicas que son parte de las
mejoras a un marco normativo.
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Recuadro 21. Ejemplo - Estandares y especificaciones
técnicas para los servicios de transporte piblico.

Mas alld de solo desarrollar la infraestructura, mejorar la calidad del servicio es fundamental para tener un siste-
ma de transporte publico atractivo que pueda competir con el uso del automovil privado. La norma europea EN
13816 ofrece un conjunto de estandares de calidad relacionadas con los servicios de transporte publico.

Los estandares para los servicios de transporte publico pueden definir unos requerimientos minimos entre los
cuales estan:

® Densidad de lared y frecuencia del transporte publico,

® Accesibilidad a las estaciones y condicion fisica de éstas,

Puntualidad,

® |impieza,

Comodidad y comunicacion,

Capacitacion de los conductores y comportamiento de ellos,

Salario y prevision social de los empleados de las entidades operadoras de transporte,

Sefiales de paradas claras y oportunas, datos en tiempo real, y

Estructura e integracion tarifarias.

Las especificaciones técnicas pueden definir, entre otras cosas, lo siguiente:

® Las emisiones de los vehiculos de transporte publico (CO,, contaminantes locales y ruido),

® Fluso de combustibles o energia especificos,

® | aaccesibilidad a los vehiculos (por ejemplo, de las sillas de ruedas) y las normas de seguridad, y

® | aexposicion de informacion en vehiculos y estaciones.

Ver: Estandares europeos (2002).



https://www.en-standard.eu/din-en-13816-transportation-logistics-and-services-public-passenger-transport-service-quality-definition-targeting-and-measurement/
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La implementacion sostenible de la NUMP se basa en la capacidad de las partes interesadas que estén implica-
das. Asi, toda NUMP debe centrarse especialmente en el desarrollo de capacidades. Generalmente, la imple-
mentacion eficiente de una NUMP requiere que el gobierno nacional invierta en fortalecer las capacidades de las
partes interesadas del ambito municipal. Las politicas nacionales de programas para mejorar la movilidad urbana
a nivel de la ciudad no pueden aplicarse con éxito si las autoridades locales no tienen las habilidades, los recursos
y las capacidades para responder a las politicas o programas nacionales. El método de desarrollo de capacidades
debe centrarse en el tipo y alcance de la NUMP, pero deberia considerar al menos algunos componentes estraté-
gicos de la planificacién de la movilidad urbana sostenible, incluso cuando la NUMP se centre en determinadas
intervenciones, por ejemplo, en la promocion de buses eléctricos.

Los conjuntos de habilidades que habitualmente se necesita desarrollar son:

Habilidades técnicas para evaluar la demanda de movilidad, prestacion de servicios de movilidad y elabora-
cion y aplicacion de una politica de movilidad urbana.

Habilidades legales, especialmente en términos de contratos entre autoridades publicas y entidades operado-
ras privadas.

Habilidades financieras para la elaboracién e implementacion de proyectos de movilidad urbana.

El método de creacion de capacidades deberia aprovechar actores como el Ministerio de educacion, las univer-
sidades y las asociaciones de profesionales. Las capacidades pueden crearse de diferentes formas, como las
siguientes:

Educacion formal: Para crear recursos urbanos a mediano y largo plazo, es importante mejorar la cooperacion
con universidades a fin de integrar la planificacion urbana sostenible en los planes de estudio de los programas
correspondientes (planificadores urbanos, ingenieros de transporte, etc.) y en la capacitacion laboral; y

Formacioén continua: en el corto plazo, deberian ponerse en marcha programas de capacitacion para el per-
sonal administrativo nacional y local y para el sector privado. Los programas de formacion continua pueden
financiarse y coordinarse por medio de un programa especifico previsto en el marco de la NUMP y los progra-
mas de capacitacion podrian ser impartidos por instituciones de educacion formal (universidades, institutos y
otros establecimientos de capacitacion), instituciones publicas de investigacion, asociaciones de profesiona-
les, asociaciones de ciudades, o consultores privados.

Ademas de la oferta de programas de capacitacion, el desarrollo de capacidades deberia considerar el suministro
de material de apoyo como:

Guias y recomendaciones acerca de la elaboracion e implementacion de los SUMP y las NUMP,

Resumenes de buenas practicas que contribuyan a la implementacion de politicas y proyectos mas
sostenibles,

Herramientas y métodos especificos a nivel nacional para asegurar la coherencia de las politicas locales de
movilidad urbana, y

Material para la creacion/toma de conciencia sobre los principales retos de la movilidad urbana sostenible, y
para promover unos habitos/un comportamiento de movilidad mas amigable con el medio ambiente.

Crear un centro de recursos (recursos en linea y centro de capacitacion) contribuiria a centralizar las medidas
de creacion de capacidades; también serviria como un polo de conocimientos sobre la movilidad urbana para
apoyar la creacion local de capacidades y promover la NUMP.
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Recuadro 22- Herramientas y recursos - Cursos de
capacitacion para funcionarios de gobierno

La Transformative Urban Mobility Initiative (TUMI, 2019) (Iniciativa de transformacion para la movilidad urba-
na) permite a los lideres de los paises en desarrollo y a las economias emergentes crear una movilidad urbana
sostenible. Ofrece apoyo técnico y financiero para las ideas innovadoras y presenta un catéalogo de ofertas de
creacion de capacidades de sus asociados. TUMI apoya proyectos, creacion de liderazgo y [apoya la carrera de]
apoyo a lideres urbanos, tomadores de decisiones, planificadores y estudiantes.

Ademas, durante varios afios se han impartido diversos cursos internacionales, de alto nivel, de planificacion de
la movilidad urbana. En 2012, el Banco Mundial (World Bank, 2019) lanzo el programa Leaders in Urban Trans-
port Planning (LUTP) (Lideres en planificacion de transporte urbano), que ofrece cursos cortos donde se usan
innovadores métodos para ensefiar y aprender en regiones particulares debido a la geografia y al idioma.

Varias universidades imparten cursos cortos dirigidos a funcionarios del sector de transporte. Estos cursos no
solo tienen un enfoque practico respecto de los problemas que enfrentan cotidianamente los funcionarios, sino
gue también entregan certificados que permiten avanzar hacia la obtencién de calificaciones técnicas. Algunos
de estos cursos son |os siguientes:

® Global Challenges in Transport, Oxford University (Retos globales del transporte, Universidad de Oxford)
(TSU, 2019).

® \arios cursos cortos, Universidad de Leeds (2019).
® Un programa de gobernanza impartido por la Escuela Politécnica Federal de Lausana (EPFL) (IGLUS, 2019).

A las anteriores se suman las siguientes iniciativas que apoyan el desarrollo de capacidades a nivel local y
nacional:

® [l Instituto de las Naciones Unidas para la Formacién Profesional y la Investigacion (UNITAR) imparte cur-
sos regulares sobre movilidad sostenible (UNITAR, 2019).

® | aIniciativa para la movilidad urbana eléctrica (UEMI, 2019) ofrece numerosos webinars, cursos en linea y
capacitacion regional sobre varios aspectos de la movilidad urbana.

® | a Asociacion Internacional de Transporte Publico (UITP, 2020) ha creado una serie de programas de capa-
citacion que pueden apoyar a organizaciones de transporte publico a fortalecer sus capacidades hacia un
transporte publico mas eficiente.

® [l Sustainable Urban Transport Project (2017) (Proyecto de transporte urbano sostenible) de la GIZ realiza
regularmente capacitaciones sobre movilidad sostenible dirigidas a los tomadores locales de decisiones.



https://www.transformative-mobility.org/
https://www.worldbank.org/en/topic/transport/brief/leaders-in-urban-transport-planning
https://www.tsu.ox.ac.uk/course/
https://environment.leeds.ac.uk/transport/dir/shortcourses
https://iglus.org/

https://www.unitar.org/event/full-catalog/sustainable-urban-mobility-developing-countries
http://www.uemi.net/toolkit.html
https://www.uitp.org/trainings/

https://www.sutp.org/
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Paso 13: Preparar un plan de accion y acordar
responsabilidades

Tras la descripcion detallada de los conjuntos de medidas priorizadas para la NUMP, la planificacion operativa
permite agrupar estas medidas en tareas (o medidas o acciones) factibles y asignarlas a los departamentos e
instituciones encargados de la implementacion. A partir de la descripcion detallada de las medidas (Paso 12),y
en funcién del disefio financiero y los pasos del MRV (ver capitulos 6 y 7), se deben definir y acordar las responsa-
bilidades especificas, las prioridades y el cronograma de implementacién. En esta etapa, también es fundamental
comunicar el contenido concreto («factible») con las partes interesadas mas afectadas y con los tomadores de
decisiones politicas. El objetivo principal de este paso es llegar a un acuerdo sobre un conjunto de medidas clara-

mente definidas, que cuente con un amplio apoyo, con el fin de facilitar la implementacion de la NUMP?
Al especificar las medidas, se describe exactamente cémo se quiere alcanzar las metas definidas. La des-
cripcion detallada de las medidas constituye una preparacion de la etapa de implementacion y contribuye a
identificar relaciones entre medidas, para luego decidir sobre el orden en el cual se implementaran. Se define
qué se hara, como se haray quién lo hara, dénde y cuando durante la etapa de implementacion. Los planes de

accion deberian hacerse a medida segun el contexto. A continuacion se enumeran los elementos de un plan
de accion que conviene considerar:

® Medida o accion (nombre, nimero y breve descripcion)

® Objetivo/meta/indicador de la NUMP con el/la cual se relaciona

® Prioridad (muy grande, grande, mediana, pequefia)

® Periodo de implementacion

® Costos e ingresos (costo de la inversidn, costo de operacidon y mantenimiento, ingresos)
® Fuente de financiamiento o proveedor de fondos

® Responsable

® Partes interesadas que estan implicadas

® Obstdaculos o riesgos para la implementacion

® Dependencia o relacion con otras acciones o medidas.

En la practica, y para asegurar que se ha considerado todo lo necesario para una implementacion exitosa y sin
tropiezos, conviene distinguir varias categorias de medidas:

® Medidas técnicas (que incluyan temas relacionados con la normativa, la gobernanza, la tecnologia, la cons-
truccion, etc.)

® Desarrollo de capacidades
® Medidas financieras
® Monitoreo y reporte de medidas relacionadas

® Coordinacion y gestion (incluida la comunicacién con las partes interesadas y la implicacion de estas)

J

https://www.eltis.org/sites/default/
files/sump-guidelines-2019_mediumres.pdf


https://www.eltis.org/sites/default/files/sump-guidelines-2019_mediumres.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump-guidelines-2019_mediumres.pdf
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Una vez descrito un conjunto definitivo de medidas, es el momento de asignar responsabilidades, prioridades y
un calendario para la implementacion. Un punto clave de toda NUMP es tener una idea clara de las medidas y la
programacion, y de quién esta encargado de estas. Esto requiere una coordinacion estrecha y un intercambio de
ideas entre todos los actores que tendran un papel en la definicion e implementacion de las medidas. Es impor-
tante que haya opciones respecto de quién pueda dirigir la implementacion de una determinada medida, consi-
derando las habilidades, la fortaleza y las competencias de las partes interesadas. A veces, que una parte asuma
la responsabilidad de llevar a cabo una tarea puede ser la manera obvia de avanzar; en otros casos, el trabajo
colaborativo e interdisciplinario con diferentes partes interesadas puede ser una mejor solucién. Es necesario que
las responsabilidades respecto de cada accion del conjunto de medidas estén claras, pues es muy probable que
una accion sin asignar a una parte responsable termine no realizandose. Con el fin de asegurar la transparencia, la
informacion a los ciudadanos y el apoyo publico los elementos centrales del plan de accién, como el cronogra-
ma, las responsabilidades y la asignacion de recursos, deben estar disponibles para el publico.

Paso 14: Acordar una estructura gerencial de
implementacion y un marco de monitoreo y reporte.

Durante la etapa de inicio se constituyo una estructura directiva preliminar para el proceso de elaboracion de la
NUMP (ver el Paso 3y el ejemplo del Recuadro 4). En este paso, el equipo central de la NUMP debe decidir si esta
estructura es la adecuada para coordinar y gestionar la implementacion o si es necesario hacerle ajustes, que

es lo probable. El objetivo de este paso es acordar y constituir una sélida estructura de gestion para la imple-
mentacion de la NUMP que asegure el compromiso serio de todos las partes interesadas que corresponda, y
que defina la forma en que la NUMP alcanzara la vision y los objetivos formulados. Llegar a acuerdos sobre una
modalidad o gestién de implementacion entre las partes interesadas centrales es fundamental para una gestiéony
coordinacién eficientes y eficaces, y por lo tanto para la buena implementacion de la medida de mitigacion.

La implementacion de la NUMP puede comprender una variada gama de medidas, como preparar proyectos de
ley o decretos para coordinar la normativa y la cooperacion institucional, enmendar normas contradictorias o
incoherentes o volver operativos los planes de financiamiento. La cohesién entre las estrategias, los planes y los
instrumentos de politica, locales y nacionales, que apuntan a una movilidad urbana sostenible mejora significati-
vamente la eficacia de estos. Por lo tanto, el proceso de la NUMP debe constituir una base y un marco sélidos que
apunten a la integracion politica y la coordinacion entre los diferentes organismos de gobierno. Cuando hay con-
tradicciones entre las prioridades de los niveles local, regional y nacional, pueden surgir obstaculos considerables
que retrasen la implementacion de la NUMP y la elaboracion de los respectivos SUMPS, si estos son un objetivo
de la NUMP. Las interacciones entre ministerios nacionales, gobiernos subnacionales y autoridades locales, y al
interior de otras divisiones implicadas requiere una coordinacion institucional eficiente que puede tomar diversas
formas, como uno o mas comités, grupos de trabajo conjunto y hasta una autoridad especifica. Los diferentes
organismos que componen la estructura de gestion de la NUMP se encargan de coordinar la implementacion de
las distintas medidas.



Gufa de MobiliseYourCity sobre NUMP 86

A

En la administracion publica, los acuerdos formales constituyen una herramienta potente para estructurar

y guiar mecanismos de planificacién e implementacion generales, regular las autoridades y responsabilidades

de las diversas instituciones o unidades institucionales implicadas en proyectos largos y complejos. Sin estos
marcos formales, las tareas y acciones emprendidas muchas veces son vagas y se estancan, debido a que
funciones y mandatos no estan claramente asignadas a las partes interesadas correspondientes. Es por ello

que se recomienda formalizar la estructura de gestion de la NUMP por escrito, e incluir la aprobacion for-

mal de alto nivel de los ministerios principales. Para tener éxito es fundamental contar con un apoyo politico

activo y asignar claramente las responsabilidades y los recursos.

En la practica, se ha comprobado que conviene distinguir (explicita o implicitamente) tres diferentes niveles al
momento de disefiar una estructura de gestion para una empresa tan compleja como la implementacion de

una NUMP. A continuacion se presentan los diferentes niveles y algunas de las tareas habituales:

® Nivel politico o estratégico: entregar orientaciones estratégicas, tomar decisiones estratégicas, aprobar
el presupuesto, plan de trabajo e informe anual o informes de avance, tareas representativas.

® Nivel gerencial: Preparar o actualizar el plan de accion, coordinar la implementacion de la NUMP, preparar
un informe anual o informes de avance, implementar el plan comunicacional.

® Nivel operacional: implementar tareas o acciones especificas del plan de accién respecto de las medidas
prioritarias seleccionadas, reportar al nivel gerencial.

Generalmente los diferentes niveles corresponden a diversos cuerpos, por ejemplo:
® Comité directivo para el nivel politico o estratégico,
® Secretaria técnica o unidad de apoyo técnico para el nivel gerencial y

® Grupos de trabajo o comités para la implementacion de determinadas partes del plan de accién, general-
mente diferenciados por sectores prioritarios, como por ejemplo el transporte publico.
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Recuadro 23. Ejemplo - Mecanismo de implementacion
para la NAMA SUTRI en Indonesia

En el proyecto de la NAMA SUTRI, la GIZ, como agencia de implementacion, suscribioé un acuerdo de ejecucion
acorde con la propuesta para un proyecto e hizo el seguimiento del ajuste de este acuerdo con varias institu-
ciones interesadas de Indonesia. El acuerdo de implementacion fue firmado a nivel directivo del Ministerio de
Transporte como responsable, de modo que pudiera servir de guia y referencia de todas las demas actividades
del proyecto y para todas las unidades subordinadas e instituciones subnacionales implicadas.

Mas adelante, los mecanismos de implementacion, en particular el mecanismo de apoyo financiero, se afi-
naron con mayor precision junto a las instituciones pertinentes, puesto que surgieron varios retos puntuales
que dificilmente se podian prever en el acuerdo general de implementacion. Por lo tanto el proceso debe ser
suficientemente flexible, abierto, orientado a las metas y ambicioso, para configurar los desafios a nivel opera-
cional en diversas instituciones, lo que muchas administraciones perciben como el principal reto del proceso.
Esta configuracion requiere insumos y un didlogo constructivo entre las instituciones, de modo que los retos
principales consisten en superar los obstaculos institucionales y la renuencia. Los estudios especializados son
un instrumento para apoyar esos dialogos del sector publico, y poner sobre la mesa opciones solidas para la
toma de decisiones. En la NAMA SUTRI se fomentaron dichos didlogos entre el Ministerio de Transporte (MT),
el Ministerio de Planificacion (BAPPENAS), el Ministerio de Finanzas, un intermediario que desarrolla infraes-
tructura y que pertenece al Estado (PT SMI), entre otros.

LEYENDA
==pp Acuerdo de subvencién
== Orientacion y asistencia técnica
== Contrato y aprobacion
Consejo del proyecto NAMA == Transferencia de fondos (Cumplimiento de las
normas fiduciarias nacionales e internacionales)

- Reportaje

Ministerio de * Aviso de pago

Transporte de n

Indonesia
____________________________________ ) A
N
Comité de direccién nacional de NAMA SUTRI
Consejo

Directivo Técnico NAMA SUTRI

Comité de Gestion de
Proyectos dependiente
del Viceministro

Gobiernos
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i
i
i
]
i
:
i Director del Expertos Mierbros
i e t:: Programa Técnicos (Donantes,
: S (©12) (Md1) 50, sector
i
i
i
'

privado,
academia)

Grupo de Grupo de
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A

(Ministerio de Transporte, gobiernos Locales, ONG/OSC, academia, sector privado)

Para mas informacion ver:

® TRANSPeru (GIZ 2015b)
® NAMA SUTRI Indonesia (GIZ 2015)

® Jeepney+ NAMA Filipinas (GIZ 2016b)


http://transferproject.org/wp-content/uploads/2015/12/GIZ-TRANSfer_Full-NAMA-Concept-Doc-TRANSPeru-EN-online.pdf
https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2014_Henkel_etal_FullConeptNAMASUTRI.pdf

https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2016_Full_NAMA_Concept_Jeepney_NAMA.pdf
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En los casos en que haya una secretaria técnica, una unidad de apoyo técnico o una unidad de implementacion de
la NUMP, las siguientes tareas podrian estar entre las responsabilidades de esa unidad:

® Preparar un informe periddico sobre los avances en la implementacion de la NUMP, acorde con la exigencia
de reportar definida en el proceso de la NUMP;

® Preparar normas especificas, y una planificacion de la infraestructura y el servicio para implementar la NUMP;
® Formular estandares y especificaciones técnicas para las medidas de implementacion a nivel local;
® Formular unos estandares minimos de calidad para los planes de movilidad urbana;

® Coordinar el programa de desarrollo de capacidades, incluida la organizacion del intercambio de conocimien-
1o, el programa de apoyo y organizacion de talleres; y

® Actividades de capacitacion para diferentes grupos de actores (0 la supervision de los programas de aprendi-
zaje contratados) acordes con el programa de desarrollo de capacidades.

En el mejor de los casos, la estructura de gestion para la implementacion de la NUMP deberia considerar los
siguientes aspectos:

® Rolesy responsabilidades de los ministerios y otras partes interesadas,
® Flujo del financiamiento y de los recursos,

® Procesos de toma de decisiones,

® Proceso de reporte y monitoreo y

® Coordinacion de los diferentes organismos e instituciones implicadas.

-

La siguiente herramienta contiene mas informacion: https://www.changing-transport.org/tool/
mitigation-action-coordination-and-steering-structure/.

La estructura de gestién de la implementacién puede ilustrarse en un organigrama (ver el ejemplo en el
recuadro 23).

Establecer un mecanismo de financiamiento y un marco de monitoreo y reporte es un componente impor-
tante del disefio de la estructura general de gestion de la implementacion, y es clave para asegurar la imple-
mentacion y la sostenibilidad de los NUMP. Asi, esta guia incluye capitulos separados y especializados sobre el
financiamiento de las NUMP (capitulo 6) y sobre la medicion y el reporte de las emisiones de gases con efecto
invernadero (capitulo 7) con orientaciones mas especificas. En el sitio de la Alianza Global MobiliseYourCity:
www.MobiliseYourCity.net (en la seccidn de recursos) y en la seccion de lecturas al final de esta guia, se
puede acceder a una serie de documentos Utiles sobre el financiamiento de la movilidad urbana y al MRV.

El marco general de monitoreo y reporte de una NUMP deberia considerar:
® | osimpactos de los GEI (ver capitulo 7)
® Elimpacto social y economico

® Avances en la implementacion



https://www.changing-transport.org/tool/mitigation-action-coordination-and-steering-structure/
https://www.changing-transport.org/tool/mitigation-action-coordination-and-steering-structure/
http://transferproject.org/wp-content/uploads/2016/12/NYP_GIZ_TRANSfer_Tool-1-4-2_NAMA-Coordination-Steering-Structure_08112016.pdf. 
http://www.mobiliseyourcity.net
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Establecer procedimientos y responsabilidades claras para el monitoreo, la evaluacién y el reporte es crucial
para evaluar el éxito de la NUMP, mejorar constantemente el proceso de la NUMP, identificar posibles obstaculos

y asegurar el uso ¢ptimo de los recursos publicos. Esto incluye responsabilidades en la recoleccion de datos y

las estructuras de reportes. Al proporcionar un marco de apoyo y condicionar la disponibilidad de los recursos
financieros y técnicos, el nivel nacional puede promover que los actores politicos locales monitoreen y evallen
eficazmente el impacto de la implementacion de la NUMP. Los datos se recolectardn a nivel local y nacional, el
monitoreo, el andlisis y la evaluacion a nivel nacional. Es clave asegurar que los datos recolectados localmente son
del mismo tipo en todas las ciudades y se pueden agregar a nivel nacional.

La evaluacion del impacto se refiere al estado de los indicadores definidos en el Paso 9. Es importante que no se
subestime el trabajo y el tiempo necesario para realizar un proceso acucioso de monitoreo y evaluacion. Por lo
tanto, la elaboracion de un plan de monitoreo, evaluacion y reporte deberia empezar en las primeras etapas del
proceso de la NUMP y deberia:

® Definir claramente los limites del monitoreo y la evaluacién (;qué serd evaluado?);

® Usar un punto de referencia, metas, objetivos e indicadores que deberian completarse como los resultados de
la NUMP definidos en el Paso 9 (por ejemplo nimero de SUMP en las ciudades);

® Proporcionar un conjunto adecuado de indicadores referidos a los indicadores de la NUMP (definidos en el
paso 9) pero también considerar aspectos relativos a los avances en la implementacion, como el nimero na-
cional de SUMP o la satisfaccion de los participantes respecto de los programas de aprendizaje y los avances
en la implementacion del plan de accién (Paso 13);

® FEntregar un calendario para las diferentes tareas de monitoreo, evaluacién y reporte;
® Describir los datos y métodos pertinentes para la recoleccion de datos;
® Definir responsabilidades, exigencias respecto del reporte y periodos de presentacion de informes;

® Definir las fuentes de datos (por ejemplo, estadisticas oficiales, formularios de respuesta de los usuarios, en-
cuestas en linea, entrevistas) y organismos encargados de recolectar y entregar los datos.

Entregar formatos estandarizados para la entrada de datos facilita la sumatoria de estos efectos indirectos.

Recuadro 24. Herramientas y recursos - Calculadora
de emisiones MobiliseYourCity, documento de referencia
del MRV, manual NAMA, CIVITAS Chéllenge

La calculadora de emisiones MobiliseYourCity apoya a las ciudades y paises para que estimen el impacto de
los GEI de sus SUMP y NUMP. El resultado de la calculadora son escenarios de «seguir con lo habitual» y de
SUMP o NUMP, ambos para el transporte de pasajeros y de carga (MobiliseYourCity 2020).

Para monitorear, reportar y verificar los GEIl, el BMU financié los proyectos TraCS y TRANSfer de la GIZ, y cred
un documento de referencia sobre transparencia en el transporte (GIZ, 2018b).

El manual NAMA ofrece orientaciones practicas sobre las Acciones de mitigacion nacionalmente apropiadas
(NAMA) en el sector del transporte para incrementar la contribucion de este sector en la mitigacion del cambio
climatico (GIZ, 2015b).

El proyecto CIVITAS Ch4llenge ha preparado una plantilla de plan que puede informar sobre las actividades de
monitoreo y evaluacion. Para mas informacion ver (CIVITAS, 2014).


https://mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
https://www.transparency-partnership.net/system/files/document/2018_Reference_Document_Transparency-in-Transport_2nd-ed%281%29.pdf
 https://www.changing-transport.org/publication/navigating-transport-namas/
http://civitas.eu/tool-inventory/ch4llenge-monitoring-and-evaluation-plan-template
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Paso 15: Aprobar un documento NUMP y asegurar el
apoyo amplio de las partes interesadas.

Este paso es el Ultimo de la etapa IV y del ciclo de la NUMP antes de la implementacion. La colaboracion entre

las diferentes partes interesadas, de los niveles nacionales y subnacionales, ya se ha consolidado con un amplio
respaldo politico. La inclusion posterior de los sectores publico y privado, asi como la de la sociedad civil, las ONG
y la academia, contribuyen a los compromisos y la estabilidad de largo plazo que se requieren para lograr una
transformacion significativa (GIZ, 2015b).

El paso 15 se centra en la apropiacién por parte de los organismos politicos del concepto final de la NUMP y en
su divulgacion al publico. Sin embargo, antes de la publicacion final, el concepto de la NUMP (generalmente en la
forma de un documento) deberia divulgarse publicamente para consultas y para confirmarlo. Esto también puede
incluir ajustes sobre temas sensibles y controversiales entre los tomadores de decision.

|

El borrador completo del documento deberia comprender los siguientes aspectos:

® Antecedentes sobre la situacion nacional (Paso 4) y sinopsis del proceso de desarrollo (que incluya la im-
plicacion de las partes interesadas y de los ciudadanos) (Pasos 2, 3, 7 y 10),

® Resultados del andlisis de la movilidad y del ejercicio de construccion de escenarios (Pasos 4y 8),
® Vision, objetivos y metas claves (Paso 9y 10),

® Conjuntos de medidas con sus acciones (que incluyan cronograma, responsabilidades, financiamiento y
MRV) (Pasos 12, 13 y capitulo 6 Financiamientoy 7 MRV), y

® Plan de monitoreo y evaluacién (Paso 14 y capitulo 7 MRV).

Asimismo se recomienda que la version definitiva sea revisada por otros actores nacionales e internacionales,
asi como por especialistas en movilidad urbana sostenible, para lograr una revisiéon de pares de primera cali-
dad. Para evitar el retraso en la entrega del documento final es importante considerar el tiempo que los reviso-
res necesitaran. Se debe coordinar con los diferentes actores implicados para que el documento sea publicado
en la fecha prevista.

Una vez publicado el documento de la NUMP, es fundamental asegurar un amplio apoyo politico y publico. El
producto final debe ser suficientemente exhaustivo para alcanzar las metas, y suscitar el interés de terceros. En
consecuencia, el documento debe tener un disefio grafico atractivo y ser facil de leer. Ademas, la marca contri-
buird a que la NUMP sea facilmente reconocible y recordada, para lo cual puede incluir desde un titulo atractivo
para la NUMP hasta una paleta de colores y un logo identificable. Escribir una version resumida del documento
permitira una difusion mas amplia entre personas que no estan familiarizadas con los temas técnicos de la
movilidad urbana.



https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2015_Eckermannetal_NavigatingTransportNAMAsHandbook.pdf
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El apoyo de las partes interesadas se traduce en la apropiacion y aceptacion de la NUMP por quienes toman las
decisiones, las autoridades publicas y la sociedad civil para facilitar la aplicacién eficaz de esta. Esto se logra con
transparencia, especialmente respecto de las acciones planificadas. Una estrategia en este sentido consiste en
organizar una sesion oficial de informacion sobre el tema para obtener retroalimentacion de quienes toman las deci-
siones y de las principales partes interesadas, lo que contribuird a aumentar el apoyo politico y a facilitar la apropia-
cion de la NUMP. También deberia recibirse la retroalimentacion de otras partes interesadas, como organizaciones
de la sociedad civil y el publico en general. El plan comunicacional elaborado durante el paso 6 servira para divulgar
las medidas de la NUMP de manera positiva y evitar las respuestas negativas de los sectores afectados.

En relacion con el apoyo de las partes interesadas también se deben considerar los periodos electorales y los
cambios en el gobierno durante la elaboracion de la NUMP, para asegurar que se mantenga vigente y que se pueda
seguir con su implementacion. Esto puede lograrse mediante una comunicacion con el nuevo gobierno donde se
destaquen los beneficios de la NUMP, el tiempo y los recursos que ya se han invertido en su elaboracién. Cuanto an-
tes se formen alianzas con los diferentes ministerios y autoridades de transporte, mas facil sera legitimar la NUMP.

Lista de verificacion Etapa IV: preparacion detallada

Etapa IV: preparacion detallada

Realizacion de estudios técnicos detallados; se ha completado la descripcion detallada de

las medidas prioritarias (esto es, medidas que se deben tomar para iniciar la transicién) y estas
consideran: politica, marco normativo, gobernanza, temas técnicos y tecnolégicos, desarrollo de
capacidades, financiamiento, monitoreo, evaluacion y reporte.

Aprobacion de la estructura de gestién para la implementacion y el plan de accién de la NUMP
(que indican claramente las responsabilidades), por el comité directivo de alto nivel de la NUMP.

Elaboracion y aprobacion de la estructura financiera por el comité directivo de alto nivel para la
implementacion de la NUMP.

Elaboracion y aprobacion del marco de monitoreo y reporte y del plan de monitoreo por el comité
directivo de alto nivel.

Preparacion, presentacion y ajuste del documento final de la NUMP de acuerdo con los comen-
tarios de las principales partes interesadas y del equipo central de la NUMP.

Aprobacion del documento final de la NUMP por el comité directivo de alto nivel y publicacion de
este con la posibilidad de recibir la retroalimentacion de la sociedad (sector publico, sector privado
y sociedad civil).




‘

. Gufa de MobiliseYourCity sobre NUMP 92

Financiamiento de la

NUMP (accion transversal):
Facilitando inversiones bajas
en carbono

Un disefio financiero sélido para la NUMP es un factor clave para el éxito de su implementacion y por
eso en esta guia hemos incluido un capitulo entero dedicado a las finanzas. La experiencia ha demos-
trado que es importante tomar en cuenta problemas relacionados con el financiamiento en todas las
etapas de elaboracion de la NUMP. La Figura 13 muestra temas financieros que deben abordarse a lo
largo de todo el proceso de elaboracion de la NUMP.

Figura 13. Pasos de financiamiento y etapas del ciclo de la NUMP
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Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity
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El andlisis del statu quo de los termas financieros pertinentes (ver seccidon 6.1) debe hacerse en paralelo con las
etapas | Inicio y Il Andlisis del statu quo de la NUMP. Un calculo inicial de costos, la identificacion de las fuentes

de financiamiento, un analisis de viabilidad financiera y la evaluacién econémica se hacen en la etapa en la que se
toman decisiones sobre las opciones para la intervencion y se redne el compromiso politico, durante la etapa Il

de la NUMP, visién, definicion de objetivos y seleccién de medidas (ver seccion 6.2). Estas tareas se desarrollan
durante el disefio detallado de la NUMP en la Etapa IV preparacién detallada y concluyen con un disefio financiero
detallado (ver seccidn 6.3). Asi, aunque la descripcién de estos pases pueda implicar un orden consecutivo, en
realidad el disefio financiero requiere un enfoque iterativo. Mas aun, no todos los pasos son igualmente pertinentes
para las NUMP. La Tabla 8 muestra los diferentes pasos de un disefio financiero y las preguntas principales que
deben responderse en cada caso.

Tabla 8: Pasos del diseno financiero y preguntas guia correspondientes

Pasos del disefio ,
. Preguntas guia
financiero

Paso 1 Financiamiento:

Analisis financiero del
statu quo

Paso 2 Financiamiento:

Evaluar la viabilidad
financiera a nivel local

Paso 3 Financiamiento:

Calculo de costos a
nivel local

Paso 4 Financiamiento:

Identificar fuentes de
financiamiento e ingre-
sos a nivel nacional

Paso 5 Financiamiento:

Evaluacion econémica

Paso 6 Financiamiento:

Disefio financiero
detallado

Situacion general: ;Quiénes son los principales actores financieros y cuales son

los principales procesos de toma de decisiones? ;Cudles son los flujos financieros
correspondientes y el caracter de la inversion en el sector, tanto a nivel nacional como
local?

Obstaculos e impulsores: ;Qué obstaculos financieros impiden implementar siste-
mas de movilidad urbana sostenible? ;Qué impulsores pueden facilitar la movilidad
urbana sostenible?

¢Se justifica y se necesita el apoyo publico del nivel nacional para proyectos en el
nivel local? En caso afirmativo, ;cuanto?

¢Cuales son los costos a nivel nacional del disefio e implementacién de una NUMP?

¢Cuadles son las posibles fuentes, nacionales e internacionales, de financiamiento e
ingresos?

A nivel macroecondémico, ;cudles son los costos y beneficios de la NUMP?

¢Cual seria un disefo financiero eficaz, eficiente y factible? ;Cudles son los posibles
instrumentos financieros?

¢Qué actores participan y cudles son sus funciones? ;Cuales son los flujos financie-
ros y qué requisitos deben cumplirse para recibir los desembolsos?

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity
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Los diferentes tipos de NUMP, como se definié en el Capitulo 1 tienen distintas estructuras de financiamiento.

® En general el objetivo de las politicas NUMP (Policy NUMP)es incentivar un cambio en el comportamiento y
decisiones de inversion mediante instrumentos normativos y de planificacion sin un componente de inversion
directa. En este caso, el financiamiento se necesita principalmente para diseiiar, aplicar o hacer un segui-
miento de las medidas de politica y para acompafar el desarrollo de capacidades. Sin embargo, segun el
instrumento politico utilizado, una politica NUMP puede influir significativamente en el presupuesto puiblico
(por ejemplo cuando se cambia el régimen fiscal), y también en la inversion privada. Si bien las normas para el
ahorro de combustible y las cuotas para la compra de vehiculos limpios por ejemplo, implican costos relati-
vamente bajos para el sector publico, los propietarios privados y publicos de vehiculos asumen el total de los
costos adicionales que representan las mejoras en tecnologia. En consecuencia, una politica NUMP puede
requerir procesos exhaustivos de consulta y decisiones politicas de alto nivel.

® Engeneral, los programas NUMP (NUMP Program) también tienen un componente normativo, pero también
incluyen un componente de apoyo directo a la inversion que proporciona financiamiento o fondos para las me-
didas de transporte sostenible (en el recuadro 24 hay una definicion de fondos y financiamiento). La Tabla 10
y el recuadros 31 contienen ejemplos de la estructura financiera de las diferentes NUMP.

En todo tipo de NUMP puede haber asistencia técnica y apoyo al desarrollo de capacidades dirigidas a los
actores locales, y de hecho se recomienda incorporarlas en todas las NUMP, pues en casi todos los paises las
capacidades para planificar y aplicar medidas de movilidad urbana sostenible suelen ser débiles en particular a
nivel de la ciudad. El Programa de apoyo federal al transporte masivo (PROTRAM) en México, por ejemplo, con-
sidera asistencia técnica para crear capacidades en las instituciones locales relacionadas con la planificacion, la
operacion y la regulacion del transporte publico. En Colombia el Instituto o Departamento Nacional de Planeacion
ofrece a los municipios asistencia técnica para disefiar proyectos de transporte publico masivo.

Recuadro 25. Definiciones - Diferencia entre «fondos» y «financiamiento»

Los fondos se refieren a las fuentes de ingreso de un proyecto o a otras fuentes de financiamiento (por ejemplo
subsidios de gobierno). Puede describirse las fuentes de fondos como el ingreso de un proyecto que no es
necesario reembolsar. Esos fondos pueden ser de corto plazo o un flujo financiero Unico (por ejemplo, una
subvencién gubernamental), o de largo plazo, principalmente flujos de caja anuales (por ejemplo, de cargas

al usuario). Para los proyectos de transporte publico las fuentes de fondos consideran tarifas pagadas por el
usuario e ingresos adicionales como la publicidad, la captacion del incremento de valor del suelo, ahorros por
la disminucion de subsidios al combustible, asi como subsidios y programas de subvenciones del gobierno o
de donantes internacionales.

Sin embargo muchas veces los fondos dependen de flujos de caja generados solamente durante el tiempo que
tarda el proyecto. Por lo tanto, para cubrir los costos iniciales de la inversion necesaria se requieren mecanis-
mos de financiamiento adecuados.

Los mecanismos de financiamiento no generan ingresos nuevos pero apalancan/aprovechan fuentes de
financiamiento existentes o futuras para pagar la implementacion de un proyecto. En la mayoria de los casos
las organizaciones encargadas de implementar proyectos de infraestructura de transporte urbano no cuentan
con los medios financieros requeridos para la inversion. Por esos suelen pedir prestado fondos adicionales,

a condicion de que el proyecto esté disefiado de manera que resulte atractivo para los inversionistas. Este
financiamiento, independiente del mecanismo utilizado, debe reembolsarse en los plazos convenidos.
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Al mismo tiempo, la politica y los programas de NUMP tienen caracteristicas comunes que las diferencian de
proyectos de inversién directa y que configuran el uso de los fondos y del financiamiento para la implemen-
tacion de la NUMP. Las NUMP consisten en intervenciones a nivel nacional cuyo propésito es incentivar y
apoyar la implementacidn de sistemas de movilidad urbana sostenible en las ciudades. En particular las
NUMP apuntan a:

® Cambiar las decisiones de inversion y los modelos de comportamiento y

® Movilizar las finanzas del sector publico y del sector privado a nivel local para que se invierta en transporte
urbano con bajas emisiones de carbono.

Debido a lo anterior, respecto de la elaboracion y el disefio financiero, es importante conocer de qué modo se
toman las decisiones de inversion a nivel local, cuan viable son las inversiones en tecnologias limpias, y como
se asignan los fondos publicos a nivel nacional. Las siguientes dos figuras muestran la relacién y los flujos
financieros que puede haber entre las decisiones locales de inversion y la NUMP.

La figura 14 muestra el ciclo tipico de un proyecto urbano para una ciudad que recibe apoyo de la NUMP para
que el proyecto sea viable (por ejemplo, la incorporacion de buses eléctricos en una ciudad que recibe incentivos
financieros del gobierno nacional).

Figura 14. Flujos financieros y relacion entre las decisiones locales de inversion y
la NUMP

Intervencion de la NUMP para éSe necesitan mas recursos para que
P ecursos para q
volver viable el o los pmyecto(s) lqs'lflrox)ectos sean financieramente
visibles?
¢Cuéles son las posibles fuentes
(__Q} de ingreso?

Recursos provenientes de la operacion

INGRESOS

Cargos al usuario, Cargos al usuario, Cargos al usuario,
captacion de valor ete. ete.

Identificacién, i
preparacilﬁn lggegglol?aef Pago de los Pago de los Pago de los
y evaluacién p intereses adeudados, intereses adeudados, intereses adeudados,
de costos (CAPEX) 0&M, MRV 0&M, MRV 0&M, MRV

Fondos propios

CO STO S Financiamiento ———————

¢Cémo pueden financiarse los

: A \ )
costos de la inversidn inicial?

Gastos operacionales

¢Cuénto cuestan las diferentes actividades?

ETAPA DE DISENO ETAPA DE IMPLEMENTACION

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity



Guia de MobiliseYourCity sobre NUMP 96

LLa Figura 15 muestra distintas maneras de cémo el gobierno nacional puede apoyar a las ciudades y destaca los
elementos principales en relacion con los niveles nacional y local.

Figura 15. Costos de la NUMP y elementos tipicos del apoyo del gobierno
nacional

NIVEL Politica / programa En general los costos de la NUMP son:
NACIONAL . TR - Costos de preparacion y el disefo
naC|Onal de m0V|l|dad - Costos recurrentes de la implementacion, ejecucion, monitoreo
Ul'bana (NUMP) - Si corresponde: Subvenciones o préstamos para movilizar la inversion
L i

1 Politicas, normativa y orientacion técnica "
Devolucidn de la

deuda, si d
Comprender la viabilidad financiera : . . euca, si corresponde
y los modelos financieros a nivel 2 Creacin de capacidades
local o del proyecto |

Fondos o financiamiento segin
los criterios para el desembolso

d

M Etapa de diseno Etapa de implementacion

Statu quo C Proyecto 1 ) C Proyecto 2) ( Proyecto 3 >

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity

En el recuadro 26 se ilustra lo anterior con un ejemplo y se ilustra como los niveles local y nacional se vinculan
para preparar un programa de apoyo a la inversion en buses eléctricos en Colombial.

Recuadro 26. Ejemplo - Elaboracion de un programa
de apoyo para buses eléctricos en Colombia

En el disefio de un programa de apoyo nacional para buses eléctricos en Colombia, se siguieron los pasos
analiticos detallados a continuacién para definir el instrumento financiero y el mecanismo de financiamiento
mas adecuados:

® Anadlisis financiero respecto del operador. Comparacion del capital y los gastos operativos para calcular el
impacto financiero de introducir buses con tecnologias alternativas (por ejemplo, hibridos, de gas natural
comprimido y eléctricos) en referencia a buses corrientes a diesel. Considerando que se trata de un progra-
ma nacional, se compararon diferentes tipos de rutas, ciudades y buses;

® Andlisis del impacto econdmico desde una perspectiva nacional. En un analisis econdmico para todo el
programa (que incluye el nimero de buses eléctricos que se quiere alcanzar), se expresaron en términos
monetarios los beneficios y costos externos de los impactos ambientales (PM2,5, NO,, SO2, CO, equivalen-
te y emision de ruido); y

® Mecanismo de financiamiento. A partir de los resultados del anélisis econémico y financiero se determina-
ron el presupuesto y los flujos financieros necesarios para renovar la flota. Ademas, el mecanismo identifi-
c6 posibles fuentes de cofinanciamiento y verificé que los fondos fueran utilizados de manera eficaz.
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Generalmente las NUMP operan con recursos publicos nacionales a los que pueden sumarse fondos internacio-
nales para el desarrollo o el clima. El recuadro 27 detalla el uso de fondos internacionales para el climay de la
asistencia oficial para el desarrollo (AOD) en el marco de las NUMP.

Recuadro 27. Herramientas y recursos - el uso de fondos
internacionales para el desarrollo y el clima en las NUMP

Con el tiempo ha disminuido considerablemente el porcentaje de contribucion de asistencia oficial para el
desarrollo asignado al sector movilidad. Mientras que de 1956 a 1965 un 40% del total de préstamos del Banco
Mundial se dirigia a movilidad, en 2017, segun la OCDE, alrededor de 9% de la AOD (USD 17.800 millones) se
asigno al sector «transporte y almacenaje». En promedio, los fondos publicos nacionales que se invierten en
movilidad son treinta veces mayores que los de la AOD. En 2015 se sefiald que los bancos multilaterales para
el desarrollo asignaron a la movilidad sostenible USD 6.300 millones de los fondos para el clima. Ademas los
proyectos de movilidad sostenible reciben financiamiento internacional para el clima en el marco de fondos
para el desarrollo bilateral y de fondos especificos, como el Fondo Verde para el Clima, el Fondo para el Medio
Ambiente Mundial (FMAM) y el Fondo de Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA Facility). Sin
embargo, hay mas obstaculos para acceder a fondos internacionales para el clima cuando se trata de proyec-
tos de transporte sostenible, debido a que la disminucion de emisiones es mas dificil de velar y modificar en el
sector de transporte que en las fuentes estacionarias de energia. A mediados de 2019, de 111 proyectos apro-
bados por el Fondo Verde para el Clima, solo uno se focalizaba en la movilidad urbana sostenible.

A pesar de la contribucion relativamente pequefia de la AOD y de la financiacién internacional para el clima a las
necesidades totales de inversion para la movilidad sostenible, ambas pueden desempefiar un papel importante
como complemento de la financiacion publica nacional para el desarrollo y la implementacién de NUMPs. Se
recomienda usar estratégicamente los fondos internacionales para el clima para lo siguiente:

® Apoyar la elaboracién de las NUMP;

® Apoyar la elaboracion de estrategias, politicas y estandares técnicos relacionadas con la movilidad sosteni-
ble, que forman parte del componente normativo de una NUMP;

® Apoyar la elaboracién de una cartera de proyectos para un programa NUMP por ejemplo financiando o
cofinanciando las instalaciones para la preparacion de proyectos; o

® Financiar medidas de desarrollo de capacidades a nivel local y nacional.

Ademas, la AOD o los fondos para el clima pueden usarse para cubrir parte de los costos adicionales de
tecnologias con bajas emisiones de carbono, como los buses eléctricos. Los préstamos pueden servir para
refinanciar el componente de inversion de una NUMP o -mas generalmente- para apoyar programas de
reforma de las politicas del sector transporte mediante el otorgamiento de paquetes financieros basados

en politicas especificas. Los préstamos programaticos funcionan a partir de medidas de reforma elaboradas
conjuntamente por el gobierno asociado y uno o mas donantes bajo la direccion del gobierno asociado. Cuando
se ha definido el programa de reforma, se puede pasar rapidamente a la implementacién mediante la entrega
de préstamos con condiciones favorables que se vuelven parte del presupuesto nacional y que se ejecutan en el
marco del sistema nacional de finanzas publicas. En general, los préstamos con condiciones favorables finan-
cian inversiones relacionadas con la implementacion de medidas de reforma. En el recuadro 30 se describe un
ejemplo de Peru.

La Tabla 9 muestra ejemplos reales de NUMP que destacan diferentes disefios financieros e instrumentos no
financieros utilizados para promover la movilidad urbana sostenible, en ciudades con diferentes tipos de NUMP.
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Tabla 9. Ejemplos de NUMP que incluyen instrumentos financieros y no financieros

Ejemplo de NUMP | Inversiones a partir Instrumentos Instrumentos no
de incentivos financieros financieros

Politica: Ley de finan-
ciamiento del transporte
publico urbano, Alemania
(GIZ y EMBARQ, 2013).

Politica: cuotas obligato-
rias para la adquisicion de
buses limpios (Directiva
sobre vehiculos limpios
de la Unién Europea)
(Directiva UE, 2019).

Programa: Programa de
reforma del transporte

publico, Filipinas (Yipneiy

NAMA) (GIZ, 2016b).

Programa: Programa
nacional de promocion
de buses eléctricos,
Alemania (BMU, 2018;
SUTP, 2018).

Programa: Programa

de apoyo federal al
transporte masivo
(PROTRAM), México (GIZ
y EMBARQ, 2013)

Combinacidn de politica

y programa: Programa de
aceleracion de crecimien-
to, Brasil (GIZ y EMBARQ,
2013).

Combinacién de politica
y programa: Reforma
integral del transporte
urbano elaborada como
una NAMA, Pert (GIZ,
2015c).

Operacion y manteni-
miento de infraestructu-
ra de transporte publico
no ferroviaria.

Vehiculos limpios.

(Mini) buses de bajas
emisiones de carbono.

Buses eléctricos.

Infraestructura, control
y sistemas de pago de
tarifas de los buses de
gran capacidad (BRT),
tranvias (LRT), metroy
sistemas de ferrocarril
suburbano.

Infraestructura para
transporte masivo de
pasajeros.

Infraestructura para
el transporte publico
y el transporte no
motorizado.

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity

Subsidios a las ciudades
para cubrir costos de
operacion.

No aplica.

Subsidios y términos
financieros preferenciales
(depdsito de 5%, interés de
6%, plazo del préstamo de

7 afios y subsidio de PHP
80.000) para la compra de
nuevos buses que cumplan
con la norma para vehiculos
recién promulgada en el pais.

Subsidio como financiacion
de proporcion fija para la
inversion adicional respecto
a los buses convencionales
(costo incremental):

- Buses hibridos enchu-
fables e infraestructura:
hasta 40%

- Buses con bateria eléctrica
e infraestructura: hasta 80 %

- Equipamiento para talleres
y capacitacion del personal:
hasta 40%

Subsidios y péstamos a
las ciudades de mas de
500.000 habitantes.

Préstamos para de infraes-
tructura y adquisicion de
buses.

Subsidios para disefiar
proyectos de inversién en
infraestructura local.

Subsidios o préstamos para
la inversion.

Normativa.

Normativa: objetivos minimos
vinculantes para la adquisicion
publica de vehiculos de baja
emision, de la UE: al 2025
deben tener 25% de buses de
baja emision; al 2030 deben
alcanzar 33% de buses de baja
emision. En el contexto de 75%
de los buses adquiridos por el
sector publico (por ejemplo,
por las autoridades locales).

- Nueva normativa para vehicu-
los aplicada a los minibuses.

- Nuevas directrices para la
consolidacion de franquicias.

- Reestructuracion de tarifas.

- Modernizacion de las
operaciones.

- Racionalizacion de rutas /
recorridos.

- Programa de capacitacion
para los operadores.

Estudios de factibilidad y
asistencia técnica.

Normativa, incluida una ley que
exija a las grandes ciudades
elaborar un plan maestro de
movilidad.

Asistencia técnica


https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2019/1161/oj
https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2016_Full_NAMA_Concept_Jeepney_NAMA.pdf
https://www.sutp.org/news/
http://transferproject.org/wp-content/uploads/2015/12/GIZ-TRANSfer_Full-NAMA-Concept-Doc-TRANSPeru-EN-online.pdf
http://transferproject.org/wp-content/uploads/2015/12/GIZ-TRANSfer_Full-NAMA-Concept-Doc-TRANSPeru-EN-online.pdf
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Paso 1 - Financiamiento. Hacer un analisis financiero del
statut quo

Un andlisis del statu quo es un requisito importante en la elaboracién de una estructura financiera sélida para la
NUMP. A continuacion se presentan dos conjuntos de preguntas guia:

Preguntas guia

® Preguntas guia sobre la situacion general: ;Quiénes son los principales actores financieros y cuales son
los procesos principales para la toma de decisiones? ;En este sector, cuales son los flujos financieros perti-
nentes y el tipo de inversiones, ambos a nivel nacional y local?

® Preguntas guia sobre obstaculos e impulsores: ;Qué obstaculos (financieros) impiden la puesta en marcha
de sistemas de movilidad urbana sostenible? ;Qué impulsores pueden facilitar la movilidad urbana sostenible?

Al final de este paso se logra una comprension del procedimiento presupuestario, del marco de inversién, de los
obstaculos y de los impulsores para la implementacion de la NUMP,

Preguntas guia sobre la situacion general:

Idealmente, un disefio financiero eficaz para una NUMP se construye sobre mecanismos, instituciones y capaci-
dades existentes, de tal modo que es clave comprender el caracter actual de las inversiones y de las decisiones
presupuestarias en el sector. Ademas, un conocimiento exhaustivo del statu quo, asegura que las intervenciones
definidas sean factibles, por ejemplo, que estas estén en concordancia con los intereses de los actores principales
dentro del sistema. Las preguntas siguientes pueden ser Utiles:

A nivel local:

® Actores financieros: ;Quiénes son los actores financieros principales en el sector hoy en dia? ;Qué papel
cumplen la banca privada y los bancos de desarrollo?

® Inversién: ;Como se financian las intervenciones relacionadas con la movilidad hoy en dia? ;Cémo se toman
las decisiones de inversion?; Cémo acceden los inversionistas a los fondos?

® Financiamiento publico: ;Se cuenta con fondos publicos locales? ;Cumplen los actores locales los requisitos
para acceder a fondos nacionales si los hay?

® Sector privado: ;Qué papel cumple el sector privado hoy en dia? ;Puede ser fortalecido este papel? ;Existen
mecanismos para alianzas publico-privadas? (ver el recuadro 27).

A nivel nacional:

® Entorno de negocios y clima de inversién: ;Cudn desarrollados y sélidos son los mercados financieros? ;Cual
es el régimen fiscal? ;Cudn estable son la normativa y la politica? ¢ En qué medida se cumplen los contratos
con los actores del sector publico y privado? ;Qué tan facil es iniciar, operar y cerrar una empresa, consideran-
do la obtencion de permisos y la normativa?

® Fondos publicos nacionales: ;Qué porcentaje del presupuesto publico nacional recibe el sector hoy en dia?
¢Como se asignan los fondos? ;Qué mecanismos (por ejemplo, fiscales o subsidios) publicos de acceso a fon-
dos y financiamiento existen para transferir recursos desde el nivel nacional a los niveles subnacionales?

® Fondos o donaciones internacionales: ;Quiénes son los principales donantes en el sector? ;Qué otros donan-
tes pueden estar interesados en apoyar el sector?
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Recuadro 28. Ejemplo - Inversion privada para la movilidad urbana sostenible

La inversion privada puede ser clave para poner en marcha un sistema de movilidad urbana sostenible. En gene-
ral, en los paises de ingresos medios y bajos, actualmente la inversion privada suele ser menor que el gasto
publico, a diferencia de los paises de ingresos altos donde la inversion privada suele ser proporcionalmente
mayor. Hay diferentes tipos de inversion privada, como las alianzas entre el sector publico y el sector privado, y
el endeudamiento y los instrumentos de capital.

® Alianzas publico-privadas: Aun cuando en los paises de ingresos medios y bajos la inversion privada es
proporcionalmente baja, en los Ultimos afios ha aumentado considerablemente la inversion de alianzas pu-
blico-privadas, muchas veces aquella realizada por inversionistas de paises emergentes como China, Brasil
e India. Las alianzas publico-privada deben beneficiar simultdneamente al sector publico, cuyo objetivo es
garantizar servicios de movilidad a los ciudadanos, y al sector privado que busca su beneficio, por ejemplo
al mejorar la infraestructura urbana para su propio uso, como vias para su propio uso. Las alianzas publi-
co-privadas suelen constituirse a partir de proyectos en los cuales generalmente los inversionistas cum-
plen un papel activo.

® Endeudamiento e instrumentos de capital: En general el sistema de transporte publico es operado por una
empresa que pertenece total o parcialmente a la administracién de la ciudad. Ademads de los fondos publi-
cos, la forma mas habitual de financiar proyectos nuevos y desarrollar la movilidad y el transporte publico
es mediante el endeudamiento, esto es, con créditos de bancos u otros tipos de inversion, por ejemplo, con
bonos. Entre los instrumentos menos comunes de inversion estan los mecanismos de financiamiento sin
crédito, mediante los cuales se obtiene una parte de las acciones de la empresa encargada de planificar la
movilidad urbana.

Otra forma de financiamiento privado consiste en exigirles legalmente a las empresas que contribuyan a cubrir
costos de infraestructura. Esos gastos podrian materializarse, por ejemplo, en una tasa de estacionamiento

en el lugar de trabajo (Working Place Parking Levies), 0 como una tasa para la planificacion y ejecuciéon de una
infraestructura comunitaria especifica.

Alianza publico-privada: GreenBIKE (bici verde) — Estaciones de bicicleta en Nueva Delhi

Un buen ejemplo de alianza publico-privada es el proyecto GreenBIKE en Nueva Delhi en el cual el Sistema
Integrado de Transporte Multimodal Delhi (DIMTS) y Plant Advertising Pvt. Ltd. colaboraron para implementar
nuevas estaciones de bicicleta a lo largo del corredor de transporte de buses rapidos. Ambos actores se bene-
ficiaron del proyecto pues la intervencion mejoré ambos modos de movilidad urbana y a Plant Advertising Pvt.
Ltd. se le autorizé instalar avisos publicitarios en las estaciones por un periodo de cinco afios (Deloitte, 2016).

Programa de inversion privada: El programa PIL en Brasil.

El programa PIL, creado por el Ministerio de Planificacion de Brasil en 2012, es un programa de escala nacional
cuyo objetivo es facilitar la inversion privada en infraestructura de movilidad. El programa ha dado excelentes
resultados y se lo ha comparado con los programas de financiamiento publico similares llamados PAC1 y PAC2
(Da Rochay Saes, 2018).

Preguntas gufa sobre obstaculos e impulsores:

Un andlisis serio de los obstaculos y los impulsores es un importante requisito para idear intervenciones eficaces
en el contexto de una NUMP, pues las intervenciones tienen como objetivo eliminar uno o mas obstaculos

y puede verse facilitadas por impulsores existentes. El disefio financiero de la NUMP debe estar directamente
vinculado con los obstaculos que se busca superar.

Para identificar los obstaculos de una manera estructurada se necesita experiencia financiera y sectorial espe-
cificas tanto a nivel local como nacional. Asi mismo, analizar y determinar los obstédculos presentes conlleva un


http:///var/folders/70/20djy9yx1jx93tjpx6rr6xww0000gn/T/com.apple.Preview/com.apple.Preview.PasteboardItems/NUMP_Español_comments (dragged).pdf


101 Gufa de MobiliseYourCity sobre NUMP

alto grado de subjetividad. Un operador privado de buses puede discrepar con un funcionario del ministerio de
transporte acerca de las causas por las cuales el servicio de transporte publico es deficiente. De un modo similar,
los impulsores suelen depender de estimaciones y proyecciones (por ejemplo, sobre la creciente conciencia
ambiental o sobre los costos decrecientes de las tecnologias limpias). Por lo tanto, es fundamental entender la
dinamica y las diversas motivaciones del sector. Una combinacion de los siguientes elementos puede ser Util para
el proceso de andlisis de obstéculos (Zaballa Romero, 2013):

® Entrevistas personales con partes interesadas pertinentes de los sectores publico y privado, y también con
expertos independientes, lo que podria ser complementado con visitas a terreno;

® Revision de bibliografia a partir de la informacion actualizada para el sector;
® Grupo de enfoque para verificar los resultados obtenidos de las entrevistas y llegar a consenso.

® Mapeo del mercado, focalizado especialmente en los servicios de movilidad desde la perspectiva del consu-
midor final; y

® Andlisis independiente de los modelos de inversion y de los retornos hipotéticos en el sector, con el fin de
evaluar cuantitativamente ese tipo de obstédculos (ver seccion 6.2 sobre el andlisis de viabilidad financiera).

La mayoria de los andlisis de obstaculos e impulsores apuntan al nivel local, ya que es alli donde se hacen las
inversiones finales.

Los principales obstéculos a la inversion en movilidad urbana sostenible son generalmente la falta de viabilidad
comercial de los sistemas de transporte publico (por ejemplo debido a que son operados por actores del sector
privado), altos costos iniciales inversion y falta de acceso a capital (por ejemplo respecto de la infraestructura de
transporte publico), inversiones que se pagan muy a largo plazo (por ejemplo automoviles de bajo consumo). El
recuadro 29 presenta ejemplos de obstaculos a la implementacion del programa de transporte urbano sostenible
de Indonesia.

Recuadro 29. Ejemplo - Obstaculos financieros y de mercado
para la implementacion del SUTP de Indonesia

Se han identificado los siguientes obstdculos institucionales, financieros y de mercado:
A nivel nacional:

® Debido a la existencia de ministerios independientes para la infraestructura y el transporte urbano sur-
gen obstaculos institucionales que se traducen en que las estrategias elaboradas no siempre estén en
concordancia;

® £l Fondo de Asignacion Descentralizada (LAK por sus siglas en inglés) generalmente ofrece la posibilidad de
financiar proyecto de movilidad no motorizada, asi como otros tipos de proyecto (por ejemplo infraestructu-
ra de transporte publico). Sin embargo, esas fuentes no han sido aprovechadas para implementar proyectos
de transporte sostenible debido a la falta de orientacion técnica en el sector a nivel nacional y a la falta de
una demanda explicita por parte de los gobiernos locales.

® Actualmente el Ministerio de Transporte apoya a los gobiernos locales en sus estrategias de transporte
urbano de manera limitada, proporcionando bienes (por ejemplo, buses y semaforos). Sin embargo, esos
bienes no se ajustan a la demanda existente. Ademas, a causa de los obstaculos legales, los bienes solo
pueden entregarse a los gobiernos provinciales, los cuales no estan a cargo del transporte de buses en las
ciudades;y


http://interclima.minam.gob.pe/ IMG/pdf/Mauricio_Zaballa_Romero_-_Barrier_Analysis_for_LEDs_and_NAMAs.pdf
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® FEl monto total de fondos publicos es insuficiente para cubrir las necesidades de inversion del sector. La pro-
porcién de fondos para la movilidad urbana (sin considerar los ferrocarriles) es de 0,45% del presupuesto
total que dispone el Ministerio de Transporte (EUR 2.620 millones en 2014). El presupuesto de movilidad del
Ministerio de Obras Publicas alcanzé cerca de 4.000 millones de euros en 2014, y los fondos son utilizados
principalmente para construir grandes infraestructuras como carreteras, ferrocarriles, aeropuertos y termi-

nales de transbordadores.

A nivel local:

® | 0s gobiernos locales tienen una capacidad limitada para financiar infraestructura de movilidad. Son mu-
chas las ciudades que no cumplen las condiciones para acceder a préstamos o subsidios. Es dificil com-
prometer al sector privado debido a la normativa de gestion de activos, la capacidad limitada de los gobier-
nos locales para estructurar y gestionar alianzas publico-privada y los altos costos de las transacciones.
Al carecer de los recursos humanos y de la experiencia que necesitan, los gobiernos locales son en gran
medida pasivos a la hora de aprovechar las oportunidades de las fuentes de financiamiento externa.

: X

A partir del conocimiento adquirido para la situacién financiera global en el Andlisis del statu quo, se requiere
dar los siguientes pasos analiticos para definir qué intervenciones especificas formaran parte de una NUMP y
para tener una base adecuada sobre la cual asignar la distribuciondel presupuesto publico.

® Paso 2 — Financiamiento: conocer la viabilidad financiera de las inversiones en transporte urbano sosteni-
ble deseadas a nivel local;

® Paso 3 — Financiamiento: hacer un calculo inicial de los costos relacionados con la implementacion de la
NUMP a nivel nacional;

® Paso 4 - Financiamiento: identificar las fuentes potenciales de ingresos y de financiamiento para la NUMP

a nivel nacional; y

® Paso 5 - Financiamiento: realizar un andlisis (macroecondmico) preliminar de costo-beneficio de las inter-
venciones planificadas en la NUMP.
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Paso 2 - Financiamiento: Evaluar la viabilidad financiera
a nivel local

Los resultados de este paso consisten en un conocimiento aproximado de los costos, de las fuentes de ingreso y
financiamiento y de los beneficios econdmicos y para el desarrollo sostenible de las diferentes intervenciones po-
sibles. Estos resultados proporcionan informacion para el proceso de seleccion de intervenciones que se incluiran
en la NUMP (ver Paso 10 Acuerdo sobre los sectores prioritarios y seleccion de medidas).

Toda intervencién nacional que incentive la inversion local en movilidad urbana sostenible debe ser focalizada en
el contexto especifico del nivel local. Para que los sistemas de trasporte publico sean financieramente viables, a
nivel local es importante determinar si se requiere apoyo financiero, y «cuanto». Por o tanto, a partir del andlisis
del statu quo presentado en el capitulo anterior, es necesario comprender la viabilidad financiera de las alterna-
tivas de transporte urbano sostenible, por ejemplo conocer la diferencia entre el monto inicial requerido para la
adquisicién de un bus eléctrico en lugar de un bus a diesel, o la viabilidad financiera de invertir en un sistema BRT y
de operarlo.

Una evaluacion financiera estima la viabilidad de una inversion desde la perspectiva del propietario del proyecto
o de los inversionistas, para determinar dicha viabilidad a partir de los ingresos y los gastos previstos. Con esta
evaluacion se define si el rendimiento financiero del proyecto es suficiente para que la empresa sea financiera-
mente sostenible y comercialmente viable. En ese sentido las evaluaciones financieras comparten algunos de los
conceptos de la evaluacion econdémica explicada en la Seccion 6.5 (Paso 5 — Financiamiento). A pesar de esto,
el foco de las evaluaciones financieras es mucho mas limitado respecto de los flujos financieros directos a los
patrocinadores e inversionistas del proyecto.

Los resultados de la evaluacién financiera aclaran los obstdculos financieros y asi nos permiten determinar cudles
son los instrumentos econdmicos y financieros mas convenientes. Las metodologias para determinar la viabilidad
financiera utilizadas por los distintos actores publicos y privados pueden no ser las mismas. Si bien la evaluacion
financiera del préstamo de un banco multilateral de desarrollo es bastante simple, una estructura de alianza publi-
co-privada que incorpora al sector privado puede ser mas bien compleja y de gran alcance. El capitulo 3 de la Guia
de Gestién Financiera y Andlisis de Proyectos® del Banco Asidtico de Desarrollo (ADB por sus siglas en inglés) contie-
ne orientaciones para realizar evaluaciones en el contexto de la operacion de los bancos multilaterales de desarrollo.

Generalmente al hacer el andlisis financiero de una NUMP los detalles financieros de un proyecto o inversion espe-
cifico presentan menos interés. Segun la intervencion, de preferencia se usan valores promedio para los costos,
los ingresos y las condiciones financieras, o se trabaja con una gama de escenarios que reflejan las condicio-
nes en distintas localizaciones dentro del pais. El andlisis de viabilidad financiero para realizar un programa de
apoyo para buses eléctricos en Colombia considerd varios escenarios de rutas tipicas de buses y de tamafios de
buses segun se encuentra en las diferentes ciudades del pais.

Paso 3 - Financiamiento: Calcular costos a nivel nacional

Una vez que se ha entendido bien la situacion local para identificar (una gama de) intervenciones para la NUMP
se deben desglosar las medidas consideradas en actividades individuales con el fin de calcular cuales seran los
costos de la NUMP para el gobierno nacional. Para lograr lo anterior se puede usar un ciclo tipico de proyecto
adaptado a una politica o una intervencion a partir de un programa puesto que con esto se asegura que se con-
sideren los costos de los componentes claves como la implementacion, el mantenimiento y el monitoreo, que
facilmente se desestiman.

A cada actividad se le asigna un costo aproximado, la estimacion de los costos depende de la disponibilidad de
datos y recursos. Como se ha sefialado, normalmente se comienza haciendo calculos aproximados para identifi-
car y planificar inicialmente las etapas, y luego, durante la evaluacion y antes de alcanzar un acuerdo definitivo con
financiadores e inversionistas, avanzar hacia célculos mas detallados.

https://www.adb.org/sites/default/files/institutional-docu-
ment/31339/financial-governance-management.pdf


https://www.adb.org/sites/default/files/institutional-document/31339/financial-governance-management.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/institutional-document/31339/financial-governance-management.pdf
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Figura 16. Ciclo tipico de proyecto adaptado a una NUMP

Identificacion
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capacidades

Un paso esencial en la determinacion de los costos de un programa de NUMP es definir los montos de todos
los subsidios (por ejemplo, de los subsidios de inversion o de las tasas de interés reducidas otorgadas a una
inversion especifica). El andlisis de viabilidad financiera descrito en el subcapitulo anterior informa sobre la brecha
financiera para la tecnologia limpia y sobre las necesidades de capital inicial adicional. Dado que el otorgamiento
de subsidios suscita fuertes sensibilidades politicas, ofrecer suficientes incentivos a la inversiéon —la cual, en

el caso del transporte publico urbano, deberia asegurar servicios de gran calidad y de largo plazo— requiere un
equilibrio delicado, pues al mismo tiempo no debe permitirse que actores privados del sector obtengan utilidades
gratuitamente. Para evitar distorsiones del mercado y como regla general, los subsidios a las tecnologias con
emisiones bajas en carbono no deben superar el costo adicional que implica transformar una tecnologia de base
en una tecnologia con emisiones bajas en carbono. La decision final sobre el monto de un subsidio debe tomarse
en la etapa de disefio detallado de la estructura final.

También es importante considerar explicitamente los costos de operaciéon y mantenimiento de los sistemas de
transporte publico. Aungue en la mayoria de las economias emergentes o en desarrollo el financiamiento de la mo-
vilidad urbana todavia apunta principalmente a la construccién de infraestructura, a medida que los mercados se
desarrollan, se van requiriendo mas fondos para la operacion y el mantenimiento. Ademas, en todos los contextos,
la cobertura adecuada de los costos de operacion y mantenimiento de los sistemas de transporte publico es clave
para asegurar que los servicios de transporte publico sean de muy buena calidad y se mantengan competitivos en
relacion con los modos de transporte individuales.
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Paso 4 - Financiamiento: Identificar fuentes de
financiamiento e ingresos a nivel nacional

Identificar fuentes de financiamiento e ingresos suficientes es fundamental para asegurar una implementacion
adecuada. Las NUMP usan principalmente fondos y financiamiento publicos, y por tanto, a nivel nacional, las
fuentes de ingreso generalmente se refieren a fuentes de ingresos y tarifas fiscales, que constituyen la base de
todos los fondos que el gobierno nacional puede transferir a los actores locales bajo la forma de subsidios (ver
recuadro 30 sobre la justificacion del uso de subsidios al transporte publico).

El anexo 2 presenta un resumen mas detallado de las posibles fuentes de financiamiento.

Los requerimientos de las NUMP son diferentes respecto del tipo y del monto de los fondos o financiamientos
nacionales. Entre las fuentes mas comunes de fondos y financiamiento se encuentran las siguientes:

® Financiamiento proveniente del presupuesto periddico del ministerio de transporte o de una autoridad subor-
dinada a este (tanto en términos de tiempo de trabajo del personal como de subvenciones para la contrata-
cién de estudios externos y consultorias), para el disefio, la ejecucion administrativa, la aplicacién y la super-
vision del NUMP. Si el NUMP tiene un fuerte componente climatico, el ministerio de medio ambiente puede
cofinanciar estas actividades;

® |as subvenciones o subsidios pueden financiarse ya sea asignando una parte de los impuestos y tasas (por
ejemplo, los impuestos al combustible o la compra de vehiculos, los impuestos anuales a los vehiculos segun
un enfoque «el transporte financia al transpore» o los impuestos sobre la propiedad a nivel local), o mediante
los ingresos fiscales generales (por ejemplo, impuesto al valor agregado (IVA), impuestos a la renta o im-
puestos a las empresas y los negocios). Por ejemplo, el financiamiento para el PROTRAM de México proviene
del Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN), que a su vez se financia con ingresos generados de la ope-
racion de las carreteras con pago de peaje. Los gobiernos nacionales pueden usar los subsidios para

— Co financiar el disefio de proyectos a nivel local,

— Subsidiar la infraestructura del transporte publico, transporte no motorizado y material rodante ya sea
como subsidios iniciales o para cubrir intereses y devolucidn de préstamos sin necesidad de recurrir al ni-
vel subnacional, con lo que en la practica también se proporciona una subvencion, y

— Entregar fondos anuales para la operacion y el mantenimiento a las autoridades de gobiernos subnaciona-
les y a los promotores de proyectos.

Generalmente estas subvenciones forman parte del presupuesto anual del ministerio de transporte o, segun el tipo
de intervencién, del ministerio de planificacion urbana o similar; y

® | 0s préstamos otorgados desde el presupuesto publico nacional a las entidades subnacionales. General-
mente el financiamiento por préstamos es asignado por el ministerio de finanzas o por bancos de desarrollo
nacionales.

Cuando sea posible usar mecanismos financieros existentes se recomienda hacerlo en lugar de crear nuevas
estructuras. La experiencia ha demostrado que los flujos financieros dirigidos a la movilidad urbana sostenible
mas estables son aquellos basados en miltiples fuentes de financiamiento, pues enfrentan de mejor forma las
posibles fluctuaciones de cada una de ellas. Asi, se deberia promover que las ciudades generen fondos localmen-
te, ojala por medios que tengan un efecto positivo en la movilidad urbana. Entre estos medios de financiamiento
estan las medidas de gestion de la demanda de movilidad, como son las tarifas a estacionamientos, la venta de
matriculas asociadas a un cobro por la congestion, o mediante mecanismos de captacion de valor (GIZ y EM-
BARQ, 2013).


https:// mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2020-01/small_GIZ_EMBARQ_SUT-Financing_International-Review.pdf
https:// mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2020-01/small_GIZ_EMBARQ_SUT-Financing_International-Review.pdf
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Recuadro 30. Herramientas y recursos - sobre los subsidios al transporte piblico

Respecto de los sistemas de transporte publico modernos y eficientes, las fuentes de ingreso muchas veces no
alcanzan a cubrir todos los costos de infraestructura, operacion y mantenimiento. Sin embargo, los sistemas
accesibles de transporte publico son de interés publico debido a sus importantes beneficios socioecondémicos,
entre los que esta la posibilidad de disminuir las emisiones de GEI. Por este motivo, generalmente los gobiernos
nacionales y locales hacen grandes contribuciones para financiar infraestructura y servicios de movilidad
sostenible. Como promedio global, la parte destinada al transporte en los presupuestos nacionales fluctta entre
3%y 7% (Lefevre et al, 2014). Reorientar estos fondos hacia inversiones en sistemas de transporte de bajas
emisiones de carbono sera fundamental para los objetivos mundiales de mitigacion del cambio climético. La
experiencia demuestra que en paises con buenos sistemas de movilidad, es muy comun que se subsidie parcial-
mente el transporte publico con ingresos provenientes de impuestos al combustible, a los vehiculos privados, de
impuestos generales o de pagos de peaje en las carreteras. Estos subsidios al transporte publico se consideran
justificados debido a los importantes beneficios socioeconémicos que conllevan los servicios de movilidad
sostenible.

En Francia, el Versement Transport [Versement mobilité - desde enero 2021] (un impuesto de transporte que
paga el empleador) se instaurd en 1971 y se aplica a las ciudades de mas de 10.000 habitantes; las empresas
con mas de nueve [al menos once] empleados deben pagar este impuesto, que financia una parte importante
del presupuesto de la autoridad organizadora del transporte urbano. Fluctua entre 0,5 % y 2 % de la nomina de
las empresas, segun la region y la red de transporte publico. Ademas, los empleadores deben reembolsar a sus
empleados 50% del valor del pase de transporte publico mensual; esto beneficia a los empleados, pero también
contribuye a asegurar ingresos de una fuente fiable a los operadores de transporte y una red de transporte
publico de buena calidad (GIZ y EMBARQ, 2013).

En el caso de Alemania, las tarifas que pagan los pasajeros cubren soélo parcialmente los costos del transporte
publico. En consecuencia, el gobierno federal contribuye al presupuesto de los dieciséis estados con un monto
fljo de EUR 7.200 millones, que se destina para subsidiar los ferrocarriles (y que aumenta de 1,5 % al afio para
compensar la inflacion). El gobierno federal, de acuerdo con la Ley de Financiamiento del Transporte Municipal,
también transfiere fondos a los estados para mejorar la infraestructura local de transporte publico, especialmen-
te respecto de proyectos que requieren una inversion superior a EUR 50 millones. Los estados también cubren
una parte de los costos del transporte publico por medio de los ministerios, las empresas o agencias de ferro-
carriles de propiedad estatal, asi como mediante delegaciones en las asociaciones de transporte publico local.
Asi mismo, los estados también rigen el transporte publico en las carreteras locales y regionales. Segun las ley
del estado federal, y con la excepcion de las tres ciudades estados, la responsabilidad se transfiere a los distritos
urbanos y rurales a nivel local, los cuales forman asociaciones conjuntas para cumplir esta tarea. Ademas los
fondos publicos también cubren subsidios para la operacién, subvenciones para las tarifas reducidas o trans-
porte gratuito para personas con discapacidad, estudiantes y aprendices (GIZ y EMBARQ, 2013).
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Recuadro 31. Ejemplo - Combinacion de un enfoque presupuestario
basado en resultados con un préstamo basado en la politica en Peri

En el contexto de la Politica nacional de transporte urbano, el gobierno de Perd combina estratégicamente un
enfoque presupuestario basado en resultados con un préstamo basado en la politica del Banco aleman de de-
sarrollo (KfW por sus siglas en aleman) para la implementacion de la NAMA TRANSPeru. La pieza clave de esta
iniciativa es un marco de politicas que cubre todo el sector. Diversos donantes y el gobierno de Peru apoyan

la implementacion de este marco de politicas con contribuciones de fondos y financiamiento. El KfW otorga

un préstamo basado en la politica de USD 22 millones al ministerio de economias y finanzas del Peru. El des-
embolso del préstamo estara vinculado al cumplimiento de metas en el contexto de la matriz de politicas. Aun
cuando los fondos de un préstamo basados en la politica no son asignables a una medida individual ex ante,
se anticipan para financiar proyectos de inversién especificos (por ejemplo lineas de metro, transporte urbano
en ciudades intermedias, pistas para ciclos y estaciones intermodales) y para apoyar la preparacion de otros
proyectos que financiara directamente el gobierno de Peru. Estas medidas se apoyaran con una subvencion de
asistencia técnica para mejorar las condiciones marco (por ejemplo, la elaboracién de normas para el ahorro
de combustible y un programa para ciudades intermedias) y para apoyar la coordinacion y el fortalecimiento
institucional.

En paralelo, se prevén mas préstamos con condiciones favorables para un metro en Lima y un nuevo programa
nacional para mejorar el transporte publico urbano en ciudades de tamafio intermedio. El gobierno de Peru
contribuye con fondos del presupuesto nacional para implementar este marco de politicas. TRANSPeru es la
primera NAMA que recurre a un préstamo basado en politica como instrumento financiero para el clima.

Fuente: GIZ (2015c).

Paso 5 - Financiamiento: Hacer una evaluacion econdomica

La evaluacion econémica es fundamental para el proceso de toma de decisiones de los grandes proyectos de
movilidad, especialmente para justificar el uso de fondos publicos. El objetivo de la evaluacién econémica es
determinar si una intervencion en el contexto de un proyecto de movilidad vale la pena desde una perspectiva
societal. Esto es particularmente importante en el sector de transporte donde las decisiones afectan a una amplia
gama de actores, entre los cuales estan los usuarios de diferentes modos de transporte, los operadores de trans-
porte, los residentes y los negocios, los duefios de tierras y otras propiedades y los contribuyentes nacionales y
locales, cada uno con una perspectiva e interés diferentes en la intervencion (Adler, 1987). Desde el punto de vista
micro econémico, el desempefio financiero de muchos proyectos de movilidad es deficiente si no cuenta con el
apoyo del gobierno.

Los gobiernos, sus departamentos de planificacion, y los banco de desarrollo, hacen muchas evaluaciones
economicas; todos los proyectos de infraestructura de transporte que reciben préstamos de los bancos multilate-
rales de desarrollo deben contar con una evaluacion econdmica. Generalmente, quienes hacen las evaluaciones
econdmicas son expertos, ya sea del gobierno, de los bancos de desarrollo o consultores externos. En el contexto
de esta guia es importante tener plena conciencia de cuales son los pasos claves para el proceso de evaluacion y
cuales son las ventajas y limitaciones de los diferentes métodos de evaluacion.

En el contexto de una NUMP, se puede usar una evaluacion econdmica con los siguientes objetivos:

® Para establecer prioridades entre intervenciones alternativas, y para aprobar o rechazar una intervencion es-
pecifica en funcién de su beneficio general para la sociedad;

® Para fortalecer el compromiso politico y apoyar la toma de decisiones. Esto es especialmente pertinente en
los procesos de aprobacién que requieran montos significativos del presupuesto publico o que signifiquen im-
portantes costos adicionales al sector privado o a los consumidores; y


http://transferproject.org/wp-content/uploads/2015/12/GIZ-TRANSfer_Full-NAMA-Concept-Doc-TRANSPeru-EN-online.pdf
http://documents1.worldbank.org/curated/en/383421468767365929/pdf/multi-page.pdf%20
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® Para contribuir a ajustar el disefio de una intervencién con el fin de maximizar sus beneficios y su
eficiencia.

Una evaluacion completa solo se realizara cuando un nimero importante de posibles intervenciones haya sido es-
tudiado y reducido a unas pocas opciones. Para efectos de coherencia los indicadores utilizados en las primeras
etapas de seleccion de una alternativa deberian relacionarse con criterios que se usaran en toda la evaluacion asi
como en la decision final. De este modo, en las primeras etapas del disefio de la NUMP ya deberfan considerarse
los indicadores de evaluacion.

El método de evaluaciéon econdmica mas importante para los proyectos de movilidad es el andlisis de costo-be-
neficio (ACB). EI ACB es el enfoque estandar que utilizan las autoridades y los bancos multilaterales de desarrollo
para evaluar los proyectos de transporte desde una perspectiva econémica amplia, pues se consideran efectos
significativos sobre el conjunto de la economia. La figura 17 muestra los pasos principales de un andlisis de
costo-beneficio.

Figura 17. Pasos del analisis
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Una de las principales ventajas del ACB es que permite resumir y comparar los diferentes efectos, como la relacion
anual costo-beneficio en el presente, esto es, el valor neto presente. En un ACB, un indicador de resultados posible
es la proporcién beneficio-costo, que describe la relacion entre el beneficio econdmico descontado (neto actual) y
los costos econdmicos descontados (beneficios/costos).

Aun cuando el ACB es el método mas usado en la evaluacion econémica de los proyectos de transporte, hay otros
gue también pueden servir en determinadas circunstancias. El ACB presenta debilidades especificas al sector de
transporte que requieren métodos adicionales para obtener una vision de la evaluacion econdmica mas amplia.
Por ejemplo, un ACB solo puede incluir efectos que puedan monetizarse. Algunos efectos medio ambientales de la
movilidad son dificilmente monetizables, como son los impactos negativos en los ecosistemas. Ademas, la falta
de datos cuantitativos puede impedir realizar un ACB completo y confiable.

En esos casos, pueden ser Utiles otros enfoques para la evaluacién econdémica de proyectos de transporte,
entre los cuales estan:

® Analisis de costo-eficacia (ACE): se consideran todos los impactos pertinentes del proyecto clasifican-
dolos (por ejemplo, en una escala ordinal de «eficacia») y luego se comparan con los costos totales. La
ventaja del ACE es que pueden considerarse todos los impactos aun aquellos que no pueden ser moneti-
zados. Sin embargo, el ACE no permite llegar a conclusiones u obtener resultados respecto de la eficacia
(rentabilidad).

® Analisis de costo-utilidad (ACU): los ACU no tienen en consideracion los valores monetarios. Se focali-
zan en los resultados, es decir en los impactos. Se clasifican los diversos impactos en una escala homo-
géneay luego se agregan a un valor total (utilidad). La ventaja principal de los ACU es pueden conside-
rarse todos los impactos y que a su vez pueden compararse entre si. Sin embargo, un ACU no permite
sacar conclusiones sobre la eficiencia; y

@ Evaluaciones de sostenibilidad: un enfoque mas amplio, basado en los tres pilares de la sostenibilidad,
es decir consideran todos los posibles impactos en la economia, el medio ambiente y la sociedad, cuya
ponderacion es la misma. La suma de los impactos en la sostenibilidad puede hacerse de forma indivi-
dual, esto es, a partir de valores monetarios, tasas de utilidad o cualitativamente. Este enfoque es muy
amplio, pero todavia no se utiliza de manera generalizada. El Banco asiatico de desarrollo (ADB por sus
siglas en inglés) ha elaborado un marco para una herramienta de clasificacion para la evaluacién del
transporte sostenible (ADB, 2014).1°

En la seccion Financiamiento del capitulo Documentos adicionales, se encuentra mas informacion sobre la
evaluacion econdmica, al final de este documento.

https://www.adb.org/sites/default/files/publica-
tion/31198/sdwp-031.pdf



https://www.adb.org/sites/default/files/publication/31198/sdwp-031.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/publication/31198/sdwp-031.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/publication/31198/sdwp-031.pdf
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Paso 6 - Financiamiento: hacer un diseno financiero
detallado

: X

Aun cuando existe una gran variedad de NUMPs, para un disefio financiero detallado se presentan pasos
genéricos aplicables a la mayoria de las situaciones, como aparece en las siguientes preguntas guia:

® Pregunta guia 1: ;Como seria un disefio financiero eficaz, eficiente y factible? ;Cudles serian los posi-
bles instrumentos financieros?

® Pregunta guia 2: ;Qué actores participan y cuales son sus funciones? ;Cémo son los flujos financieros
¢ ¢
qué requisitos deben cumplirse para la entrega de los fondos?

- J

Como se menciond al principio de este capitulo, la elaboracién del disefio financiero es un proceso iterativo,
estrechamente vinculado con el proceso global de elaboracion de la NUMP. Concebir un disefio financiero detalla-
do es parte de la Ultima etapa del ciclo de elaboracion de la NUMP. En este punto, se deben repetir y profundizar,
los primeros pasos para calcular los costos y los ingresos, e identificar las fuentes de fondos y financiamiento.
Asi mismo, dependiendo de la complejidad de la intervencion, se debera hacer una evaluacion econémica com-
pleta. Ademas, algunas de las preguntas guia de este capitulo (como la pregunta sobre la eficacia, la eficiencia y la
factibilidad de la intervencion, y la eleccion del instrumento financiero) ya han sido hasta cierto punto abordadas
en los primeros pasos (por ejemplo, durante la seleccion de las intervenciones), pero en esta etapa aun se requiere
dar pasos y tomar decisiones para el disefio definitivo.

Pregunta guia 1:

¢Como seria un disefo financiero eficaz, eficiente y factible? ;Cuales serian los posibles instrumentos
financieros?

Aun cuando la eficacia, la eficiencia y la factibilidad no sean especificas de las NUMP, constituyen criterios genera-
les para disefiar intervenciones del sector publico y establecer mecanismos publicos de financiamiento. La efica-
cia se define como la capacidad proyectada de la intervencién para alcanzar los objetivos deseados. Si el objetivo
consistiera en un cambio modal de 20% desde el transporte privado hacia el uso del transporte publico y de ciclos,
es poco probable que una campafia informativa sobre el beneficio para el medio ambiente y la salud que conlleva
no usar automoviles privados, sea suficientemente eficaz. En cambio, la aplicacion de tarifas para estacionar, el in-
centivo para comprar bicicletas y los subsidios a los pasajes de transporte publico, pueden ser mas eficaces para
lograr este objetivo. La eficacia de un disefio financiero se relaciona directamente con la habilidad para superar los
principales obstaculos que dificultan poner en practica las medidas de mitigacion:

® Sjpara el inversionista una medida de mitigacion no es competitiva respecto de su costo, en comparacion con
la alternativa de seguir con lo habitual, se necesitaran fondos adicionales para incrementar el rendimiento so-
bre la inversion. De manera similar, ante una nueva tecnologia podran necesitarse incentivos financieros para
convencer a los usuarios de arriesgarse a ser los primeros en probarla. Una viabilidad financiera soélida entre-
ga informacién sobre el monto de subsidio requerido.

® Siuna medida de mitigacion, como mejorar la infraestructura de transporte publico, requiere una significativa
inversion inicial de capital, el otorgamiento de préstamos permitira superar el obstaculo que representa el ac-
ceso a fondos.

El financiamiento de la movilidad sostenible se usara eficazmente si contribuye a transferir la inversion desde la
movilidad convencional no sostenible, hacia la movilidad sostenible y de emisiones bajas en carbono.
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La eficiencia se refiere a la cantidad de recursos que gasta el sector publico en comparacion con el impacto pre-
visto. En términos generales, idealmente se deberia usar la cantidad minima posible de recursos publicos para
alcanzar el objetivo propuesto. En palabras simples, en algunos contextos, las emisiones de GEI podrian evitarse
disminuyendo las distancias de viaje mediante la planificacién urbana, en la cual los costos directos tiendan a
limitarse a los sueldos de los funcionarios publicos y expertos. Esto es preferible a la inversion de grandes cantida-
des de dinero publico en infraestructura de transporte.

Como se ha sefialado, cuando en el contexto de una NUMP se recurre a incentivos financieros, uno de los mayores
desafios consiste en crear incentivos suficientemente atractivos para ser eficaces, pero no tan atractivos como
para que el destinario reciba una ventaja desproporcionada. En un programa NUMP, el hecho de agregar un
elemento competitivo a la recepcion de fondos puede volver el uso de esos fondos mas eficientes. Son muchos
los donantes y los mecanismos de financiamiento a favor del clima que se refieren explicitamente a la eficaciay a
la eficiencia de los criterios de seleccion. Por ejemplo, el Fondo verde para el clima, busca «hacer viable la mejor
inversion con la menor cantidad de concesiones posibles».

La factibilidad se refiere a los mecanismos de fondos y financiamiento que se adaptan a la madurez del sistema
financiero y a la capacidad de los gobiernos para hacer cumplir la normativa, y que son aceptables politicamente.
Un aspecto de la aceptacion politica puede ser la equidad en el sentido de que una intervencion no deberia tener
efectos negativos desproporcionados para los sectores de la poblacién que sean pobres o marginalizados.
Ademas, el disefio financiero debe ajustarse a la tradicion politica, cultural e institucional de un pais, asi como a
las capacidades en el nivel local.

A modo de ejemplo, optar por un programa de financiamiento centralizado o descentralizado depende en gran
medida de las caracteristicas particulares de un determinado lugar. En los programas centralizados, las funciones
de planificacién, evaluacion y financiamiento se concentran en instituciones con mucho poder vinculadas al go-
bierno central, que a su vez ejerce un control estricto sobre el desarrollo del proyecto en un nimero generalmente
limitado de ciudades. En un modelo de este tipo, la funcién del gobierno central se limita a fijar estandares para la
operacion, la asistencia técnica y, sobre todo, el financiamiento del proyecto con fondos asignados a la movilidad
urbana.

Comunmente estos modelos se adecuan a proyectos que requieren mucho capital, y generalmente se usan en
paises en vias de desarrollo que necesitan realizar proyectos de infraestructura, pero que asi mismo carecen de
capacidad técnica calificada y de instituciones subnacionales fuertes, coordinadas y eficientes. Por otra parte, en
muchos paises en vias de desarrollo donde hay gobiernos locales auténomos se llevan a cabo programas de
financiamiento descentralizados que operan con equipos técnicos consolidados y altamente calificados. Ademas,
la eleccion depende de la estructura administrativa imperante y de la historia de la gobernanza nacional. Sin
embargo, ambos modelos no son exclusivos. En cambio, es comun que los programas nacionales de transporte
urbano combinen elementos de un disefio financiero centralizado y descentralizado, y es posible migrar con éxi-
to de un modelo a otro, de manera que los programas nacionales centralizados evolucionen hacia intervenciones
descentralizadas a medida que la experiencia y la capacidad técnica locales aumenten continuamente.

Pregunta gufa 2:

¢Qué actores participan y cudles son sus funciones? ;Cémo son los flujos financieros y qué requisitos deben
cumplirse para la entrega de los fondos?

En el Ultimo paso deben definirse y consensuarse aspectos importantes respecto de la implementacion del disefio
definitivo en relacion con las funciones y responsabilidades de los diferentes actores, y respecto del cardcter y

el destino de los flujos financieros, asi como un cronograma para la implementacién. Los diagramas de flujo
financiero son una herramienta Util para representar la forma en que los diferentes tipos de flujos financieros se
transfieren entre los actores implicados (ejemplo en el recuadro 32).
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Recuadro 32. Ejemplo - estructura financiera para la
reforma del sector de minibuses en Filipinas
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Lista de verificacion - Capitulo Financiero de la NUMP

Capitulo Financiero de la NUMP

Realizacion de un andlisis del statu quo de los actores financieros, procesos de toma de deci-
siones, flujos financieros pertinentes y caracter de las inversiones en los niveles nacional y local
(incluye los impulsores y los obstaculos financieros).

Evaluacién de la viabilidad financiera a nivel local.
Calculo de costos para el disefio y la implementacion de una NUMP a nivel nacional.

Identificacion de fuentes de financiamiento e ingresos posibles, nacionales e internacionales.
Identificacion de los costos y beneficios de la NUMP y realizacion de una evaluacién econémica.

Elaboracion de un disefio financiero (que incluya posibles instrumentos financieros).




.

MRV de la NUMP (accion

transversal): medicion y
reporte de las emisiones
de gases de efecto
Invernadero

El transporte es un sector clave para el desarrollo y el crecimiento econédmico, pero también produce
emisiones significativas de GEIl. Las NUMP pueden contribuir a reducir estas emisiones, pues favore-
cen la disminucion de la necesidad de viajar y dan prioridad a los modos de transporte con bajas emi-
siones de carbono y a la inversion en mejores y mas limpias tecnologias. Los principales objetivos de
este capitulo son (a) introducir los conceptos basicos de monitoreo, reporte y verificacion (MRV) de
las medidas de mitigacion de GEI para las NUMP y (b) guiar a los paises en vias de desarrollo a crear
un método de MRV a la medida para sus NUMP. Los conceptos descritos aqui son coherentes con el
método de MRV de la Alianza Global MobiliseYourCity (MYC 2017).

Debido a la escasez de sistemas de recoleccion de datos en muchos paises y al sinnimero de fuentes pequefias

y dispersas de emisiones (vehiculos), calcular el impacto ex ante y trazar el impacto ex post de una NUMP puede
presentar un reto. Sin embargo, modelar las fuentes de emision a partir de informacién sobre vehiculos motorizados
y sus actividades, es un método factible para enfrentar esos retos. Puesto que cada pais esta elaborando su propia
NUMP a partir de su contexto local y del marco institucional correspondiente, el método de MRV también debe
aplicarse tomando en consideracion la disponibilidad de datos, las necesidades y las capacidades especificas de
cada pais.

LLa Figura 18 muestra los temas de MRV que deben abordarse a lo largo de todo el proceso de elaboracion de la NUMP.


https://www.changing-transport.org/mobiliseyourcity-monitoring-reporting-approach-for-ghg-emissions/
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Figura 18. Ciclo de la NUMP - Los 5 pasos del MRV
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En paralelo con la Etapa | «Inicio» de la NUMP, se realiza un proceso de toma de conciencia, muchas veces en
forma de taller, sobre los elementos bésicos de emisién de GEl en relacién con una NUMP (MRV - Paso 1). A
continuacion, durante la Etapa Il «Andlisis del statu quo» se procede a una primera recoleccién de informacion de
los datos més pertinentes acerca de la emision de GEI (MRV - Paso 2). Es importante dedicar suficiente tiempo
a definir los limites (MRV - Paso 3) de la evaluacién de GEl durante la Etapa Il «Visién, definicion de objetivos y
seleccion de medidas» de la NUMP, para lograr que la definicién de objetivos sea adecuada en el contexto de

la elaboracion de la NUMP. Una vez completadas estas tareas, en las Etapas Ill y IV de la elaboracion detallada
de la NUMP, se crean escenarios. Durante la elaboracion de la NUMP es fundamental que las medidas creadas
sean monitoreadas y cotejadas con los objetivos definidos de la NUMP (MRV - Paso 5). La Tabla 10 muestra los
diferentes pasos de MRV y las preguntas guias principales que deben responderse en cada paso.

-

N\

Tabla 10. MRV - Pasos y preguntas guia correspondientes

Pasos de MRV

Paso 1 - MRV: establecer la relacion
entre la NUMP y la reduccion de GEI

Paso 2 - MRV: recoleccion de datos
basicos

Paso 3 - MRV definir el alcance y los
limites de la NUMP

Paso 4 - MRV: construir y modelar esce-
narios, actualizarlos y especificarlos

Paso 5 - MRV: monitorear y considerar
datos reales para comprender el logro
de los objetivos

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity

Preguntas de orientacién

¢Cuales son los elementos basicos de un método MRV y de
la reduccion de las emisiones de GEl en el contexto de las
NUMP?

¢Hay recursos asignados al MRV?

¢Qué datos —como cifras relacionadas con los vehiculos,

informacion sobre los viajes, encuestas sobre la demanda
de viajes, etc.— se pueden conseguir a nivel de la ciudad y
qué valores por defecto como el consumo de combustible
(nacionales e internacionales) se pueden usar?

¢Quién tiene esos datos? ;Es facil acceder a ellos?

¢Cual es la relacion causa-impacto y los limites correspon-
dientes de la NUMP (p.e. geogréficos, modales, etc.)?

;Los datos disponibles coinciden con esos limites?

¢Cudl es el posible impacto (en términos de reduccién de
GEI) del conjunto de intervenciones previstas en el marco de
la NUMP?

¢Qué medidas tienen el mayor impacto en términos de GEI?

¢Cémo elaborar un plan de monitoreo para evaluar el
impacto de la NUMP regularmente durante el proceso de
implementacion?

;Quién es responsable del monitoreo?

|
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X

¢En primer lugar, por qué debemos medir y reportar
(y verificar) las emisiones de GEIl y el ahorro de emisiones?

® [ 0s MRV bien disefiados pueden aumentar la transparencia de los impactos de las NUMP y entregar los
datos y la informacién Utiles para las necesidades de reporte nacional e internacional. A nivel internacio-
nal, los paises deben informar y reportar sobre sus emisiones a la Convencién marco de las Naciones Uni-
das sobre el Cambio Climéatico (CMNUCC) y en relacién con sus Contribuciones Nacionales Determinadas
(NDC por sus siglas en inglés). A nivel nacional reportar las emisiones también se esta volviendo cada vez
mas importante para mostrar los avances en el logro de los objetivos nacionales para el clima (sectoriales)
y los beneficios de la politica publica nacional.

® Quienes toman las decisiones deben poder elegir las estrategias mas eficaces para el futuro y compren-
der los impactos de las medidas tomadas anteriormente. Para esto es esencial la solidez de las metodolo-
gias de analisis, las herramientas y los datos. Solo si los paises confian en sus propias opciones serd mas
probable que aumenten sus aspiraciones sobre la mitigacion en el sector.

® | os sistemas de MRV confiables facilitan el acceso a financiamientos relacionados con el clima. Muchas
veces, quienes apoyan y financian, exigen proyectos para determinar cual sera su aporte a la mitigacion.
Por tanto, los MRV fiables son un requisito clave para aumentar la confianza de los donantes y para propo-
ner conjuntos de medidas que permitan acceder al financiamiento internacional sobre el clima.

Dado que el disefio y la légica de implementacion de las NUMP son diferentes, es necesario que el concepto
de MRV considere esas diferencias, lo que puede denominarse «definir los limites de la evaluacion» (ver seccion
7.3). Respecto de los tres tipos de NUMP descritos en la seccion 1.2, la figura 6 muestra estos resultados en
diferentes tipos de evaluacion y necesidades de datos. En los tres casos la base de datos es muy completa, y esto
es fundamental para la elaboracién y el monitoreo de cualquier NUMP.

1) Politica NUMP

En el caso de una Politica NUMP que considere una estrategia o plan nacionales y completos que describan
objetivos de GEI o una politica nacional Unica, como definir estandares de ahorro de combustibles, se necesitan
datos de nivel nacional que permitan evaluar los impactos del conjunto de intervenciones en todo el pais (incluso
en zonas no urbanas); como por ejemplo la estrategia de transporte verde de Sudéfrica.

2) Programa NUMP

A diferencia de lo anterior, para los programas que apoyan la implementacién de SUMPs o medidas de mitigacion

especificas en las ciudades, se requieren datos a nivel de la ciudad. En este caso, la evaluacion de GEI de la NUMP
deberia agregar los impactos individuales de las SUMPs especificas de las ciudades participantes, por ejemplo los
planes de movilidades de la India, 0 medidas especificas como programas de adquisicion de buses eléctricos.

3) Combinacidn de politica y programa

El Ultimo tipo de NUMP incluye casos muy particulares, por ejemplo la matriz de politica de Perté que combina los
dos casos descritos anteriormente. Por lo tanto, habra requerimientos especificos para evaluar los GEl y probable-
mente para analizar los impactos a nivel nacional con datos nacionales.
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Como regla general, es importante saber que el MRV debe considerarse en todas las etapas de elaboracion de la
NUMP (ver Tabla 11 y figura 21). Por otro lado, la vision y definicion de objetivos es una etapa clave ya que en ella
se definen no sélo los limites y el tipo de NUMP, sino que ademas los escenarios contribuyen a comprender los
impactos previstos.

Tabla 11. Consideraciones sobre el MRV por etapa de la NUMP

Etapa de desarrollo de la Considerar MRV
NUMP

Etapa I: Inicio MRV - Paso 1: Crear un vinculo entra la NUMP y la reduccién de GEI

En la etapa inicial el objetivo es comprender la importancia de la movilidad
urbana y conocer la proporcion de las emisiones de GEl en zonas urbanas
(versus las no urbanas). Esto incluye tener un conocimiento basico sobre la
emision de GEl y también tener un calculo rapido de un experto en MRV sobre
las emisiones de GEI actuales en el sector transporte. Es importante que al
principio de la NUMP se asigne una parte suficiente del presupuesto para el
MRV.

Etapa II: Analisis del statuquo MRV - Paso 2: Evaluar la disponibilidad de datos y recolectar datos basicos

El objetivo es conocer el sector de transporte, sus tendencias actuales y el
acceso a los datos. Por ejemplo:

Datos sobre los vehiculos: nimeros y niveles de consumo de combustible.

Datos sobre la actividad: kilometraje (km recorridos por vehiculo (VKT) /
Pasajeros por km (PKM) / Toneladas por km (TKM)).

Datos generales: habitantes, PIB, etc. para entender las tendencias.

Las fuentes de datos pueden ser estadisticas urbanas (o nacionales), encues-
tas sobre la demanda de viajes o encuestas a los hogares, las empresas y las
asociaciones. Es fundamental saber quién maneja los datos y si es posible
obtener esos datos para el analisis.

Etapa lll: Visién, definicién MRV - Paso 3: definir el alcance y los limites de la NUMP
de objetivos y seleccion de

- El objetivo es conocer en detalle los niveles actuales de emision de GEI
medidas

en el transporte urbano. En esta etapa se deben recolectar datos sobre la
composicion de la flota y su kilometraje, con el fin de hacer un inventario de los
GEI (desde abajo hacia arriba (bottom-up)). También es importante identificar
los modelos y herramientas que puedan ser Utiles para evaluar el impacto de
la NUMP.

MRV - Paso 4: construir y modelar escenarios

El objetivo es proponer una meta de reduccion de emisiones de GEl para la
década de 2030 — 2040 y mas alla: evaluar las emisiones de GEl ex ante, por
un lado para un escenario de base y por otro, para un escenario «con NUMP»;
los procesos de las partes interesadas se basan en varios escenario de NUMP.

Etapa IV: Preparacion detallada MRV — Continuacion del paso 4: actualizar escenarios

Con el tiempo, se deben evaluar los impactos de acciones de mitigacion es-
pecificas basadas en una modelacion mas precisa y detallada, que considere
sinergias y compromisos en la etapa de la elaboracion detallada.

Implementacion MRV - Paso 5: monitorear y considerar datos reales

El objetivo es conocer y comprender las metas alcanzadas.

Fuente: Alianza Global MobiliseYourCity.
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Este capitulo se compone de 5 partes que guian la realizacién de un MRV factible para una NUMP.

® |aprimera parte explica los principios basicos para la cuantificacion de GEI que se necesita para establecer
un vinculo entre la NUMP y la reduccién de GEI (MRV - Paso 1).

® | asegunda parte presenta un resumen de los datos basicos que se necesita recolectar para evaluar el statu
quo (MRV - Paso 2).

® [Enlatercera parte (MRV - Paso 3) se examina la definiciéon del alcance y de los limites de la NUMP, lo que
constituye una definicion clave del método del MRV.

® | acuarta parte (MRV - Paso 4) explica el escenario base y las metodologias de modelacion.

® Laquintay Ultima parte (MRV - Paso 5) consiste en hacer un seguimiento del logro de los objetivos durante la
implementacion de la NUMP.

Todo lo anterior permite establecer un método de MRV para las medidas de mitigacion en transporte esbozadas
en el Documento de referencia sobre la transparencia en el sector transporte (GIZ, 2018b). Entre otros, este
documento proporciona informacién sobre:

® £l concepto de evaluar las medidas de mitigacién del impacto de los GEI (esto incluye limites, cadena causal,
linea de base y escenarios que siguen con lo habitual, etc.).

® |ista de pardametros para el célculo de las emisiones de GEI desde abajo hacia arriba (bottom-up).
® FEjemplo de resumen para el capitulo o informe de un MRV.

® Estudios de caso de accion de MRV.

Recuadro 33. Herramientas y recursos - Una guia de
MRV para el transporte es de facil acceso.

Durante largo tiempo la GIZ, en representacion del Ministerio Federal de Medio Ambiente, Proteccion de la
Naturaleza y Seguridad Nuclear de Alemania (BMU), ha venido apoyando a sus socios en la medicion, el reporte
y la verificacién (MRV) de emisiones. Con el fin de apoyar a sus socios en paises en vias de desarrollo, la GIZ
trabaja en alianza con instituciones importantes como el Instituto para la Investigacion de Energia y Medio Am-
biente (IFEU) de Heidelberg o la Agencia Federal Alemana para el Medio Ambiente (UBA). Estas instituciones
mantienen el Modelo de emision del transporte (TREMOD por sus siglas en inglés) que se utiliza para reportar
oficialmente las emisiones en Alemania. En el contexto internacional la GIZ coopera estrechamente con la
secretaria de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) y con otros
centros de estudio como el Consejo Internacional para el Transporte Limpio (ICCT por sus siglas en inglés),
ofreciendo capacitacion y herramientas metodoldgicas para el MRV.

La cooperacion internacional facilita la comprension y el monitoreo de las medidas de mitigaciéon compartien-
do las metodologias, los datos por defecto (por ejemplo los factores de emision) y el conocimiento adquirido.
Como un punto de entrada para que los especialistas creen capacidades para cuantificar las emisiones rela-
cionadas con el transporte, el folleto Guia para principiantes sobre el céalculo de emisiones en el transporte
(GIZ, 2018a) presenta publicaciones clave sobre el MRV y las contextualiza. Los interesados no deben dudar en
contactar a la GIZ en caso de requerir mayor capacitacion.


https://www.changing-transport.org/wp-content/uploads/2018_GIZ_Factsheet_MRV_BeginnersGuide.pdf

https://www.transparency-partnership.net/system/files/document/2018_Reference_Document_Transparency-in-Transport_2nd-ed%281%29.pdf
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Paso 1 - MRV: elementos basicos sobre la cuantificacion
de los GEI para relacionar la NUMP y la reduccion de GEI.

Los inventarios nacionales de GEI que se comunican regularmente al CMNUCC siguen un enfoque desde arriba
hacia abajo (top-down) basado en los balances de energia nacionales, a partir de las directrices del Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (GIECC) 2006-10 (IPCC, 2006), pues de este modo se
permite comparar los paises entre si. En el sector de transportes, el método desde arriba hacia abajo se basa en
el célculo de las emisiones de GEl a partir de la cantidad total de «combustible consumido» o «vendido» (en litros
o toneladas) en un pais determinado, multiplicada por factores de conversion relativos a los diferentes tipos de
combustibles (en gCO,eq/litro). Generalmente, estos factores de conversién son «valores nacionales», aunque se
pueden usar los valores por defecto que propone el GIECC.

Debido a que la mayoria de los paises registra las ventas de combustible con fines fiscales, esta parece ser una
manera simple y facil para disefiar un equilibrio energético. Los paises no solo informan al CMNUCC, si no que,
por ejemplo, los paises miembro de la Agencia Internacional de Energia (IEA por sus siglas en inglés) también
entregan sus balances generales de energia a esta agencia. Si bien los inventarios de emisiones y los balances
de energia que hacen los paises con el método de arriba hacia abajo son comparables, pueden usarse solo de
manera limitada. De hecho no incluyen la electricidad usada en el transporte, por ejemplo en ferrocarriles, porque
en la metodologia GIECC ésta se asignada al sector de la electricidad, y también porque son menos precisos en
desagregar el CO,e en otros GEI como el metano (CH,) y el dxido nitroso (N,0). Ademas las cifras sobre el consu-
mo o la venta de combustible a veces son ambiguas por diversas razones: en algunos casos los combustibles se
usan en otros sectores que no son el transporte (por ejemplo generadores a diesel o en la industria pesquera) o se
exportan en vehiculos que atraviesan fronteras, y que por tanto la informacion sobre el uso real de ellos dentro del
pais tiene limitaciones. El principal defecto de los métodos de arriba hacia abajo es que no permiten la cuantifica-
cion de los efectos de algunas medidas de mitigacién, y tampoco permiten disefiar escenarios para calcular las
emisiones futuras. En consecuencia, el método de arriba hacia abajo no es adecuado para evaluar los efectos
de los GEI de una NUMP.

El método de abajo hacia arriba (bottom-up) ofrece un mecanismo mucho mas detallado para cuantificar emi-
siones. Permite monitorear las emisiones de GEI de diferentes politicas, programas y proyectos, que incluyen las
NUMP. En principio, el método desde abajo hacia arriba también facilita el calculo de emisiones que contaminan la
atmosfera (ver recuadro 33). Asi la metodologia desde abajo hacia arriba también revela necesidades de datos y
contribuye en la elaboracion del MRV.

El método de abajo hacia arriba consiste en un marco ASIF (Shipper et al, 2000) en el cual se basan todos los
modelos de emision de gases de efecto invernadero del sector transporte (ver figura 19). Esta construido a partir
de varios parametros que en conjunto constituyen el total de emisiones de GEl relacionadas con el transporte:

® Actividad y estructura: demanda de transporte, por ejemplo actividad de viajes por modo y tipo de vehiculo;
® Intensidad de la energia: consumo de energia especifico respectivo por modo y por actividad de viajes; y

® Combustible: factor de conversién de GEl especifico por portador de energia por modo (igual que el método
de arriba hacia abajo).

Los datos sobre la actividad y la particion modal son variables muy comunes en la planificacion de la movilidad,
pero para calcular las emisiones de GEI con un método ASIF es clave contar con datos de intensidad de energia o
de consumo de combustible por parque automotor. Muchos paises no mantienen su propia base de datos sobre
su consumo de combustible; en estos casos pueden usarse cifras de la Unién Europea, Estados Unidos o Japén.
Esto puede hacerse porque el consumo de combustible de tipos similares de vehiculos es basicamente el mismo
en todo el mundo. El motivo para que las emisiones del parque automotor presenten diferencias locales son
variaciones en la composicion del parque automotor mas que la tecnologia de los vehiculos.


https://www.ipcc-nggip.iges.or.jp/public/2006gl/%20
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Figura 19. Marco ASIF para calcular las emisiones de la movilidad.

Emisiones de GEI de una

— Actividad de transporte ¢ Factor de emision de GE!

actividad de transporte e (en VKD por actividad de transporte
(en gCO,) (en gCO, / km)

(en /km, MJ/km) (en gCO,/litre, MJ)

Actividad Estructura Intensidad Combustlble
distancia recorrida particion modal consumo de energia contenldo de carbono

Fuente: Alianza global MobiliseYourCity (2017b)

Consumo especifico de energia Factor de conversion de
por actividad de transporte GEI por unidad de energia

Recuadro 34. Definiciones - Diferencia entre emisiones
de GEI y emisiones contaminantes.

Aun cuando el reporte de la Alianza Global MobiliseYourCity no exige monitorear las emisiones contaminantes
del aire, los paises interesados en monitorear la calidad del aire en relacion con la movilidad en las ciudades,
pueden dar un primer paso usando los datos de movilidad respecto de las emisiones de GEI. Basicamente,

las evaluaciones de la contaminacion atmosférica siguen una misma metodologia desde abajo hacia arriba,
aungue requieren de datos mas desagregados sobre el parque automotor (por ejemplo, la Normativa europea
sobre emisiones para los vehiculos que circulan) y datos sobre la actividad de los vehiculos (por ejemplo, el
numero de viajes para calcular las emisiones de arranque en frio) que para las emisiones de GEI. Al mismo
tiempo, la modelacion de las emisiones contaminantes beneficia la cuantificacion de las emisiones de GEl,
cuando se trata de cuantificar los gases de efecto invernadero CH, y N,O que suelen representar menos del
10% de las emisiones totales de GEl relacionadas con la movilidad.

Paso 2 - MRV: evaluar la disponibilidad de datos y
recolectar datos basicos en series de tiempo

En la Etapa Il de la evaluacién de la NUMP (Andlisis de statu quo) es importante saber cudl es la disponibilidad de
datos. En el paso 4 de este documento, Recoleccidn de datos basicos sobre la emision de GEI se presenta mas
informacion. Es fundamental evaluar la dindmica (series de tiempo) de las emisiones de GEl en el pais y no solo
considerar datos de un afio.

Ademas, se debe saber quién maneja los datos y si los datos son facilmente accesibles. Para esto a veces esto
requiere negociacion o acuerdos entre organizaciones sobre los propdsitos con los cuales se usaran y publicaran
los datos, lo que puede incluir una evaluacion rapida de la calidad de los datos o posibles problemas relacionados
con los conjuntos de datos. Por ejemplo, en algunos casos, los registro de vehiculos solo agregan los vehiculos
nuevos pero no los eliminan, o que puede llevar a sobreestimar el numero de vehiculos que circulan, por lo que
pueden necesitarse factores de correccion.
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Paso 3 - MRV: definir el alcance y los limites de la NUMP

Durante la etapa de visién y definicion de objetivos (Etapa Il de la NUMP) es importante comprender en detalle los
niveles de emision de GEI del transporte (urbano) actual. Si algunas cifras ya son conocidas, la cadena de causay
efecto descrita en el MRV - Paso 4 puede contribuir a definir dichos limites. Un ejemplo es el alcance geografico
de la NUMP. Si las medidas se enfocan en la red de transporte publico metropolitano, los limites de la evaluacién
de GEl también deberian definirse para la region metropolitana.

Obtener el limite correcto para la evaluacion de la NUMP es especialmente importante, ya que los procedimientos
de MRV se focalizaran en parametros ubicados dentro de los limites. Si la delimitacion es muy estrecha, se subes-
timaran efectos importantes y el MRV conducira a una evaluacién defectuosa. Si la delimitacion es muy amplia, el
trabajo y por lo tanto el costo de monitorear todos los componentes del sistema al interior de los limites, pueden
ser innecesariamente elevados. En consecuencia, los requerimientos tanto de limites como de nivel de detalle de
los datos, dependen mucho del tipo de NUMP. Como regla general, todos los procesos de la NUMP en los cuales
hayan emisiones de GEl, deberian incluirse en un marco temporal, sectorial, geografico y de GEI. A continuacion se
explica cada limite con mas detalle.

Limite temporal

El limite temporal lo define la misma NUMP, especialmente los afios durante los cuales se busca reducir los GEI.
Para ello la NUMP también deberia adaptarse al cronograma de los NDC del pais y a la elaboracion de la estrategia
a largo plazo para la disminucion de emisiones.

Limite (sub) sectorial

El limite (sub) sectorial se refiere a los modos de movilidad y a las actividades de mitigacién consideradas. En el
sector de la movilidad, los limites subsectoriales pueden por ejemplo incluir el sector de transporte de mercan-
cias pero no el sector de transporte maritimo. Para definir un limite sectorial se necesita determinar actividades
especificas respecto a la medida de mitigacién cuyo objetivo es reducir las emisiones de GEI. Cada actividad
apunta a los cambios que se pretende lograr en una o mas variables de los indicadores (incluidos los efectos

de rebote no deseados). Por ejemplo sila NUMP incluye el transporte de mercancias en las ciudades, se deben
incluir las actividades de viaje de los vehiculos de reparto urbanos. Sino se considera ninguna accion respecto del
transporte de mercancias, pueden ignorarse todas las emisiones de GEl relacionadas con este. Generalmente las
NUMP cubren una gran variedad de modos y actividades de transporte, de manera que son relativamente amplias.
Unicamente si la NUMP se limita a un programa de inversion especifico para un tipo de proyecto (por ejemplo, un
programa de inversién BRT o en subsidios para automdviles eléctricos) los limites sectoriales pueden disminuirse
significativamente. Un ejemplo de este limite sectorial es la NUMP PROTRAM de México, cuyo foco sectorial es el
transporte publico masivo, especificamente los BRT, LRT, sistemas de metro y ferrocarriles sub urbanos, para los
cuales se invierte en proyectos en ciudades con mas de 500.000 habitantes.

Limite geografico

Es muy importante definir los limites geograficos pues son determinantes para las NUMP. En general, debe
distinguirse entre las Politicas NUMP y Programas NUMP.

® Politica NUMP (datos de nivel nacional): Si la NUMP incluye una estrategia sectorial (de movilidad urbana) o
politicas que por ejemplo regulan el consumo de combustible o las emisiones de los vehiculos, los limites de
la NUMP consideraran la actividad de transporte nacional de aquellos vehiculos y sus emisiones, ya que todos
los vehiculos del pais se regirdn por esa politica. Esto significa que las fronteras nacionales constituyen los
limites geograficos.

® Programa NUMP (datos de nivel local): En caso de que la NUMP constituya una inversién o un Programa
de apoyo a las ciudades (por ejemplo, un programa de apoyo a los buses eléctricos urbanos) o cuando una
NUMP incentiva la elaboracion e implementacion de un SUMP (por ejemplo, un programa de desarrollo de ca-
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pacidades en el marco de un SUMP) los limites geograficos de las intervenciones especificas (limites del
programa) o de las ciudades que participan (limites del SUMP) constituyen los limites geograficos de la
evaluacion.

Mientras que en el primer caso el andlisis se relaciona con los modelos de emisiones de nivel nacional, en el
segundo caso el andlisis de emisiones deberia hacerse a nivel de una ciudad o de un proyecto. Solo en el segundo
paso se agregaran las reducciones totales de emisiones de GEI (en comparacién con la linea de base) de todas las
ciudades participantes o de todos los proyectos para calcular el impacto total de la NUMP respecto de la reduc-
cion de emisiones.

Sin embargo, en el segundo caso también son importantes los datos de nivel nacional (por ejemplo, el consumo
promedio de combustible en el pais para diferentes tipos de vehiculos). Por ejemplo, la composicion del parque
automotor nacional o el kilometraje anual promedio de varios tipos de vehiculos pueden utilizarse como valores
por defecto para ciudades que no tienen datos especificos sobre si mismas. Con esto se contribuye a que las
ciudades creen sus propios inventarios y hagan un seguimiento de la reduccion de emisiones, y al mismo tiempo
se pueden comparar datos entre distintas ciudades.

Gases de efecto invernadero

Definir los limites también implica tomar decisiones acerca de cuales GEl deben monitorearse. Generalmente en

el sector de transporte se consideran tres GEI, que son CO,, CH, y N,O, los que se expresan en CO, equivalentes
(recuadro 35). Los analisis deberian considerar las emisiones directas desde los tubos de escape (tank-to-wheel) y
las emisiones anteriores que derivan de la produccion y el transporte de combustibles (well-to-tank). Para efectos
del reporte, las emisiones directas de los tubos de escape y las emisiones anteriores deberian expresarse en cifras
separadas y luego agregadas. Tomar en cuenta las emisiones anteriores (durante la produccién y el transporte de
los combustibles) permite comparar sistemas de propulsién convencional y vehiculos eléctricos (para los cuales
solo hay emisién en la etapa de produccion y transporte de combustibles), asi como otras alternativas de cambio
de combustible.

Recuadro 35. Definiciones - Gases de efecto invernadero
relacionados con el transporte y su efecto de calentamiento

Emisiones de GEl y potencial de calentamiento global

Los GEI que emite el transporte consisten principalmente en didxido de carbono (CO,), al que se suman peque-
fias cantidades de metano (CH,) y dxido nitroso (N,0). Para comparar los efectos de calentamiento de diferen-
tes GEl, se utiliza el potencial de calentamiento global (GWP por sus siglas en inglés). El indice GWP relaciona la
cantidad de calor que un GEl retiene en la atmdsfera con la cantidad de calor que retiene una masa similar de
CO,, de modo que la sumatoria de todas las emisiones de GEI puede expresarse como equivalentes de CO,,.

El potencial de calentamiento global (en un horizonte temporal de 100 afos) del diéxido de carbono, el metano y
el 6xido nitroso es el siguiente respectivamente:

co; 1
CH: 34
NO: 298

GIECC (2013, p. 714)


https://www.ipcc.ch/report/ar5/wg1/
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Ademas de las emisiones de GEI, se pueden monitorear las emisiones de carbono negro, un componente del
hollin que despide la combustién de diésel. El carbono negro produce un gran efecto de calentamiento y tiene
consecuencias desastrosas en la calidad del aire y la salud publica, asi es que para las ciudades puede ser Uutil
monitorear sus emisiones. Lamentablemente, debido a que el carbono negro tiene complejas interacciones en
la atmdsfera, la ciencia aln no determina con exactitud el indice de su potencial de calentamiento global. Con
todo, monitorear la evolucion de las emisiones de carbono negro puede ser Util para hacer un seguimiento de la
magnitud de estas y de sus efectos sobre la calidad del aire, y de relacionar esta Ultima con la disminucion de
las emisiones de GEI.

En cuanto a la produccion de vehiculos, las emisiones anteriores y posteriores no deberian considerarse ya que
estas son pequefias en comparacion con las emisiones relacionadas con la actividad de transporte, y habitual-
mente se generan en otros paises o0 —si es en el mismo pais— se contabilizan en otros subsectores, como en la
industria manufacturera (en el inventario de GEl). Por lo tanto, contabilizar las emisiones anteriores y posterio-
res conlleva el riesgo considerable de duplicar el conteo. Los analisis de las emisiones de transporte tampoco
consideran las emisiones de la construccion de grandes proyectos de infraestructura, como los metros o las
carreteras. Si el sistema de conteo considerara la construccion, entonces esta también deberia incluirse en los
célculos de las emisiones de base.

Ejemplo

|La Tabla 12 es un ejemplo de limites de una NUMP en China, para el Programa de Transporte Publico Metropoli-
tano. Aqui se muestra un limite geogréafico de una «Programa NUMP», porque el limite territorial de treinta y siete
ciudades participantes constituye el limite de la NUMP.
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Tabla 12. Posibles limites del sistema del Programa de Transporte Piblico

Metropolitano en China.

Limite temporal
Limites sectoriales

Limites geograficos

GEIl considerados

2013 -2020

El método MRV cubre la movilidad urbana de pasajeros por metro, bus (incluidos
los BRT) y automoviles, pero no las bicicletas eléctricas*.

Debido al caracter de las medidas de mitigacion, en el limite territorial se
distinguen dos escalas de analisis:

En el nivel nacional, el limite territorial considera 37 ciudades piloto y sus limites
respectivos de evaluacion territorial.

A nivel de la ciudad, cada ciudad debe definir un limite territorial adecuado

para si misma. Respecto de las actividades realizadas a escala de la ciudad,

se recomienda definir un limite territorial acorde con los limites que ya utilizan
las administraciones locales para planificar la movilidad, que abarcan la mayor
parte del volumen de transporte y corresponden con los datos disponibles en |a
medida de lo posible.

En el caso de Beijing, la zona urbana completa al interior del 5° anillo de
circunvalacion se escogié como limite territorial porque corresponde con el
modelo de demanda de viajes que utiliza la comisién de movilidad de la ciudad, y
por lo tanto también con las estadisticas de movilidad disponibles.

El andlisis se enfoca en las emisiones de GEl directas y basadas en las
actividades. El monitoreo incluye las emisiones de CO,, CH, y N,O, asi como
emisiones relacionadas con la generacion de electricidad, que también se
cuentan como una fuente de emision directa.

Las emisiones indirectas de las operaciones de infraestructura se basan en el
consumo de electricidad de esos servicios durante la etapa de uso (por ejemplo,
la electricidad usada en las estaciones de metro). En el monitoreo no se incluyen
otras emisiones indirectas anteriores al uso y de la etapa de construccion.

Con el fin de contabilizar las emisiones de GEIl anteriores al uso del consumo de
combustible, que se generan fuera del limite de la evaluacion, se aplicé un factor
de correccién por defecto para las emisiones well-to-tank basadas en la biblio-
grafia, y que se presentan como emisiones indirectas. Si es que hay factores
nacionales, estos pueden reemplazar a los valores internacionales utilizados por
defecto. Se entrega un calculo estimado de las emisiones generadas durante la
construccion de la ampliacion del metro a partir de la bibliografia existente. Esto
se hace con el fin de considerar estas emisiones como fugas.™

La evaluacion de las emisiones indirectas no incluye la reduccion de emisiones
resultante de la disminucion de la produccion de automaviles que, a su vez, esta
vinculada a la restriccion de la demanda. En Beijing (y otras ciudades chinas), la
demanda de vehiculos de combustion convencional esta restringida por un tope
en el total de permisos de circulacion de automaviles. La magnitud del efecto
de esta llamada «loteria de matriculas» es incierta. Esto, junto con la falta de
datos, lleva a excluir las emisiones reducidas de la evaluacion para asegurar una
estimacion conservadora.
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Paso 4 - MRV: construir y modelar escenarios

En la etapa 3 de la NUMP, el paso 4 del MRV constituye una base fundamental para la visién y la definicion de
objetivos. Para evaluar el efecto de las NUMP en términos de GEl, las emisiones totales de GEl relacionadas con la
movilidad se comparan con el escenario hipotético de seguir con lo habitual, que se actia como una linea de base
(ver figura 21). Este escenario describe las emisiones que se habrian producido si no se hubiera hecho la NUMP,

y se basa en valores supuestos para la demanda de viajes por modo, la eficiencia de los vehiculos y las emisiones
en relacion con los combustibles utilizados. En particular, estos valores se asocian a valores supuestos para el PIB
y para datos demograficos.

Figura 20. Comparacion de emisiones reales

co,, (t)

2e

2015 2017 2019 2021 2023

= gscenario “seqguir con lo habitual” == escenario con la NUMP

Cuando la evaluacion se hace para todo el pais (por ejemplo, si la NUMP considera una estrategia sectorial de
movilidad urbana o politicas y normativas nacionales), se necesita un modelo de emisiones del transporte para
todo el pais. Sila NUMP es una inversién o un programa de apoyo a las ciudades (por ejemplo, un programa de
apoyo a los buses eléctricos en las ciudades), o si incentiva a las ciudades a elaborar Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (SUMP), se necesitan modelos de emision. En ambos casos se aplica el mismo método, pero se usan
diferentes tipos de datos (de nivel nacional en unos y de nivel local en los otros). Para facilitar la posibilidad de
comparar, el limite debe ser el mismo en el escenario «seguir con lo habitual» y en aquel con medidas de mitiga-
cion. Las fugas, esto es, las emisiones que se producen fuera de los limites, deben analizarse cualitativamente, al
menos en la propuesta de medidas de mitigacién. Por ejemplo, si la NUMP financia una inversion en buses eléc-
tricos, las emisiones adicionales generadas en la produccion de baterias podrian calcularse de forma aproximada,
usando un valor por defecto para las emisiones por kW en funcion de la capacidad de las baterias y en base a la
bibliografia sobre el tema.

Por ultimo, un modelo de emisiones deberia incluir todos los efectos significativos, directos e indirectos, de la
medida de mitigacion, pues para elaborar o elegir un modelo no sélo son importantes los limites, sino también la
«teoria de los efectos deseados» o la «<cadena de causas y efectos».



Gufa de MobiliseYourCity sobre NUMP 126

La «cadena de causas y efectos» de las NUMP pueden abarcar muchos puntos de intervenciéon en un modelo
desde abajo hacia arriba. Los efectos combinados de un conjunto de medidas para «evitar, cambiar y mejorar»
implicaran cambios medibles de los indicadores ASIF. En lugar de focalizarse en efectos individuales de medidas
puntuales, las metodologias para este tipo de medidas buscan cambiar los indicadores o las variables intermedias
de manera holistica. La ventaja de este método es que los resultados incluyen las interacciones y las sinergias, y
la desventaja es que se ignora el efecto de las medidas puntuales, y por lo tanto es dificil saber dentro del conjunto
de medidas cuales son las maés eficaces (ver figura 24).

Figura 21. Programas integrales de movilidad urbana y causal de planes (movilidad
de pasajeros)
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GEIl/combustible

En un modelo de abajo hacia arriba las NUMP tienen el potencial de cambiar la mayoria de las variables claves. A
continuacion se enumeran las variables y los mecanismos que provocaran los cambios esperados. Algunas me-
todologias apuntan a variables intermedias especialmente, los km recorridos por vehiculo (VKT por sus siglas en
inglés), con el fin de identificar los efectos globales de un programa. Si los datos sobre los VKT son directamente
accesibles (por ejemplo mediante encuestas o conteos de tréfico), para calcular las emisiones de GEl la base de
datos sobre los viajes no es indispensable.
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En funcién de las actividades cubiertas por la NUMP serd necesario recolectar datos sobre las siguientes
variables:

® Viajes por persona — con cambios en el uso de suelo y con inversion en modos no motorizados algunos
viajes pueden transformarse en viajes sin vehiculo, lo que se prevé reducird los viajes (motorizados) por
persona que emiten GEl;

® KM/viaje — las ciudades compactas con mayores densidades y usos de suelo mixtos acercan el origen al
destino de los viajes y de este modo se reduce el recorrido de los viajes necesarios;

® Particion modal — un nuevo y mejorado sistema de transporte publico puede atraer a viajeros que se des-
plazan en otros modos;

® Ocupacion de vehiculos por modo — los vehiculos de transporte publico nuevos tendran mayor capacidad
que los antiguos, se usaran mas los recorridos mejorados y pueden aumentar los viajes compartidos;

® Eficiencia del combustible de los nuevos vehiculos — los vehiculos del transporte publico nuevos usaran
una tecnologia mas eficiente y tendrédn consumos de combustible diferentes, asi como otras tecnologias
de conducciodn;

® Velocidad del trafico — la congestion puede disminuir, lo que conduce a velocidades promedio mayores;
esto puede influir sobre el consumo de combustible en todos los modos, o debido al uso de carriles exclu-
sivos para buses, la velocidad de estos puede aumentar;

® Uso de combustibles alternativos — con algunos programas se puede aumentar la flota de vehiculos que
usan combustibles con menor intensidad de carbono;

® Pasajeros/km (PKM) - algunas metodologias pueden usar datos sobre PKM, y estos cambiarian segun
las intervenciones que modifiquen las variables enumeradas anteriormente;

® Km/vehiculo (VKT) - algunas metodologias pueden usar datos sobre VKT, y estos cambiarian segun las
intervenciones que modifiquen las variables enumeradas anteriormente.

Recuadro 36. Herramientas y recursos - Calculadora
de emisiones de MobiliseYourCity

En el marco de la elaboracion de una NUMP o de un SUMP, la Calculadora de emisiones de MobiliseYourCity
es un modelo de planilla de calculo de Microsoft Excel que sirve para calcular, desde abajo hacia arriba, los GE|
en el sector de la movilidad, tanto a nivel nacional como local. Es una herramienta de uso abierto que puede
adaptarse a las necesidades de cualquier pais o ciudad. Dado que permite cuantificar las emisiones de GEl en
un pais o en una ciudad, la herramienta permite a los gobiernos calcular los posibles efectos de politicas de
movilidad urbana nacional, por ejemplo la expansion del transporte publico o la promocion de vehiculos eléc-
tricos. La herramienta ha sido creada por el Instituto para la Investigacion de Energia y Medio Ambiente (IFEU)
de Heidelberg, en conjunto con las agencias de cooperacion al desarrollo de Alemania y de Francia, GIZ y AFD
respectivamente, y es accesible en inglés, espafiol y francés.

Para descarga en: https://mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator
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Paso 5 - MRV: monitorear y contabilizar datos reales para
comprender el logro de objetivos

El paso 5 del MRV —el monitoreo- se realiza durante la implementacion de la NUMP. Las emisiones relacionadas
con la movilidad al interior de los limites de la NUMP pueden ser seguidas en funcién del camino para alcanzar los
objetivos de la NUMP. Para ello se requieren inventarios de emision de GEl regulares y actualizados, nacionales (si
la NUMP constituye una estrategia o politica sectorial) o local (si la NUMP constituye una inversién o programa de
apoyo para ciudades). Lo ideal serfa que estos inventarios también se calculen con una metodologia desde abajo
hacia arriba, pues el seguimiento de las emisiones reales se hace en funcién del escenario calculado de «seguir
con lo habitual», que solo puede hacerse con una metodologia desde abajo hacia arriba. Solo asi es posible usar
los mismo limites.

Hacer un inventario también permite monitorear si los paises y las ciudades estan en vias de alcanzar los objetivos
definidos de reduccion de las emisiones de GEI. La disminucion puede expresarse en toneladas totales de CO,e
por afio, en comparacién con el valor de base calculado originalmente en el afio respectivo. De preferencia, un
sistema nacional de gestion de datos desde abajo hacia arriba permitiria consolidar, generar y compartir datos con
un desglose adecuado. En muchos paises en vias de desarrollo no cuentan con herramientas de analisis desde
abajo hacia arriba ni con datos desglosados. La falta de modelos de emision desde abajo hacia arriba puede
compensarse adaptando las herramientas de inventario que usan los paises desarrollados o de las organizaciones
no gubernamentales.

Recuadro 37. Herramientas y recursos - TriGGER - Inventario de transporte
y herramienta de reporte de emisiones de gases de efecto invernadero

TriGGER es un sencillo modelo de planilla de calculo desde abajo hacia arriba que sirve para calcular los
inventarios nacionales de GEl relacionados con el transporte. Es una herramienta de libre acceso que puede
adaptarse facilmente a las necesidades de cualquier pais. La herramienta, primero creada por el Ministerio de
transporte de Vietnam para calcular las emisiones nacionales de GEl relacionadas con el transporte, y trans-
mitirlas al Ministerio de medio ambiente, ha sido probada y perfeccionada. TriGGER fue creada por el Instituto
para la Investigacion de Energia y Medio Ambiente (IFEU) de Heidelberg.

TrIGGER, en su version internacional, que se puede descargar en forma gratuita, usa datos de Alemania para
mostrar como funciona. Estos datos no cumplen con el inventario oficial de GEl, pero se han simplificado para
ilustrar la funcionalidad de la herramienta; y pueden reemplazarse facilmente con informacion especifica de
cada pais. La herramienta viene con un completo manual de usuario.

Para descargar en: https://www.changing-transport.org/tool/trigger/

Monitorear la composicion de la flota

La composicion del parque automotor de una ciudad determinada influye significativamente las emisiones locales
relacionadas con la movilidad. Mientras mas automoviles privados haya en las calles y mas grandes y antiguos
sean, mas combustible consumen y mayores son las emisiones de GEl asociadas. En otras palabras, las emisio-
nes de GEl dependen del parque automotor y de la distribucion de VKT respecto de la combinacion de vehiculos
que lo componen.

Los datos sobre el parque automotor son habitualmente accesibles desde las estadisticas de registro de vehiculos
para los automéviles de pasajeros, taxis, buses, camiones y motocicletas (en la mayoria de los casos las bicicletas
eléctricas no aparecen en el registro), que incluyen especificaciones técnicas para los distintos tipos de vehiculos.
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Una vez que el parque automotor registrado esté documentado para un afio base, por ejemplo 2019, solo los
vehiculos recién registrados (y eliminados del registro) deben ser monitoreados cada afio.

Si no hay grandes diferencias en la composicion de los parques automotores entre las diferentes ciudades de un
pais, se puede considerar usar los promedios nacionales para la composicion del parque automotor urbano. Sin
embargo, alli donde el parque automotor sea bastante especifico, se deben tomar en cuenta estas caracteristicas
particulares. Por ejemplo, las zonas metropolitanas prosperas pueden tener un nimero mayor de automaoviles
mas nuevos y grandes que ciudades intermedias menos prosperas con un parque automotor mas pequefio pero
mas antiguo.

Recuadro 38. Definiciones - Consumo de combustible y factores de emision

Los factores especificos de emisién de GEI (CO,, CH,, y N,O en gCO,e/km) se aplican de acuerdo con diferentes
caracteristicas de movilidad. La exactitud de los factores de emision afecta considerablemente los célculos de
emisiones globales.

Respecto de los vehiculos, el consumo especifico de energia por km recorrido depende de parametros técnicos
y de condiciones operacionales. En el transporte vial, las importantes diferencias en el consumo de energia 'y en
los factores de emision de GEI por kildmetro se explican por:

® | as diferentes caracteristicas de los vehiculos como, el tipo de motor, la capacidad del motor, la antigliedad
del vehiculo y en menor medida, el concepto de emision (como Euro 1-6). Dado que la normativa sobre emi-
siones esta organizada por etapas a lo largo del tiempo, los datos sobre los conceptos de emision pueden
usarse como un indicador aproximado de la antigliedad de los vehiculos (basado en la composicion del
parque automotor); o

® | as diferentes caracteristicas del trafico, especialmente la velocidad, la calidad del trafico y las pendientes
de las calles, dependen principalmente de la infraestructura de transporte y de los volimenes de trafico,
pero también de otras condiciones como los semaforos y las condiciones meteoroldgicas.

Los factores de emision fluctian entre factores muy desglosados, por ejemplo factores especificos de emision
para cada automovil de pasajeros diferenciados por el tamafio, la antigliedad y la clase de emision de los vehi-
culos (por ejemplo EUR 4), a factores promediados de emisién (por ejemplo solo un factor promedio de emisién
para todos los buses). Si se usan factores promedio de emision, idealmente estos deberian obtenerse a partir
de factores detallados que estan agregados en funcién de la composicién promedio del parque automotor y de
condiciones de conduccion promedio.

Dado que son muchos los factores en juego, el consumo de combustible varia significativamente de un pais
a otro, de modo que la calidad del analisis mejoraria con el uso de factores de emisién especificos por pais.
Utilizar valores internacionales por defecto introduce inexactitudes en los calculos de emisiones. Algunos
paises ya han incorporado factores de emision promedio nacionales a partir de la composicion promedio del
parque automotor nacional (niimero de vehiculos de un cierto tipo [capacidad del motor], antigliedad y tipo
de combustible por categoria de vehiculo), las condiciones de conduccion promedio en diferentes tipos de
vias, e idealmentetambién emisiones relacionadas con los combustibles antes del consumo. Si los factores
de emision disponibles son solo las emisiones «desde el tanque hasta la rueda» puede aplicarse un factor de
correccion para las emisiones anteriores al consumo.

Monitorear el kilometraje por vehiculo

El documento informativo Approaches for Establishing In-Use Vehicle Stock and Vehicle Mileages (Enfoques
para determinar el parque automotor en uso y el kilometraje de los vehiculos) (GIZ, 2017a) puede contribuir a
instaurar un sistema para recolectar datos.

Cuando una NUMP sea un programa de inversion o apoyo para las ciudades, idealmente todas las ciudades
deberian seguir una metodologia de evaluacion comun, como por ejemplo aquella delineada en el Monitoring &


https://www.changing-transport.org/publication/in-use-vehicle-stock-and-mileages/
https://mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
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Reporting Approach for GHG Emissions (Enfoque de monitoreo y reporte para las emisiones de GEI) (Alianza
global MobiliseYourCity, 2017b) para los SUMP. La Alianza global MobiliseYourCity tiene un enfoque territorial para
los SUMP, puesto que el territorio de la ciudad refleja una esfera de influencia politica y administrativa y facilita la
evaluacion del SUMP de cada ciudad. Este considera emisiones tanto de residentes como de visitantes y se dirige
atodas las partes interesadas locales que tienen influencia en la movilidad dentro del territorio de una ciudad
(residentes, empleados, servicios publicos, industria, comercio, etc.) (ifeu, 2014). También recomeidnan el enfoque
territorial otras guias internacionales como el Global Protocol for Community-Scale Greenhouse Gas Emission
Inventories (Protocolo global para los inventarios de emisién de gases de efecto invernadero a escala local) (WRI,
2014), o el Pacto entre alcaldes, y por lo tanto estd en concordancia con las mejores practicas internacionales que
van a la vanguardia. En el enfoque territorial el kilometraje de los vehiculos corresponde a toda la actividad de viaje
de todos los modos incluidos dentro de los limites de evaluacion de la NUMP presentes en el territorio de la ciudad.

Recuadro 39. Herramientas y recursos - Enfoque para
evaluar el kilometraje de los vehiculos

Un articulo conjunto de la GIZ , el Centro aeroespacial aleman (DLR) y el Instituto de investigacion en planifica-
cion y sistemas de transporte (IVT Research por sus siglas en inglés) explica diferentes enfoques para deter-
minar el kilometraje promedio de los vehiculos, y presenta métodos aplicados en Alemania, Estados Unidos y
Francia para obtener un registro actualizado de vehiculos. En él se discute sobre los métodos, sus fortalezas y
debilidades, y también sobre el contexto de los diferentes enfoques. Con esto se busca contribuir a identificar
enfoques que sean adecuados para aplicarse en el contexto de diferentes paises. El foco de los métodos a los
gue se refiere este articulo es el automovil de pasajeros, sin embargo también se presta especial atencion a la
posibilidad de aplicar los enfoques presentados a los vehiculos de dos ruedas.

Descarga en: https://www.changing-transport.org/publication/in-use-vehicle-stock-and-mileages/

Con el fin de evaluar el efecto de GE| para cada SUMP, se comparan las emisiones totales de GEl asociadas con la
movilidad en el territorio de cada ciudad con un escenario hipotético de «seguir con lo habitual», que opera como
linea de base. De este modo los inventarios de emision a nivel de la ciudad pueden usarse para medir y reportar
acerca de la NUMP, y deberian basarse en limites territoriales.

Observaciones finales

Es posible que los paises quieran contar con factores de emisiéon promedio nacionales, composicion promedio

del parque automotor o kilometrajes promedio anuales como valores por defecto para las ciudades. Esto ayuda

a las ciudades a desarrollar sus propios inventarios y hacer un seguimiento de las reducciones de emisiones, a la
vez que permite que se puedan comparar las cifras entre ciudades. La herramienta de la Alianza global Mobilise-
YourCity puede usarse en cada ciudad para evaluar las emisiones y su posible reduccion, asi como también a nivel
nacional proporcionando indicadores por defecto.

La recoleccion y el manejo de datos, asi como el calculo de emisiones son procesos reiterativos que pueden
mejorarse con el tiempo a medida que aumenta la disponibilidad de datos. Para asegurar la coherencia y trans-
parencia en el reporte de las emisiones, es importante sefialar claramente todas las fuentes de datos, asi como
explicitar las definiciones y supuestos. Si esto se realiza correctamente, el monitoreo y el reporte pueden mejorar
significativamente la base de informacion para planificar la movilidad.

La mayoria de los datos necesarios para calcular las emisiones deben también recolectarse como parte de la elabora-
cion de una NUMP solida. En paralelo los reportes de monitoreo pueden usarse para comunicar los avances, destacar
los efectos de la implementacién de la NUMP, y contribuir a asegurar el apoyo constante de las partes interesadas.


https://mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-monitoring-and-reporting-approach-ghg-emissions
https://mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2019-11/MobiliseYourCity_MRV_Approach.pdf
https://www.ifeu.de/wp-content/uploads/Bilanzierungsmethodik_IFEU_April_2014.pdf
http://c40-production-images.s3.amazo- naws.com/other_uploads/images/143_GHGP_GPC_1.0.original.pdf?1426866613
http://c40-production-images.s3.amazo- naws.com/other_uploads/images/143_GHGP_GPC_1.0.original.pdf?1426866613
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Lista de verificacion para el monitoreo y el reporte

Las secciones anteriores presentan el enfoque de la Alianza global MobiliseYourCity respecto del monitoreo y el
reporte de GEI. La siguiente lista de verificacion resume los elementos claves de un buen proceso de MRV durante
la elaboracion y la implementacion de las NUMP.

Monitoring and Reporting | |
NUMP etapa I: Inicio

Determinacion del porcentaje de emisiones de GEI relacionadas con la movilidad urbana (estima-

cion de expertos o célculos aproximados)

NUMP etapa II: Analisis del statu quo

Evaluacion de la disponibilidad y calidad de los datos generales, incluidos los propietarios de
los datos y el acceso a ellos.

Recoleccion de datos basicos sobre los vehiculos, las actividades de transporte y las tendencias
(idealmente en series de tiempo).

NUMP etapa lll: Vision, definicion de objetivos y seleccion de medidas

Alcance del enfoque del MRV:

— Definicién del tipo de NUMP y del enfoque del MRV correspondiente, incluida la evaluacién de
los limites (geogréficos, temporales, sectoriales y de GEI).

— Identificacion de los efectos principales de las medidas de mitigacién propuestas en el marco
de la NUMP (por ejemplo el uso de cadenas causales).

— Decisién sobre los indicadores (incluidos los efectos que se consideren).

— Evaluacion mas detallada de la disponibilidad de datos y las posibles brechas.

Elaboracion e implementacion, en el modelo de emisiones, del escenario de base y del «escenario con la
NUMP»

— Descarga y aplicacion de la Ultima version de la Calculadora de emisiones de MobiliseYour-
City o de cualquier otro modelo adecuado.

— Elaboracion de un plan de recoleccion de datos para conseguir los datos necesarios (por
ejemplo composicion del parque automotor, kilometraje, factores de emision, etc.) a nivel
nacional o local.

— Decisién sobre los supuestos necesarios (por ejemplo demanda de viajes, PIB, datos demogra-
ficos, eficiencia de los vehiculos) a partir de consultas a las partes interesadas.

— Usar los mismos limites que en el escenario de «seguir con lo habitual».

— Calcular las posibles emisiones que se fugan.

NUMP Etapa IV: Preparacion detallada

Realizacion de una modelacion mas detallada para evaluar los impactos o efectos de medidas
especificas de mitigacion (opcional, puede requerir modelos més detallados).

Implementaciéon de la NUMP

Puesta en marcha del plan de recoleccion de datos y adaptacion a la herramienta MobiliseYour-
City para el monitoreo.

Contactar a expertos para verificar el reporte (evaluacion de calidad).

Este proceso debe adaptarse a las condiciones locales y a los procesos de toma de decisiones. Consecuen-
temente, el cronograma puede variar de un pais a otro.
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Anexo 1: Lista de indicadores de la NUMP

Indicadores de
transporte

Indicadores
medioambientales

Economia

Indicadores
sociales y de
salud

Planificacion
y politicas de
transporte
sostenible

Innovaciones

Volimenes de
transporte y
particion modal

Infraestructura de
transporte

Consumo de ener-
gia por actividad de
transporte
Emisiones de GEI

Calidad del aire

Biodiversidad

Usos de suelo
Costos y precios
Subsidios

Costos de la
congestion

Inversion publica

Acceso a sistemas
de transporte
universal

Ruido

Seguridad

Internalizacion de
los costos y fijacion
de precios

Habitos de
movilidad

Planificacion inte-
grada y sostenible

Innovaciones
en el sistema de
movilidad

Indicadores posibles

Volumenes de pasajeros y de carga, por modo de transporte (pasajero-km
por habitante; tonelada-km por habitante )

Longitud de la red de transporte (km por modo)
Longitud de la red de ciclovias
Numero de cruces peatonales

Proporcion de carreteras con peaje

Consumo final de energia por modo de transporte

Emisiones de gases con efecto invernadero relacionadas con el transporte
Emisiones totales de NO,, MP, COVDM, SO,

NUmero reportado de excesos de contaminantes atmosféricos respecto
de los objetivos

Fragmentacion del habitat causada por la infraestructura de transporte

Impacto de los proyectos de infraestructura sobre las dreas protegidas
Sellado de suelo para infraestructura de transporte (en ha por afio)
Precio del combustible

Subsidios para modos especificos de transporte

Tiempo perdido en congestion (en horas por habitante por afio)

Inversién publica en la red de transporte: porcentajes por modo (vias,
ferrovias, modos activos, vias navegables en %)

Proporcién de poblacién con acceso adecuado al transporte publico (que
vive a una distancia maxima 500 m de una estacion de transporte publico)

Satisfaccion del usuario con el transporte publico

Proporcién de poblacion afectada por el ruido del transporte

Numero de victimas fatales por accidentes de transito

NUmero de accidentes con victimas fatales y heridos

Costos de la movilidad (comparados con aquellos del afio base por modo)
Impuestos a los combustibles (tasas)

Proporcién de carreteras con peajes (% de la red vial)

Particion modal (por modo, en %)
Uso del automovil (en km por afio, automaoviles por habitante)

Tasas de motorizacion (nimero de automdyviles de pasajeros por hogar)

Numero de ciudades con SUMP

Numero de ciudades con dreas verdes (Green zones)

Proporcion de automaviles nuevos con motor de combustible no derivado
del petréleo

Proporcién del consumo final de energia renovable por modo

Numero de sistemas compartidos de bicicletas y automaoviles
implementados

Proporcién de ciudades con sistemas tarifarios integrados

Tipo de
indicador

Conductor

Estado

Presion

Presion
Presion

Impacto

Impacto
Presion
Estado
Conductor
Conductor

Impacto

Conductor

Estado

Estado

Impacto/
Estado

Impacto
Impacto

Estado

Estado/
Respuesta

E/R
Estado
Estado

Estado
E/R

Estado

Estado
Estado

E/R
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Anexo 2: Posibles fuentes de financiamiento

Nivel nacional
Impuesto al combustible

Los tipos de impuesto especiales deben fijarse a un nivel en el cual se internalicen los costos externos (por ejemplo, de
las emisiones de GEl), lo que impactaria directamente en la demanda de viajes y las tecnologias de los vehiculos, y a
su vez, el consumo de combustible y las emisiones de CO, del parque automotor. Ademas, los precios del combustible
pueden tener un impacto considerable en la tasa de adquisicién de vehiculos. La influencia de la variacién del precio
del combustible sobre el consumo se define como la elasticidad de los precios. Actualmente hay poco cambio en

la demanda en respuesta a la variacién de los precios (WEC, 2009); por ejemplo un incremento del 10% en el precio

del combustible provoca una disminucién de la demanda de solo 0,11%-0,6% (Goodwin et al., 2004; Graham/Glaister,
2004, Small/Van Dender, 2007), esto es, en el corto plazo la demanda de combustible es ineldstica. Sin embargo, los
incrementos sostenidos en el precio del combustible, por ejemplo debido a los impuestos, provocan una disminucion
considerable de la demanda por energia: un aumento de 10% en los precios del combustible provocara una disminu-
cién de 2,5% a 3% del uso de energia en el primer afio y hasta 6% después de 5 afios (Goodwin et al.,, 2004).

El precio de los combustibles impacta sobre la demanda de energia y la eleccion de vehiculos. Un aumento de 10% en
el precio del petréleo provocaria una reduccion de emisiones de CO, del promedio del parque automotor de =0,5 g/
km durante el primer afio, y de hasta =2,8 g/km a largo plazo (Ryan et al., 2008). Goodwin et al., 2004 calculan que el
incremento de la eficiencia de los vehiculos debido al aumento del 10% del precio del combustible seria de 11% en el
largo plazo.

Impuesto diferenciado a los vehiculos

La demanda de los consumidores puede guiarse por el registro diferenciado de vehiculos, los impuestos a la compra

o sistemas de arancel y reembolso (fee-bate schemes). A su vez esto puede contribuir a disminuir la division de in-
centivos entre las personas y la sociedad. Estos sistemas deben responder a la evolucion del parque automotor para
garantizar una demanda suficiente por vehiculos mas eficientes y para aumentar la relacién entre costo y eficacia.

Los impuestos a la circulacion o a la propiedad son un cobro recurrente (habitualmente son anuales), que pueden
utilizarse para promover la compra de automaviles mas eficientes al calcular el cobro de acuerdo con la economia de
combustible del automovil, o bien directamente o indirectamente (emisiones de CO,, tamafio del motor o la relacion
entre el peso y la potencia). Otros impuestos a los gases de efecto invernadero y a las emisiones nocivas como este, es
una medida politica ya consolidada y sobre la cual se ha investigado, y ha demostrado ser mas eficaz en relacién con
el costo que la aplicacion de controles directos.

Los instrumentos fiscales pueden guiar las decisiones de compra de las personas, por ejemplo los impuestos a los
vehiculos y al combustible pueden tener un impacto significativo en la eficiencia de los vehiculos incorporados al
parque automotor. Un incremento de los impuestos a la circulacion de vehiculos de 10% podria provocar, a corto plazo,
una disminucion de las emisiones de CO, de 0,3g/km en el parque automotor y un aumento de 1,4g/km a largo plazo
(Ryan et al,, 2008). En la Comision Europea se piensa que es fundamental diferenciar los impuestos al beneficiar a

los automoviles que usan energias eficientes con impuestos considerablemente mas bajos, y exigir impuestos signif-
icativos a los automaviles poco eficientes respecto del combustible. Segin COWI (2002), reemplazar los impuestos
existentes sobre los vehiculos, por impuestos que dependan solo de las emisiones de CO,, con suficiente diferencia-
cion, conduce a las mayores disminuciones. Aunque ya existen los impuestos diferenciados, agregar un elemento que
dependa de las emisiones de CO, proporciona una disminucién menor pero que sigue siendo notoria. Por ejemplo, en
Irlanda se calcula que el impuesto a los vehiculos diferenciado por emisiones de CO,, produjo una disminucion de la
intensidad de las emisiones de entre 3,6 y 3,8% y una disminucion de las emisiones anuales de CO, en el transporte de
3% (Giblin, McNabola 2008). En un sistema de arancel y reembolso el nivel de avance a aumentado en el tiempo y esto
ha derivado en una disminucion de emisiones de CO, aun mayor, pero también podrian hacerse ahorros considerables
aumentando la diferenciacién de los impuestos existentes.
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Impuestos de registros

Al fijar impuestos mas altos a la compra de vehiculos menos eficientes, los impuestos de registro influyen direc-
tamente en el comportamiento del consumidor en el punto de venta de los vehiculos. En Dinamarca, el sistema
de impuesto a la compra provoco un incremento promedio de la eficiencia del combustible de 4,1 /100 km para
los vehiculos ligeros de diesel y de 0,6 1/100 km para el petréleo (Smokers et al., 2006). Los impuesto a la compra
o al registro son muy visibles, lo que es especialmente Util para orientar las decisiones de los compradores hacia
vehiculos mas eficientes y también puede provocar una disminucién de las tasas de propiedad de los automoé-
viles: un aumento de 10% en impuestos de registro de los automoviles podria conducir a una disminucion de la
propiedad de automdéviles de aproximadamente 1,4% (Smokers et al., 2006), lo que en consecuencia podria derivar
en un menor uso de automaviles en general, y a un aumento de la proporcion de modos mas eficientes en las
zonas urbanas. Sin embargo, esto puede tener consecuencias negativas respecto del bienestar o la equidad. Los
impuestos exigidos al momento del primer registro pueden retrasar la renovacion del parque automotor, ya que
los propietarios de automaéviles podrian mantener por mas tiempo sus vehiculos y pueden preferir reemplazar su
actual vehiculo por uno usado, en lugar de uno nuevo. En los Paises Bajos, una evaluacion ex post de los aranceles
y reembolsos (feebate) calculd que se dejé de emitir aproximadamente 0,6 a 1Tm de toneladas de CO, anuales

con este sistema (Harmsen et al., 2003), lo que representa alrededor de 2% a 3% de las emisiones totales de CO,
del sector transporte en el pais. El uso de incentivos directos del sistema neerlandés para comprar automoviles
muy eficientes ha tenido un efecto cuantificable en las decisiones de compra, pues la proporcion del mercado de
automoviles del tipo mas eficiente aumentd de 0,3% a 3,2%, y la segunda clase mas alta aumentd de 9,5% a 16,1%
en 2002 (VROM, 2003). Tras la decision del gobierno de terminar los aranceles y reembolsos (feebate), la cuota de
mercado para los automaviles eficientes cayd casi inmediatamente, aun cuando siguié siendo mas alta que antes
de la introduccion de este sistema.

En Francia se cuenta con un sistema de arancel y reembolso (feebate), mediante el cual los vehiculos con emi-
siones de CO, inferiores a 60g/km (por ejemplo, los vehiculos eléctricos y los vehiculos hibridos que se cargan
con enchufe) reciben un bono de hasta EUR 5.000, mientras que a los vehiculos ineficientes, en particular los
automoviles con emisiones de CO, superiores a 250 g/km, tienen un impuesto de hasta EUR 2.600. Segun cifras
oficiales, el sistema ha dado muy buenos resultados, pues la venta de vehiculos con emisiones de Co, inferiores

a 130g/km ha aumentado de 45% en los primeros 8 meses de aplicacion del sistema. Se han hecho numerosos
célculos ex ante del potencial politico de los sistemas de arancel y reembolso (feebate). Si en Estados Unidos se
introdujera un sistema de similar de US 1.000 por cada mejora de 0,01 galon por milla, durante un afio y luego se
interrumpiera, este produciria un aumento de la eficiencia del parque automotor de vehiculos ligeros de 24% en los
siguientes 10 a 15 afios (Greene et al,, 2005). Langer (2005) calcula que un arancel y reembolso (feebate) de US
1.825 galon/100mi (4,25 1/km) disminuiria un 16% y un 28% el consumo promedio de combustible de los vehiculos
incorporados al parque automotor en 2010 y 2020, respectivamente.

Nivel local

Gravamenes para el mejoramiento de distritos especiales
(MDE)

Los gravdmenes para le mejoramiento de distritos especiales (MDE) provienen histéricamente de un gravamen a
los servicios locales instaurado en un sector que necesita mejoramiento y donde hay intereses privados, o donde
el sector privado esta dispuesto a contribuir con un gravamen para mejorar un servicio local como la infraestructu-
ra de transporte sostenible.

Los gravamenes para el MDE se llaman de distinta forma en diferentes partes de mundo. En Estados Unidos, las
tarifas de los Special Assessment District (distritos especiales de evaluacion, SAD, por sus siglas en inglés) comen-
zaron en Los Angeles y Seattle para financiar nuevas lineas ferroviarias. Los SAD también se conocen como Benefit
Assessment Districts (distritos de evaluacion de beneficios o BAD, por sus siglas en inglés) en Los Angeles, y como
Local Improvement District (distrito de mejoramiento local, o LID, por sus siglas en inglés) in Washington DC.
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En San Francisco el proceso de SID se inici¢ cuando los residentes del distrito, los propietarios de negocios, los
inquilinos, las escuelas y los promotores inmobiliarios constituyeron un comité local, que hizo una propuesta

de desarrollo local —con un plan financiero— y buscé la aprobacion de las autoridades del gobierno local. Para
financiar la infraestructura se aumenté el impuesto predial pagado por los residentes del distrito y los promotores
inmobiliarios, que participaron en el comité desde el principio, fueron vistos como los catalizadores de la inversion.

Los SID se han desarrollado a partir de los Business Improvement Districts (distritos para mejorar los negocios o
BID, por sus siglas en inglés), que son sectores en un drea urbana que estén en dificultades y que requiere rege-
nerarse y atraer a mas personas. En ciudades de Estados Unidos y Australia los BID son habituales para mejorar
sectores pequefios. Un BID es una organizacion sin fines de lucro centrada en un sector comercial determinado,
en la que participan los propietarios inmobiliarios del lugar con el propdsito de mejorar la infraestructura y los
servicios del sector comercial para favorecer los negocios.

En la ciudad de Nueva York hay alrededor de 72 BID que apoyan a 84.000 negocios. En los BID, las empresas

se fijan impuestos a si mismas para mejorar la infraestructura o los servicios que crean en conjunto y también
para aumentar las ganancias publicas. Los gobiernos locales se limitan a recaudar y gestionar los fondos para
hacer posibles los mejoramientos y a administrar los procesos relacionados con las inversiones. Los BID pueden
centrarse en la seguridad, la conservacion del patrimonio, el mejoramiento del acceso o simplemente en ofrecer
mejores espacios donde las personas quieran permanecer de modo que se cree valor en el lugar.

La transformacién de un BID en un SID mas grande, con tranvia y con las ventajas de un desarrollo urbano orientado al
transporte publico, que resulte en una infraestructura de movilidad sostenible de mayor escala, es una opcion real en
muchas ciudades, pues los procesos de los BID son bien conocidos y confiables. Un SID o BID en un sector pequefio
pueden contribuir a financiar obras de infraestructura de acceso prioritario, como sendas peatonales y ciclovias.

Financiamiento por incremento de impuestos

El financiamiento por incremento de impuestos (TIF, por sus siglas en inglés) es una herramienta utilizada para
financiar proyectos de mejoramiento o regeneracion (comunitarios, de transporte sostenible y de infraestructura),
a partir de una pignoracion (prenda) del futuro impuesto predial correspondiente al incremento de valor del suelo.
Para ello, el gobierno crea un fondo publico y destina esos recursos a una zona determinada, donde la inversién
gubernamental en transporte publico mejorara el sector, lo que redundara en un aumento de tasas e impuestos
relativos al suelo.

El TIF se usa con frecuencia en numerosas ciudades de Estados Unidos para mejorar o regenerar obras de
infraestructura en sectores urbanos deprimidos, los que generalmente se caracterizan por tener una infraestruc-
tura deteriorada, ingresos reducidos, condiciones de insalubridad y una alta tasa de morosidad en el pago de
impuestos. (Mathur & Smith, 2012). El TIF también se ha utilizado para financiar proyectos de transporte publico
y estaciones de transporte publico en diversas ciudades de Estados Unidos, como en Chicago y Portland, y se lo
considera como una herramienta de «autofinanciamiento», puesto que los gobiernos locales no necesitan aplicar
cargos adicionales ni aumentar las tasa de impuestos vigentes.

El TIF ha permitido a las ciudades emitir bonos de TIF para proyectos especificos con el fin de recaudar los costos
de capital del proyecto. Un proyecto de USD 2.000 millones para la extensién del metro de Nueva York (hasta
Hudson Yards) se esté financiando con la venta de bonos municipales de TIF. La ciudad de San Francisco usa un
sistema de incremento de impuestos para financiar proyectos de transporte publico y de desarrollo local. (Demau-
se, 2015; Clark & Mountford, 2007; Schlickman et al., 2015).

Los gobiernos tienen la posibilidad de interrumpir o cancelar los distritos TIF debido a déficits presupuestarios o a cir-
cunstancias particulares y politicas, como en el caso de California y Chicago. Ademas, para utilizar el TIF se requiere
una capacidad institucional considerable debido a los procesos de evaluacion, planificacion y cumplimiento de la nor-
mas al nivel local, aun cuando esto sea una parte necesaria en todo intento por crear valor econémico en un contexto
urbano. Asi, planificar y utilizar el TIF en las ciudades de los paises en desarrollo puede representar un desafio.

Gravamen a los negocios

El gravamen a los negocios se aplica en varios paises, como Francia (donde le «versement» es una contribucion al
transporte), Austria (el impuesto Dienstgeberabgabe), Estados Unidos (impuesto al empleador o al empleo) y el Reino
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Unido (el Business Rate Supplement, BRS, o impuesto a los negocios) para financiar proyectos de transporte sostenible.

En Francia, las empresas publicas y privadas con nueve o mas empleados, y situadas en una zona de transporte
urbano de 10.000 habitantes pagan el impuesto al transporte llamado Versement Mobilité Transport (transferencia
de transporte) para financiar servicios de transporte publico (Pascal, 2003, citado en Mildn, 2015).

En el Reino Unido, las autoridades locales aplican el impuesto BRS a las empresas; este gravamen contribuye a
financiar proyectos locales que promuevan el desarrollo econémico. El BRS es un impuesto temporal que se exige
pagar por un periodo de tiempo para cubrir el costo total de la infraestructura. La linea ferroviaria Crossrail del
Gran Londres se financia parcialmente con El BRS, y se espera que en 2038 el BRS habra contribuido con 4.100
millones de GBP (libras esterlinas) de los 14.800 GBP que costara el proyecto. Se propone gque el impuesto aumen-
te de 15% cada cinco afios. Durante el primer afio financiero 2010-2011, la recaudacién superd el monto previsto
(Roukouni & Medda, 2012; Medda & Cocconcelli, 2013).

Gravamen al promotor

El gravamen al promotor se aplica a los promotores inmobiliarios para financiar la necesidad de infraestructura
gue genera un nuevo proyecto, como por ejemplo la tarifa de impacto que se aplica en Estados Unidos. Se paga
una sola vez sobre los proyectos inmobiliarios al momento en que se emiten los permisos de construccion, para
financiar infraestructura publica y servicios nuevos relacionados con el nuevo proyecto. (Vadali, 2014).

En los paises de América Latina se solicita a los promotores mitigar el aumento de demanda de servicios publicos
provocados por sus proyectos privados (Colombia, Guatemala y Argentina), en lo que se refiere como «un tipo de
pago», 0 en lo que simplemente se ofrece como un «pago monetario» adicional de derechos (en Colombia y Brasil)
(Smolka, 2013).

Gravamen de zona especial

Los gobiernos aplican el gravamen de zona especial para cobrarle a todos los propietarios de suelo de una zona
especifica un monto para financiar servicios de transporte local. En teoria, el gravamen de zona especial puede
aplicarse para el transporte publico local y la infraestructura de acceso.

En Milan un gravamen de este tipo se aplico a las propiedades localizadas a una distancia de hasta 500m de las
estaciones de transporte publico locales. El gravamen es proporcional a las ganancias excepcionales sobre le
valor del suelo para contribuir a financiar la construccion de un sistema de metro (Ridley & Fawkner, 1987). En
Australia, se introdujo un gravamen de 111 ddlares australianos anuales, para el mejoramiento de transporte, por
cada propiedad imponible (245.687) en la Gold Coast City para financiar el tren ligero de la Gold Coast (Costa
Dorada) (SGS Economics and Planning, 2015). Los cobros de contribucion a los mejoramientos son una forma
de gravamen de zona especial ampliamente documentados en documentos oficiales en el Reino Unido, Latinoa-
mérica, India y Australia. Sin embargo, la aplicacion general de una contribucion al mejoramiento ha sido escasa
excepto en unos pocos paises de América Latina.

En Nagpur,India, no se ha podido exigir el pago de la construccion legal al mejoramiento desde 1936, debido a la
falta de una estrategia y marco de aplicacion. Se considera que los mejores casos de contribucién al mejoramien-
to se basan en simplificaciones técnicas arbitrarias para mantenerlas manejables.

Gravamen a los estacionamientos

Los gravamenes a los estacionamientos, como un cobro del gobierno a los espacios de estacionamientos en
zonas determinadas, se han usado para financiar transporte publico. El gravamen a los estacionamientos se
basa en el concepto de desalentar el uso del automdvil y de recaudar fondos para promover modos de transporte
alternativos. Los gravamenes a los estacionamientos pueden aplicarse facilmente, pero si esto se hace con la
participacion de los residentes y de los negocios, se facilita la generacion eficaz de valor econémico. El gobierno
de Australia Occidental utiliza el gravamen de estacionamiento de Perth para financiar transporte publico local, y
un sistema de infraestructura para peatones y ciclistas; ademas cuenta con un gran apoyo de los residentes y de
los negocios puesto que con ello se minimiza la dependencia del automavil. La ciudad de Perth esta financiando
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el transporte publico local «gratuito» con este gravamen. Se aplican gravamenes similares en Sydney (el Parking
Space Levy, o gravamen a los estacionamientos), Melbourne (Congestion Levy o gravamen a la congestién) y
Adelaida (Transport Development Levy o gravamen al desarrollo del transporte publico).

Ingresos por publicidad

Las estaciones y zonas de parada de buses, los buses, los trenes urbanos y los sistemas de bicicletas publicas
son un medio importante para generar ingresos por publicidad. El Rapid Metro Gurgaon, un tren urbano en India,
genero ingresos por publicidad equivalentes a 61% del ingreso total entre 2014 y 2016, mediante la subasta de los
derechos para nombrar las estaciones (incluso antes de que las estaciones se abrieran) y del espacio publicitario
al interior y al exterior de los vagones del tren (Deloitte Haskins & Sells, 2015). Un enfoque similar puede verse
ahora en otros sistemas ferroviarios urbanos de la India. Durante un periodo de 5 afios, la Agencia Charlotte Area
Transit System (el sistema de transporte publico de la zona de Charlotte) gand aproximadamente USD 5 millones a
través del arriendo de derechos de publicidad en sus buses y trenes.

El Banco Barclays primero, y luego el Banco Santander UK, pusieron su marca y patrocinaron el sistema de bicicle-
tas publicas de Londres, mientras que en varias otras ciudades europeas lo hicieron agencias privadas principal-
mente de publicidad, como JCDecaux. Una estrategia publicitaria vigorosa para generar ingresos puede beneficiar
significativamente a las entidades de transporte publico como se menciond en el caso del Rapid Metro Gurgaon.
La publicidad le ofrece a las autoridades de transporte publico una amplia gama de posibilidades para aumentar
sus ingresos que va mas alla de la publicidad convencional en el material rodante y en las estaciones, como titulos
de transporte, maquinas expendedoras, patrocinio, comercializacion de productos asociados, nombres de las
estaciones, entre otros. Aun cuando los ingresos por publicidad pueden variar considerablemente entre ciudades y
regiones, pueden maximizarse con un enfoque orientado activamente al mercado.

Cobro al uso de vias

El cobro a la congestion, o cobro al uso de vias, es una herramienta que consiste en «el usuario paga», que se
ha aplicado para monitorear la congestion de trafico, gestionar la demanda de tréfico y generar fondos para los
gobiernos locales. Esos fondos podrian reinvertirse en transporte y podrian contribuir a un cambio de modo que
desincentive el transporte motorizado. El sistema de congestion de Singapur se considera exitoso puesto que
en los ultimos 4 decenios ha manejado la congestién de tréfico y mejorado el patrocinio al transporte publico. El
sistema ha generado fondos que se han reinvertido en el mejoramiento del transporte publico.

En Noruega, desde hace mas de 70 afios, se han aplicado peajes para financiar mejoramientos a la infraestructura
de transporte. Tanto en Bergen como en Oslo se ha usado el peaje para recaudar fondos con el fin de construir
mas estacionamientos y vias en poco tiempo, entre 15y 35 afios mas rapido que comparado con los plazos en
gue se asigna el presupuesto publico; la asignacion inicial general fue de 10% que mas adelante aumentd a 20%.

En Londres, en el sistema de cobro por congestién, un atributo clave para la implementacion fue el aspecto
economico de la congestién de tréfico, pues la velocidad del tréfico en los barrios comerciales de Londres se
redujo a 13km/h antes del cobro por congestidn. Tras aplicarse el sistema, la congestion de trafico bajo de 30%, y
el sistema el servicio de buses de Londres se incremento.

Los sistemas de cobro por congestion han demostrado ser herramientas Utiles para reducir y gestionar la conges-
tion de las vias, aumentar los niveles de utilizacion del transporte publico, disminuir las emisiones y generar fondos
considerables para reinvertir en sistemas e infraestructura de transporte. La planificacion y aplicacion de peajes

o de cobros a la congestién requieren un fuerte apoyo politico y ciudadano asi como capacidades locales para
operar con éxito estos sistemas complejos.

Ciudades como Perth, Delhi y Mumbai han mantenido largos debates sobre la aplicacion de estos sistemas pero
ninguna de las 3 se ha acercado a la etapa de implementacion. Esto ha ocurrido aun cuando el gobierno federal de
estos paises pudo haber financiado la mayor parte de la planificacion e implementacion de los sistemas de cobro
por congestion.
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Anexo 3: Desarrollo de capacidades y acceso al conocimiento

| Nombre | Brevedescripion | __ Contacto ___

Alianza Global Una de las actividades de la Alianza Global MobiliseYourCity http://MobiliseYourCity.net
MobiliseYourCity consiste en ofrecer una amplia gama de asesoria en creacion de
capacidades para beneficiar a los socios mediante una fuente
abierta de articulos, planes y politicas de orientacién politica.
Estos recursos politicos comprenden Politicas y Programas
de inversion nacionales de movilidad urbana (NUMP) que
ofrecen orientacion politica a los actores de transporte del nivel
nacional, y Planes de movilidad urbana sostenible (SUMP) que
apuntan a informar y construir una base de conocimiento para
los actores locales respecto de la planificacion urbana. Otros
recursos para las autoridades de las ciudades son seminarios,
conferencias, talleres, cooperacion de ciudades gemelas, y
plataformas de estudio en linea para personas motivadas y
especialistas en transporte urbano. Los programas de creacion
de capacidades ofrecidos por la Alianza Global MobiliseYourCity
cubren temas como medicion y el reporte de la emision de
GEl, planificacion de movilidad urbana sostenible y gestién de
proyectos, entre otros. Las etapas de capacitacion se adecuan
a iniciativas de transporte urbano pertinentes, como el disefio
y la gestion del transporte publico, masivo y no motorizado, y
vehiculos eléctricos.

CIVITAS CIVITAS es una red de ciudades comprometidas en avanzar ha-  http://civitas.eu
cia sistemas de transporte no contaminantes en Europa y otras
partes del mundo. Desde que se constituyd, en 2002, la red
ha dirigido varios proyectos en médulos, y el proyecto actual,
Modulo, cubre el periodo entre 2016 y 2020. Los especialistas
en transporte y los funcionarios de las ciudades que buscan
cambiar los sistemas de transporte que les competen, pueden
recurrir a las soluciones practicas de transporte contenidas en
los proyectos iniciados por CIVITAS, que dirige sus proyectos
en diversas areas tematicas respecto de la movilidad urbana.
LLas experiencias adquiridas con los proyectos de demostracion
de transporte sostenible de CIVITAS pueden servir como un
conocimiento referencial para las ciudades que deseen aplicar
innovaciones similares.

Eltis Eltis es un observatorio de movilidad urbana que ofrece a los http://www.eltis.org
especialistas en transporte una plataforma para intercambiar
informacion, conocimientos y experiencias relacionados con la
movilidad urbana sostenible en Europa. Esta plataforma pone a
disposicion del usuario herramientas en linea, como manuales,
material de capacitacion e informes sobre temas de movilidad.
A los especialistas se les da la oportunidad de compartir sus
experiencias y preocupaciones en un foro virtual creado por
Eltis. Con sus planes de movilidad, Eltis orece a los especialistas
guias para elaborar planes de movilidad urbana sostenibles
(SUMP). Ademas, la plataforma periddicamente presenta
estadisticas relacionadas con el transporte en paises europeos.

Pacto entre alcaldes El Pacto entre Alcaldes proporciona plataformas para https://www.covenantof-
intercambiar conocimiento y ofrece informacion, sobre mejores  mayors.eu
practicas, aprendizajes y ejemplos pertinentes de ciudades
sobre |la elaboracion de proyectos y programas respecto al
climay la energia. El Pacto entre Alcaldes también ofrece un
repositorio en linea que incluye temas sobre posibilidades de
fondos y de financiamiento, politicas sobre pobreza energética,
eficiencia energética, desarrollo del transporte sostenible, y
otros temas afines. Con el fin de informar a sus miembros ya
a otros especialistas, el Pacto entre Alcaldes también cuenta
con una base de datos en linea sobre logros, estudios de
caso, videos y otros materiales que exponen las experiencias
obtenidas de otras ciudades y paises que han implementado
soluciones innovadoras respecto del climay la energia.


http://MobiliseYourCity.net
http://civitas.eu
http://www.eltis.org
https://www.covenantofmayors.eu
https://www.covenantofmayors.eu
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| Nombre | Brevedescripcion | __ Contacto |

C40 Con el auspicio de C40, se cre6 un Marco de planificacion de https://resourcecentre.
la accion sobre el clima para guiar a las autoridades de las c40.org/climate-action-
ciudades en la formulacién de planes de accién climatica que planning-framework-home

estén acordes con los objetivos del Acuerdo de Paris. El marco
se organiza entorno a 3 pilares que son: compromiso y colabo-
racion, retos y oportunidades, y aceleracion e implementacion.
Entre los componentes claves de este marco estan: neutralidad
de las emisiones, resiliencia a los peligros climaticos, inclusion
y beneficios, y gobernanza y colaboracion. El marco puede ser
muy Util para guiar a los planificadores y funcionarios de las
ciudades en las etapas iniciales asi como mas adelante en el
proceso de planificar intervenciones relacionadas con el cambio
climatico. Se prevé que este marco se actualice con el tiempo
puesto que las autoridades y los especialistas de las ciudades
en los temas relacionados con el clima tienen la oportunidad de
adaptarse a las tendencias cambiantes del disefio y la planifica-
cion de medidas relativas al clima.

Para poner en practica los SUMP, se deben implementar numerosas medidas de politica, operacionales y relativas
a la infraestructura, para las cuales hay diversas opciones de recursos de conocimiento y apoyo a la capacitacion.

Politicas de movilidad sostenible y recursos de conocimiento sobre infraestructura
y desarrollo de capacidades

__Nombre | Brevedescripcion | Contacto |

TRANSfer El proyecto TRANSfer ofrece, herramientas, manuales, http://www.transferproject.org/
publicaciones y bases de datos en linea sobre las NAMA de resources/
transporte en diversos paises. Estos recursos en linea informan
a los especialistas en transporte sobre temas relacionados
con el clima como financiamiento, monitoreo, reporte y
verificacion de politicas y medicién de GEl, entre otras materias
relacionadas con el cambio climatico y la adaptacion a este,
especialmente en relacién con el sector de transporte.

UEMI / La Alianza SOLUTIONS de movilidad urbana proporciona una http://www.uemi.net/toolkit.
SOLUTIONS caja de herramientas con articulos sobre politica y fichas html

técnicas que abarcan todos los sectores claves del transporte

urbano, lo que incluye planificacion, tecnologia de los vehiculos,

transporte publico y de carga. En conjunto con la Urban Electric

Mobility Initiative (Iniciativa de movilidad eléctrica urbana),

SOLUTIONS ofrece seminarios de creacién de capacidades y

cursos de aprendizaje a distancia.

SUTP El Sustainable Urban Transport Project (Proyecto de transporte  https://www.sutp.org/en/
urbano sostenible o SUTP por sus siglas en inglés) es una
plataforma en linea que promueve guias de implementacion
y soluciones para la movilidad urbanay el transporte urbano
sostenible. Estas publicaciones les ofrecen a los funcionarios
de las ciudades y a los lideres politicos, la posibilidad de crear
capacidades para el disefio, la planificacién y la implemen-
tacion de soluciones innovadoras de movilidad. El proyecto
también apunta a servir como un nodo de pericia técnica en el
disefio de estrategias de transporte urbano sostenible. Entre
las dreas tematicas cubiertas por el material de creacion de
capacidades proyecto estan los siguientes: transporte masivo,
buses de transito rapido, entidades de transporte publico,
transporte no motorizado, sistemas de bicicletas publicas, y
transporte y clima.


https://resourcecentre.c40.org/climate-action-planning-framework-home
https://resourcecentre.c40.org/climate-action-planning-framework-home
https://resourcecentre.c40.org/climate-action-planning-framework-home
http://www.transferproject.org/resources/
http://www.transferproject.org/resources/
http://www.uemi.net/toolkit.html
http://www.uemi.net/toolkit.html
https://www.sutp.org/en/
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