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d) Facilitar la cooperacién internacional en las actividades de fomento de la
capacidad, con inclusion de la adopcién y difusion en mayor escala de diversas
medidas adoptadas a nivel local y nacional;

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

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

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

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

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

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

Bangkok, 23 a 25 de agosto de 2010

Resumen delareuniéon

I ntroduccion

1. El Centro delas Naciones Unidas para €l Desarrollo Regional, el Ministerio de
Recursos Naturales y Medio Ambiente de Tailandia, el Ministerio de Medio
Ambiente del Gobierno del Japdn y la Comisién Econdmicay Socia paraAsiay €l
Pacifico (CESPAP) organizaron conjuntamente el Quinto Foro Regional sobre el
Transporte Ambientalmente Sostenible, en Bangkok, los dias 23 a 25 de agosto de
2010. El Foro recibio el apoyo de varias organizaciones internacionales, tales como
la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), la Sociedad Alemana de Cooperacién
Técnica (GTZ), la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN)-GTZ —
Clean Air for Smaller Cities, la Agencia Sueca de Cooperacién Internacional para el
Desarrollo, el Organismo Japonés de Cooperacioén Internacional, el Banco Asiético
de Desarrollo (BASD), laIn
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de diversas medidas adoptadas a nivel local y nacional, y aumentar la contribucion
regional a 19° periodo de sesiones de la Comisién sobre el Desarrollo Sostenible.

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

Sesion de apertura

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

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

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

7. Reconociendo que el debate sobre el transporte ambientalmente sostenible
resumido en la Declaracion de Aichi (2005) y la Declaracion de Sedl (2009) eran
aportes valiosos para el 18° periodo de sesiones de |la Comisién sobre el Desarrollo
Sostenible, Luis Alberto Ferraté Felice, Presidente de la Comisién en su 18° periodo
de sesiones y Ministro de Medio Ambiente y Recursos Naturales de Guatemala, hizo
hincapié en que el sector del transporte habia representado una limitacion para el
proceso de desarrollo sostenible debido a sus efectos sociades y ambientales
negativos. En particular, debido a su importante contribucién, cuyo aumento se
prevé, a las emisiones de gas de efecto invernadero, el problema del sector del
transporte deberia abordarse como parte de las soluciones al cambio climético. Es
importante vincular las cuestiones del transporte, no sélo al cambio climético, sino
también al crecimiento urbano, la eficiencia energética, la contaminacion
atmosférica y acustica, la seguridad, la salud, las cuestiones de transparencia y
gobernanza, las evaluaciones del impacto ambiental, la planificacion integrada del
uso del suelo, y la equidad social y la justicia, entre otros aspectos. A fin de que €l
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desarrollo de fuentes de energias renovables; c) la promocion de la cooperacion e
integracion intrarregional mediante la ampliacion de las redes de carreteras regionales
y redes de ferrocarriles regionales competitivas, ya que las economias se estén
vinculando cada vez més estrechamente entre si y con el resto del mundo; d) mejora
de la seguridad de las carreteras y mitigacion de las nuevas cuestiones sociales,
incluso el VIH/SIDA y los riesgos de la trata de personas, mediante el tratamiento
eficaz de las dimensiones sociaes del transporte (sblo entre los paises miembros de la
ASEAN, se estima que los accidentes de carretera tienen un costo de 15.000 millones
de ddlares anuales); y €) la utilizacion més eficaz de mecanismos financieros y
asociaciones, con inclusion de varios instrumentos financieros del BASD. Ademés, el
BASD estima que la integracion de la region de Asia y e Pacifico, conectada
mediante una infraestructura ecol 6gicamente racional y de nivel mundial, generaria un
aumento de ingresos de 13 billones de ddlares para Asia durante los préximos 10 afios,
y que, mediante su Iniciativa para un transporte sostenible, el BASD seguiria
prestando ayuda para lograr cambios encaminados a crear un transporte mas
sostenible en la proxima década.

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



E/CN.17/2011/18

Asociaciones para hacer realidad € transporte
sostenibley con bajas emisiones de carbono

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

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

13. El transporte con bajas emisiones de carbono no debe considerarse como una
carga, sihno como un medio para mejorar las condiciones de vida y el bienestar, que
brinda muchas otras ventajas. Las opciones de transporte con bgjas emisiones de
carbono que siguen € principio del desarrollo sostenible no sélo mitigaran el cambio
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eficiencia energética de los modos de transporte y la tecnologia de los vehiculos. Se
observd que numerosos paises habian podido lograr indices de desarrollo humano
elevados con un transporte terrestre motorizado relativamente reducido.

15. Teniendo en cuenta el hecho de que sdlo 25 de 36 paises en desarrollo han
presentado medidas de mitigacion apropiadas para cada pais que hicieran referencia
expresa a sector del transporte, se propuso alentar a los paises en desarrollo a que
incluyan acciones en ese sector como parte de las medidas de mitigacion apropiadas
para cada pais, lo que los ayudara a tener acceso a apoyo para €l fomento de la
capacidad, la transferencia de tecnologia y nuevas fuentes de financiacion. Algunos
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—financiacion de la vision ASAP”, dada a conocer en el Foro por el Instituto de
Politica en materia de Transporte y Desarrollo, proporciona un marco que incluye los
cuatro elementos clave siguientes: @) analizar 10s efectos sobre la sostenibilidad de las
decisiones de financiaci6n adoptadas por las partes interesadas pertinentes; b) orientar
los recursos existentes hacia un enfoque de sostenibilidad; c) afiadir una mayor
financiacion para los sectores que carecen de recursos; y d) pagar todos los costos del
transporte, con inclusion de la depreciacion ambiental.

17. La aplicacion de tales estrategias de transporte sostenible requeriran medidas
colectivas diferentes por parte de los principales interesados, con inclusion, pero sin
limitarse a ello, de los gobiernos de los paises en desarrollo y los paises
desarrollados, los bancos multilaterales de desarrollo, los organismos de crédito a la
exportacion, la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climético y otras instituciones financieras relacionadas con el clima, el sector
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transporte urbano es uno de los sectores fundamentales de la asistencia para el
desarrollo prestada por ese Organismo. Su apoyo al transporte urbano en Asia
incluye el proyecto de metro de Delhi y €l proyecto de la linea azul de metro y
ferrocarril de Bangkok. Los beneficiarios pueden crear una asociacion entre el
sector publico y el privado con asistencia financiera del Organismo Japonés de

13
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también ha establecido el Plan de transporte para 2040. Ademas, algunos paises de
la region asiética estan proyectando introducir nuevamente o ampliar o mejorar los
sistemas de transporte publico rapido ya existentes, como €l tréfico por metro y
ferrocarril, el transporte ferroviario liviano y el transporte répido por autobuls. Se
espera que €l aumento del nimero de estos servicios mejore la movilidad, la
accesibilidad y la sostenibilidad de las ciudades.

32. Los logros alcanzados por el Japdn, la Republica de Corea y Singapur en lo
tocante a sus sistemas de transporte publico constituyen ejemplos notables. Se
reconoce cada vez mas €l papel del transporte no motorizado en el conjunto de las
politicas, la planificacion y el desarrollo del transporte. Por ejemplo, en muchas
ciudades del Japon se ha establecido un sistema de alquiler de bicicletas publicas,
gue utiliza un sistema de tarjetas con microcircuito y ofrece una utilizacién gratuita
durante los primeros 30 minutos. La Republica de Corea se propone ampliar en todo
el pais las redes de sendas para bicicletas hasta llegar a 3.114 km para 2018,

15
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en gran medida en los automaviles privados, las motocicletas y |os autobuses (més del
90%). La contaminacién del aire al borde de las carreteras constituye un grave
problemay pone en peligro la calidad de vida de la poblacion. El sector del transporte
en su conjunto también representd un tercio de las emisiones de gas de efecto
invernadero de Tailandia. Para hacer frente a estos problemas, €l pais esta adoptando
en el sector del transporte una estrategia multiple mediante: a) el cambio del uso de
vehiculos privados por la utilizacién del transporte publico, mediante la mejora de
los servicios de transporte publico, como el establecimiento de un sistema de
transporte rapido por autobls en Bangkok, la ampliacion del sistema metro/tren
elevado y la instalaciéon de vias dobles en el ferrocarril interurbano; b) el caracter
mas restrictivo de las normas sobre emisiones de los vehiculos y la mejora de la
inspeccion y del mantenimiento de los mismos; c) la promocion de los combustibles
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37. Algunos paises, como la India y China, estan ampliando sus sistemas de
transporte publico colectivo. Para mejorar la infraestructura del transporte urbano y
subsanar las deficiencias, se estima que en la India seria necesario invertir 30.000
millones de ddlares en su 11° plan quinquena (2007-2012) y aproximadamente
97.000 millones de ddlares en los proximos 20 afios. La respuesta de la India a la
demanda de transporte urbano y el cambio climético incluye, entre otras cosas, su
Plan nacional de transporte urbano (2006); la Mision de renovacion urbana nacional
Jawaharlal Nehru, una inversion vinculada a la reforma del sector destinada a los
autobuses, el ferrocarril e infraestructuras conexas; el Plan de accion nacional sobre
el cambio climético; la Mision nacional sobre el habitat sostenible; normas
nacionales de calidad del aire aplicables a 12 contaminantes; y un cambio en las
normas aplicables a las emisiones de automoéviles, del plan Bharat 111 a Bharat 1V.
De conformidad con la Misién, los proyectos de autobuses de transporte rapido
abarcan 437 km previstos para diez ciudades de la Mision, con un costo total de 1.085
millones de délares. Al mismo tiempo, Indian Railways, que transporta a 7 millones
de personas diariamente, lo que representa un total anual de 2.600 millones de
pasgeros, tiene a su cargo la conectividad regional, haciendo hincapié en
consideraciones socioeconémicas, y la red sigue amplidndose y conecta a grandes
segmentos de la poblacion de laIndia

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

39. Entre las observaciones y recomendaciones surgidas de las sesiones dedicadas
al pais figuran las siguientes. a) la necesidad de adoptar medidas estrictas para
limitar el uso de automdviles privados, con inclusion de impuestos sobre los
carburantes, el Tw T*cuatro corredor

17
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negro relacionado con la energia en Asia, se sugirié que la reduccién de carbono
negro en el sector del transporte podria dar lugar a beneficios climaticos inmediatos
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pueden constituir oportunidades para que la region establezca un transporte
intermodal eficiente, cree industrias de logistica eficientes, mantenga su posicion
econdmica mundial y, por ultimo, distribuya los beneficios de la prosperidad
econémica. No obstante, con €l reciente éxito del sistema de transporte répido por
autobus de Guangzhou, resulta evidente que un sistema de transporte rapido por
autobus amplio y bien planificado puede transportar una cantidad de pasagjeros tan
grande como el ferrocarril, con menos inversion de capital y en un tiempo més breve.
Por lo tanto, en lo que respecta al desarrollo de servicios de transporte colectivo en
centros urbanos, €l transporte rapido por autobls se debe considerar como una
alternativa al trafico basado en el ferrocarril cuando existan recursos limitados.

L a equidad social en € transporte ambientalmente
sostenible

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

Ahorro de combustible para la seguridad
ener gética nacional

49. Otro reto al que hace frente Asia es |a falta de normas de ahorro de combustible
en numerosos paises. Unos pocos paises, como Tailandia, han propuesto normas de
ahorro de combustible para los paises de |la ASEAN. El establecimiento de ese tipo de
normas puede ayudar considerablemente a fortalecimiento de la seguridad energética
nacional. Segun un informe conjunto de la Iniciativa mundial sobre ahorro de
combustible del PNUMA vy la Iniciativa de Aire Limpio en Ciudades de Asia, se
estima que se puede lograr un importante ahorro de combustible mediante el
establecimiento de normas comunes de ahorro de combustible en la region. Por
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XI.

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

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

56. Con el objetivo de demostrar el renovado interés y el compromiso de los
paises asidticos con la realizacion de una década promisoria (2010-2020) de
acciones y medidas sostenibles para lograr un transporte seguro, asequible, eficiente
y que tenga en cuenta a la poblacién y el medio ambiente en el proceso de répida
urbanizacion de Asia, los paises participantes en €l Foro examinaron y acordaron una
declaracion de buena voluntad —la Declaracion de Bangkok para 2020— Objetivos
de transporte sostenible para 2010-2020 (véase € anexo). Dado que € tema del
transporte y el desarrollo sostenible sera
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Declaracion de Bangkok para 2020 — Objetivos de
transporte sostenible para el periodo 2010-2020

Nosotros, los participantes, representantes de paises asiaticos (el Afganistan,
Bangladesh, Brunei Darussalam, Bhutan, Camboya, Filipinas, la India, Indonesia, €l
Japdn, Malasia, Maldivas, Mongolia, Myanmar, Nepal, el Pakistan, la Republica de
Corea, la Republica Democrética Popular Lao, la Republica Popular China,
Singapur, Sri Lanka, Tailandia y Viet Nam), organizaciones internacionales,
organismos bilaterales y multilaterales, organizaciones no gubernamentales,
organizaciones de investigacion y profesionales expertos en transporte sostenible,
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Observando las conclusiones del 18° periodo de sesiones de la Comision sobre
el Desarrollo Sostenible, celebrado en mayo de 2010, en el sentido de que la
infraestructura y los servicios bésicos de transporte siguen siendo inadecuados o no
existen en muchas zonas rurales de los paises en desarrollo, 1o que dificulta a las
personas rurales pobres, entre ellas las mujeres, los jovenes y los nifios, tener acceso
a los servicios basicos, incluidos los relacionados con la salud y la educacion, y a
los trabajadores tener acceso a empleos, y de que, en las zonas rurales, la falta de
una infraestructura adecuada de transporte rural perpetda la pobreza, impone
limitaciones a la comercializacion de productos agricolas y a otras oportunidades de
generacion de ingresos y, por lo tanto, obstaculiza los esfuerzos destinados a
alcanzar los Objetivos de Desarrollo del Milenio, acordados internacional mente,

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

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

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

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

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

Estrategias para evitar losviajesinnecesariosy reducir las distancias
delosviajes

Objetivo 1. Integrar formalmente los procesos de uso de la tierra y planificacién
del transporte y los acuerdos institucionales conexos a nivel local, regional y
nacional;
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Objetivo 2. Lograr una
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aplicar nuevas normas sobre emisiones y seguridad, mediante las cuales |os antiguos
vehiculos comerciales contaminantes sean gradualmente eliminados del parque
automotor, y también establecer sistemas de pruebas para los buques, y de
cumplimiento de sus resultados;

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

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

Estrategiasintersectoriales

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

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

Objetivo 15. Establecer normas sobre la calidad del aire y la contaminacion
acustica especificas para cada pais, progresivas, respetuosas de la salud, eficaces en
relacion con el costo y de obligado cumplimiento, teniendo también en cuenta las
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Anexo a la Declaraciéon de Bangkok para 2020

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

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

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

Estrategia

Indicador

Estrategias de “ evitar” Criterio: Cambio en €l kilometraje de viajes por personay tiempo en

vehiculos, a nivel metropolitano y nacional

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

Urbanizacién

30

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

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

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

NUmero de unidades desarrolladas expresamente en proyectos de
urbanizacién diversificada

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

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

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

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

11-20909



E/CN.17/2011/18

Estrategia Indicador

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

Indicador

Combustiblesy tecnologias méas

limpias

Normas

I nspeccion y mantenimiento

Sistemas de transporte inteligentes

Transporte de mercancias

Estrategias “inter sectoriales’
Seguridad

11-20909

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Cuantificacién de los aumentos de la eficiencia de |a red

Reduccién del nimero de accidentes de tréfico

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

Adopcioén de un marco de politicas de “ accidentes cero”

33



E/CN.17/2011/18

Estrategia Indicador

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Indicar si el sector del transporte estaincluido en las medidas de
mitigacion apropiadas para cada paisy cuéles son los subsectores del
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Estrategia Indicador
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