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Garantizar el accesoy la ca-
lidad del transporte urbano,
y limitar las consecuencias
negativas que este pueda
generar, resulta indispensa-
ble para aseqgurar que los la-
tinoamericanosy caribenos
puedan acceder de manera
segura, equitativa y susten-
table alas oportunidades
que ofrece la ciudad.

Movilidad urbana
para mas y mejores
oportunidades

Hoy en dia son mas las personas que viven en areas urbanas que
aquellas que lo hacen en areas rurales. La region de América
Latinay el Caribe (ALC) es de las més urbanizadas del mundo al
alojar el 81% de su poblacion en estas zonas'?.

Este fendbmeno ocurre gracias a que las ciudades ofrecen ma-
yores oportunidades para los ciudadanos, como empleos, edu-
cacion, salud o actividades sociales; y la posibilidad de alcanzar
y proveer estos servicios depende de la capacidad de personas
y mercancias para desplazarse dentro de las ciudades. En ese
sentido, el transporte es un elemento central para que los ciu-
dadanos accedan a estos beneficios, tanto en términos de can-
tidad como en calidad.

Sin embargo, en ALC existen importantes brechas de acceso
y calidad de la movilidad urbana, a las que se suman diferentes
externalidades negativas generados por ésta, como la conges-
tion vehicular, los siniestros viales y la contaminacién ambien-
tal, cuyos niveles son considerables en la region.

Garantizar el acceso y la calidad del transporte urbano, y limitar
las consecuencias negativas que este pueda generar, resulta
indispensable para asegurar que los latinoamericanosy caribe-
nos puedan acceder de manera seqgura, equitativa y sustenta-
ble a las oportunidades que ofrece la ciudad.

A partir de estas acciones, junto con la planificacion de la urbani-
zacion mediante regulaciones adecuadas, los paises de la region
contribuiran en el logro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) establecidos en la Agenda 2030 de las Naciones Unidas.

a Este valor es muy cercano al de América del Norte (83%), y superior a Europa(75%),
Asiay el Pacifico (51%)y Africa(44%). Ademas, se proyecta que el proceso de urbaniza-
cion de ALC siga aumentando en los proximos anos, alcanzando un valor de casi 88%
para el 2050 (Naciones Unidas, 2019).



https://population.un.org/wup/

Elacceso al transporte
publicoy la movilidad activa
en ALC es aun limitado,

y, ademas, existen proble-
mas en la calidad de estos
modos de transporte.
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Los problemas del transporte urbano
en ALC

La mayoria de los ciudadanos de ALC utiliza el transporte pu-
blico y la movilidad activa, como la bicicletay la caminata, para
acceder a las oportunidades gque ofrecen las ciudades. Estos
modos de transporte representan casi el 70% de los viajes en
diversas ciudades de la region?.

No obstante, pese a la importancia de estos modos su acceso
es aun limitado: mas del 20% de los latinoamericanos no tiene
disponible un medio de transporte publico formala menos de 10
minutos de su lugar de residencia’. Y, si bien la movilidad activa
en ALC acumula casi el 30% de los viajes urbanos”, se destina
menos del 4% de la infraestructura vial para peatones y ciclis-
tas, cifra significativamente menor a la de Europa (19%F.

A esto se adicionan los problemas en la calidad del servicio del
transporte publico y de la movilidad activa. En ALC la experien-
cia de los usuarios tiende a ser mas desfavorable que en otras
regiones: no solo los tiempos de viaje son mayores que los de
las economias avanzadas (+20%)-a pesar de tener distancias de
viaje promedio menores-, sino también los tiempos de espera,
donde incluso la variabilidad de dicha espera es mayor, lo que
afecta la confiabilidad del servicio®. Esto repercute en unainsa-
tisfaccion por parte de los usuarios, con estadisticas que indi-
can gue uno de cada tres califican como mala o muy mala la ca-
lidad del servicio del transporte publico en ALC a nivel general®.

Esta situacion problematica en materia de calidad se eviden-
ciatambién en la infraestructura de movilidad activa, como las
aceras: segun relevamientos en la Ciudad de Buenos Aires y
Bogota, el 9y el 17% de las mismas se encontraba en mal esta-
do, respectivamente’.



Estos problemas adquieren
particular relevancia en
grupos poblacionales
especificos, con las
consecuentes inequidades
en el acceso.

Estos problemas adquieren particular relevancia en grupos po-
blacionales especificos, con las consecuentes inequidades en
el acceso. Tal es el caso de las personas con discapacidades -a
las que los déficits en calidad de infraestructura urbana suelen
afectar en mayor medida-; de las mujeres -que padecen una ma-
yorinseguridad que los hombres al utilizar el transporte publico?,
basada en que una de cada diez mujeres reportan sufrir algun
tipo de agresién sexual u acoso fisico en el transporte publico®-;
y de las familias de menores ingresos -que deben recorrer una
distancia mayor (8%) para acceder a la estacion de buses mas
cercana, y los costos del transporte publico representan una
proporcién importante de sus ingresos‘-. Ademas, estas limi-
tantes se agudizan en estos Ultimos dos grupos poblacionales
porgue utilizan en mayor medida estos modos de transporte?.

Enlasultimas décadas, lamenor calidad del transporte publico,
sumada a un incremento de los ingresos de los hogares 'y a la
priorizacion en la inversion de infraestructura vial, dio lugar a
un aumento de latasa de motorizacién de laregién®, que provo-
c6 un aumento en el uso del transporte motorizado privado en
detrimento del transporte publico y la movilidad activa®.

Como se menciono antes, esto aumenta la congestion vehicu-
lar, la siniestralidad vial y la contaminacion ambiental, que se
ven potenciadas por una inadecuada planificacion urbana®.

Enlo que respectaala con-

gestion vehicular, este es Q Q
un problema de relevancia ‘

en la region: Bogotay Lima
ocupan el primer y cuarto
lugar entre las areas metro-
politanas mas congestiona-
das en 2022°. La pérdida de
tiempo ocasionada por este
fenomeno tiene importantes costos para las economias, con
valores cercanos al 1% del Producto Interno Bruto (PIB)anual en
ciudades como Montevideo y Buenos Aires.

A los costos economicos se adicionan los efectos daninos que
el transporte motorizado ocasiona en el medio ambienteyenla
salud de las personas, producto de la emision de contaminan-
tes como monodxido de carbono (CO), didxido de carbono (CO2),

b Esto se visibiliza tanto por el aumento de automéviles en la region, como tambiéen por
la masificacion de las motocicletas (Rodriguez et al., 2015).

c Contrario a lo sucedido en otras regiones, como Europa, donde aumentd el uso del
transporte publico y la movilidad activa (Rivas et al., 2019).


https://scioteca.caf.com/handle/123456789/754
https://publications.iadb.org/es/hechos-estilizados-de-transporte-urbano-en-america-latina-y-el-caribe?gclid=Cj0KCQjw4vKpBhCZARIsAOKHoWQY3r2n0SL6SYNArY-O4KeMf94z6a2M19AX5yIEjaQsS-uGnEDopKkaAsOtEALw_wcB

A estos problemas se suman
las externalidades negativas
gue se generan durante la
movilidad, como la
congestion vehicular, los
siniestros vialesy la
contaminacion ambiental.

dxidos nitrosos (NOx), dioxido de azufre (SO2)y material particu-
lado (PM, por sus siglas en inglés), entre otros, por parte de los
vehiculos con motores de combustioén interna. En particular, la
emision de COz es preocupante porque esuno de los principales
gases de efecto invernadero (GEI), que impacta en el aumento
de la temperatura global con sus consecuentes efectos negati-
vos medioambientales -como las inundaciones y sequias-y en
la salud humana -como la inseqguridad alimentaria e hidrica-".

Si bien ALC emite una menor cantidad de COz2 en términos abso-
lutos que otras regiones, el sector transporte contribuye con una
proporcion mas alta de emisiones(37%), incluso comparando con
la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos
(OCDE)(27%)%¢. Esta contaminacion ambiental se ve reflejada en
la calidad del aire: se estima que la exposicion excesiva al material
particulado contribuyd en la muerte de casi 180 mil personas en
ALC en 2019, lo que representael 5% de las muertes de laregion'.

También, lamayor circulacion de vehiculos privados suma-
da a la congestion vehicular puede dar lugar a siniestros
viales. En ALC las lesiones causadas por el transporte pro-
dujeron 112 mil muertes en 2019, lo que represento el 3%
del total de muertes. Y esta situacion se agrava para deter-
minados grupos poblacionales como los ninos y ninas de 5
a 14 anos, donde la proporcion de fallecidos por siniestros
viales represento el 13% de las muertes, y en el grupo de
hombres de 15 a 49 anos con el 14% de las muertes®™®.

Eltrafico vehicular también es responsable del ruido ambiental
de las ciudades®™, el cual tiene efectos negativos sobre la salud
de las personas, como enfermedades cardiovasculares, dete-
rioro cognitivo, entre otras molestias”.

Las externalidades negativas también se evidencianen el trans-
porte de mercancias en las ciudades. El transporte de carga,
si bien representa el 25% de los vehiculos urbanos, contribu-
ye con el 40% de las emisiones de CO2® y, ademas, aumenta la
congestion vehiculary provoca siniestros graves, debido a que
los picos de movilidad de carga suelen coincidir con los picos
de trafico y por la heterogeneidad de vehiculos involucrados®.
Estas externalidades derivadas del transporte de personasy de

d Ademas, el panorama es similar si se analizan las emisiones per capita (IEA, 2023).

e Cabe senalar, ademas, que si bien en los ultimos 20 anos se observo una ligera dis-
minucion en las muertes por siniestros viales en la region (IHME, 2020), no se alcanzo
la Meta 3.6 de ODS, que buscaba reducir a la mitad las muertesy lesiones causadas por
estos siniestros para el 2020 (Naciones Unidas). En respuesta a esta situacion, se pro-
clamo en 2021 el Segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030, reafir-
mando la misma meta y alentando a los gobiernos a implementar politicas y programas
para reducir los siniestros viales (QMS, 2021).



https://www.iea.org/data-and-statistics/data-product/greenhouse-gas-emissions-from-energy#data-sets
https://vizhub.healthdata.org/gbd-results/
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/health/
https://www.who.int/es/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030

mercancias, generan un costo econémico que, de acuerdo con
un estudio realizado en México, representarian entre 3y 5% del
PIB del pais?.

La accion de CAF en movilidad urbana
y suimpacto

Atento a los problemas y necesidades de la region, CAF apoya a
los paises generando herramientas para el desarrollo de siste-
mas de movilidad urbana sostenibles, inclusivos, accesibles y
seqguros, que proporcionen acceso a oportunidades y mejoren
la cobertura, calidad y eficiencia de los sistemas, mitigando
ademas sus externalidades negativas. Esta accion se enmarca
en el objetivo de CAF de generar habitat sostenible a través
de ciudades y comunidades mas verdes, justas y prosperas,
situando a las personas en el centro de accion.

Por ello, CAF promueve el desarrollo de sistemas de movilidad
integrados, impulsando un transporte limpio, seguro y sosteni-
ble, orientado ala mejora de la calidad y cobertura del transpor-
te publicoy su descarbonizacion.

Para ilustrar los aportes de CAF en materia de movilidad urba-
na, hemos dividido la accion en cuatro tipos:

» transporte publico de pasajeros

» movilidad activa

» vias urbanas

» logistica urbana

Entre el 2018y el 2023, CAF financi6 36 operaciones por un monto
total de USD 2.600 millones destinado a operaciones con com-
ponentes de movilidad urbana’, que beneficiaron a seis paises de
laregion: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuadory Uruguay.

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

36 operaciones
de crédito con componentes de movilidad urbana

$2.600 qutones

6 paises
apoyados con operaciones de crédito

f El monto total de estas operaciones, que incluye otros componentes no vinculados a
movilidad urbana, asciende a un total de USD 3.400 MM.



Transporte publico de pasajeros

En los ultimos seis anos, CAF ha aprobado 11 operaciones desti-
nadas al transporte masivo de pasajeros. Los montos aprobados
ascienden a USD 1.660 millones, y fueron destinados a cinco pai-
ses de la region: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia y Ecuador.
Estas operaciones corresponden al desarrollo de infraestructura
de BRT (Bus Rapid Transit), Metro, Ferrocarriles urbanos, Telefé-
ricos y Autobuses (terminales y carriles exclusivos), y benefician
directamente a 8,1 millones de latinoamericanos.

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

$1.660 Ju'ier.s

11 operaciones

con desarrollo de infraestructura
para el transporte de pasajeros

1de BRT

b de Metros

2 de Ferrocarriles urbanos
1de Teleférico

3 de Autobuses
(terminalesy carriles exclusivos)

5 paises
Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia y Ecuador

8,1 millones
de beneficiarios

Esta accidén de CAF mejora el acceso y la calidad del transpor-
te publico de la region y su impacto se traduce en una reduc-
cion de los tiempos de traslado. Segun la
evidencia, el desarrollo de infraestructura
para el transporte publico de pasajeros re-
duce los tiempos de viaje entre 1y 34%?.
Por ejemplo, el apoyo de CAF en sistemas
de teleférico puede haber reducido los
tiempos de viaje un 22% sobre otros mo-
dos de transporte, lo cual se traduce en
una reduccion diaria de 9 minutos y un be-
neficio de USSO,6 por viaje??).




Estudios cientificos en la
materia muestran que las
inversiones destinadas al
transporte masivo de
pasajeros pueden aumentar
el uso del transporte publico
entre 6y 48%, y reducir

el uso de automoviles
privados y taxis.

2

La reduccion de tiempos de traslado incentiva el uso del
transporte publico y desalienta el uso del transporte privado.
Estudios cientificos en la materia muestran que estas inver-
siones pueden aumentar el uso del transporte publico entre 6
y 48%%, y reducir el uso de automoviles privados y taxis?. CAF
ha financiado cinco operaciones de metro en los ultimos seis
anos, y un estudio sobre la expansion de la Linea B del Metro de
la Ciudad de México indica que los beneficiarios de dicha inver-
sionaumentaron el uso del metro en 48% y redujeron en 20% el
uso de autobuses?®9. De igual manera, lainversion en el sistema
de teleférico de Bolivia no solo disminuyd los tiempos de trasla-
do, sino que también incrementd el uso del transporte publicoy
redujo el del transporte privado?.

A'su vez, lareduccién de los tiempos de traslado lleva a que las
personas empleadas pasen menos tiempo viajando al trabajo y
que las que buscan empleo puedan acceder a oportunidades la-
borales de mejor calidad, lo que deviene en mejoras en las con-
diciones laborales y en la productividad de las empresas y de
las personas empleadas. Sequn evidencia rigurosa disponible,
las inversiones en infraestructura de transporte publico finan-
ciadas por CAF posibilitan que las personas beneficiadas direc-
tamente accedan a distintas oportunidades de trabajo, tanto
en cantidad, al aumentar la tasa de empleo (5% )7 y también el
numero de horas que dedican al trabajo (entre 12 y 19%)?® como
en calidad, al reducir la tasa de informalidad en su contratacion
(-7%)° y aumentar sus ingresos mensuales (32 % J°.

Asimismo, como los ciudadanos pueden trasladarse mas rapi-
doy con menores costos, las personas tienen un mejor acceso
a servicios de educacion, de salud y de esparcimiento?, lo que
beneficia sus capacidades, competencias y habilidades.

Todos estos efectos positivos que las inversiones en transpor-
te publico generan en diversos indicadores de calidad de vida
también se evidencian en indicadores agregados que contem-
plan los efectos generales de estas inversiones al interior de las
ciudades, como, por ejemplo, el posible cambio de residencia
de las personas y las empresas. En ese sentido, la infraestruc-
tura de BRT en Colombia pudo haber impactado en un aumento
del producto per cépita (entre 2,5y 5%)y del bienestar de los
ciudadanos"(entre 0,6y 2,3% ).

g Estareduccionen eluso de otro medio de transporte publico, como lo son los autobuses,
se explica por las ventajas comparativas que ofrecia el metro para los diferentes usuarios.

h Donde el bienestar de los ciudadanos depende de los salarios, los costos de transpor-
teylos costos de vida, entre otros componentes.



Las inversiones en
infraestructura para el
transporte publico de
pasajeros, al desincentivar el
transporte privado,
conllevan a unareduccion de
las externalidades

negativas asociadas al
transporte motorizado.

Estas mejoras en diversos indicadores de calidad de vida de los
ciudadanos de ALC, derivadas del apoyo al transporte publico
gue realiza CAF, adquieren mayor relevancia en la medida en que
son capaces de lograr una mayor inclusion y equidad. La eviden-
cia muestra que este financiamiento tiene mayores efectos so-
bre las mujeres®, los hogares con menores recursos®, y las mi-
norias®. Por ejemplo, en Perd, el desarrollo de la infraestructura
de BRT y de metro condujo a unaumento en el uso del transporte
publico por parte de las mujeres, al resultarles mas convenientey
sequro, lo cual genero un aumento en la tasa de empleo de estas
(entre 8y 17%)y en sus ingresos por hora(entre 12y 23%)®.

Ademas, las inversiones en infraestructura para el transporte
publico de pasajeros, al desincentivar el transporte privado,
conllevan a una reduccion de las externalidades negativas aso-
ciadas al transporte motorizado: reducen la congestién vehicu-
lar en las vias urbanas, la contaminacion ambiental y los sinies-
trosviales(al disminuir el flujo de vehiculos y la congestion vial!).

En ese sentido, las lineas de metro y de ferrocarril podrian me-
jorar, a corto plazo, la congestion en las carreteras y vias urba-
nas cercanas a estos medios de transporte, lo que resultaria en
menores tiempos de viaje para estos usuarios, incluso durante
las horas pico, y menores costos®.

Respecto de los efectos en la contaminacion ambiental, evi-
dencia sobre la inversion en infraestructura de BRT en México
da cuenta que la accion de CAF puede haber reducido, en el
corto plazo, las emisiones de CO(entre 6y 7%), y de PMu (entre
7y 9%)’, como también de NOx (entre 5y 7%)®. Efectos simi-
lares son encontrados fuera de laregién, a partir de la inversion
en lineas de metroy de ferrocarril. La implementacion de lineas
de metroreduce acorto plazolaemisiénde CO(entre by 34% ),
de PMz.s(entre 3y 28%)°y de PMu(entre 2y 3%)"; mientras que
la apertura de lineas de ferrocarril reduce a corto plazo la emi-
sion de PM2.5(3%)?y de NOx (entre 1y 2% )*-,

i La congestion incrementa el tiempo que necesitan los vehiculos para trasladarse, lo
cual se traduce en un aumento de las emisionesy de la probabilidad de que sucedan si-
niestros de transito, y, ademas, los vehiculos se mantienen un mayor tiempo en reposo,
lo cual conlleva a que consuman significativamente mas combustible y aumenten sus
emisiones (CAF, 2024: RED 2024 [documento inédito]).

j Los resultados senalados no solo corresponden a la implementacion del BRT, sino
también a la incorporacién de autobuses mas eficientes (Bel y Holst, 2018).

k Estas inversiones en transporte publico no reduciran las emisiones si no logran des-
alentar el transporte privado de pasajeros, y, en casos puntuales, podria aumentarlas a
corto plazo (Wang et al., 2020; Sun et al., 2019-c).
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https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0967070X17301592?via%3Dihub
https://www.mdpi.com/1660-4601/17/13/4638
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0301421519301685

El aporte de CAF en materia
de transporte publico de
pasajeros mejora el accesoy
la calidad de estos servicios,
evidenciado a través de una
reduccion de tiempos de
trasladoy de unincremento
del uso de transporte
publico de laregion.

Metro de Bogota y reduccion de emisiones
de gases de efecto invernadero

CAF apoya el diseno, construccién y puesta en ope-
racion de la Linea 2 del Metro de Bogota, conun cré-
dito de USD 255 millones que beneficiara aproxima-
damente a 2,5 millones de usuarios.

Resultados de una evaluacion ex-ante, que utiliza la metodologia
validada por las Naciones Unidas, da cuenta de unareduccién de
emisiones de COz equivalente de 14,8 MtCOze durante los 30 afnos
de operacion inicial esperada para el metro. En términos anua-
les, esta cifra representa el 5% de las emisiones de Bogota““.

En relacion a los efectos en la siniestralidad vial, la construc-
cion de una nueva linea de tranvia condujo a una reduccion de
un sexto en los accidentes automovilisticos en las calles cir-
cundantes®, y la introduccion de autobuses nocturnos redujo
enun 37% el numero de accidentes de las personas entre 15y
29 anosy en un 24% el numero de heridos*. Ademas, la dismi-
nucion de la congestion también puede reducir los siniestros
viales, y evidencia paralaregiénindica que una disminucion del
10% en la congestion vial podria reducir los siniestros viales en
un 3%*. Por otro lado, investigaciones sobre los efectos de la
infraestructura de BRT encuentran que pueden haber reducido
los siniestros viales en Brasil, Colombia y México®, incluso los
siniestros viales severos®.

En suma, el aporte de CAF en materia de transporte publico
de pasajeros mejora el acceso y la calidad de estos servicios,
evidenciado a través de una reduccion de tiempos de trasla-
do y de un incremento del uso de transporte publico de la re-
gién. Esto ha permitido mejorar las condiciones laborales de
los latinoamericanos y caribenos y el acceso a servicios. Esta
accion de CAF también genera inclusion y equidad, al mejorar
las oportunidades de trabajo de las mujeres, los ciudadanos de
menores ingresos, asi como también de las minorias. Ademas,
al desalentar el uso del transporte privado, estas inversiones
limitan la generacidn de externalidades negativas asociadas a
dicho transporte, reduciendo la congestion vial, los niveles de
contaminacién ambiental y los siniestros viales.


https://cdm.unfccc.int/methodologies/documentation/meth_booklet.pdf

Lainversion de CAF en
ciclovias puede haber
aumentado el uso de
bicicletas entre 11y 48%.

Movilidad activa

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

27 operaciones

con componentes de movilidad activa
(cicloinfraestructura y/o aceras)'

20 operaciones
con construccion de cicloinfraestructura

correspondiente a
305 km de recorrido™

19 operaciones
con construccion y mejoramiento de aceras

5 paises
Argentina, Bolivia, Brasil, Ecuador y Uruguay

Estaaccion de CAF contribuye enlamejoraenelaccesoy laca-
lidad de lamovilidad activa de la region, de suma importanciaya
que tres de cada diez viajes en ALC se realizan con estos modos
de transporte®. Ademas, estas mejoras contribuyen a una ma-
yor inclusiony equidad, debido a que las mujeres y las personas
con menores ingresos son usuarios mas frecuentes de estos
modos de transporte®y, por ello, se espera que los beneficios
sean mayores para estos grupos poblacionales”.

Asimismo, el apoyo de CAF para la inversion en cicloinfraestruc-
tura es crucial ya que mejora la proteccion de los ciclistas y, en
consecuencia, incentiva la movilidad activa. Segun la evidencia,
la inversion en infraestructura para la movilidad activa promue-
ve la caminatay el ciclismo. Por ejemplo, la inversion de CAF en
ciclovias puede haber aumentado el uso de bicicletas entre 11y
48%, y los mayores efectos se dan cuando los ciclistas perciben

| Entendemos por cicloinfraestructura a la infraestructura de vias urbanas, dentro y
fuera de la calzada, designada a la circulacién sequra de bicicletas, lo cual incluye las
ciclovias, bicisendas y ciclorutas, entre otras. Ademas, las aceras son también conoci-
das en laregion como andenes, banquetasy veredas.

m Calculo realizado con el numero de kilémetros proyectado al inicio de cada proyecto.

n Con respecto al estado de evidencia sobre las inversiones en aceras y cicloinfraes-
tructura, es importante sefalar que existen pocos estudios que estiman los efectos
causales que tienen estas inversiones. Es por ello que complementaremos dicha evi-
dencia con estudios que evallan los efectos que tienen estas inversiones, aunque no
permitan realizar afirmaciones sobre la causalidad de dichos efectos.
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El financiamiento de
cicloinfraestructura por
parte de CAF puede haber
reducido las emisiones de
gases de efecto invernadero
enlaregion.

una mayor seguridad®°. Ademas, intervenciones que incentivan
el ciclismo (incluyendo cicloinfraestructura) generan un mayor
uso de bicicletas para trasladarse al trabajo, y también podrian
reducir el uso del automovil privado®. A esto se suman beneficios
en la salud de las personas derivados de la actividad fisica que
la movilidad activa fomenta: mayores niveles de caminata y ci-
clismo se asocian con unareduccion de sedentarismo, diabetes,
presion arterial, malestar psicolégico, menor riesgo de enferme-
dades cardiovasculares y cancer, entre otras®.

Al proporcionar a los ciudadanos opciones de transporte eco-
nomicas, sostenibles y seqguras, las inversiones en acerasy ci-
cloinfraestructura pueden mejorar el acceso a oportunidades
laborales, como también a bienes y servicios. En ese sentido,
se encuentra una relacion positiva entre la inversion en estas
infraestructurasy los niveles de empleo y de ventas®.

También, en la medida en que estas inversiones desincentiven
el transporte motorizado privado, especialmente en los viajes
cortos, esto conllevaria a una reduccion de las externalidades
negativas asociadas al mismo.

Por un lado, las inversiones en cicloinfraestructura podrian ge-
nerar en el corto plazo una menor congestion vehicular al des-
alentar el uso del transporte motorizado privado. Sin embargo,
estas inversiones también pueden provocar un incremento en la
congestion al destinar espacio de las vias urbanas para la circu-
lacion exclusiva de ciclistas. En linea con este ultimo punto, un
estudio encuentra que generaron una mayor congestion en las
vias urbanas®™, y que, contrario a lo esperado, no se evidencia un
efecto sustitucion entre los automoviles y las bicicletas, lo cual
minimiza el efecto positivo de las ciclovias sobre la congestione.

Por otro lado, el financiamiento de cicloinfraestructura por parte
de CAF puede haber reducido las emisiones de gases de efecto
invernadero en la region, lo que permitiria reducir la contamina-
cionambiental. Se estima que inversiones en ciclovias en Bogota
podrian reducir las emisiones de GEI entre un 0,04y 0,23% de
las emisiones anuales de dicha ciudad®9. Ademas, el uso de la

o Ademas de la seguridad, también incentiva la movilidad activa la calidad de las ciclo-
viasy las aceras (medidas por su extension y ancho)(Aziz et al., 2017).

p Asuvez, un estudio senala que las ciclovias no afectaron los niveles de congestién en
los distritos y avenidas intervenidos, e incluso pueden haber reducido la congestion en
determinadas avenidas, aun manteniendo los volumenes de vehiculos (New York City
Department of Transportation, 2014).

q Las diferencias en las estimaciones de reduccion de emisiones se deben, ademas de
considerar metodologias distintas, a las extensiones de las ciclovias, que varian entre
52kmy 592km.


https://www.osti.gov/biblio/1352741
https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2014-09-03-bicycle-path-data-analysis.pdf

Lainfraestructura de aceras
y ciclovias financiada por
CAF mejora el accesoy

la calidad de la movilidad ac-
tiva de laregion.

bicicleta puede reducir las emisiones anuales en 2,4%°%. Inter-
venciones que ademas de cicloinfraestructura contemplan in-
versiones para peatones en acerasy cruces peatonales también
reducirian las emisiones de GEI¥” y COz per capita®, lo cual se ex-
plicaria por una reduccion en los viajes motorizados.

Finalmente, el desarrollo de cicloinfraestructura, al separar y
ordenar el trafico de diferentes modos de transporte en las vias
urbanas, permitiria que los ciclistas puedan trasladarse de for-
ma mas segura y se reducirian los siniestros entre bicicletasy
otros vehiculos. El riesgo de siniestros viales disminuiria en la
medida en que la inversidn en cicloinfraestructura desaliente
el uso de transporte privado, aunque también podria aumentar
ante el mayor uso de bicicletas. Algunos estudios en Europa
indican que las cicloinfraestructuras parecieran no impactar
en los siniestros viales®. Sin embargo, no encuentran que las
inversiones hayan desalentado el uso del transporte motoriza-
do privado, lo cual minimizaria el efecto positivo de las ciclovias
sobre la sequridad vial. Cabe destacar que la tasa de fallecidos
por siniestros viales en Europa es menor que la de ALC®, por
lo cual, seria esperable que el impacto de estas intervenciones
sobre la seguridad vial sea mayor en nuestra region'.

Ensuma, lainfraestructura de acerasy ciclovias financiada por
CAF mejora el acceso y la calidad de la movilidad activa de la
region. Al incrementar la proteccion de los usuarios, promueve
la caminata y el ciclismo, lo que puede mejorar la salud de las
personas, y también podria desalentar el uso del automovil pri-
vado. Este mayor acceso a modos de transporte econémicos,
sostenibles y sequros se
asocia con aumentos en
los niveles de empleo y
las ventas. Ademas, en
la medida que se reduz-
ca el uso de transporte
motorizado privado, esta
accion de CAF conlleva
a una menor contamina-
cién ambiental y puede
mejorar la seguridad para
los ciclistas.

r Por otro lado, un estudio senala que las ciclovias pueden haber reducido los siniestros
viales, tanto de los ciclistas como de los peatones (New York City Department of Trans-

ortation, 2014).
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https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2014-09-03-bicycle-path-data-analysis.pdf

Vias urbanas

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

29 operaciones

con componentes de construccion,
mejoramiento y/o rehabilitacion
de vias urbanas

5 paises
Argentina, Bolivia, Brasil, Ecuador y Uruguay

Tal como fue senalado en ImpactoCAF - Carreteras, el apoyo
de CAF paralainversion eninfraestructura vial podriareducir
los tiempos y costos de traslado, lo cual impacta en un ma-
yor acceso a mercados y aumenta el nivel de exportaciones,
el empleo, la produccion y la productividad. También podria
aumentar el tamano de las economias y reducir los niveles
de pobreza. Ademas, facilita el acceso a servicios, tanto de
salud como de educacion, aumentando la matriculacion y la
asistencia escolar.

La evidencia sobre vias urbanas, aunque mas reducida, indica
que laaccion de CAF podria aumentar los niveles de consumo e
inversion de los hogares®’s.

Asimismo, si bien las inversiones viales incentivan el uso del au-
tomovil®, esto no se traduce necesariamente en mayores niveles
de congestion, de contaminacion ambiental y de siniestros viales.

Segun la evidencia, un aumento en la infraestructura vial gene-
ralmente se acompana de un incremento proporcional del tra-
fico vehicular®, porlo que estas inversiones no suelen resolver
los problemas de congestion vehicular en las ciudades, pero
tampoco los empeoran significativamente.

En lo referido a la contaminacion ambiental, el apoyo de CAF
para unaadecuada conservacion de lainfraestructura vial tam-
bién puede contribuir a reducirla®. Cuando la calidad de las vias
es buena el pavimento es regular, lo que mejora la eficiencia en

s Notese que este tipo de intervenciones también pudiera aumentar la tenencia de ve-
hiculos(Gonzalez-Navarro y Quintana-Domeque, 2016).



https://www.caf.com/media/4663671/impacto-caf-carreteras-informe-completo.pdf
https://direct.mit.edu/rest/article-abstract/98/2/254/58333/Paving-Streets-for-the-Poor-Experimental-Analysis

CAF contribuye en el
desarrollo de unared de
infraestructuras de espa-
cios publicosy colectivos
de calidad, basados en un
enfoque integral e inclusivo,
asegurando la versatilidad y
sequridad para la diversidad
de usuariosy sus distintas
formas de movilidad.

el uso de los vehiculos al permitirles circular a una velocidad
mas constante y esto puede conducir a una reduccion en las
emisiones de CO2%.

Finalmente, las inversiones en infraestructura vial financiadas
por CAF también podrian reducir los siniestros viales, asi como
su gravedad®, debido a las mejoras en la calidad del pavimento".

Cruces ferroviarios a distinto nivel

CAF, a través de un préstamo de USD 75 millones, financio6 la
construccion de diez pasos vehiculares y peatonales a distinto
nivel en lineas ferroviarias de la Regién Metropolitana de Bue-
nos Aires, con el objetivo de mejorar la conectividad urbana.

Este proyecto permitira evitar el contacto del servicio ferro-
viario y la red vial, asi como también separar al ferrocarril de
la circulacion peatonal. De esta forma, se reducen los riesgos
de accidentes viales, como también se mejora la circulacién
vehicular y la frecuencia de operacion de los ferrocarriles.

Las calles, ademas de ser utilizadas para el transito de pasaje-
rosy mercancias, también pueden funcionar como espacios de
trabajo y esparcimiento, entre otras actividades. Por ello, CAF
contribuye en el desarrollo de unared de infraestructuras de es-
pacios publicos y colectivos de calidad, basados en un enfoque
integral e inclusivo, asegurando la versatilidad y seguridad para
la diversidad de usuarios y sus distintas formas de movilidad.

Un ejemplo de ello es el diseno e im-
plementacion de Calles Completas,
las cuales permiten que, enunmismo
espacio publico, convivan diferentes
modos de movilidad y actividades.
Esto posibilita atender las necesida-
des de los diferentes tipos de usua-
rios y garantiza que sean cémodas,
seguras e inclusivas®. Ademas, las
calles completas podrian proporcio-
nar diferentes beneficios a los ciuda-
danos, como, por ejemplo, mejorar la
seguridad y comodidad de peatones

t Ademas, la inclusion de auditorias de sequridad vial en el diseno de estos proyectos
de infraestructura también mejora la calidad de esta infraestructuray podria reducir el
numero de siniestros.



y ciclistas, reducir la contaminacion del aire y el ruido ambiental,
aumentar la actividad econdmica, entre otros®’.

Calles completas y el apoyo de CAF
alaciudad de Fortaleza

CAF, a través de un préstamo de USD 83
millones, apoy6 a la ciudad de Fortaleza
(Brasil) con el Programa Aldeia da Praia -
Fortaleza Ciudad con Futuro.

A partir de este programa se realizaron obras de infraestructu-
ray servicios -como la rehabilitacion de corredores turisticos,
la consolidacion de corredores gastronomicos, y la reformay
mejora de diferentes accesos a espacios publicos- con el obje-
tivo de mejorar el desarrollo urbano de la ciudad e incrementar
el potencial turistico y la competitividad.

Estas inversiones permitieron articular e integrar los atracti-
vos turisticos de la ciudad, y son un ejemplo de intervenciones
con criterios de calles completas, buscando un espacio que sea
distribuido equitativa y eficientemente entre los usuarios de
las vias urbanas e impactando directamente sobre la actividad
econdmica de las ciudades.

Este tipo de calles mejoran la actividad econdmica de las ciuda-
desy, ademas, contribuyen en lareduccion del riesgo de sinies-
tros viales y de la contaminacion ambiental, al desalentar el uso
de transporte motorizado individual®.

Logistica urbana

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

3 operaciones

con componentes de logistica urbana
(mercados, centro logistico y vias urbanas)

2 paises
Brasil y Ecuador




Estas intervenciones corresponden a:

ECUADOR

1. Programa Cuenca Unida del Municipio de Cuenca, Ecua-
dor. CAF, a través de un préstamo de USD 48 millones, fi-
nancio la repavimentacion de vias urbanas (38,5 km) -para
mejorarlaaccesibilidady conectividad vial a espaciosy ser-
vicios publicos, como parquesy mercados-, laconstruccion
de un centro logistico (Centro Logistico de Transferencia
de Viveres y Mercados)-que se conecta a la red de abastos
minoristas-, y la construccion de un nuevo mercado (Cen-
tro de Abastos Azuay). Por medio de estas obras se busca,
en ultima instancia, resolver los problemas de congestion
del Mercado El Arenal, el cual se encuentra desbordado en
su capacidad funcional.

BRASIL

2. Programa de infraestructura, desarrollo econémico y so-
cioambiental de Itapipoca (PRODESA), Brasil. A partir de
este programa se construiran dos mercados y se renovara
el mercado historico de Cereales, para albergar a los co-
merciantes ambulantes que congestionan las calles circun-
dantes al mercado central.

3. Programa de Integracion y Desarrollo Urbano, Social y
Ambiental Municipio de Camacari - Estado de Bahia, Bra-
sil. A partir de este programa se implementaran cinco nue-
vos mercados y se reformaran dos mercados existentes,
que permitiran reducir la congestion que se genera alrede-
dor del mercado central, producto de las ventas informales
que se realizaban alrededor del mismo, a la vez que permi-
tirdn mejorar la provision de alimentos y reducir distancias
para obtenerlos.

El financiamiento de CAF dirigido a la construccion y reloca-
lizacion de mercados busca reducir las externalidades que se
generan por la congestion vehicular y peatonal alrededor de los
mercados centrales, especialmente cuando la infraestructura
vial no estd preparada para dicha actividad (tanto para el flujo
de personas como de mercancias). Por ello, a través del tras-
lado de estos mercados, la descompresién mediante nuevos
mercados o a partir de una red integrada de mercados, se po-
drian generar resultados positivos para las ciudades. Sin em-
bargo, una desconcentracion podriallevaraunaumento de pre-
cios ya que no existirian economias de aglomeracion derivadas
de la concentracion de vendedores en un uUnico mercado con
sus efectos positivos en la reduccion de los precios que pagan
los consumidores.



Estos mercados buscan
reducir las externalidades
negativas vinculadas a la
logistica urbana, como el
trafico de vehiculos de gran
tonelaje en vias urbanas no
preparadas, los niveles de
ruidos, entre otras.

Si bien la evidencia sobre estas intervenciones es reducida,
CAF disend una guia que recoge una seleccion de proyectos
gue promueven buenas practicas en logistica urbana, sosteni-
ble y sequra®.

Enreferencia alareubicacion de mercados centrales se distin-

guen los siguientes mercados:

« Mercabarna, donde se trasladaron diferentes mercados de
abastos que se encontraban en Barcelona hacia una zona
con excelentes comunicaciones, mientras que los antiguos
mercados fueron reconvertidos en espacios publicos y en
una universidad.

» Gran Mercado Mayorista de Lima, donde se reubicd un
mercado publico desde el centro de Lima hacia una zona
alejada del centro urbano, con el objetivo de reducir el trafi-
co vehicular pesado del centro de Lima.

« Parque Agroalimentario de Montevideo, el cual incluira el
Mercado de Frutas y Hortalizas, que se trasladara desde el
centro de la ciudad hacia unazonamés alejada(La Tablada).

Estos mercados buscan reducir externalidades negativas vincu-
ladas a la logistica urbana, como el trafico de vehiculos de gran
tonelaje envias urbanas no preparadas, los niveles de ruidos, en-
tre otras. Sin embargo, si la distribucién logistica no se coordina
y descentraliza adecuadamente, existe el riesgo de que los co-
merciantes tengan que aumentar sus desplazamientos”.

Por otro lado, vinculado al Centro Logistico de Transferencia de
Viveresy Mercados de Cuenca, se senalan los casos de micropla-
taformasde distribucionurbana. Estas son pequenas plataformas
de ruptura de carga que consolidan la carga en un solo punto para
luego realizar su distribucion al punto de entrega final mediante
sistemas de transporte mas eficientes y sostenibles, evitando la
multiplicidad de vehiculos de entrega circulando por zonas con
alta densidad comercial. Debido a que aumentan la eficiencia
logistica, se esperaria que reduzcan el niumero de kilémetros re-
corridos por los vehiculos de distribucién, lo cual podria conducir
a menores niveles de congestion, de contaminacion ambiental y
de siniestros viales®™. Es importante sefalar que, si la distribucién
logistica no se planifica ni se monitorea, es posible que estas in-
tervenciones no logren obtener los beneficios esperados.

u A la fecha no hemos identificado ningun trabajo que evalle el impacto de mercados
publicosy centros logisticos de forma rigurosa. Con respecto al componente de repavi-
mentacion de vias urbanas, existe evidencia de que la inversion en infraestructura vial
impacta en un mayor acceso a mercados, un aumento de la producciény la productivi-
dad, entre otros resultados positivos (ImpactoCAF - Carreteras).

v Tal como se distingue en un estudio que analiza la reubicacién mercado mayorista de
frutas y verduras de Melbourne (Aljohaniy Thompson, 2018).



https://www.caf.com/media/4663671/impacto-caf-carreteras-informe-completo.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2213624X1630116X

CAF promueve sistemas
de movilidad alineados con
el desarrollo urbano e in-
centiva el fortalecimiento e
innovacion en la gestion
de la movilidad.

Proyecto Paseo del Bajo
de la Ciudad de Buenos Aires

CAF, através de un préstamo de USD 400 millones, financi6 en
2017 la construccion del Paseo del Bajo, un corredor vial de 7,1
km de suma importancia para la ciudad de Buenos Aires, que
busca mejorar la conectividad de la ciudad con lared de trans-
porte de la region metropolitana y optimizar la transitabilidad
y la logistica urbana de la ciudad.

El Paseo del Bajo cuenta con cuatro carriles exclusivos para ca-
mionesy micros de larga distanciay ocho carriles para vehiculos li-
vianos, y beneficiaamas de 135.000 personas que cruzan la ciudad
todos los dias. También, cuenta con espacios verdes y ciclovias,
para fomentar la recreacion y promover la movilidad sustentable.

Entre sus principales impactos pueden mencionarse la reduccion
en los tiempos y los costos de viaje, con la consecuente mejora
de la competitividad de las empresas y aumento de la productivi-
dad. Ademas, la separacion modal entre el transporte liviano y el
de carga, favorece la disminucion de costos logisticos asociados
al comercio exterior e interior, de emisiones de GEl y de ruidos.

Otras acciones apoyadas por CAF

ACCION DE CAF EN LOS ULTIMOS 6 ANOS (2018-2023)

29 proyectos

de cooperacion técnica vinculados
amovilidad urbana

millones
$21 de ddlares

Estos recursos buscaron alcanzar un doble objetivo: por un
lado, promover sistemas de movilidad alineados con el desarro-
llo urbanoy, por otro, incentivar el fortalecimiento e innovacion
en la gestidn de la movilidad.

Conrespecto al primer objetivo, CAF apoya a los paises en la ela-
boracion de planes de movilidad integrales, tanto para impulsar
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una ciudad compacta como para planificar una expansion urba-
na controlada, integrando las politicas de transporte y los usos
del suelo. Y, con respecto al seqgundo, colabora con el fortaleci-
miento de la gestion del transporte de personas y mercancias;
el desarrollo de estrategias que aborden aspectos criticos de las
externalidades negativas de la movilidad motorizada; la recolec-
cion y uso de datos para la planificacion, diseno e implementa-
cion de sistemas de movilidad sosteniblesy la aplicacion de nue-
vas tecnologias; y la creacion de nuevos modelos de negocios de
sistemas de transporte junto con el sector privado.

A continuacion, se detallan los principales proyectos apoyados:

» E-MOTION Movilidad Eléctrica y Transporte Bajo en Car-
bono: tiene como objetivo fomentar la transicion a la mo-
vilidad eléctrica en América Latina, y es un trabajo conjun-
to entre CAF y la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), el
Banco de Desarrollo Aleman (KfW)y la Cooperacion Técnica
Alemana (GlZ). En este marco, CAF y el Green Climate Fund
(GCF) destinaran USD 231 millones para el Programa E-MO-
TION en Panama, Paraguay y Uruguay, que permitira apoyar
el despliegue de vehiculos eléctricos.

»  Estudio de monitoreo de piloto de buses eléctricos: tie-
ne como objetivo analizar la factibilidad técnica, operativa,
economica y ambiental de los autobuses eléctricos en la
Ciudad de Buenos Aires, y es un trabajo en colaboracién con
el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el sector privado
y operadores de las lineas de buses. A partir del estudio se
encontré que los dos buses eléctricos -que reemplazan dos
buses con tecnologia diésel-redujeron las emisiones en to-
neladas equivalentes de COz2 un 62%°.

»  Planes de movilidad y logistica urbana: tienen como obje-
tivo ofrecer un diagnostico de la movilidad y elaborar pro-
puestas para resolver los problemas que enfrentan las ciu-
dades en términos de movilidad de personas y mercancias.
Enunesfuerzo conjunto con las ciudades, con el apoyo de la
Union Europea, KWy AFD, y desde el 2018 se ha contribuido
a la realizacion de 15 planes de movilidad y logistica urbana
en Brasil, Bolivia, Colombia, Ecuador, Perty Panama.

»  Preinversion en sistemas de transporte: con el objetivo de
mejorar los sistemas de movilidad de la region, se destaca
la elaboracion de estudios de prefactibilidad de sistemas
de transportes en diferentes ciudades de la region, como
en Tarija (Bolivia), Fortaleza (Brasil) y Sucre (Peru), y tam-
bién de estudios de factibilidad para diferentes proyectos
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»

»

de transporte publico, a saber: la linea de tranvia en el Cas-
co Antiguo de Panam4, el Sistema Integrado de Transporte
de Piura(Peru)y el BRT de Trujillo (Peru).

Ella se mueve segura: corresponde a diferentes iniciativas
gue tienen como objetivo entender la realidad social urbana
que experimentan las mujeresy laslimitantes que elacosoen
eltransporte publico les genera, para proponer acciones que
aborden esta problematica. En conjunto con FIA Foundation
se realizo un estudio interdisciplinario sobre la percepcion
de seqguridad de las mujeres en el transporte publico de Bue-
nos Aires, Quito y Santiago®. Ademas, junto a la Agencia Ale-
mana de Cooperacion Internacional (GIZ)y su iniciativa TUMI
(Transformative Urban Mobility Iniative) se apoyd a la Secre-
taria Distrital de la Mujer de Bogotéa en la implementacién del
proyecto Me Muevo Sequra, a partir

del cual se realizaron mediciones de

vias vehiculares y ciclorrutas para

desarrollar un indice de seguridad,

y encuestas a mujeres sobre la per-

cepcion de seguridad en el transpor-

te publico. Siguiendo la experiencia

de Bogota, CAF también apoyo a la

Secretaria de Transporte y Obras Pu- .
blicas de la Ciudad de Buenos Aires

para replicar dicho proyecto en ba-

rrios informales de la ciudad®.

Bogota al Derecho: tiene como objetivo mejorar las in-
fraestructuras peatonales para garantizar que las personas
con discapacidades puedan desplazarse fluidamente por la
ciudad, y es un esfuerzo conjunto con la Alcaldia de Bogo-
ta. Para implementar esta iniciativa CAF esta financiando
un diagnostico sobre la infraestructura peatonal que se re-
quiere mejorar para garantizar una mayor accesibilidad, una
propuesta de soluciones articulada entre las diferentes insti-
tuciones estatales, y un analisis de sostenibilidad financiera.

Observatorio de Movilidad Urbana de América Latina
(OMU): es una plataforma publica regional que tiene como
objetivo brindar informacion solida, confiable y actualizada
sobre el transporte y la movilidad urbana® en 29 ciudades
de laregion, para que tanto la ciudadania como los gobier-
nos puedan tomar decisiones informadas y definir politicas
basadas en evidencia. El OMU fue desarrollado de manera

w A saber: indicadores de accesibilidad, de congestion, de coberturay calidad de trans-
porte publico, entre otros.
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https://omeg.sdmujer.gov.co/mms/index.html

»

conjunta con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID)y
las ciudades de laregion.

TUMI Data: tiene como objetivo mejorar los sistemas de
movilidad de la region a través del uso de la tecnologia y los
datos de calidad. Este proyecto fue financiado a través de
unacooperacion técnicacon GIZ porun monto de € 800 mil,
y se realizaron investigaciones académicas para resolver
problemas de la movilidad, aplicaciones de innovaciones
tecnologicas en Bogota, Cuenca, Fortalezay San Pablo, y se
desarrollaron herramientas digitales para la toma de deci-
siones (como, por ejemplo, un chatbot para reportes de la
ciudadania sobre la movilidad).
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En sintesis

El transporte urbano es un elemento central para que los ciuda-
danos pueden acceder a las diferentes oportunidades que ofre-
cen las ciudades, como empleos, educacion, servicios de salud
0 actividades sociales. Sin embargo, en ALC existen brechas de
acceso y calidad de la movilidad urbana. Por ejemplo, mas del
20% de los latinoamericanos no tiene disponible un medio de
transporte publico formal a menos de 10 minutos de su hogar, y
la infraestructura vial destinada a peatonesy ciclistas es baja en
relacion con la cantidad de viajes que se realizan con estas mo-
dalidades. A estos problemas se suman las externalidades nega-
tivas que se generan durante la movilidad, como la congestion
vehicular, los siniestros viales y la contaminacion ambiental.

Identificando estas problematicas y comprometido con
el desarrollo de la region, CAF financia y moviliza recur-
sos para mejorar el acceso y la calidad del transporte
urbano, a través de proyectos de transporte publico, ci-
cloinfraestructura, vias urbanas y logistica urbana.

Este tipo de intervenciones generan una reduccién del tiempo
de viaje mediante transporte publico y mejoran la seguridad
de los ciclistas, aumentando el uso de transporte publico y ci-
cloinfraestructura entre 6y 48%. Esto ha permitido mejorar las
condiciones laborales de los latinoamericanos y caribenos y su
acceso a diversos servicios.

Asimismo, las acciones de CAF tienen efectos positivos al desin-
centivar el uso del transporte motorizado privado, contribuyen-
do asi a limitar y reducir las externalidades negativas asocia-
das, como la congestion vehicular, los accidentes de trafico y la
contaminacién ambiental. En conjunto, estas iniciativas no solo
transforman la movilidad urbana, sino que también impactan po-
sitivamente en la calidad de vida de los ciudadanos, abriendo las
puertas a un futuro mas sostenible e inclusivo en la region.
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