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Hoy en día son más las personas que viven en áreas urbanas que 
aquellas que lo hacen en áreas rurales. La región de América 
Latina y el Caribe (ALC) es de las más urbanizadas del mundo al 
alojar el 81% de su población en estas zonas1,a.

Este fenómeno ocurre gracias a que las ciudades ofrecen ma-
yores oportunidades para los ciudadanos, como empleos, edu-
cación, salud o actividades sociales; y la posibilidad de alcanzar 
y proveer estos servicios depende de la capacidad de personas 
y mercancías 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-
tión vehicular, los siniestros viales y la contaminación ambien-
tal, cuyos niveles son considerables en la región.

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

A partir de estas acciones, junto con la planificación de la urbani-
zación mediante regulaciones adecuadas, los países de la región 
contribuirán 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%), 
Asia y el Pacífico (51%) y África (44%). Además, se proyecta que el proceso de urbaniza-
ción de ALC siga aumentando en los próximos años, alcanzando un valor de casi 88% 
para el 2050 (Naciones Unidas, 2019).

Movilidad urbana 
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https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2018-Report.pd
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Los problemas del transporte urbano  
en ALC

La mayoría de los ciudadanos de ALC utiliza el transporte pú-
blico y la movilidad activa, como la bicicleta y la caminata, para 
acceder a las oportunidades que ofrecen las ciudades. Estos 
modos de transporte representan casi el 70% de los viajes en 
diversas ciudades de la región2.

No obstante, pese a la importancia de estos modos su acceso 
es aún limitado: más del 20% de los latinoamericanos no tiene 
disponible un medio de transporte público formal a menos de 10 
minutos de su lugar de residencia3. Y, si bien la movilidad activa 
en ALC acumula casi el 30% de los viajes urbanos4, se destina 
menos del 4% de la infraestructura vial para peatones y ciclis-
tas, cifra significativamente menor a la de Europa (19%)5.

A esto se adicionan los problemas en la calidad del servicio del 
transporte público y de la movilidad activa. En ALC la experien-
cia de los usuarios tiende a ser más desfavorable que en otras 
regiones: no solo los tiempos de viaje son mayores que los de 
las economías 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 servicio6. Esto repercute en una insa-
tisfacción por parte de los usuarios, con estadísticas que indi-
can que uno de cada tres califican como mala o muy mala la ca-
lidad del servicio del transporte público en ALC a nivel general6.

Esta situación problemática en materia de calidad se eviden-
cia también en la infraestructura de movilidad activa, como las 
aceras: según relevamientos en la Ciudad de Buenos Aires y 
Bogotá, el 9 y el 17% de las mismas se encontraba en mal esta-
do, respectivamente7.

El acceso al transporte 
público y la movilidad activa 

en ALC es aún limitado, 
y, además, existen proble-
mas en la calidad de estos 

modos de transporte.



5

Estos problemas adquieren particular relevancia en grupos po-
blacionales específicos, 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-
yor inseguridad que los hombres al utilizar el transporte público8, 
basada en que una de cada diez mujeres reportan sufrir algún 
tipo de agresión sexual u acoso físico en el transporte público3-; 
y de las familias de menores ingresos -que deben recorrer una 
distancia mayor (8%) para acceder a la estación de buses más 
cercana, y los costos del transporte público representan una 
proporción importante de sus ingresos4-. Además, estas limi-
tantes se agudizan en estos últimos dos grupos poblacionales 
porque utilizan en mayor medida estos modos de transporte3.

En las últimas décadas, la menor calidad del transporte público, 
sumada a un incremento de los ingresos de los hogares y a la 
priorización en la inversión de infraestructura vial, dio lugar a un 
aumento de la tasa de motorización de la regiónb, que provocó 
un aumento en el uso del transporte motorizado privado en de-
trimento del transporte público y la movilidad activac.

Como se mencionó antes, esto aumenta la congestión vehicu-
lar, la siniestralidad vial y la contaminación ambiental, que se 
ven potenciadas por una inadecuada planificación urbana9.

En lo que respecta a la con-
gestión vehicular, este es 
un problema de relevancia 
en la región: Bogotá y Lima 
ocupan el primer y cuarto 
lugar entre las áreas metro-
politanas más congestiona-
das en 202210. La pérdida de 
tiempo ocasionada por este 
fenómeno tiene importantes costos para las economías, con 
valores cercanos al 1% del Producto Interno Bruto (PIB) anual en 
ciudades como Montevideo y Buenos Aires11.

A los costos económicos se adicionan los efectos dañinos que 
el transporte motorizado ocasiona en el medio ambiente y en la 
salud de las personas, producto de la emisión de contaminan-
tes como monóxido de carbono (CO), dióxido de carbono (CO2), 

b  Esto se visibiliza tanto por el aumento de automóviles en la región, como también por 
la masificación de las motocicletas (Rodriguez et al., 2015).

c  Contrario a lo sucedido en otras regiones, como Europa, donde aumentó el uso del 
transporte público y la movilidad activa (Rivas et al., 2019).
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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
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óxidos nitrosos (NOx), dióxido de azufre (SO2) y material particu-
lado (PM, por sus siglas en inglés), entre otros, por parte de los 
vehículos con motores de combustión interna. En particular, la 
emisión de CO2 es preocupante porque es uno 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 sequías- y en 
la salud humana -como la inseguridad alimentaria e hídrica-12.

Si bien ALC emite una menor cantidad de CO2 en términos abso-
lutos que otras regiones, el sector transporte contribuye con una 
proporción más alta de emisiones (37%), incluso comparando con 
la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económicos 
(OCDE) (27%)13,d. Esta contaminación ambiental se ve reflejada en 
la calidad del aire: se estima que la exposición excesiva al material 
particulado contribuyó en la muerte de casi 180 mil personas en 
ALC en 2019, lo que representa el 5% de las muertes de la región14.

También, la mayor circulación de vehículos privados suma-
da a la congestión vehicular puede dar lugar a siniestros 
viales. En ALC las lesiones causadas por el transporte pro-
dujeron 112 mil muertes en 2019, lo que representó el 3% 
del total de muertes. Y esta situación se agrava para deter-
minados grupos poblacionales como los niños y niñas de 5 
a 14 años, donde la proporción de fallecidos por siniestros 
viales representó el 13% de las muertes, y en el grupo de 
hombres de 15 a 49 años con el 14% de las muertes15,e.

El tráfico vehicular también es responsable del ruido ambiental 
de las ciudades16, el cual tiene efectos negativos sobre la salud 
de las personas, como enfermedades cardiovasculares, dete-
rioro cognitivo, entre otras molestias17.

Las externalidades negativas también se evidencian en el trans-
porte de mercancías en las ciudades. El transporte de carga, 
si bien representa el 25% de los vehículos urbanos, contribu-
ye con el 40% de las emisiones de CO218 y, además, aumenta la 
congestión vehicular y provoca siniestros graves, debido a que 
los picos de movilidad de carga suelen coincidir con los picos 
de tráfico y por la heterogeneidad de vehículos involucrados19. 
Estas externalidades derivadas del transporte de personas y de 

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

e Cabe señalar, además, que si bien en los últimos 20 años se observó una ligera dis-
minución en las muertes por siniestros viales en la región (IHME, 2020), no se alcanzó 
la Meta 3.6 de ODS, que buscaba reducir a la mitad las muertes y lesiones causadas por 
estos siniestros para el 2020 (Naciones Unidas). En respuesta a esta situación, se pro-
clamó en 2021 el Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2021-2030, reafir-
mando la misma meta y alentando a los gobiernos a implementar políticas y programas 
para reducir los siniestros viales (OMS, 2021).

A estos problemas se suman 
las externalidades negativas 

que se generan durante la 
movilidad, como la 
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https://www.iea.org/data-and-statistics/data-product/greenhouse-gas-emissions-from-energy#data-sets
http://ghdx.healthdata.org/gbd-results-tool
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
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mercancías, generan un costo económico que, de acuerdo con 
un estudio realizado en México, representarían entre 3 y 5% del 
PIB del país20.

La acción de CAF en movilidad urbana  
y su impacto

Atento a los problemas y necesidades de la región, CAF apoya a 
los países generando herramientas para el desarrollo de siste-
mas de movilidad urbana sostenibles, inclusivos, accesibles y 
seguros, que proporcionen acceso a oportunidades y mejoren 
la cobertura, calidad y eficiencia de los sistemas, mitigando 
además sus externalidades negativas. Esta acción se enmarca 
en el objetivo de CAF de generar hábitat sostenible a través 
de ciudades y comunidades más verdes, justas y prósperas, 
situando a las personas en el centro de acción.

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

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

» transporte público de pasajeros
» movilidad activa
» vías urbanas 
» logística urbana

Entre el 2018 y el 2023, CAF financió 36 operaciones por un monto 
total de USD 2.600 millones destinado a operaciones con com-
ponentes de movilidad urbanaf, que beneficiaron a seis países de 
la región: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador y Uruguay.

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.
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Transporte público de pasajeros

En los últimos seis años, 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 paí-
ses de la región: 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.

Esta acción de CAF mejora el acceso y la calidad del transpor-
te público de la región y su impacto se traduce en una reduc-
ción de los tiempos de traslado. Según la 
evidencia, el desarrollo de infraestructura 
para el transporte público de pasajeros re-
duce los tiempos de viaje entre 1 y 34%21. 
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 reducción diaria de 9 minutos y un be-
neficio de US$0,6 por viaje22.
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La reducción de tiempos de traslado incentiva el uso del 
transporte público y desalienta el uso del transporte privado.  
Estudios científicos en la materia muestran que estas inver-
siones pueden aumentar el uso del transporte público entre 6 
y 48%23, y reducir el uso de automóviles privados y taxis24. CAF 
ha financiado cinco operaciones de metro en los últimos seis 
años, y un estudio sobre la expansión de la Línea B del Metro de 
la Ciudad de México indica que los beneficiarios de dicha inver-
sión aumentaron el uso del metro en 48% y redujeron en 20% el 
uso de autobuses25,g. De igual manera, la inversión en el sistema 
de teleférico de Bolivia no solo disminuyó los tiempos de trasla-
do, sino que también incrementó el uso del transporte público y 
redujo el del transporte privado26. 

A su vez, la reducción 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. Según evidencia rigurosa disponible, 
las inversiones en infraestructura de transporte público 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%)27 y también el 
número de horas que dedican al trabajo (entre 12 y 19%)28 como 
en calidad, al reducir la tasa de informalidad en su contratación 
(-7%)29 y aumentar sus ingresos mensuales (32%)30. 

Asimismo, como los ciudadanos pueden trasladarse más rápido 
y con menores costos, las personas tienen un mejor acceso a 
servicios de educación, de salud y de esparcimiento26, lo que 
beneficia sus capacidades, competencias y habilidades. 

Todos estos efectos positivos que las inversiones en transpor-
te público 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 cápita (entre 2,5 y 5%) y del bienestar de los 
ciudadanosh (entre 0,6 y 2,3%)31.

g  Esta reducción en el uso de otro medio de transporte público, como lo son los autobuses, 
se explica por las ventajas comparativas que ofrecía el metro para los diferentes usuarios.

h Donde el bienestar de los ciudadanos depende de los salarios, los costos de transpor-
te y los costos de vida, entre otros componentes.
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Estas mejoras en diversos indicadores de calidad de vida de los 
ciudadanos de ALC, derivadas del apoyo al transporte público 
que realiza CAF, adquieren mayor relevancia en la medida en que 
son capaces de lograr una mayor inclusión y equidad. La eviden-
cia muestra que este financiamiento tiene mayores efectos so-
bre las mujeres32, los hogares con menores recursos33, y las mi-
norías34. Por ejemplo, en Perú, el desarrollo de la infraestructura 
de BRT y de metro condujo a un aumento en el uso del transporte 
público por parte de las mujeres, al resultarles más conveniente y 
seguro, lo cual generó un aumento en la tasa de empleo de estas 
(entre 8 y 17%) y en sus ingresos por hora (entre 12 y 23%)35. 

Además, las inversiones en infraestructura para el transporte 
público de pasajeros, al desincentivar el transporte privado, 
conllevan a una reducción de las externalidades negativas aso-
ciadas al transporte motorizado: reducen la congestión vehicu-
lar en las vías urbanas, la contaminación ambiental y los sinies-
tros viales (al disminuir el flujo de vehículos y la congestión viali). 

En ese sentido, las líneas de metro y de ferrocarril podrían me-
jorar, a corto plazo, la congestión en las carreteras y vías urba-
nas cercanas a estos medios de transporte, lo que resultaría en 
menores tiempos de viaje para estos usuarios, incluso durante 
las horas pico, y menores costos36. 

Respecto de los efectos en la contaminación ambiental, evi-
dencia sobre la inversión en infraestructura de BRT en México 
da cuenta que la acción de CAF puede haber reducido, en el 
corto plazo, las emisiones de CO (entre 6 y 7%), y de PM10 (entre 
7 y 9%)37, como también de NOx (entre 5 y 7%)38,j. Efectos simi-
lares son encontrados fuera de la región, a partir de la inversión 
en líneas de metro y de ferrocarril. La implementación de líneas 
de metro reduce a corto plazo la emisión de CO (entre 5 y 34%)39, 
de PM2.5 (entre 3 y 28%)40 y de PM10 (entre 2 y 3%)41; mientras que 
la apertura de líneas de ferrocarril reduce a corto plazo la emi-
sión de PM2.5 (3%)42 y de NOx (entre 1 y 2%)43,k.

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

j Los resultados señalados no solo corresponden a la implementación del BRT, sino 
también a la incorporación de autobuses más eficientes (Bel y Holst, 2018).

k Estas inversiones en transporte público no reducirán las emisiones si no logran des-
alentar el transporte privado de pasajeros, y, en casos puntuales, podría 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/pii/S0301421519301685
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Metro de Bogotá y reducción de emisiones 
de gases de efecto invernadero 

CAF apoya el diseño, construcción y puesta en ope-
ración de la Línea 2 del Metro de Bogotá, con un cré-
dito de USD 255 millones que beneficiará aproxima-
damente a 2,5 millones de usuarios.

Resultados de una evaluación ex-ante, que utiliza la metodología 
validada por las Naciones Unidas, da cuenta de una reducción de 
emisiones de CO2 equivalente de 14,8 MtCO2e durante los 30 años 
de operación inicial esperada para el metro. En términos anua-
les, esta cifra representa el 5% de las emisiones de Bogotá44.

En relación a los efectos en la siniestralidad vial, la construc-
ción de una nueva línea de tranvía condujo a una reducción de 
un sexto en los accidentes automovilísticos en las calles cir-
cundantes45, y la introducción de autobuses nocturnos redujo 
en un 37% el número de accidentes de las personas entre 15 y 
29 años y en un 24% el número de heridos46. Además, la dismi-
nución de la congestión también puede reducir los siniestros 
viales, y evidencia para la región indica que una disminución del 
10% en la congestión vial podría reducir los siniestros viales en 
un 3%47. Por otro lado, investigaciones sobre los efectos de la 
infraestructura de BRT encuentran que pueden haber reducido 
los siniestros viales en Brasil, Colombia y México48, incluso los 
siniestros viales severos49.

En suma, el aporte de CAF en materia de transporte público 
de pasajeros mejora el acceso y la calidad de estos servicios, 
evidenciado a través de una reducción de tiempos de trasla-
do y de un incremento del uso de transporte público de la re-
gión. Esto ha permitido mejorar las condiciones laborales de 
los latinoamericanos y caribeños y el acceso a servicios. Esta 
acción de CAF también genera inclusión y equidad, al mejorar 
las oportunidades de trabajo de las mujeres, los ciudadanos de 
menores ingresos, así como también de las minorías. Además, 
al desalentar el uso del transporte privado, estas inversiones 
limitan la generación de externalidades negativas asociadas a 
dicho transporte, reduciendo la congestión vial, los niveles de 
contaminación ambiental y los siniestros viales.

El aporte de CAF en materia 
de transporte público de 

pasajeros mejora el acceso y 
la calidad de estos servicios, 
evidenciado a través de una 

reducción de tiempos de 
traslado y de un incremento 

del uso de transporte 
público de la región.

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

l

m

Esta acción de CAF contribuye en la mejora en el acceso y la ca-
lidad de la movilidad activa de la región, de suma importancia ya 
que tres de cada diez viajes en ALC se realizan con estos modos 
de transporte4. Además, estas mejoras contribuyen a una ma-
yor inclusión y equidad, debido a que las mujeres y las personas 
con menores ingresos son usuarios más frecuentes de estos 
modos de transporte3 y, por ello, se espera que los beneficios 
sean mayores para estos grupos poblacionalesn.

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

l Entendemos por cicloinfraestructura a la infraestructura de vías urbanas, dentro y 
fuera de la calzada, designada a la circulación segura de bicicletas, lo cual incluye las 
ciclovías, bicisendas y ciclorutas, entre otras. Además, las aceras son también conoci-
das en la región como andenes, banquetas y veredas.

m Cálculo realizado con el número de kilómetros proyectado al inicio de cada proyecto.

n Con respecto al estado de evidencia sobre las inversiones en aceras y cicloinfraes-
tructura, es importante señalar que existen pocos estudios que estiman los efectos 
causales que tienen estas inversiones. Es por ello que complementaremos dicha evi-
dencia con estudios que evalúan los efectos que tienen estas inversiones, aunque no 
permitan realizar afirmaciones sobre la causalidad de dichos efectos.
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una mayor seguridad50,o. Además, intervenciones que incentivan 
el ciclismo (incluyendo cicloinfraestructura) generan un mayor 
uso de bicicletas para trasladarse al trabajo, y también podrían 
reducir el uso del automóvil privado51. A esto se suman beneficios 
en la salud de las personas derivados de la actividad física que 
la movilidad activa fomenta: mayores niveles de caminata y ci-
clismo se asocian con una reducción de sedentarismo, diabetes, 
presión arterial, malestar psicológico, menor riesgo de enferme-
dades cardiovasculares y cáncer, entre otras52.

Al proporcionar a los ciudadanos opciones de transporte eco-
nómicas, sostenibles y seguras, las inversiones en aceras y ci-
cloinfraestructura pueden mejorar el acceso a oportunidades 
laborales, como también a bienes y servicios. En ese sentido, 
se encuentra una relación positiva entre la inversión en estas 
infraestructuras y los niveles de empleo y de ventas53.

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

Por un lado, las inversiones en cicloinfraestructura podrían ge-
nerar en el corto plazo una menor congestión vehicular al des-
alentar el uso del transporte motorizado privado. Sin embargo, 
estas inversiones también pueden provocar un incremento en la 
congestión al destinar espacio de las vías urbanas para la circu-
lación exclusiva de ciclistas. En línea con este último punto, un 
estudio encuentra que generaron una mayor congestión en las 
vías urbanas54, y que, contrario a lo esperado, no se evidencia un 
efecto sustitución entre los automóviles y las bicicletas, lo cual 
minimiza el efecto positivo de las ciclovías sobre la congestiónp.

Por otro lado, el financiamiento de cicloinfraestructura por parte 
de CAF puede haber reducido las emisiones de gases de efecto 
invernadero en la región, lo que permitiría reducir la contamina-
ción ambiental. Se estima que inversiones en ciclovías en Bogotá 
podrían reducir las emisiones de GEI entre un 0,04 y 0,23% de las 
emisiones anuales de dicha ciudad55,q. Además, el uso de la bici-

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

p A su vez, un estudio señala que las ciclovías no afectaron los niveles de congestión en 
los distritos y avenidas intervenidos, e incluso pueden haber reducido la congestión en 
determinadas avenidas, aun manteniendo los volúmenes de vehículos (New York City 
Department of Transportation, 2014).

q Las diferencias en las estimaciones de reducción de emisiones se deben, además de 
considerar metodologías distintas, a las extensiones de las ciclovías, que varían entre 
52km y 592km.
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https://www.osti.gov/biblio/1352741
http://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2014-09-03-bicycle-path-data-analysis.pdf
http://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2014-09-03-bicycle-path-data-analysis.pdf
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cleta puede reducir las emisiones anuales en 2,4%56. Intervencio-
nes que además de cicloinfraestructura contemplan inversiones 
para peatones en aceras y cruces peatonales también reducirían 
las emisiones de GEI57 y CO2 per cápita58, lo cual se explicaría por 
una reducción en los viajes motorizados.

Finalmente, el desarrollo de cicloinfraestructura, al separar y 
ordenar el tráfico de diferentes modos de transporte en las vías 
urbanas, permitiría que los ciclistas puedan trasladarse de for-
ma más segura y se reducirían los siniestros entre bicicletas y 
otros vehículos. El riesgo de siniestros viales disminuiría en la 
medida en que la inversión en cicloinfraestructura desaliente 
el uso de transporte privado, aunque también podría aumentar 
ante el mayor uso de bicicletas. Algunos estudios en Europa 
indican que las cicloinfraestructuras parecieran no impactar 
en los siniestros viales59. Sin embargo, no encuentran que las 
inversiones hayan desalentado el uso del transporte motoriza-
do privado, lo cual minimizaría el efecto positivo de las ciclovías 
sobre la seguridad vial. Cabe destacar que la tasa de fallecidos 
por siniestros viales en Europa es menor que la de ALC15, por 
lo cual, sería esperable que el impacto de estas intervenciones 
sobre la seguridad vial sea mayor en nuestra regiónr. 

En suma, la infraestructura de aceras y ciclovías financiada por 
CAF mejora el acceso y la calidad de la movilidad activa de la 
región. Al incrementar la protección de los usuarios, promueve 
la caminata y el ciclismo, lo que puede mejorar la salud de las 
personas, y también podría desalentar el uso del automóvil pri-
vado. Este mayor acceso a modos de transporte económicos, 
sostenibles y seguros se 
asocia con aumentos en 
los niveles de empleo y 
las ventas. Además, en 
la medida que se reduz-
ca el uso de transporte 
motorizado privado, esta 
acción de CAF conlleva 
a una menor contamina-
ción ambiental y puede 
mejorar la seguridad para 
los ciclistas. 

r Por otro lado, un estudio señala que las ciclovías pueden haber reducido los siniestros 
viales, tanto de los ciclistas como de los peatones (New York City Department of Trans-
portation, 2014).
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Vías urbanas

Tal como fue señalado en ImpactoCAF - Carreteras, el apoyo 
de CAF para la inversión en infraestructura vial podría reducir 
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 producción y la productividad. También podría 
aumentar el tamaño de las economías y reducir los niveles 
de pobreza. Además, facilita el acceso a servicios, tanto de 
salud como de educación, aumentando la matriculación y la 
asistencia escolar.

La evidencia sobre vías urbanas, aunque más reducida, indica 
que la acción de CAF podría aumentar los niveles de consumo e 
inversión de los hogares60,s.

Asimismo, si bien las inversiones viales incentivan el uso del au-
tomóvil61, esto no se traduce necesariamente en mayores niveles 
de congestión, de contaminación ambiental y de siniestros viales.

Según la evidencia, un aumento en la infraestructura vial gene-
ralmente se acompaña de un incremento proporcional del trá-
fico vehicular62, por lo que estas inversiones no suelen resolver 
los problemas de congestión vehicular en las ciudades, pero 
tampoco los empeoran significativamente.

En lo referido a la contaminación ambiental, el apoyo de CAF 
para una adecuada conservación de la infraestructura vial tam-
bién puede contribuir a reducirla63. Cuando la calidad de las vías 
es buena el pavimento es regular, lo que mejora la eficiencia en 

s Nótese que este tipo de intervenciones también pudiera aumentar la tenencia de ve-
hículos (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


16

el uso de los vehículos al permitirles circular a una velocidad 
más constante y esto puede conducir a una reducción en las 
emisiones de CO264.

Finalmente, las inversiones en infraestructura vial financiadas 
por CAF también podrían reducir los siniestros viales, así como 
su gravedad65, debido a las mejoras en la calidad del pavimentot. 

Cruces ferroviarios a distinto nivel

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

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

Las calles, además de ser utilizadas para el tránsito de pasaje-
ros y mercancías, también pueden funcionar como espacios de 
trabajo y esparcimiento, entre otras actividades. Por ello, CAF 
contribuye en el desarrollo de una red de infraestructuras de es-
pacios públicos 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 diseño e im-
plementación de Calles Completas, 
las cuales permiten que, en un mismo 
espacio público, convivan diferentes 
modos de movilidad y actividades. 
Esto posibilita atender las necesida-
des de los diferentes tipos de usua-
rios y garantiza que sean cómodas, 
seguras e inclusivas66. Además, las 
calles completas podrían proporcio-
nar diferentes beneficios a los ciuda-
danos, como, por ejemplo, mejorar la 
seguridad y comodidad de peatones 

t Además, la inclusión de auditorías de seguridad vial en el diseño de estos proyectos 
de infraestructura también mejora la calidad de esta infraestructura y podría reducir el 
número de siniestros.
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y ciclistas, reducir la contaminación del aire y el ruido ambiental, 
aumentar la actividad económica, entre otros67.

Calles completas y el apoyo de CAF  
a la ciudad de Fortaleza

CAF, a través de un préstamo de USD 83 
millones, apoyó 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-
ra y servicios -como la rehabilitación de corredores turísticos, 
la consolidación de corredores gastronómicos, y la reforma y 
mejora de diferentes accesos a espacios públicos- con el obje-
tivo de mejorar el desarrollo urbano de la ciudad e incrementar 
el potencial turístico y la competitividad.

Estas inversiones permitieron articular e integrar los atracti-
vos turísticos 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 vías urbanas e impactando directamente sobre la actividad 
económica de las ciudades.

Este tipo de calles mejoran la actividad económica de las ciuda-
des y, además, contribuyen en la reducción del riesgo de sinies-
tros viales y de la contaminación ambiental, al desalentar el uso 
de transporte motorizado individual66.

Logística urbana
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Estas intervenciones corresponden a:

1. Programa Cuenca Unida del Municipio de Cuenca, Ecua-
dor. CAF, a través de un préstamo de USD 48 millones, fi-
nanció la repavimentación de vías urbanas (38,5 km) -para 
mejorar la accesibilidad y conectividad vial a espacios y ser-
vicios públicos, como parques y mercados-, la construcción 
de un centro logístico (Centro Logístico de Transferencia 
de Víveres y Mercados) -que se conecta a la red de abastos 
minoristas-, y la construcción de un nuevo mercado (Cen-
tro de Abastos Azuay). Por medio de estas obras se busca, 
en última instancia, resolver los problemas de congestión 
del Mercado El Arenal, el cual se encuentra desbordado en 
su capacidad funcional.

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

3. Programa de Integración y Desarrollo Urbano, Social y 
Ambiental Municipio de Camaçari – Estado de Bahía, Bra-
sil. A partir de este programa se implementarán cinco nue-
vos mercados y se reformarán dos mercados existentes, 
que permitirán reducir la congestión que se genera alrede-
dor del mercado central, producto de las ventas informales 
que se realizaban alrededor del mismo, a la vez que permi-
tirán mejorar la provisión de alimentos y reducir distancias 
para obtenerlos.

El financiamiento de CAF dirigido a la construcción y reloca-
lización de mercados busca reducir las externalidades que se 
generan por la congestión vehicular y peatonal alrededor de los 
mercados centrales, especialmente cuando la infraestructura 
vial no está preparada para dicha actividad (tanto para el flujo 
de personas como de mercancías). Por ello, a través del traslado 
de estos mercados, la descompresión mediante nuevos mer-
cados o a partir de una red integrada de mercados, se podrían 
generar resultados positivos para las ciudades. Sin embargo, 
una desconcentración podría llevar a un aumento de precios 
ya que no existirían economías de aglomeración derivadas de 
la concentración de vendedores en un único mercado con sus 
efectos positivos en la reducción de los precios que pagan los 
consumidores.

ECUADOR

BRASIL
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Si bien la evidencia sobre estas intervenciones es reducidau, 
CAF diseñó una guía que recoge una selección de proyectos 
que promueven buenas prácticas en logística urbana, sosteni-
ble y segura19. 

En referencia a la reubicación 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 públicos y en 
una universidad. 

•	 Gran Mercado Mayorista de Lima, donde se reubicó un 
mercado público desde el centro de Lima hacia una zona 
alejada del centro urbano, con el objetivo de reducir el tráfi-
co vehicular pesado del centro de Lima. 

•	 Parque Agroalimentario de Montevideo, el cual incluirá el 
Mercado de Frutas y Hortalizas, que se trasladará desde el 
centro de la ciudad hacia una zona más alejada (La Tablada).

Estos mercados buscan reducir externalidades negativas vincu-
ladas a la logística urbana, como el tráfico de vehículos de gran 
tonelaje en vías urbanas no preparadas, los niveles de ruidos, en-
tre otras. Sin embargo, si la distribución logística no se coordina y 
descentraliza adecuadamente, existe el riesgo de que los comer-
ciantes tengan que aumentar sus desplazamientosv.

Por otro lado, vinculado al Centro Logístico de Transferencia de 
Víveres y Mercados de Cuenca, se señalan los casos de micropla-
taformas de distribución urbana. Estas son pequeñas plataformas 
de ruptura de carga que consolidan la carga en un solo punto para 
luego realizar su distribución al punto de entrega final mediante 
sistemas de transporte más eficientes y sostenibles, evitando la 
multiplicidad de vehículos de entrega circulando por zonas con 
alta densidad comercial. Debido a que aumentan la eficiencia 
logística, se esperaría que reduzcan el número de kilómetros re-
corridos por los vehículos de distribución, lo cual podría conducir 
a menores niveles de congestión, de contaminación ambiental y 
de siniestros viales19. Es importante señalar que, si la distribución 
logística 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 ningún trabajo que evalúe el impacto de mercados 
públicos y centros logísticos de forma rigurosa. Con respecto al componente de repavi-
mentación de vías urbanas, existe evidencia de que la inversión en infraestructura vial 
impacta en un mayor acceso a mercados, un aumento de la producción y la productivi-
dad, entre otros resultados positivos (ImpactoCAF - Carreteras).

v Tal como se distingue en un estudio que analiza la reubicación mercado mayorista de 
frutas y verduras de Melbourne (Aljohani y Thompson, 2018).
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https://scioteca.caf.com/handle/123456789/1510
https://www.caf.com/media/4663671/impacto-caf-carreteras-informe-completo.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2213624X1630116X
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Proyecto Paseo del Bajo  
de la Ciudad de Buenos Aires

CAF, a través de un préstamo de USD 400 millones, financió en 
2017 la construcción 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 la red de trans-
porte de la región metropolitana y optimizar la transitabilidad 
y la logística urbana de la ciudad.

El Paseo del Bajo cuenta con cuatro carriles exclusivos para ca-
miones y micros de larga distancia y ocho carriles para vehículos li-
vianos, y beneficia a más de 135.000 personas que cruzan la ciudad 
todos los días. También, cuenta con espacios verdes y ciclovías, 
para fomentar la recreación y promover la movilidad sustentable.

Entre sus principales impactos pueden mencionarse la reducción 
en los tiempos y los costos de viaje, con la consecuente mejora 
de la competitividad de las empresas y aumento de la productivi-
dad. Además, la separación modal entre el transporte liviano y el 
de carga, favorece la disminución de costos logísticos asociados 
al comercio exterior e interior, de emisiones de GEI y de ruidos.

Otras acciones apoyadas por CAF

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

Con respecto al primer objetivo, CAF apoya a los países en la ela-
boración de planes de movilidad integrales, tanto para impulsar 
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una ciudad compacta como para planificar una expansión urba-
na controlada, integrando las políticas de transporte y los usos 
del suelo. Y, con respecto al segundo, colabora con el fortaleci-
miento de la gestión del transporte de personas y mercancías; 
el desarrollo de estrategias que aborden aspectos críticos de las 
externalidades negativas de la movilidad motorizada; la recolec-
ción y uso de datos para la planificación, diseño e implementa-
ción de sistemas de movilidad sostenibles y la aplicación de nue-
vas tecnologías; y la creación de nuevos modelos de negocios de 
sistemas de transporte junto con el sector privado.

A continuación, se detallan los principales proyectos apoyados:

•	 E-MOTION Movilidad Eléctrica y Transporte Bajo en Car-
bono: tiene como objetivo fomentar la transición 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 Alemán (KfW) y la Cooperación Técnica 
Alemana (GIZ). En este marco, CAF y el Green Climate Fund 
(GCF) destinarán USD 231 millones para el Programa E-MO-
TION en Panamá, Paraguay y Uruguay, que permitirá apoyar 
el despliegue de vehículos eléctricos. 

•	 Estudio de monitoreo de piloto de buses eléctricos: tie-
ne como objetivo analizar la factibilidad técnica, operativa, 
económica y ambiental de los autobuses eléctricos en la 
Ciudad de Buenos Aires, y es un trabajo en colaboración con 
el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el sector privado 
y operadores de las líneas de buses. A partir del estudio se 
encontró que los dos buses eléctricos -que reemplazan dos 
buses con tecnología diésel- redujeron las emisiones en to-
neladas equivalentes de CO2 un 62%68.

•	 Planes de movilidad y logística urbana: tienen como obje-
tivo ofrecer un diagnóstico de la movilidad y elaborar pro-
puestas para resolver los problemas que enfrentan las ciu-
dades en términos de movilidad de personas y mercancías. 
En un esfuerzo conjunto con las ciudades, con el apoyo de la 
Unión Europea, KfW y AFD, y desde el 2018 se ha contribuido 
a la realización de 15 planes de movilidad y logística urbana 
en Brasil, Bolivia, Colombia, Ecuador, Perú y Panamá.

 
•	 Preinversión en sistemas de transporte: con el objetivo de 

mejorar los sistemas de movilidad de la región, se destaca 
la elaboración de estudios de prefactibilidad de sistemas de 
transportes en diferentes ciudades de la región, como en 
Tarija (Bolivia), Fortaleza (Brasil) y Sucre (Perú), y también 
de estudios de factibilidad para diferentes proyectos de 
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transporte público, a saber: la línea de tranvía en el Casco 
Antiguo de Panamá, el Sistema Integrado de Transporte de 
Piura (Perú) y el BRT de Trujillo (Perú).

• Ella se mueve segura: corresponde a diferentes iniciativas 
que tienen como objetivo entender la realidad social urbana 
que experimentan las mujeres y las limitantes que el acoso en 
el transporte público les genera, para proponer acciones que 
aborden esta problemática. En conjunto con FIA Foundation 
se realizó un estudio interdisciplinario sobre la percepción de 
seguridad de las mujeres en el transporte público de Buenos 
Aires, Quito y Santiago8. Además, junto a la Agencia Alema-
na de Cooperación Internacional (GIZ) y su iniciativa TUMI 
(Transformative Urban Mobility Iniative) se apoyó a la Secre-
taría Distrital de la Mujer de Bogotá en la implementación del 
proyecto Me Muevo Segura, a partir 
del cual se realizaron mediciones de 
vías vehiculares y ciclorrutas para 
desarrollar un índice de seguridad, 
y encuestas a mujeres sobre la per-
cepción de seguridad en el transpor-
te público. Siguiendo la experiencia 
de Bogotá, CAF también apoyó a la 
Secretaría de Transporte y Obras Pu-
blicas de la Ciudad de Buenos Aires 
para replicar dicho proyecto en ba-
rrios informales de la ciudad69.

•	 Bogotá 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 Alcaldía de Bogo-
tá. Para implementar esta iniciativa CAF está financiando 
un diagnóstico 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 análisis de sostenibilidad financiera.

•	 Observatorio de Movilidad Urbana de América Latina 
(OMU): es una plataforma pública regional que tiene como 
objetivo brindar información sólida, confiable y actualizada 
sobre el transporte y la movilidad urbanaw en 29 ciudades 
de la región, para que tanto la ciudadanía como los gobier-
nos puedan tomar decisiones informadas y definir políticas  
basadas en evidencia. El OMU fue desarrollado de manera  
 

w A saber: indicadores de accesibilidad, de congestión, de cobertura y calidad de trans-
porte público, entre otros.

» 

» 

» 

https://omeg.sdmujer.gov.co/mms/index.html
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conjunta con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y 
las ciudades de la región.

•	 TUMI Data: tiene como objetivo mejorar los sistemas de 
movilidad de la región a través del uso de la tecnología y los 
datos de calidad. Este proyecto fue financiado a través de 
una cooperación técnica con GIZ por un monto de € 800 mil, 
y se realizaron investigaciones académicas para resolver 
problemas de la movilidad, aplicaciones de innovaciones 
tecnológicas en Bogotá, Cuenca, Fortaleza y San Pablo, y 
se desarrollaron herramientas digitales para la toma de de-
cisiones (como, por ejemplo, un chatbot para reportes de la 
ciudadanía sobre la movilidad).

» 
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En síntesis

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, educación, servicios de salud 
o actividades sociales. Sin embargo, en ALC existen brechas de 
acceso y calidad de la movilidad urbana. Por ejemplo, más del 
20% de los latinoamericanos no tiene disponible un medio de 
transporte público formal a menos de 10 minutos de su hogar, y 
la infraestructura vial destinada a peatones y ciclistas es baja en 
relación 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 congestión 
vehicular, los siniestros viales y la contaminación ambiental.

Identificando estas problemáticas y comprometido con 
el desarrollo de la región, CAF financia y moviliza recur-
sos para mejorar el acceso y la calidad del transporte 
urbano, a través de proyectos de transporte público, ci-
cloinfraestructura, vías urbanas y logística urbana. 

Este tipo de intervenciones generan una reducción del tiempo 
de viaje mediante transporte público y mejoran la seguridad 
de los ciclistas, aumentando el uso de transporte público y ci-
cloinfraestructura entre 6 y 48%. Esto ha permitido mejorar las 
condiciones laborales de los latinoamericanos y caribeños 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 así a limitar y reducir las externalidades negativas asocia-
das, como la congestión vehicular, los accidentes de tráfico y la 
contaminación 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 más sostenible e inclusivo en la región.
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