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I ntroduccion

1. La contaminacion atmosférica, el cambio climatico mundial y las desigualda-
des a la hora de satisfacer las necesidades de energia son los problemas mas visibles
y acuciantes derivados de los sistemas actual es basados en los combustibles fosiles.
Otros problemas ambientales y sociales, como la contaminacién del agua, la conta-
minacion residual de los suelos y la vegetacion, la pérdida de espacios verdes y de
habitat y la carga desproporcionada que deben soportar las poblaciones pobres
son otras tantas consecuencias de la produccion y del uso final de los combustibles
fosiles que se utilizan en el transporte y la produccion de energia estacionaria.

2. Las repercusiones del uso de automéviles merece atencién particular. Los
vehiculos con motores de combustion que utilizan combustibles fosiles son la prin-
cipal causa de la contaminacién atmosférica en las ciudades, un agente importante y
cada vez significativo de las emisiones que causan el cambio climatico y un impor-
tante factor indirecto de las perturbaciones que sufren los ecosistemas a causa de la
infraestructura vial, a saber: carreteras, estaciones de servicio y aparcamientos.

3. El gobierno nacional determina en gran medida el volumen y las fuentes de
energia que se utilizan en un pais, ya que es el que establece las politicas nacionales
de energia, el funcionamiento de las compafiias eléctricas centralizadas o estatales,
las politicas tributarias y las subvenciones que favorecen el uso de ciertas fuentes de
energia. Asimismo, las politicas nacionales influyen considerablemente en todos |os
aspectos del transporte, incluida la infraestructura, la fabricacion de vehiculos y los
modos de transporte. Mediante la promocién de determinadas politicas de energia e
infraestructura y la financiacion de grandes proyectos centralizados de produccién
de energia y transporte como, por ejemplo, la ampliacion de lared vial, los organis-
mos donantes internacionales y las instituciones financieras multilaterales también
gjercen una gran influencia en las redes de transporte y el sistema de suministro de
energia a las que opta un pais. Hasta la fecha, en la mayoria de estas politicas se ha
dado preferencia a sistemas energéticos y redes de transporte que son insostenibles
desde un punto de vista ambiental y social.

4.  Espreciso introducir cambios para que los sistemas de suministro de energiay
transporte sean sostenibles y no causen contaminacion. Es preciso determinar las
modalidades de produccion y distribucion de la energia, las fuentes utilizadas para
producir electricidad y combustible para el transporte y modificar la demanda de
energia, asi como en la demanda y las modalidades del transporte. Los gobiernos y
los organismos internacionales son los que tienen que efectuar estos cambios con la
cooperacién y la participacién del sector privado. En particular, las administraciones
locales pueden desempefiar un papel crucial para conseguir que los sectores de la
energia y del transporte sean sostenibles desde un punto de vista ambiental y social.
Aunque las administraciones locales por |0 general no participan directamente en el
debate sobre esta cuestion, de hecho gjercen una importante influencia en la deman-
da de energia y transporte.

5. Los esfuerzos del Consejo Internacional para las Iniciativas Ambientales
Locales por aclarar la relacion entre la urbanizacién, las politicas de las
administraciones locales, la utilizacion de la energia y el cambio climéatico se
iniciaron en 1991 con el proyecto de reduccion de las emisiones de diéxido de
carbono en las zonas urbanas. En este proyecto se estudiaron los casos de 14
ciudades estadounidenses, canadienses y europeas para determinar cuanto influyen
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las administraciones locales en el uso de la energia para fines estacionarios y €l
transporte. Este estudio reveld la notable correlacion existente entre el volumen de
energia utilizada en una localidad dada y factores tales como la densidad de
poblacién, el tipo de infraestructura, las modalidades de aprovechamiento de la
tierra, la existencia de diferentes formas de transporte y el modelo de red de
transporte y el tipo de edificacion.

6.  Algunos aspectos de la planificacion, el disefio y la construccién de las ciuda-
des europeas permitian eficiencias en el uso de la energia que no era en las ciudades
norteamericanas. Las ciudades eficientes desde un punto de vista energético equili-
braban la infraestructura del transporte piblico con lainfraestructura parala circula-
cion de automaviles, aplicaban politicas de aprovechamiento de la tierra que inte-
graban, las zonas de viviendas, los lugares de trabajo y l0s servicios en vez de sepa-
rarlos y establecian redes de distribucion de menor escala para la distribucién de
energia, como, por ejemplo, sistemas de calefaccién y refrigeracién de distrito. Es-
tos factores, que suelen controlar parcial o totalmente las administraciones locales,
tienen efectos profundos y duraderos en las fuentes y la calidad del combustible uti-
lizados para la produccion de energia estacionaria y el transporte, 1o que, a su vez,
determina el nivel de contaminacion atmosférica y el volumen de las emisiones de
gases de efecto invernadero.

7.  Es necesario reconocer el papel fundamental que desempefian las administra-
ciones locales en la gestion de la energiay el transporte. Entre los factores que obli-
gan aincluir a las administraciones locales en las iniciativas para conseguir que los
sistemas de produccion de energia y de transporte sean sostenibles y no causen con-
taminacion se destacan los siguientes:

i)  La descentralizacion de las facultades y la autoridad de las administra-
ciones se esta acelerando en todo el mundo;

ii) Las administraciones locales son propietarias de edificios, vehiculos y
servicios como el alumbrado publico, el abastecimiento y el tratamiento de
agua, bienes y servicios que consumen directamente grandes cantidades de
combustible y electricidad, y estan encargadas de su gestion;

iii) Las administraciones locales a menudo controlan las politicas de utiliza-
cion de la tierra a nivel local y determinan la ubicacién de edificios y zonas
urbanizadas y la combinacion de usos autorizados, 1o que a su vez, afecta al
transporte y el uso de la energia;

iv) Las administraciones locales adoptan decisiones sobre las redes viales y
los sistemas de transporte publico y realizan inversiones en estos sectores o
tienen influencia en esta materia;

v) Las administraciones local es suelen estar encargadas de aprobar los codi-
gos de la construccion y determinan la eficiencia energética de los edificios en
sus jurisdicciones o gjercen influencia en esta materia;

vi) Las administraciones locales gestionan y reglamentan el aparcamiento de
vehiculos, la circulacién del transito y los sistemas de transporte publico, de
manera que influyen en la eleccion del modo de transporte y la duracion de los
vigjes, factores importantes que determinan el uso de la energia en el sector del
transporte.
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8. Las administraciones locales, los gobiernos nacionales y los organismos inter-
nacionales al ejercer sus prerrogativas en cuestiones normativas, financierasy de re-
glamentacion, desempefian una funcidn clave en lo que respecta a la adopcion de
practicas sostenibles en el sector de la energia y el transporte. Las investigaciones
indican que cuando las ciudades planifican y construyen teniendo en cuenta la efi-
ciencia energética, es posible reducir varias décimas de punto porcentual el consumo
habitual de energia per capita, tanto doméstico como en la esfera del transporte. Los
gobiernos y organismos monetarios con vision de futuro saben que el costo inicial
de la inclusién de tecnologias que permiten utilizar la energia eficientemente y sin
causar contaminacion y que producen pocas emisiones de gases de efecto invernade-
ro es mucho menor que el de adaptar esas tecnologias mas adelante. El ritmo de de-
sarrollo y la magnitud de las inversiones en infraestructura en las ciudades de los
paises en desarrollo es uno de los argumentos méas poderosos para promover desde
un principio la gestion local de los sistemas urbanos de energia y transporte.

Tema 1: Lograr un acceso equitativo a una energia mas limpia

9. La utilizacion de combustibles fdsiles para producir energia es la principal
causa en todo el mundo de la contaminacion atmosférica, lalluvia &ciday el cambio
climético del planeta. Las poblaciones que no tienen acceso a sistemas estructurados
de suministro no dependen de la produccion en gran escala de energia con combus-
tibles fosiles. No obstante, la falta de acceso a esos sistemas para satisfacer necesi-
dades como la de calentar la vivienda y cocinar surte otros graves efectos ambien-
tales y sociales. Mas de 2.000 millones de personas en todo el mundo carecen de
electricidad y siguen utilizando combustibles tradicionales para satisfacer sus nece-
sidades energéticas basicas. Asi, por ejemplo, las consecuencias de la utilizacion de
la lefia son el desmonte, la degradacion del suelo y la pérdida de hébitat, fauna y flo-
ra. La utilizacién del carbon, la parafina o de otros tipos de combustibles en horni-
llos ineficientes y peligrosos acarrea graves consecuencias para la salud y tiene un
costo desproporcionado en relacién con los ingresos de los usuarios y la cantidad de
energia producida. Las familias pobres de las zonas urbanas también gastan en ener-
gia una parte importante de sus reducidos ingresos.

10. El acceso alaenergiay lafiabilidad del suministro son importantes cuestiones
que afectan a todas las regiones del mundo, aunque hoy por hoy afectan mas grave-
mente a los paises en desarrollo que a los paises con un alto PNB y un elevado con-
sumo de energia per capita. La inestabilidad del suministro de energia obstaculiza el
crecimiento econdmico y la productividad y frustra los esfuerzos por paliar la po-
brezay el deterioro del medio ambiente.

11. Se puede conseguir un acceso equitativo a fuentes de energia que causen me-
nos contaminacion: i) promoviendo la competencia, en un pie de igualdad, entre los
combustibles fosiles y otras fuentes de energia renovables 0 menos contaminantes y
entre la produccion centralizada de energia y la descentralizada, ii) facilitando la
produccion de energia local y descentralizada, iii) adoptando medidas de regulacion
de la demanda para aprovechar al maximo los actuales recursos energéticos, y
iv) utilizar la inversién publica para apoyar una infraestructura que permita sumi-
nistrar energia sin causar contaminacion.
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12. Las subvenciones estatales de las actividades de extraccion y produccion de
combustibles fosiles limitan la viabilidad econémica de las fuentes de energia reno-
vables. En lugar de crear condiciones que faciliten la transicion hacia una mayor
eficiencia energética y un menor uso de energia, los gobiernos suelen agudizar 1os
problemas al subvencionar la produccion y el consumo de energia. La reduccién de
las subvenciones permanentes permitiria mejorar la competitividad de las nuevas
tecnologias en el mercado y al mismo tiempo ofrecer nuevas posibilidades de mejo-
rar la eficiencia del mercado y aliviar considerablemente el gasto publico. Las posi-
bilidades de las fuentes de energia renovables se ven frustradas por los impuestos
nacionales y locales, los subsidios y otras politicas que subvencionan la energia pro-
ducida con combustibles fosiles y, ademas, obstaculizan el desarrollo de nuevas tec-
nologias y aplicaciones en el ambito de las fuentes de energia renovables.

13. Losfondos que destinan los gobiernos nacionales, |0s organismos monetarios y
los donantes internacionales a la investigacion y el desarrollo deberian orientarse
hacia tecnologias de avanzada que no causen contaminacion y hacia la produccion
de energia a partir de fuentes renovables. Muchas de las tecnologias para la explota-
cion de esas fuentes de energia que ofrecen buenas posibilidades de alcanzar los
objetivos del desarrollo sostenible requieren inversiones relativamente poco costosas
en investigacion y desarrollo. EI Consejo Mundial de la Energia ha estimado que el
gasto necesario en actividades de investigacién y desarrollo en todo el mundo en los
proximos 20 afios para mejorar una variedad de tecnologias de aprovechamiento de
la energia solar asciende aproximadamente a 8.000 millones de dolares EE.UU. Tras
la fase de investigacion, los elevados costos del proceso de desarrollo pueden redu-
cirse con tecnologias disefiadas para la produccion en menor escala de energia a
partir de fuentes renovables.

14. Las fuentes de energia renovables también pueden aprovecharse para satisfacer
muchas de las necesidades energéticas de |la creciente poblacion urbana. Son nume-
rosos los habitantes de zonas rurales o remotas donde la ampliacién de los sistemas
de distribucion sigue resultando prohibitiva debido al costo de la infraestructura ne-
cesaria. Las aplicaciones descentralizadas en el ambito de las fuentes renovables de
energia ofrecen alternativas para la prestacién de servicios asequibles al tiempo que
permiten apoyar el desarrollo local y mejorar la calidad de vida. Las administracio-
nes local es son las entidades gubernamental es adecuadas para promover y facilitar la
produccion descentralizada de energia a partir de fuentes renovables.

15. Hoy dia existen tecnologias para calentar espacios y agua, para la produccion
de electricidad y para €l transporte utilizando fuentes de energia renovables. En |s-
rael, por ejemplo, se utilizan colectores solares para abastecer de agua caliente a mas
del 75% de los hogares israelies. Por lo general, estas fuentes de energia no son
contaminantes ni constituyen una amenaza para la salud publica. Las fuentes de
energia renovables estan a punto de alcanzar la viabilidad comercial debido a las
mejoras tecnologicas y a la reduccion paulatina de los precios. La energia solar, e6-
lica, geotérmica y la explotacion comercial de la biomasa son alternativas practicas
e interesantes que pueden reemplazar alas fuentes de energia tradicional es.

Caso 1: Iniciativa para el aprovechamiento de |la energia solar, Sarrebruck
(Alemania)

 La ciudad de Sarrebruck, situada en el sudoeste de Alemania, tiene una pobla-
cion de 190.000 habitantes. En los Ultimos 10 afios, Sarrebruck ha tomado
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iniciativas para demostrar que la energia solar puede cumplir un importante
papel para satisfacer las necesidades energéticas y reducir las emisiones de ga-
ses de efecto invernadero. En 1986, en colaboracion con Stadtwerke Saar-
briicken (la compafiia municipal de electricidad) y el Estado federado del Sa-
rre, Sarrebruck decidio formular 1o que ha resultado ser, a nivel municipal, el
proyecto de demostracion del aprovechamiento de la energia solar mas i mpor-
tante de Europa. Se emprendieron varios programas, incluido uno de instala-
cion de colectores solares en los tejados de viviendas con una capacidad foto-
voltaica de 1.000 kilovatios. Sarrebruck ha preparado el terreno para que la
energia solar se considere una fuente de energia aprovechable en los munici-
pios situados en latitudes boreal es.

Caso 2: Produccion de agua caliente con colectores solares, Midrand
(Sudéfrica)

En 1999, Midrand se incorpor6 a la Iniciativa de Estocolmo sobre energia
sostenible, medio ambiente y desarrollo sostenible (SEED), un programa de
cooperacion que se centra en cuestiones referentes a la utilizacion sostenible
de la energia y el medio ambiente en relacién con las viviendas urbanas de
bajo costo y el desarrollo rural integrado. En 1999 se puso en marcha un pro-
yecto experimental para promover el uso de calentadores solares de agua en
Ivory Park, un barrio habitado por personas de bajos ingresos.

En el marco de la Iniciativa se calcul6 la cantidad de energia que necesitarian
las familias de bajos ingresos para calentar agua para uso doméstico y analiz6
las reacciones de los usuarios con respecto al uso de calentadores solares de
agua, sencillos y portatiles. En el estudio se descubrié que estas familias esta-
ban interesadas en utilizar los calentadores para ahorrar energia. En la actuali-
dad, Midrand EcoCity esta planificando el empleo de calentadores solares de
agua en lvory Park. El objetivo del proyecto es reducir las emisiones de diéxi-
do de carbono, y eliminar las trabas que impiden aumentar la adquisicion y el
uso de esos calentadores de agua. Se proyecta equipar a 9.000 hogares de Ivory
Park con calentadores de agua solares en |os proximos 20 afos.

16. Las inversiones en relaciéon con la demanda es una estrategia que puede utili-
zarse para ampliar la actual capacidad de produccion eléctricay mejorar la fiabili-
dad del servicio en las zonas que sufren problemas de suministro. También pueden
brindar un cierto grado de seguridad sin depender de las fluctuaciones del abasteci-
miento de combustible o electricidad. En los paises industrializados se reconoce ca-
da vez mas que algunas de las oportunidades mas importantes y rentables para la
utilizacion sostenible de la energia dependen del aumento de la eficiencia del uso fi-
nal, que permite prestar el mismo servicio con menos energia o prestar mas servicios
con el mismo volumen de insumos.

17. El aumento de la eficiencia del uso final de la energia permite reducir los in-
convenientes que la produccion de energia trae aparejados para el medio ambiente.
Asimismo, se trata de una estrategia poco onerosa para aumentar el acceso a servi-
cios a un costo razonable y, por lo general, mucho mas econémica que la de aumen-
tar el abastecimiento. Existen grandes posibilidades de economizar energia si se
mejora la eficiencia energética de los edificios, el transporte y la industria. Ademas,
lainvestigacion y el desarrollo tecnolégico en el sector de la energia tienen todavia
un amplio margen para seguir aumentando esa eficiencia.
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18. Lasadministraciones locales estan en una situacion privilegiada para promover
y aplicar medidas que reduzcan la demanda de energia y mejoren la eficiencia ener-
gética. Pueden hacer uso de sus facultades normativas para establecer normas de ur-
banizacion y construccion, facilitar la produccién descentralizada de energia y pro-
piciar la utilizacién de tecnologias eficientes. Estas medidas han permitido aprove-
char eficazmente los recursos energéticos locales y en algunos casos abastecer a zo-
nas que no estan conectadas a las redes de distribucién. El programa Better Buil-
dings Partnership, un programa conjunto en el que participan el Ayuntamiento de
Toronto (Canadd) y empresas privadas de gas, electricidad, etc. locales, promueve la
adaptacion de edificios industriales, comerciales, institucionales y de apartamentos
para aumentar su eficiencia energética. EI Ayuntamiento es el encargado de comer-
cializar el programa, mientras que las empresas privadas son las que se encargan de
aportar los fondos que consiguen reinvirtiendo las economias logradas con la reduc-
cion de la demanda de electricidad debido ala mejora de la eficiencia energética de los
edificios.

19. Enlasregiones de bajos ingresos del mundo, las empresas publicas ya no estan
en condiciones de brindar servicios permanentes de buena calidad o de satisfacer de
manera adecuada una demanda que crece rapidamente. Si se reducen ain mas las in-
versiones publicas en el sector de la energiay no se consideran las alternativas, em-
peorara aun mas la calidad de los servicios energéticos. Asi como se utilizd para
crear las redes y sistemas de distribucién de electricidad, la inversion publica debe-
ria en la actualidad utilizarse para promover selectivamente fuentes de energia reno-
vables y menos contaminantes. Los fondos publicos pueden y deben utilizarse hoy
por hoy para apoyar inversiones en relacion con la demanda y la produccion des-
centralizada de energia, como la utilizacion de colectores solares, la produccién de
electricidad a partir de la biomasa, el establecimiento de redes a nivel de distrito y
sistemas que combinen la calefaccion con la electricidad para poder abastecer a la
poblacién sin causar contaminacion, en forma practicay a un costo mas bajo que €l
de sistemas centralizados.

20. Recomendaciones sobre el tema 1:

i)  Adoptar politicas para que las fuentes de energia renovables y no contami-
nantes puedan competir en igualdad de condiciones. Todas las administraciones
y organismos multilaterales deberian reformar sus politicas, por ejemplo, elimi-
nando las subvenciones a los combustibles fosiles y los gravamenes que desa-
lientan el desarrollo de nuevas tecnologias que no causan contaminacion.

ii) Fomentar la produccién descentralizada de energia no contaminante asi
como las inversiones con ese fin. Deberia alentarse a las administraciones
locales a que promovieran y establecieran sistemas descentralizados de
produccion de energia como, por €jemplo, sistemas combinados de cal efaccion
y electricidad, colectores solares y produccion de energia a partir de la
biomasa.

iii) Permitir la aplicacion de medidas en relacion con la demanda a nivel lo-
cal. Se deberian asignar fondos a las administraciones locales y prestarles apo-
yo normativo para aplicar medidas que reduzcan la demanda de energia de los
particulares, el comercio y laindustria.

iv) Utilizar la inversion publica para establecer en el sector de la ener-
gia una infraestructura de costo razonable y que no cause contaminacion.
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Lasinversiones plblicas en todos los niveles, incluidas las inversiones de
organismos monetarios y de donantes, deberian orientarse hacia la reduccion
de la demanda y el fomento de la produccion descentralizada de energia a par-
tir de fuentes renovables.

Tema 2: Opciones de produccion, distribucion y consumo de
ener gia menos contaminante

21. Desde el punto de vista tecnoldgico, es posible, y econémicamente viable,
prestar servicios de calefaccion, electricidad y luz con menos energia. También es
viable generar electricidad, bien a partir de combustibles fésiles o de fuentes reno-
vables, con tecnologias y métodos que producen muchas menos emisiones y tienen
menos consecuencias perjudiciales para el medio ambiente. Las politicas que permi-
tirdn producir, distribuir y consumir energia menos contaminante seran las que re-
duzcan la demanda de energia y promuevan la generacion tanto centralizada como
descentralizada de energia sin causar contaminacion.

22. Pese a los progresos realizados por los paises industriales en materia de efi-
ciencia energética en los ultimos 20 afios, el consumo per cépita de energia esta au-
mentando en todos ellos. La expansién descontrolada de las ciudades y el aumento
de la demanda de equipo de oficinay de electrodomésticos influyen notablemente en
esa tendencia.

23. Ademas de reducir los riesgos ecoldgicos derivados del calentamiento de la
Tierra, las medidas de eficiencia energética y reduccién de la demanda producen
considerables beneficios para la salud publica y la higiene ambiental. La reduccion
del uso de combustibles fésiles contribuye a mejorar la calidad del aire, dado que
disminuyen las emisiones de 6xidos de nitrégeno, monoxido de carbono, diversos
hidrocarburos y metales como el mercurio y el cadmio. Esos gases nocivos son per-
niciosos para los nifios y las personas de edad, grupos especialmente vulnerables a
las enfermedades respiratorias causadas o agravadas por esas sustancias.

24. Las medidas de reduccién de la demanda son fundamentales para la sostenibi-
lidad energéticay ambiental. La conservacion, la eficiencia u otras medidas relativas
ala demanda que permiten que una tarea determinada se realice con menos combus-
tible o electricidad son en Ultima instancia medidas que contribuyen a reducir la
contaminacion en la produccion de energia. Esas medidas pueden facilitarse apli-
cando en el plano nacional politicas tales como el establecimiento de requisitos mi-
nimos que deben cumplir las empresas de servicios publicos y las compafiias de
electricidad de suministrar un determinado porcentaje de energia mediante medidas
relativas a la demanda; normas de eficiencia energética para motores y electrodo-
meésticos y codigos de construccion en los que se especifique la eficiencia energética
de todas las edificaciones nuevas. Las inversiones de los gobiernos nacionales y de
los organismos financieros multilaterales deberian orientarse al menos por igual ha-
cialareduccion de lademanday el aumento de la produccion de energia.

25. A las administraciones locales les corresponde desempefiar una funcion parti-
cularmente importante en lo que concierne a la demanda. En sus politicas de adqui-
siciones pueden dar preferencia a productos de alto rendimiento energético; en
los codigos de construccion y urbanizaciéon locales, pueden incorporar normas
de eficiencia energética, y pueden promover asociaciones entre entidades publicas
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y privadas con el fin de mejorar |la eficiencia energética de los sectores comercial y
residencial.

Caso No. 3: Conversion del alumbrado publico para aumentar la eficiencia
ener gética, Ciudad de Naga (Filipinas)

La Ciudad de Naga proyecta sustituir las actuales |amparas de vapor de mercu-
rio en 10.000 faroles por lamparas de vapor de sodio de alto rendimiento ener-
gético con objeto de reducir en un 20% el consumo municipal de electricidad.

Caso No. 4: Reduccién de la demanda de energia, Portland, Oregon
(Estados Unidos de América)

La ciudad de Portland ha adoptado toda una serie de medidas en relacion con
la demanda. La reconversion de los edificios municipales con el fin de mejorar
su eficiencia energética y el disefio eficiente de los nuevos edificios e instala-
ciones municipales han permitido reducir el consumo de electricidad en
9,5 millones de kWh; la ciudad ha economizado 1,3 millones de ddlares gra-
cias a la reduccion del consumo de energia. El programa de climatizacion de
viviendas y edificios de apartamentos de Portland presta servicios destinados a
aumentar la eficiencia energética de unidades. Hasta la fecha, méas de 20.000
familias han efectuado mejoras para aumentar la eficiencia energética que en
los dltimos 10 afios han generado economias por valor de 2,5 millones de déla-
res gracias a la reduccion del consumo de energia.

26. En varios paises existen ya planes de compraventa de derechos de contamina-
cion y de créditos por reduccion de las emisiones que contaminan la atmésfera. Los
créditos tienen por objeto recompensar a quienes adoptan medidas encaminadas a
reducir las emisiones de gases contaminantes, o cual es un aliciente para reducir la
contaminacién. Estos créditos constituyen un incentivo para buscar los medios mas
economicos de reducir las emisiones, ya que una vez que se otorga un crédito, éste
puede venderse en el mercado abierto.

27. Los créditos por reduccion de las emisiones deberian hacerse extensivos a las
actividades relativas a la demanda. Si bien lalegislacion relativa al otorgamiento de
esos créditos puede llegar a generar importantes beneficios, también podria causar
graves problemas si se obtienen créditos por medidas que no redundan en una re-
duccion “real” de las emisiones. Los planes de crédito por reduccién de las emisio-
nes deberian circunscribirse siempre a las préacticas que producen beneficios reales
para el medio ambiente y la economia. Es importante que se establezcan protocolos
apropiados que abarquen tanto a los paises industrializados como a los paises en de-
sarrollo habida cuenta de que sus economias y sistemas energéticos son diferentes.

28. El gas natural comprimido y las fuentes de energia renovables, como la energia
eolicay la solar, son por regla general fuentes de energia menos contaminante que €l
carbon y otros combustibles fésiles. La produccion de energia menos contaminante a
partir de tipos de combustibles como el carbon es tecnol6gicamente posible; tal es el
caso de las tecnologias de conversion del carbén en un gas o un liquido que pue-
de descontaminarse y utilizarse como combustible. Los sistemas de combustion de
carbon de ciclos combinados se cuentan entre los mas eficientes, ya que también
utilizan el calor residual de la combustion del carbén para generar electricidad.
No obstante, la produccién de energia no contaminante se ve obstaculizada por
las subvenciones a la extracciéon y produccion de combustibles fosiles y la falta de
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reglamentos precisos en que se establezcan normas para la produccion de energia no
contaminante.

29. A fin de facilitar la produccion de energia menos contaminante a partir de to-
dos los tipos de combustibles, ya sean fésiles, renovables o de otro tipo, es preciso
que los paises formulen normas nacional es que rijan la generacién de energiay esta-
blezcan los limites admisibles de |a contaminacién y las emisiones que producen las
centrales eléctricas, independientemente del tipo de combustible que utilicen.

Caso No. 5: Planta de ciclos combinados de gasificacién integrada, Indiana
(Estados Unidos de América)

* La planta generadora del rio Wabash, que utiliza carb6n como combustible, es
una de las centrales eléctricas menos contaminantes del mundo. Se aument6 la
potencia de la turbina de vapor original, instalada en el decenio de 1950, y se
instal6 una nueva turbina de combustion que utiliza gas de sintesis. La planta
utiliza carbon de alto contenido de azufre que se extrae localmente. El gas de
sintesis, producido de la gasificacion de una solucién de agua y carbon, pasa a
un depdsito de recuperacién térmica que produce vapor de alta presion; éste a
Su vez se usa para accionar la turbina de vapor. Las particulas presentes en el
gas se extraen y se reciclan, de resultas de lo cual el carbédn residual se con-
vierte nuevamente en gas de sintesis que luego se quema en una turbina de gas
para producir electricidad. Todo el calor de los gases de escape se recupera y
se utiliza para producir vapor para que la turbina de vapor genere mas electri-
cidad. La eficiencia térmica de la planta es muy elevada. Cuanto mayor es la
eficiencia térmica menor es la cantidad de carbon que se necesita para generar
una cantidad determinada de electricidad. La tasa de emision de bioxido de
azufre (SO,) de la planta es menos de una décima parte del limite establecido
para el afio 2000 en las disposiciones sobre lluvia acida de la Ley de protec-
cion de la calidad del aire de los Estados Unidos. Las emisiones de particulas
también son inferiores a las especificadas en las normas aprobadas por el Or-
ganismo para la Proteccion del Medio Ambiente de los Estados Unidos. La
tecnologia de ciclos combinados de gasificacion integrada que se utiliza en la
planta del Wabash es ideal parala conversion de las antiguas centrales el éctri-
cas que utilizan carbén y la formulacion de normas aplicables a las nuevas
centrales de generacion de energia a partir del carboén.

30. En muchos casos, las administraciones locales han logrado mejores resultados
que los gobiernos nacionales en el fomento de la produccion de energia no contami-
nante. Han introducido con éxito sistemas de abastecimiento a nivel de distrito, sis-
temas que combinan calor y electricidad, la generacién de energia solar con paneles
instalados en las azoteas de establecimientos comerciales y 1os techos de las vivien-
das, y la recuperacion de metano procedente de vertederos o aguas residuales para
generar electricidad.

Caso No. 6: Generacion de electricidad a partir del metano procedente de
aguas residualesy desechos, Brisbane (Australia)

* En la planta de tratamiento de aguas residuales de Luggage Point, en la ciudad
de Brisbane, el metano se convierte en electricidad, con lo que se cubre apro-
ximadamente el 5% del consumo de electricidad del municipio. En otro pro-
yecto se utiliza el gas recuperado de vertederos para la calefaccion de una
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piscina municipal. En 1999 esas iniciativas permitieron a la ciudad reducir sus
costos de electricidad en més de 1 millon de ddlares.

Caso No. 7: Uso combinado de la calefaccion y la electricidad, Copenhague
(Dinamar ca)

Copenhague amplio su sistema de calefaccién a nivel de distrito para satisfacer
el 95% de las necesidades de la ciudad. La ciudad se valié de su autoridad
normativa para decretar la conexién obligatoria a sistema y prohibi6 la insta-
lacion de equipo de calefaccion eléctrico en los nuevos edificios. También va a
convertir la mayoria de las calderas de carbén de la ciudad para utilizar el gas
natural como combustible. Las plantas generadoras que funcionan a base de
gas natural son menos costosas que las de carbén. El objetivo es triplicar el uso
del gas natural para la generacién de energia, 1o que representaria una reduc-
cion del 5% de las emisiones de dioxido de carbono (260.000 toneladas) y una
reduccion de la contaminacion atmosférica.

31. También se deberia garantizar a los consumidores la posibilidad de elegir una
fuente de energia no contaminante. Esto podria lograrse mediante la reestructuracion
del mercado de electricidad o el establecimiento de nuevas normas de produccién de
electricidad que permitan a los consumidores elegir una fuente de energia no conta-
minante o la empresa proveedora de electricidad. Se debera proporcionar informa-
cion atodos los consumidores sobre las condiciones de los contratos, los costos, las
fuentes y las caracteristicas de las emisiones de la electricidad ofrecida. Las admi-
nistraciones locales pueden preparar a las comunidades informandoles de las nuevas
oportunidades de adquirir electricidad de fuentes de energia renovables como la
energia solar, edlica, hidroeléctricay la generada a partir de la biomasa.

Caso No. 8: Acuerdo sobrela produccién de electricidad a partir de fuentes
de energia renovables, Portland, Oregon (Estados Unidos de América)

* La ciudad de Portland firmé un contrato con una empresa de electricidad por €l
cual se garantizaba que el 5% de la electricidad que se suministrara a los con-
sumidores provendria de nuevas fuentes de energia edlica. En la actualidad se
utiliza esa fuente de energia para generar 4 millones de kWh.

32. Recomendaciones sobre el tema 2:

i) Seasigne prioridad a las inversiones relacionadas con la demanda. Los
organismos hacionales y 10s organismos normativos y monetarios internacio-
nales que asignen prioridad a las inversiones en programas relacionados con la
demanda, ampliarén la capacidad de suministro de energia y de los recursos
energeéticos.

ii)  Sefomente la adopcion por las administraciones locales de medidas para
reducir la demanda. Deberia alentarse a las administraciones locales a que
aplicaran politicas para reducir el consumo de energia, como la aprobacion de
codigos de construccion que promuevan la eficiencia energética, de politicas
de adquisiciones apropiadas y planes de generacion de energia a nivel de dis-
trito que utilicen la cogeneracién o sistemas combinados de calefaccion y
electricidad.

iii) Se otorguen créditos por eficiencia energética en el marco de planes de
compraventa de derechos de emision. Como parte de esos planes deberian
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otorgarse créditos por la adopcién de medidas no sélo para aumentar la pro-
duccion de energia sino también para reducir la demanda.

iv) Se establezcan normas nacionales para la produccion de energia sin
contaminar el medio ambiente. El establecimiento de limites maximos para las
emisiones de carbono y de contaminantes de la atmosfera promueve la genera-
cion de electricidad no contaminante y permite suministrar energia a los con-
sumidores sin causar contaminacion.

v)  Se financien actividades de investigacion y desarrollo en relacién con
tecnologias no contaminantes y el aprovechamiento de fuentes de energia re-
novables. Es necesario que los gobiernos nacionales y los donantes y 10s orga-
nismos monetarios internacionales financien el desarrollo de las tecnologias no
contaminantes mas avanzadas y de los métodos mas modernos para €l aprove-
chamiento de las fuentes de energia renovables.

vi) Se promueva la produccion de energia descentralizada y en pequeia es-
cala. La produccion de energia en pequefia escala de fuentes renovables, como
la energia solar y el metano, pueden facilitar la produccion y distribucién de
energia no contaminante.

Tema 3: Métodos para producir energia menos contaminante
y sostenible para el transporte, incluidas las asociaciones entre
el sector publicoy privado

33. La quema de combustibles fésiles para suministrar energia para los vehiculos
de transporte produce diéxido de carbono, metano, 6xido nitroso, hidrocarburos y
mondéxido de carbono. Esas emisiones contaminantes se generan en toda las etapas
de la fabricaciéon de los vehiculos y el ciclo del combustible, desde el armado y
lafabricacion hasta la extraccion, distribucion y uso final. En la actualidad, los
vehiculos que funcionan con combustibles fésiles son la causa principal del aumento
de emisiones de gases de efecto invernadero y de contaminantes del aire en las zo-
nas urbanizadas.

34. Se han propuesto muchos criterios diferentes para reducir las emisiones de ga-
ses contaminantes de los vehiculos. Si bien las tecnologias “de etapa final”, como
los convertidores cataliticos, ayudan a reducir las emisiones que contribuyen a la
formacion de bruma industrial, no tienen ningin efecto en las emisiones de CO,, €l
principal gas de efecto invernadero. La mejor manera de reducir las emisiones de
todo tipo es disminuir el consumo de hidrocarburos. Ello se puede lograr mejorando
las tecnologias de los vehiculos automotores utilizando combustibles alternativos o
reduciendo la utilizacién de vehiculos de motor, por ejemplo adoptando medidas
como las de transporte en grupo, promoviendo los traslados a pie y en bicicleta
y, como se examina en el proximo tema, mediante la reduccién de la demanda de
desplazamiento.

Caso 9: Transporte en grupo, Bremen (Alemania) y diver sas ciudades
en Europa

* El transporte en grupo organizado es una red de usuarios que comparte el uso
de vehiculos designados. En las zonas que cuentan con buenos sistemas de
transporte publico y donde el trazado urbano es adecuado, no se necesitan
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vehiculos privados paralos vigjes diarios. El propoésito del transporte en grupo
es tener la flexibilidad de utilizar un vehiculo cuando sea necesario, sin que
ello y los gastos conexos recaigan en un Unico propietario. Esto reduce el con-
sumo de energia, el ruido y la contaminacion ambiental del transporte privado.
Las organizaciones de transporte en grupo se han desarrollado principal mente
en Suiza, Alemania, Austriay los Paises Bajos. Esas organizaciones tienen va-
rios automoviles a disposicion de sus miembros. Los automdviles se encuen-
tran en espacios de estacionamiento reservados y 1os miembros los pueden uti-
lizar 24 horas al dia. En Bremen, la organizacion de transporte en grupo fue un
proyecto conjunto de la municipalidad y una empresa privada, StadtAuto.
Bremen tiene 34 sitios en zonas de viviendas y |os usuarios sélo deben recorrer
una distancia corta a pie o en bicicleta parallegar alos automdviles.

35. Una de las formas mas eficaces de reducir el consumo de hidrocarburos es
mejorar la eficiencia con que los vehiculos utilizan el combustible. Existen disefios
practicos y técnicamente viables de vehiculos de gran eficiencia y los fabricantes de
automoviles cuentan con la capacidad para producirlos. Para lograr este cambio fun-
damental, sera necesario adoptar medidas en todos los niveles de gobierno y en el
sector privado afin de inducir a los fabricantes a cambiar de enfoque.

36. Los vehiculos tradicionales, como las bicicletas y los triciclos o las calesas
motorizadas, son una alternativa practica y viable para sustituir los vehiculos de
motor mas grandes. Con frecuencia, las bicicletas son apropiadas para los desplaza-
mientos en las zonas urbanas. Se debe promover su utilizacion por conducto de po-
liticas oficiales en los planos nacional y local a fin de que las bicicletas estén en
igualdad de condiciones econdmicas y de que exista la infraestructura que permita
utilizarlas sin riesgo.

37. En muchas ciudades de Asia, la calesa con motor de dos tiempos es un medio
comun de transporte. Se sabe con certeza que el motor de dos tiempos de la mayoria
de las calesas produce emisiones que contaminan el aire; sin embargo, es posible di-
sefiar calesas con motores de bajo consumo de combustible que producen menos
emisiones de gases de contaminantes. En lugar de eliminar ese vehiculo tradicional,
se deberia promover la utilizacion de mejores tecnologias. En Bangladesh se esta
€jecutando un proyecto para sustituir todas las calesas con motores de dos tiempos
ineficientes y muy contaminantes por vehiculos con motores de cuatro tiempos de
gran eficiencia. Cada uno de esos vehiculos consumira menos gasolina. Los motores
mas eficientes permitiran mejorar la calidad del aire gracias a que disminuiran las
emisiones de plomo y particulas. Esto a su vez mejorara la salud de los conductores
y los pasgjeros de las calesas y de los habitantes del lugar.

38. En Katmandu (Nepal) se ha comenzado a aplicar un programa para promover
el uso de calesas con motores eléctricos, para eliminar de esa manera la contamina-
cion causada por los gases de escape. Esos programas son 6ptimos cuando es posible
generar la electricidad a partir de fuentes renovables. Para cargar los vehicul os el éc-
tricos, la ciudad de Santa Ménica (Estados Unidos) ha instalado paneles fotovoltai-
cos solares en las azoteas del parque de estacionamiento municipal. Esos paneles
permiten cargar los acumuladores de siete vehiculos eléctricos al mismo tiempo. Los
conductores de esos automoviles simplemente estacionan y conectan sus vehiculos a
tomacorrientes de 110 6 220 voltios.

39. Los combustibles alternativos, especialmente los elaborados a partir de fuen-
tesrenovables, como el alcohol etilico que se obtiene del residuo de la madera, el
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metanol del gas metano recuperado o la electricidad generada utilizando recursos
renovables, también ofrecen buenas posibilidades para el futuro. En la actualidad,
muchos gobiernos e industrias aplican programas para utilizar este tipo de combus-
tibles. En la mayoria se usan combustibles como el gas natural y el propano, dos
combustibles fésiles con emisiones menos contaminantes que la gasolina o el diesel.
Sin embargo, es preciso examinar toda la gama de efectos en el medio ambiente y la
economia de los combustibles alternativos derivados de combustibles fésiles. Segin
las investigaciones de los ciclos de vida de diversos combustibles, son pocos
los combustibles alternativos que se consideran satisfactorios. La mejor opcion es
utilizar el mejor combustible alternativo en vehiculos muy eficientes, como los
vehiculos hibridos y los que usan pilas de combustible, disefiados para no producir o
producir muy pocas emisiones.

Caso No. 10: Sustitucion de la gasolina por propano liquido en el parque
de vehiculos, Quer étaro (M éxico)

* En Querétaro se decidio utilizar propano ligquido en lugar de gasolina en
73 vehiculos de la policia. Asi fue posible eliminar 207 toneladas de CO, por
afo y una cantidad importante de emisiones de contaminantes del aire, y la
ciudad ahorré unos 143.000 ddlares de los EE.UU. por afio.

40. Si se mejorara el funcionamiento y la eficiencia de los motores de los
vehiculos de transporte, se reducirian considerablemente los efectos en el medio
ambiente. La manera mas eficaz de controlar las emisiones de los vehiculos motori-
zados es disefiar dichos vehiculos de modo que produzcan un bajo nivel de emisio-
nes. Como esos controles aumentan el costo y la complejidad del disefio, los fabri-
cantes de vehiculos necesitan incentivos para producirlos. Estos incentivos pueden
ser normas obligatorias, alicientes financieros o ambas cosas. Habida cuenta de que
el cumplimiento de normas mas estrictas sobre emisiones generalmente entrafia
costos iniciales mas elevados, €l nivel optimo de esas normas puede variar segun |os
paises. Por consiguiente, para promover la igualdad de condiciones, se podria adop-
tar un solo conjunto de normas internacionales sobre emisiones de vehiculos y pro-
cedimientos de ensayo para los paises industrializados y |os paises en desarrollo.

41. El Organismo para la Proteccion del Medio Ambiente (EPA) de los Estados
Unidos dara a conocer normas mas estrictas sobre emisiones de gases de escape para
todos los vehiculos de pasajeros, incluidos los vehiculos con traccion en las cuatro
ruedas, las furgonetas, las camionetas y las camionetas de reparto. Es la primera vez
que el EPA considera a los vehiculos y a los combustibles como componentes de un
solo sistema. Asimismo, el EPA establecera normas mas estrictas para reducir el
contenido de azufre en la gasolina. Esas nuevas normas permitiran reducir entre un
77% y un 95% la contaminacion causada por los vehiculos de pasajeros y también
reducir el contenido de azufre de la gasolina hasta un 90%. Como los Estados Uni-
dos son uno de los mercados méas grandes de vehiculos, los fabricantes de todo el
mundo produciran vehiculos para cumplir con esas nuevas normas. Lo que impide
gue estas normas se apliquen universalmente son razones politicas, la oposicién de
los fabricantes de vehiculos y laresistencia a la uniformidad.

42. La mayoria de los vehiculos son utilizados en zonas urbanas por distancias
cortas y en transito lento y congestionado a velocidades de entre 20 y 40 mi-
[las por hora. Sin embargo, los fabricantes los han disefiado, en su mayoria, para
que circulen a velocidades de entre 55 y 65 millas por hora. Otra norma que deberia
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considerarse es la de que los vehiculos funcionen con la maxima eficiencia mientras
estan detenidos con el motor en marcha o cuando circulan no a gran velocidad por
carreteras sino en zonas urbanas.

43. Es posible establecer asociaciones entre el gobierno y el sector privado para
acelerar la transicién hacia una mayor eficiencia en los vehiculos y la tecnologia de
la infraestructura del transporte. “The California Fuel Cell Partnership” es una aso-
ciacion singular de fabricantes de automoviles, empresas petroleras, un fabricante de
pilas de combustible y el Estado de California. Esta asociacién tiene por fin promo-
ver una nueva tecnologia que incorpore soluciones ecol 6gicamente racionales tanto
en el disefio de los vehiculos como en las fuentes de combustibles. Es la primera vez
que las empresas de automotores y los proveedores de combustibles se fusionaran
para ensayar vehiculos con pilas de combustible en condiciones realistas de uso.
Ademas de probar estos vehiculos, |a asociacién también abordara cuestiones rel ati-
vas a lainfraestructura para el suministro del combustible y preparara el mercado de
California para esta nueva tecnologia.

44, Las autoridades publicas pueden ayudar a difundir las mejores précticas con
respecto a la utilizacién de combustibles y vehiculos. Los gobiernos pueden utilizar
su poder adquisitivo para comprar vehiculos que consumen poco combustible y
promover las tecnologias mas modernas que no causen contaminacion, lo cual dara a
los mercados la pauta de que hay una demanda para estos productos de mejor cali-
dad. Asimismo, en los esfuerzos por reducir la contaminacion causada por los me-
dios transporte, los gobiernos pueden dar el ejemplo reduciendo el nimero de
vehiculos de su parque automotor, limitando al minimo su utilizacion y empleando
vehiculos que no funcionan con motores de combustion, como las bicicletas.

Caso No. 11: Palicias en bicicleta. Puerto Princessay otras ciudades
(Filipinas)

» En Puerto Princessa, Naga y Tagbilaran (Filipinas) los agentes de policia han
comenzado a utilizar bicicletas para mantener el orden publico. Los policias en
bicicleta han resultado ser muy eficientes para hacer cumplir el orden publico
en las comunidades; ha aumentado su visibilidad y se han reducido los costos
municipales. Las autoridades municipales se han dado cuenta de que las bici-
cletas son un medio de transporte accesible y no contaminante que puede re-
emplazar a los vehiculos de motor. Se preveia que para fines del afio 2000, el
30% del total delafuerzapolicial en la ciudad Naga usaria bicicletas.

45. Recomendaciones sobre el tema 3:

i)  Establecer normas nacionales para la fabricacion de vehiculos que no
produzcan emisiones (o en los que el nivel de emisiones sea bajo). Las normas
nacionales deberian garantizar la produccién de la tecnologia menos contami-
nante y mas eficiente que fuera posible para la industria automotriz. Esas nor-
mas deberian prever el uso de vehiculos que funcionaran con la maxima efi-
ciencia mientras estuvieran detenidos con el motor en marcha o cuando circu-
laran a baja velocidad en zonas urbanas de mucho transito.

ii)  Utilizar la autoridad publica para promover medios de transporte menos
contaminantes. La autoridad publica puede estimular la iniciativa privada.
En todos los niveles de gobierno se deberian aplicar politicas para promo-
ver vehiculos que consuman poco combustible y utilicen tecnologia avanzada,
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reducir su parque automotor, limitar el empleo de vehiculos y utilizar medios
de transporte que no usan motores de combustién, como las bicicletas.

iii) Utilizar el poder adquisitivo del Estado para estimular la demanda de
vehiculos que no producen contaminacion. En sus politicas de adquisicion, el
Estado puede dar preferencia a vehiculos eficientes y no contaminantes. Asi-
mismo, puede asociarse con empresas a fin de promover tecnologias para los
vehiculos automotores que no contaminen el medio ambiente.

iv) Encauzar fondos para actividades de investigacion y desarrollo hacia
tecnologias no contaminantes para los vehiculos automotores. Los organismos
donantes, los gobiernos nacionales y los organismos financieros internaciona-
les deberian destinar fondos al desarrollo de tecnologias para la industria au-
tomotriz que no causen contaminacion.

v)  Eliminar los desincentivos econdmicos para los medios de transporte no
contaminantes. Es necesario reducir o eliminar los impuestos, las tarifas y los
derechos de aduna aplicados a las tecnologias mejoradas para la fabricacion de
vehiculos incluidas las bicicletas, a fin de promover un acceso equitativo a
medios de transporte menos contaminantes.

vi) Fomentar la producciéon de combustibles econémicos y menos contami-
nantes. Las empresas petroleras multinacionales controladas desde el Norte
deberian cooperar con los gobiernos de los paises en desarrollo para suminis-
trar combustibles menos contaminantes y econdémicamente viables.

Tema 4. Planificacion de un sistema de transporte sostenible:
opcionesy modelos par a los asentamientos humanosy la
infraestructuray los modos de transporte

46. Un estudio de las diferencias entre las ciudades europeas y las estadounidenses
realizado como parte del proyecto de reduccion del CO, del Consejo Internacional
para las Iniciativas Ambientales Locales revelé que las grandes concentraciones de
poblacién urbana favorecian ciertas modalidades de asentamiento y desarrollo urba-
no, redes de transito y transporte y caracteristicas de las viviendas y la edificacién
que permitian reducir la utilizacion de energia per capita. Las zonas urbanas planifi-
cadas y administradas de forma eficaz también facilitaban el acceso a los bienes y
servicios sin supeditarlo al transporte. Sin embargo, lo que determinaba los niveles
de utilizacion de energia no era sélo la densidad de poblacion. Las ciudades mas efi-
ciente eran las que dependian en gran medida de redes de transporte bien integradas
en el trazado urbano.

47. El uso excesivo de los automoviles causa problemas en las ciudades de todo el
mundo. El transporte en automévil ha traido consigo la tendencia al crecimiento ur-
bano no planificado y de baja densidad y la decadencia del centro de las ciudades.
Los criterios que han regido y rigen adn la utilizacion de la tierra en la mayoria de
las éreas urbanas han tenido por resultado una congestion intolerable del transito, la
creciente duracién de los desplazamientos, niveles de consumo insostenibles de
combustibles fésiles, la contaminacion atmosférica, el empeoramiento del entorno
urbano y un aumento de los accidentes relacionados con el transporte.
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48. Las redesintegradas de transporte consisten en un conjunto de distintos modos
de transporte dentro del ambito urbano, cada uno de los cuales se utiliza alli donde
es mas eficaz. En muchas ciudades del mundo, la falta de una integracion eficaz del
transporte y de las politicas de utilizacion de la tierra ha tenido como resulta-
do una dependencia insostenible del uso del automdvil y redes de transporte publico
deficientes.

49. La clave para solucionar estos problemas comunes a tantas ciudades es rein-
corporar el transporte en la ordenacion de la tierra de manera que el tipo de utiliza-
cion que se hace del suelo propicie modos de transporte mas sostenibles y aceptables
desde el punto de vista ambiental, como el transporte piblico y la circulacion en bi-
cicletay apie. La eficaciay laviabilidad financiera de las redes de transporte publi-
co depende, por gjemplo, del nimero de usuarios de estos servicios que residan cer-
cadelos corredores de transito publico.

Caso 12: Utilizacién delatierra parareducir la demanda de transporte
en Portland (Estados Unidos)

* El municipio de Portland cambié su politica respecto de la utilizacion de la tie-
rra para hacer aumentar la densidad de ocupacion a lo largo de los corredores
de transito existentes. Como resultado de este cambio, se han construido 2.500
nuevas viviendas por afio en la zona céntrica y se ha reducido la duracién y el
nimero de viajes en vehiculo al centro. También se ha reducido en 2,5 millo-
nes el nimero de millas/vehiculo recorridos y se ha logrado ahorrar 137.958
galones de gasolinay 179.346 dolares de los EE.UU. en gastos de combustible.

50. Es preciso que los gobiernos nacionales deleguen atribuciones en las adminis-
traciones locales en lo que respecta a la utilizacion de la tierra a fin de que éstas
puedan tomar decisiones eficaces y teniendo en cuenta las condiciones particulares
de cada caso. Mediante la planificacion de la utilizacién de la tierra, la ordenacion
por zonas, la concesién de permisos y las ordenanzas y |os reglamentos municipales,
las administraciones locales pueden contribuir a crear zonas urbanas correctamente
estructuradas. Si combinan la densidad residencial con la facilidad de acceso y la
proximidad a los servicios comerciales y las tiendas, y si proporcionan transporte
publico, asi como infraestructuras que favorezcan la circulacion a pie y en bicicleta,
las comunidades pueden lograr que disminuyan notablemente el nimero per capita
de viajes en vehiculo, el uso de energia para el transporte y las emisiones de gases
que causan el calentamiento y la contaminacion de la atmésfera.

Caso 13: Integracion dela utilizacion delatierray el transporte
en Curitiba (Brasil)

* Enlaciudad de Curitiba (Brasil) se adoptaron directrices de ordenacién territo-
rial y de vivienda publica para promover el crecimiento a lo largo de determi-
nados corredores. A continuacion se dotd a estos corredores de servicios de
transporte publico. Basandose en las modalidades organicas existentes de utili-
zacion de la tierra y se establecid una jerarquia de carreteras bien definida
en la que se asignaban funciones especificas a las distintas carreteras de la ciu-
dad conforme al modo de transporte que mejor se adaptaba a cada una de ellas.
Una vez se hubieron determinado los modos de transporte mas adecuados, se
reformo la estructura fisica de las carreteras para que estuvieran debidamente
adaptadas a los modos de transporte correspondientes.
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Gracias a esta reforma, el sistema de transporte publico podia utilizarse para el
70 % del promedio diario de vigjes entre el domicilio y el lugar de trabajo en el
ambito de la ciudad. Gracias a alto nGmero de usuarios y a la eficacia de la
red, los servicios de transporte publico son reentables, 1o que permite a la mu-
nicipalidad administrar la red en asociacién con compafiias de transporte pri-
vadas. De este modo, la red funciona sin ninguna subvencién directa de las ar-
cas municipales.

51. El transporte en automdvil que predomina actualmente permite gozar de una
extraordinaria movilidad, tanto a nivel personal como para la actividad comercial.
Sin embargo, el uso excesivo de los vehiculos genera grandes costos para la socie-
dad, las ciudades, el medio ambiente y la poblacion. Esta dependencia del automévil
supone una gran carga econémica para las administraciones locales. Algunos estu-
dios han demostrado que las recaudaciones por el uso de automéviles no cubren ni
la mitad de los costos en los que incurren las administraciones locales para propor-
cionar lainfraestructura, el mantenimiento y los servicios necesarios para la circula-
cion de vehiculos. La diferencia generalmente se cubre con subvenciones munici-
pales. Si se redujeran esas subvenciones, se ahorrarian fondos generales que podrian
utilizarse para otros modos de transporte.

52. En muchos de los sistemas de transporte existentes en la actualidad resulta
muy caro para una persona adquirir y asegurar un vehiculo, pero en cambio los cos-
tos marginales de la utilizacion de ese vehiculo son muy reducidos. Los regimenes
tributarios y las normas de zonificacién y planificacion urbana contindan favore-
ciendo la adquisicion y el uso de vehiculos de motor, asi como modelos de desarro-
[lo de baja densidad y supeditados al uso del automovil, en tanto que desalientan |os
modelos de desarrollo de fines multiples y gran densidad de ocupacion y que preveén
el transporte publico. La conjuncion de estas fuerzas ha contribuido a la aparicién de
zonas que dependen en gran medida del automévil. Lo que es alin peor, las subven-
cionesy las politicas oficiales apoyan a la industria petrolera, automotriz y de cons-
truccion de carreteras y favorecen la adopcion de politicas de urbanizacion de baja
densidad.

53. Las subvenciones inducen a los consumidores a tomar decisiones mas costosas
e ineficientes y les impiden considerar muchas otras opciones. También crean im-
portantes desigualdades en lo que respecta al acceso a la movilidad, dado que mu-
chas personas no pueden permitirse los costos que supone poseer y mantener un au-
tomovil. Con frecuencia, estos contribuyentes estan excluidos del principal modo de
transporte —el automévil— y tienen que depender de redes de transporte publico
gue pueden resultar insuficientes. En consecuencia, muchas personas no tienen ac-
ceso a oportunidades de empleo, esparcimiento o de otra indole que requieren el
uso de un automovil. Ademas, hay desigualdad entre los que pueden disponer libre-
mente de un automovil privado y los demas, como los nifios y las personas con
discapacidades.

54. Si bien este hecho suele pasar desapercibido, los costos totales de la construc-
cion y explotacion de los sistemas de transporte son costos externos que no solo
afectan a los consumidores o los proveedores de medios de transporte sino a la po-
blacién en general. Los principales costos externos del transporte son los accidentes,
la contaminacion atmosférica y el ruido. Los instrumentos econdmicos pueden ser
recursos eficaces en manos de las administraciones locales para incorporar, en un
precio que debe pagar el automovilista, los costos integros del tipo de transporte
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elegido. Esto esta de acuerdo con el principio de que “el usuario paga”: quien utiliza
un servicio o recurso debe pagar el costo econdmico integro de su uso. Este princi-
pio también puede ayudar a las administraciones locales a generar recursos para
promover proyectos tales como redes de transporte publico e infraestructura para la
circulacion en bicicleta o a pie, a fin de reducir la dependencia del automdvil. Se
deberian otorgar subvenciones estatales y locales a los modos de transporte (despla-
zamientos a pie 0 en bicicleta, transporte publico por carretera y ferrocarriles y
transbordadores de pasajeros y mercancias) que mas contribuyeran a alcanzar los
objetivos de la facilidad de acceso, la comodidad, la eficiencia, la higiene y laigual-
dad de oportunidades.

Caso 14: Tarifas de aparcamiento para fomentar el uso del transporte
publico en Oxford (Reino Unido)

* Para desalentar el uso del automoévil, muchas administraciones locales han re-
ducido el espacio requerido para zonas de aparcamiento y han impuesto tarifas
de aparcamiento elevadas. La ciudad inglesa de Oxford ha puesto en marcha
un amplio plan para reducir el transito en el distrito comercial que se basa en
tarifas de aparcamiento junto y la mejora del servicio de transporte publico.

Para hacer frente a la creciente congestion del transito en las carreteras radiales
y en el nicleo urbano, el municipio adoptd una politica de transporte que hacia
hincapié en la necesidad de lograr “un equilibrio entre el uso de automdviles,
el transporte publico y la circulacion en bicicletas y a pie”. En primer lugar, €l
municipio establecié un sistema de aparcamiento conectado con el transporte
publico que ofrecia aparcamiento gratuito en el limite de la zona urbanizada
junto con un servicio de autobls a la zona céntrica rdpido, frecuente y a un
costo muy razonable. Luego impuso tarifas de aparcamiento publico en el cen-
tro para desalentar el uso de automoviles e incentivar el de autobuses. La de-
signacion de carriles reservados para la circulacién de autobuses, |a adopcién
de otras medidas de gestion del transito y la creacion de un anillo de zonas de
aparcamiento solo para residentes aumenté ain mas el atractivo del aparca-
miento en la periferiay del correspondiente servicio de autobuses.

Caso 15: Limitacion del uso del automévil en la Republica de Singapur

La Republica de Singapur, una ciudad-Estado insular, aplica una politica de
transporte cuya finalidad no es tanto facilitar la circulacion de vehiculos sino
el desplazamiento seguro y eficiente de personas y mercancias. Singapur ha
fomentado una planificacion eficaz de la utilizacion de la tierra para reducir la
necesidad de viajar, ha construido una red de carreteras y autopistas de peque-
fia escala y una excelente red de transporte publico y ha adoptado otras medi-
das para limitar la adquisicién y el uso de automdviles.

Gracias a considerables inversiones, Singapur ha creado una de las redes de
transporte publico mas limpias y eficientes del mundo. El elemento central de
estared es el autobus; la abundancia de zonas de aparcamiento periféricas hace
gue muchos pasgjeros opten por tomar los autobuses que van directamente de
la periferia hasta al centro urbano.

Para desalentar el uso del automovil y al mismo tiempo recaudar fondos para
el transporte publico, Singapur ha puesto en préactica un sistema de permi-
sos que obliga a los automovilistas que desean entrar en una “zona de acceso
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55.

restringido” durante las horas punta a adquirir un permiso complementario
que deben colocar en la ventanilla de sus vehiculos. El sistema ha permitido
controlar la congestion del transito y ha demostrado que se puede limitar el
aumento del uso de automéviles imponiendo tarifas y restringiendo la circula-
cion de vehiculos, ademas, ha permitido crear una fuente de ingresos para
financiar unared de transporte publico amplia e integrada.

Recomendaciones sobre el tema 4:

i) Dar mas prioridad a la facilidad de acceso que a la movilidad. Es nece-
sario que en las inversiones y las politicas en relacion con el transporte y la
utilizacion de las tierras se dé mas importancia al acceso a los bienes, los ser-
vicios y los puestos de trabajo que a la facilidad de circulacion de los
vehiculos.

ii)  Promover la equidad en las inversiones en transporte. Las inversiones de
los gobiernos nacionales y locales y de los organismos financieros deben dis-
tribuirse equitativamente entre el transporte publico, la circulacion a pie y en
bicicletay otros modos de transporte.

iii) Adoptar normas de utilizacién de la tierra que mejoren la calidad de vi-
da. Es necesario que las politicas de utilizacién de la tierra de las administra-
ciones locales fomenten tipos de utilizacion que reduzcan la necesidad de via-
jar y sitlen los puestos de trabgjo, los establecimientos comerciales y los ser-
vicios comunitarios en las proximidades de las zonas de vivienda.

iv) Descentralizar la infraestructura de transporte. Los gobiernos nacionales
deberian descentralizar las decisiones sobre infraestructura de transporte, de
modo que las administraciones locales tuvieran mas poder de decisién en el
uso de los fondos para transporte a nivel local.

v) Lograr una mayor equidad en la subvencion de los vehiculos privados.
Deberian adoptarse medidas a través de los mecanismos del mercado para que
los usuarios de esos vehiculos pagaran una proporcion mas equitativa de los
costos en relacién con los usuarios del transporte publico y de otros modos de
transporte.

vi) Determinar los costos reales. Es necesario determinar los costos reales
del uso de vehiculos, tales como combustibles, carreteras, contaminacion,
accidentes, etc., a fin de lograr la paridad econdmica respecto de otros modos
de transporte.
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