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Nota de la secretaria

La secretaria de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el
Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat III) transmite adjunto un documento de
politicas titulado “Los servicios urbanos y la tecnologia”, preparado por los
miembros de la Dependencia de Politicas 9.

Las dependencias de politicas de Habitat III estdn codirigidas por dos
organizaciones internacionales y cada una estd compuesta de un maximo de 20
expertos en distintas disciplinas, procedentes de instituciones académicas, entidades
publicas, la sociedad civil y otros 6érganos regionales e internacionales.

La composicion de la Dependencia de Politicas 9 y su marco de documentos
de politicas puede consultarse en www.habitat3.org.

* EIl presente documento se publica sin revision editorial.
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Documento de politicas 9: Los servicios urbanos
y la tecnologia

Resumen

Los servicios y la movilidad son fundamentales para que las ciudades
y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles

La Nueva Agenda Urbana debe contener recomendaciones concretas para que
las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles, de modo que incluyan el acceso universal a servicios bdasicos e
infraestructuras que sean adecuados, seguros, asequibles, accesibles y sostenibles.
Para ello es preciso prestar especial atencion a los grupos mas vulnerables de la
sociedad, como los pobres de las zonas urbanas, las mujeres, los nifios, las personas
de edad y las personas con discapacidad. Los servicios urbanos tales como el
suministro de agua y energia, el tratamiento de residuos y el transporte tienen
importancia critica para crear oportunidades de desarrollo social y econémico y por
lo tanto son factores clave para alcanzar los Objetivos de la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible y los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Por consiguiente, el
acceso a esos servicios deberia ser un derecho humano basico.

En el curso de las proximas décadas habra que suministrar servicios y obras de
infraestructura para el transporte, el abastecimiento de agua, el sancamiento, la
gestion de residuos y la energia a una poblaciéon urbana que estd creciendo
rapidamente. El crecimiento urbano mundial plantea enormes desafios, en particular
en lo que respecta a las emisiones de gases de efecto invernadero, la exclusion
social, la seguridad y la calidad del aire. Ello requiere una transicion hacia la
prestaciéon mas sostenible, segura e inclusiva de servicios urbanos. El transporte
tiene un papel clave que desempefiar para facilitar el acceso a esos servicios.
Ademas, dada la mayor vulnerabilidad a distintos tipos de riesgos, es mas necesario
aumentar la resiliencia de todas las infraestructuras para la prestacion de servicios.
Por ultimo, se deberian asegurar la igualdad de acceso a los servicios basicos para
todos los grupos y comunidades, asignando importancia a la asequibilidad y a la
creacion de un entorno seguro en que todos, en particular los mas vulnerables y los
que dependen de esos servicios para vivir dignamente, puedan utilizarlos. Los
servicios y el acceso a ellos no consisten Unicamente en el suministro de
infraestructura sino también en un aumento de la eficiencia y la aceptacion de las
innovaciones e iniciativas locales.

Las soluciones tecnoldogicas deberian adaptarse a los fines que se persigan en
cada caso para contribuir a la igualdad y al acceso universal a los servicios urbanos,
incluidos los grupos vulnerables. El avance de los conceptos en que se basan las
ciudades “inteligentes” y la gran rapidez con que la tecnologia de la informacion y
las comunicaciones (TIC) se incorpora en la trama urbana hacen necesario que esas
soluciones se integren mas pero con sumo cuidado en las politicas de infraestructura
y servicios en condiciones de inclusion, seguridad, resiliencia y sostenibilidad,
teniendo en cuenta la dindmica de la gobernanza y la innovacion caracteristicos de
los servicios y la infraestructura urbanos. La resiliencia se puede aumentar creando
sistemas y redes adaptables, incluso sistemas descentralizados que faciliten la
autosuficiencia de las municipalidades y las comunidades.

16-09558



A/CONF.226/PC.3/22

Nuevos modos de gobernanza: ha llegado el momento
de aunar esfuerzos

En materia de gobernanza, un enfoque centrado en el ser humano, inclusivo y
que abarque multiples niveles, asi como un desarrollo urbano integrado en el que se
apliquen el principio de subsidiaridad y marcos legislativos apropiados y
mecanismos para hacerlos cumplir, tienen importancia critica para la prestacion de
servicios urbanos y para asegurar la coordinaciéon. En apoyo de ese enfoque, el
aprendizaje y la creacion de capacidad intra e interurbana puede ayudar a quemar
etapas y avanzar rapidamente hacia soluciones sostenibles.

Es necesario que las iniciativas internacionales encaminadas a aplicar la
Nueva Agenda Urbana se centren en todos los niveles de la gobernanza y la
adopcion de decisiones para asegurar que las organizaciones multilaterales y
bilaterales, las autoridades locales y los gobiernos nacionales se adhieran y adopten
la Nueva Agenda Urbana. Por consiguiente, la Nueva Agenda Urbana deberia
responder a los importantes mensajes que se consignan a continuacion.

Principales mensajes sobre los servicios urbanos y las tecnologias
Acceso universal

Las ciudades tienen la responsabilidad de proporcionar a todos sus habitantes
una infraestructura y servicios urbanos adecuados, sostenibles y resilientes. Esto
significa no solo crear buenas condiciones de vida suministrando servicios tales
como el abastecimiento de agua potable, la gestion de residuos y la electricidad,
sino también facilitar el acceso conveniente, en igualdad de condiciones y sin
discriminacion a las oportunidades que ofrecen las zonas urbanas, como el empleo,
la educacion, la atencion de la salud y los espacios publicos por medio de sistemas
de transporte y servicios que faciliten la movilidad. Para prestar esos servicios, las
autoridades locales necesitan contar con financiacion estable y previsible y poseer la
capacidad normativa y de planificacién apropiada. Ello requiere el apoyo de los
gobiernos nacionales y la comunidad internacional.

Uso eficiente de los servicios

Para que los servicios urbanos se utilicen en forma eficiente y eficaz, es
necesario adoptar politicas locales y nacionales que ayuden a la poblacidn a reducir
el consumo de recursos que son limitados y orientar la demanda hacia opciones
sostenibles, en particular la reduccién del consumo de agua, los residuos, la
utilizacion de energia y la demanda de transporte en automdviles particulares. Las
autoridades locales y nacionales deberian asignar prioridad a una urbanizacion de
gran densidad y emplear los métodos normativos y tecnolégicos mas apropiados
para ofrecer opciones sostenibles en materia de servicios, consumo y movilidad.

Liderazgo a nivel local

Las autoridades locales deberian asumir la responsabilidad y la direcciéon de
actividades que promuevan un bienestar inclusivo y la sostenibilidad de las
ciudades. Para hacerlo con eficacia, es preciso que establezcan y desarrollen
alianzas con las partes interesadas pertinentes a nivel local, nacional e internacional.
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Politicas nacionales y apoyo en materia de financiacion

Es preciso que los gobiernos nacionales proporcionen a las autoridades locales
los medios necesarios para prestar servicios adecuados a la poblacion urbana, es
decir, elaborar marcos para financiar la creacion de servicios y su funcionamiento y
dotar a las autoridades locales de la capacidad de asociarse y coordinar actividades
mas alla de los limites municipales.

Introduccion

1.  Los servicios urbanos, como el suministro de agua, electricidad y calefaccion,
el tratamiento de residuos y el transporte son fundamentales para el desarrollo social
y econdémico y, por lo tanto, para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible. El
acceso a estos servicios deberia considerarse un derecho humano basico.

2.  En este documento se esbozan las conclusiones de la Dependencia de Politicas 9
sobre los servicios urbanos y las tecnologias, basadas en los aportes de un equipo
internacional y en las observaciones de los gobiernos, las organizaciones
internacionales y la sociedad civil. Se abordan las principales cuestiones de politica,
los criterios para fijar prioridades y las medidas de aplicacion que han de incluirse en
la Nueva Agenda Urbana. Se pasa revista a las principales entidades encargadas de la
aplicacion y se proporcionan detalles sobre la elaboracion de politicas, las actividades
de aplicaciéon y vigilancia de los servicios urbanos y las tecnologias en la Nueva
Agenda Urbana.

3. La Nueva Agenda Urbana esta basada en el Programa de Habitat, que incluia
el derecho humano a una vivienda digna y un suministro adecuado de agua y las
obligaciones correspondientes de los Estados y los gobiernos. El transporte tiene
importancia clave en el contexto urbano, ya que permite el acceso al empleo, las
mercancias, los intercambios sociales y culturales, los servicios de salud y la
educacion. En la planificacidon y el funcionamiento de los servicios urbanos y el
transporte se deberia prever un nivel adecuado de movilidad para asegurar que las
ciudades funcionen debidamente para todos sus habitantes. En las estrategias de
aplicacion para los servicios urbanos es necesario tener en cuenta las distintas
condiciones regionales y socioecondémicas, la administracion y la gestion locales,
los marcos de reglamentacion y la aplicabilidad de las soluciones tecnoldgicas. La
accesibilidad es fundamental para la poblacion vulnerable, ya que se trata de un
factor clave para asegurar la igualdad de oportunidades en el entorno urbano.

4. Los servicios urbanos son componentes importantes para brindar
oportunidades que permitan a los habitantes de las zonas urbanas vivir una vida
elegida libremente. Esto se aplica a los residentes de esas zonas asi como a todos los
demas usuarios de los servicios urbanos, ya sea para la interaccion econdémica o
social, la educacion, la salud o el turismo.

5.  Es primordial asignar importancia a la igualdad de acceso y la inclusion a fin
de reducir la pobreza y generar oportunidades sociales y econémicas para todos.
Desde el punto de vista del espacio y a efectos de la preparacion de un documento
de politicas para la Nueva Agenda Urbana de Habitat III, los servicios urbanos y las
tecnologias estdn centrados en las zonas urbanas. Esto no significa que este
documento trate unicamente de las condiciones dentro de los limites municipales;
abarca también el nexo urbano-rural y el intercambio de personas, servicios, tareas y
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necesidades. Para tomar decisiones sostenibles sobre los servicios urbanos es
necesario promover la igualdad de oportunidades sin distincion por razones de
género en toda su diversidad y utilizar esto como oportunidad para adoptar medidas
concretas.

I. Vision del futuro y marco de la contribucion
del documento de politicas a la Nueva Agenda
Urbana

6. Es necesario que en la Nueva Agenda Urbana se indiquen a grandes rasgos las
medidas concretas que deberian adoptarse en las ciudades y las aglomeraciones
urbanas para alcanzar una serie de objetivos y marcos globales importantes, en
particular la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la Agenda de Acciéon de
Addis Abeba, el Marco de Sendai para la Reduccion del Riesgo de Desastres y el
Acuerdo de Paris.

A. Habitat II como punto de partida

7.  El Programa de Habitat, en el que se afirma que “la ciencia y la tecnologia
tienen un papel crucial en el desarrollo sostenible de los asentamientos humanos y
en la conservacion de los ecosistemas de los que dependen”, constituye la base de la
Nueva Agenda Urbana. Se destaca alli que “la carencia de servicios basicos
adecuados, componente esencial de la vivienda, menoscaba gravemente la salud
humana, la productividad y la calidad de vida, particularmente en el caso de las
personas que viven en condiciones de pobreza en la ciudad y en el campo”. Se
sefialan las medidas conexas que deberian tomar los gobiernos en los niveles
apropiados para promover el suministro de infraestructura y servicios bdasicos
adecuados y asequibles.

8.  Enrelacidn con las medidas de transformacion para lograr la sostenibilidad del
transporte, los asociados en el Programa de Habitat se comprometieron a “facilitar
el acceso al trabajo, los bienes, los servicios y los medios de esparcimiento, entre
otras cosas mediante la promocion de sistemas de transporte eficientes, eficaces,
ecolégicamente inocuos, mas silenciosos y de mayor rendimiento energético y
mediante el fomento de modalidades de desarrollo espacial y politicas de
comunicaciones que reduzcan la demanda de transporte y la promocion de medidas,
segun corresponda, para que el contaminador se haga cargo del costo de la
contaminacion, teniendo en cuenta las necesidades y condiciones especiales de los
paises en desarrollo”. A pesar de todos los progresos logrados en los ultimos 20
afos, esto sigue siendo cierto.

B. Los servicios urbanos en la consecucion de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible y la aplicacion del Acuerdo de Paris

9. La Nueva Agenda Urbana tiene importancia crucial para el logro de resultados
en el marco de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible asi como de todos los
Objetivos de Desarrollo Sostenible y el Acuerdo de Paris. De igual pertinencia,
desde el punto de vista de los servicios urbanos, es la Agenda de Accion de Addis
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Abeba en lo que respecta a la elaboracion de un marco para financiar las obras de
infraestructura pertinentes, asi como el Marco de Sendai para la Reduccion del
Riesgo de Desastres para asegurar la resiliencia de esa infraestructura.

10. La Nueva Agenda Urbana cierra la brecha entre los marcos generales y sus
referencias concretas a una determinada dimension de las actividades de aplicacion:
representa la referencia fisica y geografica de esos marcos, es decir, las zonas
urbanas que se extienden mas alla de los limites municipales y constituyen el nexo
entre esas zonas y las rurales. También expone las razones sociales, econdmicas y
ambientales que la justifican: el acceso, la igualdad y la creacidon de oportunidades
de desarrollo para todos los beneficiarios de las zonas urbanas, tanto los habitantes
de esas zonas como todos los demas usuarios, prescindiendo de los motivos por los
que permanecen en ellas (por ejemplo, los intercambios econdémicos, la
administracion, la educacion, la salud, las visitas y el turismo).

11. La Nueva Agenda Urbana serd un elemento integral del éxito de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible, dado el papel fundamental de las ciudades en la
consecucion de esos objetivos. El Objetivo 11, Ciudades y comunidades sostenibles,
se refiere directamente a las ciudades y reconoce su funcion como motores de la
economia mundial, como fuerzas impulsoras de la innovacidon y como centros de
interaccion social, razon por la cual las aglomeraciones urbanas son indispensables
para hacer realidad las ambiciones de la comunidad mundial reflejadas en los demas
Objetivos de Desarrollo Sostenible.

12. Ello se basa en la declaracion de Rio+20, en la que se reconoce la contribucion
del “agua y el sanecamiento para las tres dimensiones del desarrollo sostenible” y la
“importancia de integrar el agua en el desarrollo sostenible”. La adopcion de
medidas de lucha contra la contaminacion y la gestion de residuos es parte de ese
acuerdo. En el documento final de Rio+20 también se reconoce que el transporte es
fundamental para el desarrollo sostenible y se insiste en la creacion de sistemas de
transporte publico y multimodal eficientes desde el punto de vista energético y en la
importancia de integrar la elaboracion de politicas a nivel nacional, regional y local.

13. Durante el 21° periodo de sesiones de la Conferencia de las Partes en la
Convencidén Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climético, celebrada en
2015 (CP21), se logré un consenso notable sobre las medidas relacionadas con el
cambio climatico. En el Acuerdo de Paris se reconoce claramente el papel de las
ciudades y sus contribuciones concretas a las medidas de aplicacion y
cuantificacién. Se requieren medidas ambiciosas para limitar el calentamiento de la
atmoésfera a menos de 2°C por encima de los niveles preindustriales. Las ciudades
tienen importancia fundamental en este contexto. Se han puesto en marcha varias
iniciativas, como la Iniciativa para la Movilidad Urbana con Vehiculos Eléctricos
(UEMI), la Iniciativa Mundial para el Ahorro de Combustible, el Programa de
Accion para el Transporte Ecologico de la Carga, la Plataforma Mundial de
Aceleracion de la Eficiencia Energética, la Alianza de Empresas sobre el Agua y el
Clima y los compromisos asumidos por la Asociacidon Internacional de Transportes
Publicos (UITP) y la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIF) para demostrar que
efectivamente se estdn tomando medidas. Las ciudades tienen una amplia gama de
oportunidades para contribuir a esas iniciativas para apoyar las actividades locales
de lucha contra el cambio climatico.
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C. Vision 2030 para los servicios urbanos y las tecnologias

14. En esta vista de conjunto del marco existente se pone de relieve el firme
vinculo entre la vision 2030 para nuestro planeta y el papel de los servicios urbanos
y las tecnologias en la Nueva Agenda Urbana. Se ha reconocido ampliamente la
importancia de las zonas urbanas para la consecucion de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible. Se han reforzado las correlaciones entre todos los sectores de servicios
pertinentes, como los de energia, transporte, agua, saneamiento y gestion de
residuos. La adopcidn de enfoques integrados en las politicas, programas y planes se
ha convertido en un requisito previo para obtener financiacion. En las actividades
sobre el terreno constantemente se procura lograr efectos sinérgicos entre los
sectores de los servicios urbanos y el transporte. Siempre que es posible, los
servicios se prestan a nivel local. Las ideas relacionadas con las ciudades
inteligentes estan en consonancia con el desarrollo integrado y sostenible. Las
tecnologias inteligentes no se consideran un fin en si mismas sino elementos que
permiten suministrar eficientemente servicios e infraestructuras a la poblacion
urbana. Las normas técnicas son plenamente compatibles con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible y no determinan la adopcion de decisiones politicas. Permiten
que las autoridades en todos los niveles decidan sus prioridades en materia de
inversion teniendo principalmente en cuenta no las innovaciones tecnoldgicas sino
la importancia de beneficiar a la poblacion urbana. La Nueva Agenda Urbana ofrece
un margen de accion para que las zonas urbanas del mundo definan su sostenibilidad
y su nivel de “inteligencia” tecnoldgica de acuerdo con sus principios legitimos de
gobernanza y gobierno, que seran los mejores criterios para decidir como desean las
ciudades promover su desarrollo de manera sostenible y mejorar su situacion
econdémica y ambiental y su capacidad financiera.

15. Los servicios urbanos tienen en cuenta el nivel cada vez mas alto de
digitalizacion y utilizan los conocimientos disponibles, los datos y las tecnologias
“inteligentes” de manera Optima, en la medida en que ello contribuye a atender a las
necesidades de la poblacion urbana y mantener o lograr una distribucion justa y
equitativa de los recursos. El libre acceso a la informacién y los datos es
fundamental para democratizar el contenido técnico de las decisiones politicas. Las
inversiones en las zonas urbanas se planifican y realizan tomando debidamente en
consideracion la dimension del género y abordando adecuadamente las necesidades,
prioridades y preferencias de las mujeres en materia de infraestructura.

Agua, energia y recursos

16. Todos los residentes de las zonas urbanas tienen acceso a los servicios basicos,
la infraestructura urbana y los medios de transporte. Se reconoce que los servicios
basicos, la infraestructura urbana, el transporte y la accesibilidad universal son
factores clave para brindar oportunidades de desarrollo a la poblacion y lograr el
desarrollo sostenible de esas zonas. Todos tienen acceso a los servicios basicos, a
oportunidades econémicas y de empleo y a servicios de educaciéon y salud en las
zonas urbanas, sin discriminacion alguna.

17. Los servicios basicos deberian ser resilientes, fiables y de calidad apropiada y
no pueden ser suministrados por las autoridades publicas sin cargo alguno cuando se
trata de actividades con fines de lucro y del aprovechamiento de terrenos
inexplotados de empresas y propietarios privados. Las autoridades locales estan
plenamente facultadas para recaudar contribuciones en forma de inversiones y
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derechos a fin de cubrir el costo integro de la infraestructura y los servicios. Se han
introducido mecanismos de subvencion cruzada de la infraestructura basica.

18. En su mayor parte, la energia que necesitan las industrias y los hogares de las
zonas urbanas es generada a partir de recursos renovables y distribuida a través de
una red, lo cual permite reducir al minimo las pérdidas y mantener elevadas tasas de
eficiencia.

19. Lo mas importante es siempre reducir el consumo de energia y luego utilizarla
de la manera mas eficiente. Las medidas adoptadas a nivel mundial, nacional,
regional y local promueven la prestacion de servicios urbanos y de transporte que
utilizan combustibles no fosiles.

Transporte, movilidad y acceso a las oportunidades de la vida urbana

20. La calidad de vida en las zonas urbanas ha mejorado de manera significativa y
las ciudades cumplen su funcion como agentes catalizadores de la innovacion
estableciendo enlaces eficientes y adecuados entre la poblacion y distintos lugares y
actividades.

21. Todos los habitantes tienen acceso a espacios y servicios publicos, a
oportunidades econdmicas, de empleo y educaciéon y a servicios de salud en las
zonas urbanas, sin discriminacion.

22. El transporte urbano contribuye a los objetivos de sostenibilidad en general al
facilitar la movilidad de manera que permita el aprovechamiento eficiente de los
recursos y el espacio, tenga una dimension humana, sea operativa y se realice en
condiciones limpias y seguras. Ello aumenta la calidad de los espacios publicos; las
externalidades negativas, como la congestién, las emisiones de gases de efecto
invernadero y las muertes o heridas causadas por accidentes de transito urbano se
reducen al minimo.

23. La infraestructura y los servicios de transporte sostenibles cuentan con
financiacion suficiente por medio de contribuciones de los usuarios y de quienes se
benefician indirectamente.

24. Las zonas urbanas estan bien conectadas entre si y con las zonas rurales. La
movilidad se organiza a nivel de las zonas metropolitanas, mas alla de los limites
administrativos de las ciudades, mediante una adecuada colaboracién entre las
entidades pertinentes.

Desafios en materia de politicas

25. En la actualidad, mas de la mitad de la poblacion de planeta vive en ciudades y
el 30% de todos los habitantes de las zonas urbanas viven en barrios marginales. Se
prevé que para 2050, la poblacion urbana habra aumentado a 6.300 millones
(Programa Mundial de las Naciones Unidas de Evaluacion de los Recursos Hidricos,
2012). E1 93% de la urbanizacién mundial tiene lugar en los paises en desarrollo
(ONU-Habitat, 2010). Entre 1960 y 2012 el producto interno bruto (PIB) mundial
aument6 a razéon de un 3,5% por afio (World Economics, 2014), y parte de ese
aumento tuvo un considerable costo social y ambiental. En ese periodo, la
urbanizacion y el crecimiento econdémico, sumados a los incrementos de la
produccion y el consumo, hicieron que aumentara la demanda de infraestructura
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urbana (Informe Mundial de las Naciones Unidas sobre el desarrollo de los recursos
hidricos, 2015).

A. Situacion y tendencias en las esferas tematicas abarcadas

Agua, energia y recursos
Agua y saneamiento

26. El 25% de la poblacion mundial vive en paises en desarrollo que se enfrentan
con la escasez de agua debido a deficiencias del régimen de gobernanza, carencia de
capacidad profesional y falta de infraestructura de transporte y tratamiento del agua
(WWAP, 2015). Casi un 20% de la poblacion mundial (1.200 millones de personas)
vive en zonas en que el agua es escasa (ONU-Agua/FAO, 2007). No tiene acceso a
fuentes mejoradas de agua potable 748 millones de personas, en tanto que 1.800
millones carecen de agua potable (OMS, 2014, pag. 1). En 2012, no tenian acceso a
instalaciones de saneamiento mejoradas 2.500 millones de personas. Mil millones
de personas no utilizan ningun tipo de instalacion de sanecamiento y defecan al aire
libre (Objetivos de Desarrollo Sostenible, 2015); las consecuencias para el agua y la
salud son graves. Se prevé que para 2050, la demanda mundial de agua habra
aumentado un 55%, debido principalmente a la industria manufacturera, la
generacion térmica de electricidad y el uso doméstico (WWAP, 2015). El aumento
de la demanda de agua puede ser una sefal positiva de crecimiento econémico pero
también entrafia enormes dificultades cuando se trata de asignar los escasos recursos
de agua disponibles entre las distintas ramas de produccidon, la agricultura y los
hogares, que representan una proporcion menor pero imprescindible del agua
utilizada. El aumento de la demanda de agua en muchos casos margina a la
poblacién pobre y le impide el acceso al agua potable.

27. La convergencia del cambio climatico y la intensificacion del desarrollo
econdémico en los paises menos adelantados agravara la inseguridad de la poblacion
pobre con respecto a la disponibilidad de agua. La Organizacion de Cooperacion y
Desarrollo Econéomicos (OCDE) (2012) estima que para 2050, la demanda de agua
de los sectores manufactureros y para la generacion de energia térmica aumentara
drasticamente, en particular en los paises en desarrollo y en los miembros del grupo
BRICS. Se prevé que, para ese afo, la proporcion total de la demanda de agua
correspondiente al sector manufacturero habra aumentado del 7% al 22% (WWAP,
2015). A pesar de los excepcionales avances logrados en las ultimas décadas en lo
que respecta al abastecimiento de agua, no se recoge ni se trata mas del 80% de las
aguas residuales en el mundo, y las zonas urbanas son la principal fuente de
contaminacion. El1 90% de todas las aguas residuales en los paises en desarrollo se
descarga sin tratar directamente en los rios, los lagos o los océanos, y crean por lo
tanto riesgos para el medio ambiente y la salud (WWDR, 2015).

Energia y eficiencia energética

28. Mas de 1.300 millones de personas carecen de acceso a la electricidad, y
aproximadamente 2.600 millones utilizan combustibles solidos para cocinar (OIEA,
2012, en WWDR, 2014, pag. 13). Se estima que otros 400 millones de personas
utilizan carbdn para cocinar y calentar sus viviendas, lo cual contamina el aire y
crea graves riesgos para la salud cuando el carbon se utiliza en las cocinas
tradicionales (WWDR, 2014, pag. 13). El consumo mundial de energia aumentd un
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31% entre 2000 y 2013 (OIEA, 2015). El consumo de energia de los hogares se
incrementé en un 18% (OIEA, 2013). El consumo de energia para uso doméstico
varia segun las regiones; en los paises de la OCDE y en Asia representa entre el
20% y el 30% del consumo total de energia, en tanto que en Africa esa proporcion
es del 56%; en el Oriente Medio es del 17% y en América Latina, del 15% (OIEA,
2013). El consumo absoluto de energia de los hogares ha aumentado en todas las
regiones; en los paises de la OCDE y del Oriente Medio, ese incremento ha sido
muy pequefio. La mayor parte de la produccion mundial de energia es generada a
partir de fuentes fosiles, y el porcentaje de fuentes renovables no ha aumentado en
el mundo en los Gltimos 13 afios (OIEA, 2015). En cambio, las emisiones de CO,
aumentaron un 47% en ese periodo (OIEA, 2013).

29. La generacion de energia a nivel mundial sigue dominada por la generacion
térmica de electricidad a partir del carbon y el gas natural y la produccion de
energia nuclear. Se prevé que la proporcion procedente de fuentes renovables se
duplicara y para 2035 representara el 30% de la produccion total de electricidad
(OIEA, 2013). Los sistemas fotovoltaicos alimentados con energia edlica y solar
representan solo el 3% de la “cesta” de energia del mundo. Si bien se estima que
aumentaran rapidamente en las proximas décadas, es probable que para 2035 no
representen mas del 10% de la generacion mundial de electricidad, lo cual no es
suficiente para alcanzar los objetivos relacionados con el clima (OIEA, 2012).

Residuos y recursos

30. La cantidad de residuos so6lidos municipales, uno de los productos secundarios
mas importantes del modo de vida urbano, estd aumentando atin mas rapido que la
tasa de urbanizacion. En 2000, 2.900 millones de residentes de zonas urbanas
generaban alrededor de 0,64 kg de residuos solidos por persona por dia (680
millones de toneladas por afio). Se calcula que en 2012 se produjeron mas de 1.300
millones de toneladas de residuos s6lidos municipales. Para 2025, 4.300 millones de
residentes urbanos probablemente generaran alrededor de 1,42 kg per capita por dia
de residuos s6lidos (2.200 millones de toneladas por afio, Banco Mundial, 2013). A
esta cifra es preciso afiadir, a nivel mundial, alrededor de un 30% de los alimentos
producidos para el consumo humano debido a pérdidas o al desperdicio, que
representan alrededor de 1.300 millones de toneladas por afio (PNUMA, 2013, pag.
13).

31. En los paises en desarrollo, las municipalidades tienden a gastar entre el 20 y
el 50% de sus presupuestos ordinarios en gestiéon de residuos solidos (Banco
Mundial, 2011). En los paises en desarrollo no se recoge entre el 30 y el 60% de
todos los residuos so6lidos de las zonas urbanas y menos de la mitad de la poblacion
cuenta con ese servicio (Banco Mundial, 2011). En las economias emergentes y en
desarrollo, la cobertura de los servicios de recoleccion de residuos puede ser de
alrededor del 40%, en comparacion con el 98% en los paises desarrollados
(PNUMA, 2013). El valor del mercado mundial de residuos, que abarca desde la
recoleccion hasta el reciclaje, es de 410.000 millones de délares EE.UU. por afo,
sin contar el enorme segmento informal en los paises en desarrollo (PNUMA, 2011,
pagina 290). El reciclaje de una tonelada de aluminio permite ahorrar 1,3 toneladas
de residuos de bauxita, 15 m® de agua para refrigeracion, 0,86 m® de agua tratada y
37 barriles de petrdleo, que evita la emision de 2 toneladas de diéxido de carbono y
11 kg de dioxido de azufre (PNUMA, 2013, pag. 13).

16-09558



A/CONF.226/PC.3/22

32.  Unos 3.500 millones de personas, o la mitad de la poblaciéon mundial, no tiene
acceso a servicios de gestion de residuos, y el vertido abierto sigue siendo el método
mas generalizado de eliminacién de residuos en la mayoria de los paises de ingresos
bajos y medianos bajos (PNUMA, 2013, pag. 13). Una tonelada de residuos
eléctricos y electronicos (residuos electronicos) contiene tanto oro como entre 5 y
15 toneladas de mineral de oro tipico, y varias veces el contenido de cobre, aluminio
y metales raros se encuentran en los minerales tipicos (PNUMA, 2013, pag. 13). A
nivel mundial, la descomposiciéon de los residuos organicos genera el 5% de los
gases de efecto invernadero. Los residuos representan una importante carga
econdémica, especialmente en los presupuestos de las ciudades: con frecuencia, la
gestion de residuos puede llevarse el 50 % del presupuesto de una ciudad (PNUMA,
2013, pag. 8).

Transporte, movilidad y acceso a las oportunidades de la vida urbana

33. A diferencia del panorama descrito en los parrafos precedentes, la situacion
actual en muchas zonas urbanas esta lejos de ser ideal. En un considerable nimero
de casos, las condiciones de movilidad obstaculizan el crecimiento sostenible y
afectan la calidad de vida de las poblaciones urbanas. Seguidamente se sefialan
algunos de esos problemas, y en la subseccién siguiente se pasa revista a las
incongruencias institucionales y de politica que han conducido a este estado de
cosas.

34. La mayor parte del crecimiento demografico ocurrird en las economias en
desarrollo y en transicion, y se calcula que para 2050 las poblaciones urbanas de
Africa y Asia habran aumentado un 90%. Asi se triplicara la demanda de movilidad
y aumentara la carga que soportan actualmente la infraestructura y los servicios en
esos paises.

35. Las politicas de transporte aplicadas en décadas anteriores, asi como las de
planificacién urbana e infraestructura, tuvieron un efecto cerrojo en lo que respecta
a la dependencia de los automoéviles: para llegar a muchos destinos en las ciudades
mismas o sus alrededores era necesario recorrer mayores distancias, de modo que el
principal medio, cuando no el unico, para llegar a esos lugares, era en automovil.
Esto ha creado un desequilibrio en la utilizacion de distintos modos de transporte: el
transporte motorizado privado es el modo dominante en las economias desarrolladas
y absorbe una proporcion extraordinariamente elevada de energia en comparacion
con sus efectos en el transporte. Se calcula que el nimero de viajes diarios en las
zonas urbanas de todo el mundo aumentara en forma significativa —de 3.500
millones de viajes en 2005 a 6.200 millones en 2025'— si no se toman medidas para
evitarlo.

36. Si bien el atractivo de los automoviles particulares para las poblaciones
urbanas de los paises desarrollados estd comenzando a disminuir, las zonas urbanas
de las economias en desarrollo y en transicion optan cada vez mas por una
trayectoria que las llevard a depender de los automdviles. Esto no solo afectard a
estas economias sino que también tendrd un fuerte impacto a nivel mundial, sobre
todo en lo que respecta al consumo de recursos, las emisiones de gases de efecto
invernadero, la congestion y los riesgos del transito por carretera. Es preciso reducir
drasticamente las necesidades de modos de transporte que utilizan combustibles

1 Unién Internacional de Transportes Publicos, 2011, Towards a smart future for cities: urban
transport scenarios for 2025, Public Transport International Magazine, mayo/junio de 2011.
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fosiles y optar por modos de transporte de pasajeros y mercancias que sean
sostenibles.

37. Cada vez mas, los niveles de congestion del transito en las ciudades
contrarrestan los beneficios de las aglomeraciones urbanas y reducen su atractivo y
su competitividad, asi como el bienestar de los residentes. En la Unién Europea, en
el Documento Blanco sobre el Transporte de 2011, se estimaba que el costo de la
congestion del transito por carretera era de casi 100.000 millones de euros por afio,
o aproximadamente el 1% del PIB total de la Unioén Europea en 2010. Es muy Ttil
sefialar que el valor econdémico que producen las zonas urbanas propiamente dichas,
sobre todo en las ciudades en desarrollo, tiene un costo desproporcionadamente alto.
En un estudio publicado en 2014 se estimaba que las pérdidas causadas por la
congestion solo en las zonas metropolitanas de Sdo Paulo y Rio de Janeiro habian
llegado a los 1.000 millones de reales brasilefios, o el 8% del PIB producido en esas
dos zonas. La estructura de los asentamientos, que se caracteriza cada vez mas por
un desarrollo no planificado en la periferia de las ciudades, aumenta
innecesariamente el transito. Sin embargo, esa tendencia estd comenzando a
retroceder en las ciudades de los paises desarrollados.

38. Las motocicletas y los ciclomotores se utilizan como medio ordinario de
transporte, sobre todo en los paises en desarrollo, en lugar de los automoviles
particulares. Sin embargo, afiaden externalidades al transporte urbano, ya que
disminuye la calidad de vida en las zonas urbanas, principalmente debido a la
contaminacion adicional que causan (tanto el ruido como la contaminacion del aire)
y el mayor riesgo de accidentes de transito.

39. Los grupos desfavorecidos de la poblacién urbana, en particular los pobres, no
pueden aprovechar cabalmente las oportunidades y servicios que ofrecen las
ciudades —Ilos espacios publicos, los servicios de salud y educacion y las
posibilidades de empleo productivo— ya que las distancias y los costos asociados
con los viajes en las zonas urbanas limitan su pleno acceso y participacion. Las
desigualdades sociales se agudizan en lugar de atenuarse.

40. Las politicas que asignan prioridad al uso de vehiculos particulares limitan las
posibilidades de mejorar la calidad de vida urbana y promover la interaccion social.
En esos casos, la movilidad urbana tiene efectos negativos en la calidad de vida y en
general en las condiciones de vida en la ciudad. La baja calidad de vida urbana tiene
muchos aspectos, entre ellos un nivel inaceptablemente alto de riesgo: en 2005 se
registraron 380.000 muertes por accidentes de transito en las zonas urbanas. Las
carreteras estan disefiadas principalmente para la circulacién de vehiculos sin tener
en cuenta las necesidades de los peatones, que son vulnerables. La Organizacion
Mundial de la Salud sefiala que el 90% del nimero total de muertes por accidentes
de transito ocurre en los paises en desarrollo, donde se prevé que se registrara la
mayor parte del crecimiento urbano: es preciso mejorar la seguridad vial alentando a
quienes utilizan las carreteras a ser prudentes, mejorando la infraestructura y
promoviendo el wuso de vehiculos seguros. Otras externalidades son la
contaminacidn del aire por las emisiones de gases de escape y la contaminacion por
el ruido de los motores de los vehiculos. Ademas, la falta de actividad fisica
asociada con el uso de automdviles particulares como principal medio de transporte
urbano impone una pesada carga a los sistemas de atencion de la salud?.

2 UITP, 20186, Unlocking the health benefits of mobility.
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41. Las modalidades actuales de utilizacion de vehiculos en las ciudades, en lo que
se refiere tanto al transporte de pasajeros como de mercancias, son ineficientes. Los
vehiculos de transporte publico se subutilizan en las horas de menos transito, con lo
cual aumentan los costos de la prestacion de servicios. Por otro lado, los vehiculos
particulares permanecen estacionados alrededor del 95% del tiempo y cuando
circulan, la tasa media de ocupacion de los vehiculos (por lo general tienen cuatro
asientos) es muy inferior a dos pasajeros por automovil. Las innovaciones
tecnoldgicas y el mejoramiento de los datos sobre la demanda y oferta de transporte
pueden subsanar estas deficiencias. El desarrollo de la economia compartida,
sumado a la digitalizacion de la movilidad urbana, brinda la oportunidad de reducir
el numero de automoviles particulares y utilizar la capacidad de los vehiculos de
manera mas eficiente.

B. Cuestiones y desafios en materia de politicas

42. Para los servicios urbanos y la tecnologia, el mayor desafio radica en la
aplicacion de un enfoque participativo en forma de asociaciones inclusivas en los
distintos niveles de gobierno y entre las partes interesadas pertinentes y el publico.
Otros desafios importantes son la necesidad de promover el crecimiento y el
desarrollo en general y garantizar a la vez la igualdad de acceso a todos los usuarios
o residentes de las zonas urbanas a los servicios y los transportes urbanos.

43. Todos los sectores involucrados tienden a arrogarse un papel dominante (el
suministro de agua, la gestiéon de residuos, la energia, el transporte, etc.). Lo
importante es llegar a una interpretacion comun del concepto de desarrollo urbano
integrado y sostenible que ponga de relieve las interdependencias sectoriales y
permita fijar prioridades y promover relaciones sinérgicas entre los distintos
sectores. En los enfoques sectoriales es preciso reconocer que lo que representa una
ventaja para un sector en muchos casos significa una pérdida para otro, es decir, la
optimizacion del abastecimiento de agua en una zona suele significar la falta de
suministro basico en otra; la mecanizacion de la gestion de residuos implica
marginar al sector informal; la optimizacion de las normas de transito reduce la
calidad de los espacios publicos, etc. Ello pone de relieve la necesidad de adoptar
enfoques integrados e intersectoriales con respecto a los servicios y la movilidad en
las zonas urbanas.

44. En las inversiones en servicios urbanos es preciso considerar y analizar la tasa
de inversion que requieren las soluciones tecnoldgicas e innovadoras y adecuar esas
soluciones a la necesidad de atender a todos los beneficiarios de las zonas urbanas.
Ante el dilema de optar por estructuras sencillas, mas flexibles y resistentes que
puedan repararse facilmente o reconstruirse después de un desastre o por
infraestructuras tecnoldégicamente mas avanzadas con un nivel mas alto de
redundancia que permitan resistir las consecuencias de los desastres.

45. En este contexto, las normas internacionales y nacionales también plantean un
problema conexo: la determinacién de normas a través de la Organizacion
Internacional de Normalizacién (ISO) y otras instituciones analogas (la CEI para la
electrotecnologia, la UIT para las telecomunicaciones) en el marco de la
Cooperaciéon Mundial sobre Normas tiene una enorme influencia en las modalidades
de inversidon de las administraciones publicas y el sector privado. En el contexto de
la Nueva Agenda Urbana, esto tiene suma importancia, ya que la mayoria de las
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inversiones en servicios urbanos estdn sujetas a normas técnicas o incluso no
técnicas.

46. El suministro de infraestructura y servicios urbanos, particularmente en la
ejecucion de nuevos proyectos, suele no estar basado en la recuperacion total o
siquiera parcial de los costos y absorbe recursos de las administraciones locales que
seria mejor asignar a la prestacion de servicios a los grupos pobres de las zonas
urbanas.

47. Los mecanismos de financiacion y los recursos financieros convencionales no
bastan para cubrir los costos de establecer y ampliar las obras de infraestructura y
los servicios basicos en las zonas urbanas. Esto se aplica también al funcionamiento
y el mantenimiento de las instalaciones. La adecuada transferencia de recursos por
medio de procesos de adquisicion y ejecucion transparentes, responsables y
juridicamente bien fundados requiere un consenso global sobre la transparencia,
procedimientos de adquisicion bien concebidos y medidas de control cuantitativo y
cualitativo de las modalidades de ejecucion.

48. En muchos casos, la transferencia de las tareas relacionadas con los servicios
urbanos a las autoridades locales (principio de subsidiaridad) no va acompafiada de
la transferencia simultdnea de los mandatos politicos, las estructuras
administrativas, los recursos financieros y el margen de accidén necesarios para la
adopcion de decisiones a nivel local. Una caracteristica comun de todos los aspectos
del suministro de infraestructura, servicios basicos y transporte urbanos es la
utilizacion con frecuencia ineficiente de los recursos disponibles. Lo importante es
integrar cuidadosamente los sectores pertinentes teniendo en cuenta los costos del
ciclo de vida, y respaldar las inversiones en esferas que tengan el maximo efecto en
la accesibilidad para todos los beneficiarios, la inclusion social y la adopcidén de
tecnologia apropiada.

49. En muchos casos, las inversiones urbanas que procuran tener en cuenta las
cuestiones de género no se estructuran ni se realizan tomando adecuadamente en
consideracion las necesidades, prioridades y referencias de las mujeres en materia
de infraestructura. En esas circunstancias, también es necesario reconocer que un
nimero cada vez mayor de mujeres se incorpora al mercado de trabajo y que faltan
inversiones y mecanismos para garantizar una seguridad adecuada en los transportes
publicos como proteccion contra el hostigamiento y la violencia sexual.

50. Estos problemas y dificultades en materia de politicas se refieren a las visiones
del futuro esbozadas mas arriba. Para hacerlas realidad, es preciso abordar las
cuestiones siguientes:

Agua, energia y recursos

51. Es urgente salvar la brecha en materia de inversiones en servicios basicos de
abastecimiento de agua, saneamiento y suministro de energia (construccion de la
infraestructura basica).

52. Si bien las fuentes de energia renovables se utilizan cada vez mas en relacion
con las convencionales, siguen subexplotadas y reciben menos subvenciones que los
combustibles fosiles (WWAP, 2014). La produccion y distribucion de energia tiende
a estar sumamente centralizada, incluso en esferas en que hay oportunidades
evidentes para prestar servicios y mejorarlos por medio de programas
descentralizados basados en fuentes de energia renovables.
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53. Reducir la demanda de materiales y energia y al mismo tiempo mejorar el
acceso de los pobres de las zonas urbanas a la energia para fines domésticos
constituye un gran desafio.

Transporte, movilidad y acceso a las oportunidades de la vida urbana

54. Los problemas sefialados en los parrafos precedentes son principalmente el
resultado de varios elementos normativos estructurales, en particular las
incongruencias entre las politicas aplicadas en distintos niveles, que reducen la
calidad de vida urbana y el acceso a las oportunidades al alcance de las poblaciones
urbanas.

55. Si bien el principal objetivo de las politicas de movilidad urbana es facilitar el
acceso a las oportunidades y servicios, en esta esfera no se ha adoptado un enfoque
sistémico. Por lo general, las politicas relativas al transporte y la planificacion del
uso de la tierra, el medio ambiente o el desarrollo econdémico urbano no estin
correlacionadas ni coordinadas entre si, a pesar de que en general las autoridades
locales suelen estar encargadas de esas politicas.

56. En varios paises, la funcién de planificar y obtener servicios de movilidad
urbana se ha delegado en las autoridades locales sin asignar fondos suficientes ni
delegar simultineamente en ellas la facultad de recaudar fondos o tomar decisiones
en materia de financiacion.

57. Si bien la promocion del uso del transporte publico, la reduccion de la
congestion o el mejoramiento de la calidad del aire suelen ser cuestiones prioritarias
a nivel local, los costos para los usuarios del transporte motorizado privado no
representan los costos reales totales, debido en particular a la subvencion general de
los precios de los combustibles, que se decide a nivel nacional. A la inversa,
mientras que la proteccion social y la igualdad pueden ser una prioridad de las
politicas nacionales, las practicas relacionadas con la urbanizacion y la planificacion
urbana a nivel local puede a veces crear desigualdades sociales o perpetuarlas (por
ejemplo, la falta de acceso adecuado a los servicios o la carencia de servicios en los
vecindarios mas pobres).

58. La falta de marcos de evaluacion (ex ante y ex post) y la complejidad y el
costo de la reunidon de los datos pertinentes complica la necesaria tarea de evaluar
los proyectos y opciones en materia de transporte. En algunos casos, los proyectos
se emprenden de acuerdo con determinadas preferencias politicas o personales, en
lugar de guiarse por una evaluacion basada en datos empiricos de sus beneficios en
lo que respecta al acceso de las poblaciones urbanas.

59. Los beneficios de facilitar el acceso a las oportunidades de las zonas urbanas
proporcionando medios de transporte sostenibles son dificiles de calcular y
cuantificar. Por consiguiente, tanto las autoridades publicas como las entidades
privadas tienden a considerar que el transporte sostenible de mercancias y pasajeros
€s un costo y no una inversion.
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I11.

Determinacion de la prioridad de distintas opciones
de politica: actividades transformativas para la
Nueva Agenda Urbana

Objetivos

60. Los objetivos deberian estar interrelacionados con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, los objetivos del 21° periodo de sesiones de la Conferencia de las Partes,
los resultados de conferencias internacionales y las politicas nacionales. También es
necesario que reflejen las aspiraciones relacionadas con la ampliacién de los
servicios y el mejoramiento del transporte en las zonas urbanas para crear en ellas
entornos y condiciones de vida mejores. Se trata de objetivos ambiciosos, como la
cobertura total de las zonas urbanas con servicios que estén en conformidad con
normas basicas antes del fin del decenio; la eliminacion de los vertederos abiertos
en el plazo de cinco afios y la reduccion en un 50% de las emisiones de gases de
efecto invernadero en el plazo de 10 afios. Para asegurar su consecucidn, esos
objetivos deberian coordinarse a nivel local, nacional y mundial y estar respaldados
por un amplio consenso. El establecimiento de objetivos ambiciosos puede
determinar la orientacion de las medidas actuales y futuras y son utiles para
demostrar el compromiso de los gobiernos y enviar un claro mensaje al mercado.

Vinculos entre las esferas tematicas abarcadas y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible

61. Los vinculos entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible convenidos a nivel
mundial y la Nueva Agenda Urbana ponen de relieve el papel que se tiene previsto
para los servicios urbanos, la movilidad y las tecnologias a fin de alcanzar esos
objetivos. Estos vinculos muestran cuan interrelacionados estdn los objetivos
mundiales con la vida urbana y la funcién que pueden desempeiar los servicios
urbanos para sacar el maximo provecho de esa relacion. La Nueva Agenda Urbana
deberia reconocer que la dimensiéon urbana de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible es mucho mas amplia que el Objetivo 11. Este Objetivo —Asegurar que
las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles— abarca otros objetivos En particular, el Objetivo 3, relativo a la salud,
el Objetivo 5, relativo al género, el Objetivo 6, relativo al agua, el Objetivo 9,
relativo a la infraestructura, el Objetivo 13, relativo al clima, y el Objetivo 17,
relativo a la aplicacidon, estan estrechamente vinculados con el Objetivo 11
(Dependencia de Habitat/TU Berlin, 2015). Los servicios urbanos pueden hacer una
importante contribucién al desarrollo sostenible, la reducciéon de la pobreza, el
mejoramiento de la salud, el aumento de la igualdad, la protecciéon del medio
ambiente y la biodiversidad, la lucha contra las consecuencias del cambio climatico
y el mejoramiento de la calidad de vida en las ciudades. No obstante, si los servicios
de transporte son insostenibles, ello también puede incidir de manera significativa
en muchos de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Tiene suma importancia que
esto se tenga en cuenta al planificar los sistemas de servicios urbanos.

Vinculos entre las esferas tematicas abarcadas y los resultados la
Conferencia de las Partes, en su 21° periodo de sesiones (CP21)

62. El acuerdo alcanzado en el 21° periodo de sesiones de la Conferencia de las
Partes tiene por fin fortalecer la respuesta mundial a la amenaza del cambio
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climatico en el contexto del desarrollo sostenible y de las medidas para erradicar la
pobreza. Para ello es necesario mantener el aumento de las temperaturas medias
mundiales a un nivel muy inferior a los 2°C por encima de los niveles
preindustriales y tomar iniciativas para limitar ese aumento a 1,5°C por encima de
esos niveles, reconociendo que esto reduciria significativamente los riesgos y los
efectos del cambio climatico. La descarbonizacion de los sectores de la energia y el
transporte tiene suma importancia. Es necesario que ese proceso avance a paso
firme no solo en vista de los objetivos fijados sobre el acceso a un desarrollo urbano
seguro, asequible, accesible y sostenible sino también para afiadir la contribucion
del sector urbano a los objetivos relacionados con el clima y la consiguiente
descarbonizacion para mitigar mas las consecuencias del cambio climatico. La
financiacion tendra aqui gran importancia, y el Fondo Verde para el Clima y la
Agenda de Accion de Addis Abeba tendran un papel clave que desempefiar en este
contexto, que también incluye permitir que las ciudades tengan un acceso directo a
la financiacion internacional, multilateral y bilateral en la esfera del clima y a las
fuentes de financiacion de la cooperacion para el desarrollo.

Vinculos entre las esferas tematicas abarcadas y los resultados
de Habitat 11

63. En Habitat II se hizo hincapié en la necesidad de combatir el deterioro de las
condiciones de vida en los asentamientos humanos, lo cual es necesario para
abordar el problema de las modalidades insostenibles de consumo y produccion; los
cambios demograficos, incluidos los cambios de estructura y distribucidn, dada la
tendencia hacia la concentracion excesiva de la poblacion. Ademas, la falta de
infraestructura y servicios basicos y de planificacion apropiada, la inseguridad y la
violencia crecientes, la degradacion ambiental y el aumento de la vulnerabilidad a
los desastres también son problemas que deberian encararse.

64. Habitat II también reforzo el Ilamamiento en pro de suministrar
infraestructura, servicios publicos y oportunidades de empleo a las zonas rurales a
fin de aumentar su atractivo, establecer una red integrada de asentamientos y
minimizar la migracion de las zonas rurales a las urbanas. Subray6 asimismo la
importancia de proporcionar plena accesibilidad de las personas con discapacidad,
asi como de promover la igualdad entre los géneros en las politicas, programas y
proyectos relativos a la vivienda y el desarrollo sostenible de los asentamientos
humanos.

Criterios

65. De conformidad con el la vision futura de los servicios y el transporte urbanos
esbozado en la seccion 1, es preciso tener en cuenta los valores y criterios siguientes
al formular y aplicar politicas relativas a la movilidad urbana.

66. Un criterio clave para fijar prioridades en el plano normativo es la necesidad
de lograr un equilibrio entre los objetivos individuales y colectivos. Desde el punto
de vista de los servicios y el transporte urbanos, la mayoria de las politicas
adoptadas hasta ahora han antepuesto los objetivos individuales a los colectivos.

67. El crecimiento sostenible deberia ser el elemento central de la politica relativa
a los servicios y la movilidad urbanos. La sostenibilidad puede promover la
racionalizacion de las politicas para prestar mejores servicios urbanos y mas
transportes publicos basados en tecnologias que permitan usar combustibles no

16-09558 17/49



A/CONF.226/PC.3/22

18/49

contaminantes. Ademas, como se ha sefalado, los servicios y el transporte urbanos
deberian funcionar como motores del crecimiento, y los encargados de la
formulacion de politicas deberian asegurarse de que los servicios urbanos
sostenibles y la movilidad también estimulen el crecimiento econémico.

68. Se deberian tener en cuenta la equidad y la asequibilidad en todas las politicas
relacionadas con los servicios y la movilidad, ya que el acceso a las oportunidades
urbanas deberia facilitarse en forma equitativa. Este criterio es particularmente
importante en el contexto mas amplio del fomento de la integracion social y la
inclusién, y corresponde sefialar que los servicios urbanos y las conexiones de
transporte publico de buena calidad favorecen decididamente el desarrollo y el
mejoramiento del capital humano en las ciudades.

69. Un elemento clave de un enfoque equilibrado e integrado para alcanzar los
Objetivos de Desarrollo Sostenible y los relacionados con el clima es movilizar a las
partes interesadas y los recursos para todos los servicios urbanos, reforzar las
estructuras administrativas mediante la creacion de capacidad y desarrollar
estructuras de gobernanza viables para potenciar las medidas de aplicacion.

70. La descentralizaciéon es el requisito previo para prestar servicios urbanos
aplicando el principio de subsidiaridad, de modo que las responsabilidades y los
recursos se asignen a los niveles de gobierno apropiados, integrando plenamente las
ciudades y las municipalidades en la prestacion de servicios urbanos. Las decisiones
en materia de inversion pueden entonces basarse en criterios tales como la igualdad,
la prestacion de servicios adecuados a los fines que se persiguen, la resiliencia, la
creacion de oportunidades econdmicas y sociales y la recuperacion de los costos.

Prioridades en materia de politicas

71. Sobre la base de estos objetivos generales se ponen de relieve las prioridades
en materia de politicas para alcanzar los objetivos fijados. Las prioridades de
politica indicadas a continuacion se refieren a los futuros panoramas esbozados y
los desafios sefialados en los parrafos precedentes.

Agua, energia y recursos
Agua y saneamiento

72. Para lograr la sostenibilidad, los servicios urbanos relacionados con el agua
(abastecimiento de agua, drenaje y eliminacion de aguas residuales) deben
desarrollarse de manera acorde con los recursos naturales y el tipo de suelo
disponibles. La demanda de servicios relacionados con el agua deberia adaptarse
teniendo en cuenta los riesgos naturales, la disponibilidad de recursos y la
proteccion al decidir el disefio urbano de los edificios y los vecindarios (utilizacion
del agua en cadena, recoleccion del agua de lluvia, reciclaje de aguas residuales
grises, recoleccion y tratamiento de aguas residuales, etc.) que determinan la
configuracion de las ciudades. Una vez establecida y en funcionamiento la
infraestructura basica, es necesario disefiar sistemas de agua y saneamiento que
permitan la plena recuperacion de los costos de operacidén pero teniendo en cuenta
las consecuencias sociales de las tarifas.

73. Para evitar el desperdicio y la distribuciéon desigual del agua, es necesario
introducir sistemas de fijacion de precios que promuevan la utilizacidn eficiente del
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agua en las zonas rurales y las industrias extractivas tomando en consideracion los
recursos hidricos disponibles.

Abastecimiento de energia y eficiencia energética

74. Es necesario asegurar la eficiencia energética y el acceso a fuentes de energia
renovables prestando atencion a las relaciones sinérgicas entre distintas esferas. El
objetivo primordial es la descarbonizacion de la produccion, la distribucion y el
consumo de energia. Deberian integrarse los sistemas energéticos centrales y
descentralizados y utilizarse eficientemente las redes energéticas bidireccionales. A
medida que aumente el suministro de energia fluctuante (energia solar y eélica), es
fundamental adoptar medidas eficientes en relacion con la demanda y sistemas de
control inteligentes. Ademas, estd adquiriendo importancia el almacenamiento de
energia a largo y a corto plazo.

75. Es indispensable gestionar debidamente la transicion a un sistema de
suministro y distribucidon sostenibles de energia. Lo importante es gestionar la
creciente demanda y a la vez aumentar el acceso a la energia para uso doméstico
para los grupos pobres.

Residuos y recursos

76. Es necesario proporcionar acceso a sistemas descentralizados de gestion de
residuos y aplicar métodos alternativos para reemplazar las practicas y lugares no
reglamentados e inapropiados para la eliminacion de residuos (la incineracion al
aire libre, vaciaderos sin proteccion de las aguas subterraneas).

77. Es preciso considerar que los residuos son un recurso y establecer los
mecanismos de la “economia circular”. Una adecuada distribucion del trabajo entre
los sistemas formalizados de recoleccidon de residuos y reciclaje y los trabajadores
informales que recogen y reciclan residuos con miras a establecer un sistema de
recoleccion, reciclaje y eliminacion metddico, eficiente y digno, es un requisito
indispensable para lograr la aceptacion de una politica coherente en esta esfera.

Transporte, movilidad y acceso a las oportunidades de la vida urbana

78. Tomando como punto de partida los criterios arriba expuestos, se deberia fijar
el siguiente orden de prioridades con respecto al disefio urbano y el acceso a las
oportunidades y servicios de las ciudades.

79. Se deberian promover modelos de disefio urbano compacto, denso e inclusivo
y usos mixtos de los terrenos disponible, asi como la integracion del transporte y la
planificacién del uso de la tierra. El objetivo deberia ser reducir las distancias que
es preciso recorrer para acceder y aprovechar las oportunidades que ofrecen las
zonas urbanas. Entre otras cosas, se deberia controlar y revertir el desarrollo urbano
descontrolado fuera de los limites de las ciudades y dar prioridad a la urbanizacion
de zonas que ya cuentan con servicios de transporte publico. Cuando quiera que
vayan a ejecutarse nuevos proyectos de urbanizacion, se deberian incluir servicios
de transporte publico y medios no motorizados de movilidad.

80. Se deberian aumentar el nimero, la calidad y la integracion de distintos modos
de transporte sostenible en las zonas urbanas. Ello incluye tres elementos diferentes:
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a) Inversiones en infraestructura dedicada a los servicios de transporte
publico, la circulacion de peatones y la utilizacién de bicicletas y otras nuevas
formas de desplazamiento, asi como instalaciones mejoradas para el transporte no
motorizado;

b) El fomento de una utilizacion mas eficiente de la infraestructura
existente, que permita explotar el potencial de la digitalizaciéon de la movilidad
urbana y los medios de movilidad compartidos;

c¢) El mejoramiento de opciones de viaje sostenibles, de modo que los viajes
en modos de transporte colectivos y publicos sean una alternativa viable a los viajes
en automoviles particulares.

81. La demanda de transporte en automoviles particulares deberia gestionarse y el
transporte urbano reequilibrarse para favorecer a las personas en lugar de los
vehiculos. Se deberia dar prioridad a modos de viaje sostenibles que reduzcan el
costo del transporte para la comunidad y las externalidades negativas del transporte
urbano.

82. Se deberia lograr una combinacion resiliente y previsible de fuentes de fondos
para financiar modos de transporte urbano sostenibles. Se deberia tratar de
internalizar mejor los costos de distintos modos de transporte urbano y orientar los
recursos hacia los que sean sostenibles. En las inversiones en infraestructura
también se les deberia dar prioridad a fin de eliminar el uso del carbén en el
transporte urbano.

Recomendaciones criticas para la aplicacion de la agenda urbana

83. La Nueva Agenda Urbana requiere la adopcién de politicas, programas,
proyectos y medidas de manera sistematica y multidimensional que permita
interrelacionar las actividades de las autoridades, las regiones y las comunidades
locales. Como condicion previa al cambio se deberia considerar toda una gama de
medidas. Ademas, es preciso llevar a cabo una serie de actividades inmediatas a fin
de generar “impulso para el cambio” y obtener resultados positivos rapidos. Ello
también inducira a todas las partes interesadas a adoptar la “agenda para el cambio”
lo antes posible.

84. Varias recomendaciones intersectoriales son aplicables a todos los sectores.
Una cuestion administrativa parece ser pertinente: la cooperacion intermunicipal y
los servicios compartidos ofrecen una posible alternativa a la prestacion de la gama
completa de servicios mediante la division de funciones y la realizacion de tareas en
comun, la cooperaciéon intermunicipal puede ser util entre dos o mas
administraciones locales y respaldar la prestacion de servicios urbanos y de
transporte, generar considerables ventajas a través de las economias de escala o
resolver problemas que enfrentan las ciudades y sus distintos distritos. En la seccion
siguiente se formulan otras recomendaciones especificas para los distintos sectores.

Agua, energia y recursos

Agua y saneamiento

85. Evaluar los riesgos relacionados con el agua y las limitaciones de recursos y
aprovechar al maximo las ventajas del medio ambiente natural antes de planificar el
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desarrollo de una ciudad, a fin de tener en cuenta esas limitaciones, valorizar de la
mejor manera posible el potencial natural y mitigar los riesgos, establecer a la vez
relaciones sinérgicas con otros sectores para aumentar al maximo la eficiencia.

86. Adoptar un enfoque integrado de la planificacion de los recursos hidricos para
gestionar los nexos urbano-rurales, reducir al minimo los conflictos y los desastres
ecologicos y maximizar las sinergias positivas y los beneficios mutuos, a nivel local
y regional.

87. Aprovechar al maximo los recursos hidricos adoptando un enfoque integrado
del ciclo del agua, limitar su movimiento, maximizar su reutilizacion obteniendo
agua de diferentes fuentes locales, optimizar su uso productivo (por ejemplo,
utilizando agua de distinta calidad segun el fin al que esté destinada), evitar la
contaminaciéon y considerar las aguas residuales como recurso (para la produccion
de energia y como materiales) y promoviendo las relaciones sinérgicas entre el
agua, la alimentacion y la energia.

88. Planificar sistemas urbanos de abastecimiento de agua que sean adaptables,
previendo los recursos necesarios para aumentar la capacidad de responder a la
incertidumbre que suscitan los problemas relacionados con el cambio climatico a
nivel mundial.

89. Velar por la salud publica fortaleciendo la capacidad directiva a nivel local y
haciendo inversiones adecuadas en infraestructura y servicios de saneamiento;
formular estrategias que faciliten el acceso universal a los servicios de saneamiento
en toda la ciudad y aplicar soluciones innovadoras, especificas segun el contexto y
teniendo en cuenta la dimension cultural.

Suministro de energia y eficiencia energética

a) Promover la transicion inmediata y decidida a un sistema de suministro
de energia con bajas emisiones de CO,, de conformidad con el objetivo de
estabilizar en 1,5°C el aumento de la temperatura media;

b) Aumentar la eficiencia energética optimizando el consumo de energia de
los edificios, mejorando los procesos industriales, optimizando el consumo de las
empresas y los hogares y promoviendo sistemas de refrigeracién por distrito y el
incremento de la eficiencia mediante la cogeneracion (redes de calefaccion por
cuadra o distrito);

¢) Considerar simultaneamente ciertos aspectos de la energia que son cada
vez mas diferentes, como el suministro de calefaccion y electricidad conjuntamente
con tecnologias que faciliten la movilidad y la utilizacion de residuos para producir
energia;

d) Crear oportunidades para que los paises en desarrollo adopten
rdpidamente soluciones renovables para el almacenamiento de energia y el
calentamiento de agua, por ejemplo, la energia solar y pequefias redes locales
inteligentes en las zonas rurales que carecen de sistemas de distribucion de
electricidad convencionales.
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Residuos y recursos

e) Adoptar el método de la economia circular, que asigna importancia a la
prevencion de residuos, la separacion en origen y la utilizacion de los residuos y sus
productos;

f)  Facilitar la recuperacion de materiales en las zonas urbanas y la
reutilizacion de residuos; establecer instalaciones para la recuperacion de
materiales;

g) Asegurar una gestion apropiada, transparente y prudente de los residuos
peligrosos de conformidad con normas internacionales de tratamiento y de salud;

h)  Establecer programas ampliados de asignacion de la responsabilidad que
incluyan a los productores en la financiacion de sistemas urbanos de gestion de
residuos para mejorar el disefio de los productos y reducir asi la peligrosidad de las
corrientes de residuos y las tasas de reciclaje;

i)  Desarrollar métodos locales de prevencion de residuos que tengan en
cuenta el metabolismo propio de las zonas urbanas y se centren en las corrientes de
residuos mas urgentes que ofrezcan las mayores posibilidades de reducir los costos.

Transporte, movilidad y acceso a las oportunidades de la vida urbana

90. Para establecer las prioridades arriba descritas es necesaria la acciéon
concertada de un gran nimero de partes interesadas que se ocupan directa o
indirectamente de la movilidad urbana. La presente seccion contiene
recomendaciones, en cada esfera prioritaria, sobre como deberian colaborar entre si
los distintos interesados para alcanzar esos objetivos prioritarios.

Diserio y planificacion urbanos

91. Las autoridades locales son uno de los principales actores institucionales en
esta esfera prioritaria, pero definitivamente no son el unico. Para promover ciudades
compactas de gran densidad es preciso formular un plan para la utilizacion de los
terrenos urbanos vinculado a un plan de transporte para la ciudad en el que se dé
prioridad a los vecindarios y espacios multifuncionales situados dentro de los
limites municipales a los cuales se pueda llegar facilmente utilizando el transporte
publico.

92. Las autoridades locales deben alentar la cooperacion y crear las condiciones
necesarias para promover el entendimiento mutuo entre los departamentos de
transporte y planificacion urbana.

93. Al mismo tiempo, las administraciones locales deben contar con los
conocimientos y la capacidad necesarios para elaborar un plan de transporte y
utilizacion de la tierra, asi como la capacidad juridica para hacerlo cumplir una vez
aprobado.

94. En muchas ciudades de paises en desarrollo y desarrollados no es facil acceder
a la informacién basica de los inventarios de tierras (por ejemplo, los catastros). Las
administraciones locales deberian contar con el apoyo necesario a nivel nacional (o
regional, si fuera pertinente) e internacional para obtener y utilizar eficientemente
esos datos y esa informacion.
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95. Los planes de utilizacion de la tierra y transporte mas eficaces son los que
tienen la escala mas apropiada y que también toman en consideracion los viajes
regionales y los enlaces urbano-rurales. Por lo tanto, se deberia establecer un firme
marco y un entorno propicio para la cooperacion entre las ciudades y las
municipalidades de una misma zona metropolitana.

96. En los lugares en que las necesidades de infraestructura son apremiantes y en
que no hay capacidad de accion a nivel tanto local como nacional, las instituciones
internacionales (como los organismos de las Naciones Unidas y los bancos
multilaterales de desarrollo) también tienen una funcidon que cumplir.

97. Sin embargo, los planes constituyen el principal marco para las inversiones en
las ciudades. Para que su aplicacion tenga éxito, también deberian suscribirlos y
“adoptarlos” las empresas privadas y la sociedad civil. Por ejemplo, para promover
un desarrollo centrado en el transporte, es preciso establecer un delicado equilibrio
entre ofrecer a las empresas urbanizadoras incentivos para explotar terrenos cerca
de las lineas de transporte de alta capacidad y captar el valor adicional que aportaria
el transporte publico a los terrenos propiamente dichos como resultado de la
aglomeracion de actividades en torno a las paradas. También se deberia alentar la
participaciéon de las empresas de transporte —los operadores dominantes o las
empresas privadas (incluidas las informales)— para aprovechar al maximo las
conexiones, de modo que se establezcan los servicios de enlace y las instalaciones
de conexion multimodales que son necesarios para facilitar los viajes del punto de
partida al de destino.

Aumento de la cantidad y la calidad de opciones sostenibles para viajar

98. En los proyectos urbanos, las inversiones en infraestructura deberian decidirse
teniendo en cuenta los beneficios que traen aparejados a la zona de que se trate.
Para los proyectos de infraestructura de transporte urbano, el acceso es un beneficio
béasico, pero, de conformidad con los criterios arriba expuestos, el objetivo deberia
ser una evaluacion de los beneficios desde el punto de vista del acceso de las
personas, antes que de los vehiculos. Los marcos de evaluacion existentes deberian
adaptarse para reflejar adecuadamente los beneficios econémicos mas generales, en
materia de calidad de vida y accesibilidad, de los modos de viaje sostenibles y de la
seguridad vial. Es importante que todos esos proyectos se evalien utilizando un
marco comun y que las autoridades locales (que propongan los proyectos en
cuestion) estén en condiciones de estimar y determinar los beneficios de una
infraestructura de transporte sostenible.

99. La cooperacion con las instituciones académicas es un aspecto muy destacado
del objetivo de utilizar la infraestructura existente con mas eficiencia para reforzar
su resiliencia y adaptabilidad. Como la tecnologia suele ser la clave de esa mayor
eficiencia, es importante que los organismos de reglamentacion, las empresas
(innovadoras), los investigadores y las empresas de transporte colaboren entre si a
fin de que se establezca el marco apropiado para utilizar mejor esa infraestructura y
asegurar asi que la movilidad urbana sea sostenible y tenga una dimensiéon humana.

100. También la buena gobernanza y la coordinacidon, basadas en soluciones
tecnoldgicas, son necesarias para mejorar la calidad de servicios de movilidad que
sean sostenibles. Partiendo del supuesto de que la politica de movilidad deberia
basarse en la equidad (como se indica en los criterios para la determinacién de
prioridades expuestos mds arriba), la recomendaciéon béasica es que tanto los
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proveedores de servicios de movilidad como los organismos de reglamentacion
colaboren entre si para crear condiciones de viaje y prestar servicios de transporte
sostenibles cuya conveniencia y flexibilidad sean similares a las que ofrecen hasta
hoy los viajes en automoévil. Las autoridades locales y los proveedores de servicios
de movilidad en las zonas metropolitanas deberian establecer una relacion
contractual claramente definida y accionable que defina las obligaciones de ambas
partes con respecto a los servicios y la remuneracion correspondiente.

Gestion de la demanda de transporte en automoviles particulares

101. La restriccion del acceso o el establecimiento de sistemas de pago de cargos
por congestion, que desalientan la circulacion de automoviles particulares y
motocicletas de circular en ciertos vecindarios, ayudan a reducir la congestion y la
contaminaciéon por ruido, mejorar la calidad del aire y reducir el riesgo de
accidentes de transito debidos a la circulacion de automoviles particulares. Tiene
importancia primordial que también se permita el acceso a una zona utilizando
modos de transporte sostenibles y que los ingresos generados por esos planes
vuelvan a invertirse en medidas para mejorar el acceso y las opciones en materia de
transporte. Los Gobiernos nacionales deberian adaptar la legislacion para crear
zonas de restriccion del transito dentro de los limites de las ciudades.

102. La disponibilidad y el precio del estacionamiento es un elemento importante
para determinar los modos de transporte que eligen los habitantes de las zonas
urbanas. La eliminacion de los requisitos minimos de espacio de estacionamiento
para el desarrollo de zonas residenciales y comerciales reduciria los costos de
edificacion y aumentaria la disponibilidad de espacio. Por lo tanto, las autoridades
locales podrian tratar de establecer alianzas con las empresas urbanizadoras y la
comunidad empresarial de la ciudad con miras a aplicar esas politicas.

103. También es importante que los objetivos de las politicas locales y nacionales
estén coordinados de modo que promover opciones sostenibles para viajar en las
zonas urbanas. En particular, se deberia abandonar la subvencion de los precios de
los combustibles o las ventajas fiscales que entrafia ser propietario de un automovil
(por ejemplo, los automodviles de las empresas).

Obtencion de fondos suficientes

104. Dado que para proporcionar acceso a los servicios y oportunidades urbanos se
requiere financiacidén —inversiones en infraestructura y financiacion para el
mantenimiento y el funcionamiento de los servicios— se deberian encontrar fuentes
estables de ingresos. Se deberian establecer marcos de cooperacion claramente
definidos para asegurar que al tiempo que se asigna a las autoridades locales la
responsabilidad de planificar y prestar servicios, estas también tengan la capacidad
correspondiente de recaudar los fondos necesarios para cumplir su funcion. Ademas,
las autoridades locales deberian mantener canales de comunicacién abiertos y
transparentes con las empresas locales, que se beneficiarian cuando las ciudades son
mas accesibles. Como beneficiarias indirectas de medios de movilidad sostenibles,
las empresas también deberian aportar parte de la financiacidén necesaria para esos
servicios en las zonas metropolitanas.
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IV. Principales responsables de la adopcion de medidas:
instituciones facilitadoras

105. En la presente seccion, basada en las importantes recomendaciones contenidas
en la seccion III.C, se identifican los actores y las partes interesadas que, en
condiciones ideales, participarian en el proceso de formulacion de politicas.
Ademas, se destacan los vinculos, las relaciones y las interacciones previstas entre
los distintos actores a fin de cambiar el orden de prioridades y los resultados. Si
bien las partes interesadas figuran en orden descendente, del nivel de agregacion
mas alto al mas bajo, las relaciones mutuas no deberian ser jerarquicas sino de
colaboracién y basarse en la mayor medida posible en la igualdad.

A. Administracion puablica

Gobiernos nacionales

106. Los Gobiernos nacionales deberian reconocer que las zonas urbanas
constituyen las bases de poder de la competitividad, la productividad y el
crecimiento a nivel nacional. La mayor calidad de vida que trae aparcjada la
disponibilidad de servicios urbanos tales como el suministro de agua y energia y la
gestion de residuos atrac a las poblaciones urbanas y concentra el potencial de
crecimiento en las ciudades; por lo tanto, los Gobiernos nacionales deberian
proporcionar a las administraciones locales los medios de prestar esos servicios de
manera sostenible, utilizando la tecnologia para soslayar el problema de la
limitaciéon de recursos. Ademas, deberian colaborar con los representantes
municipales para asegurar que las politicas de movilidad urbana cumplan su
cometido de liberar ese potencial de crecimiento y determinar los medios de
eliminar los obstaculos a la productividad y al desarrollo econdémico, tales como la
congestion del transito, la falta de acceso y los elevados riesgos de la circulacion
vial.

107. La funciéon de los Gobiernos nacionales es fundamental para proporcionar
financiacion, como lo es la evaluacidon critica de los proyectos y estrategias que
requieren inversiones de gran envergadura. Se trata tanto de las inversiones en
servicios que mejoran las condiciones de vida en las ciudades (suministro de
energia, agua y servicios de sanecamiento y gestion de residuos) y en servicios que
facilitan el acceso a las oportunidades de las zonas urbanas (infraestructura y
servicios de transporte sostenibles).

108. Los Gobiernos nacionales deberian reconocer el vinculo intrinseco que existe
entre la configuracion espacial y las caracteristicas geograficas de las zonas urbanas
y el acceso de las poblaciones de esas zonas a las oportunidades que ofrecen las
ciudades. Al hacerlo, deberian apoyar la integracion de las politicas de planificacion
del uso de la tierra y transporte a nivel local. El establecimiento y mantenimiento de
un inventario del uso de la tierra, al que puedan tener acceso las autoridades locales,
€s un importante requisito previo.

109. Los Gobiernos nacionales deberian —en cooperaciéon con las instituciones
internacionales en su caso— establecer fondos nacionales de infraestructura urbana
con el objetivo expreso de permitir que las ciudades procuren alcanzar el Objetivo
11.2 de Desarrollo Sostenible. Las condiciones para recibir esa financiacion
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deberian estar vinculadas a la aplicacion de estrategias integradas de urbanizacion
(tales como planes sostenibles de movilidad urbana) y la decision de desembolsar
fondos y aprobar la financiacion deberia ir precedida de un procedimiento de
evaluacién en el que se tengan en cuenta los elementos comunes.

110. La cooperacion entre las autoridades nacionales y locales deberia tener lugar
en un marco bien definido donde se tengan en cuenta las posibilidades de crear
valor que los proyectos de prestacion de servicios y transporte urbano ofrecen a las
empresas privadas en las zonas urbanas. Se deberia permitir que las ciudades
captaran parte de ese valor; y también se les deberia imponer la obligacion de
reinvertir ese valor en servicios urbanos que mejoren la calidad de vida en esas
zonas.

111. Ademas, en razéon de sus atribuciones fiscales y de reglamentacion, los
Gobiernos nacionales tienen una funcién clave que cumplir en lo que respecta a
trazar el marco de las politicas de servicios y movilidad urbanos. La legislacion
nacional deberia indicar claramente como han de definirse esas politicas. Es
necesario aprobar legislacion en la que se establezcan las atribuciones y las
funciones de las autoridades locales y las corrientes de fondos que tendran a su
disposicion para gestionar la prestacion de servicios y la movilidad en las zonas
urbanas a fin de asegurar la transparencia y establecer las reglas del juego para las
autoridades a ese nivel.

112. Las politicas fiscales y la tributacion, que son facultades casi exclusivas de los
Gobiernos nacionales, son elementos importantes para determinar el
establecimiento, el funcionamiento y el mantenimiento de los servicios urbanos y el
transporte en las ciudades. Los impuestos y las subvenciones que se deciden a nivel
nacional deberian estar centrados en la promocion de servicios urbanos y de
movilidad sostenibles y a la vez contribuir a reducir los costos per capita de esos
servicios.

113. A este respecto, las autoridades nacionales y locales deberian coordinarse para
alinear sus servicios urbanos (por ejemplo, definiendo en forma conjunta las normas
minimas aplicables a los servicios) y los objetivos de la politica de transporte (por
ejemplo, reduciendo las subvenciones para los combustibles y los incentivos para
que las empresas ofrezcan automoviles a sus empleados, a fin de complementar las
politicas de gestion de la demanda de medios de transporte a nivel local). Habiendo
suscrito los ambiciosos Objetivos de Desarrollo Sostenible y sus metas, los
Gobiernos nacionales deberian colaborar con otras partes interesadas para reducir el
consumo de energia y la huella de carbono de los sistemas de movilidad urbana.

Administraciones y autoridades regionales y locales

114. Las autoridades locales son el factor clave para mejorar los servicios y el
transporte urbanos. Para promover politicas publicas sobre la prestacion de servicios
publicos y de transporte y en vista de que las limitaciones técnicas y financieras son
cada vez mayores, las autoridades regionales o locales, que tienen la
responsabilidad de atender a las necesidades de los beneficiarios urbanos, deberian
iniciar un didlogo de politica y establecer en todos los niveles una colaboracidon
continua con el sector privado y las comunidades. Ese didlogo, en el que deberian
participar las principales partes interesadas (los Gobiernos nacionales, las empresas
de servicios, los sindicatos, la sociedad civil), podria conducir a la elaboracion de
documentos en los que se definan los deberes y funciones, los sistemas de

16-09558



A/CONF.226/PC.3/22

financiacion y gestion y normas minimas, cualitativas y cuantitativas, para los
servicios y el transporte urbanos de conformidad con los objetivos de sostenibilidad.

115. Para reforzar los servicios urbanos y de transporte es preciso aumentar la
eficacia de los departamentos de las administraciones regionales y locales y las
empresas publicas mediante inversiones en recursos humanos y técnicos y la
aplicacion de sistemas y tecnologias de gestion apropiados.

116. Cuando la prestacion de servicios y transporte urbanos se confia a asociados
externos, las autoridades regionales y locales deberian ser asociados activos y
exigentes para asegurar el acceso universal a los servicios y preservar los bienes
publicos. Deberian desarrollar y mantener la capacidad interna necesaria de
vigilancia y supervision para asegurar que se atiendan a las necesidades de los
residentes en materia de acceso, calidad y tarifas. Muchas ciudades deberian
colaborar con otras para mejorar sus respectivas capacidades y promover esas
tareas.

117. Las autoridades locales deberian reconocer el papel que cumplen las pequefias
empresas y los operadores informales en la prestacion de servicios basicos y
transporte y promover el suministro de esos servicios en cooperaciéon con las
comunidades locales, sobre todo en los asentamientos informales y los barrios
marginales. Asimismo, deberian asumir la responsabilidad de vigilar la calidad,
armonizar los precios y coordinar la prestacion de servicios con los proveedores
oficiales para evitar huecos en el suministro de servicios.

118. Las autoridades locales deberian ser conscientes del efecto que podrian tener
la nueva infraestructura urbana en la conservacién del patrimonio cultural, las
practicas culturales y los simbolos. Se deberian utilizar métodos de evaluacion del
impacto cultural en un analisis ex ante de las posibles consecuencias negativas y se
deberia aplicar el principio de precaucion cuando sea necesario.

119. Los vinculos entre las zonas urbanas y rurales y entre ciudades en todos los
aspectos de los servicios y el transporte urbano ponen de relieve la importancia de
que las autoridades locales de una misma zona o regién metropolitana coordinen
esfuerzos. El éxito de la elaboracion y la aplicacion de politicas estratégicas de
infraestructura y movilidad a nivel metropolitano o regional requiere un buen grado
de cooperacion entre las administraciones locales y los Gobiernos nacionales.

120. Ademas, las administraciones locales son las mas indicadas para integrar las
politicas de infraestructura y movilidad urbanas con otras disposiciones y objetivos
locales, en particular la politica de vivienda y la relativa al uso de la tierra. Las
decisiones en materia de vivienda, permisos de edificacion y reglamentos de
zonificacion tendran un profundo efecto en la prestacion de servicios, la movilidad
y el transporte en las ciudades; por lo tanto, es sumamente importante que los
departamentos pertinentes coordinen sus medidas y sus objetivos de politica.

B. Partes interesadas

Empresas de explotacion, servicios urbanos y proveedores de servicios
de movilidad

121. En razéon de sus conocimientos practicos las empresas que prestan servicios
urbanos y de transporte a los residentes de las ciudades deberian participar en el
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proceso de elaboracion de politicas relativas al transporte. Ademas, dada su relacion
directa con los clientes, esas empresas estan familiarizadas con las modalidades y
consumo y las decisiones y preferencias en materia de viajes, que pueden
incorporarse en dicho proceso.

122. En cambio, las autoridades publicas y no las empresas privadas, en particular a
nivel local, deberian procurar formalizar el transporte organizado en las zonas
metropolitanas estableciendo normas y directrices para profesionalizar el sector y
mejorar los viajes a través de la ciudad.

Partes interesadas, beneficiarios y sociedad civil

123. Es necesario que las politicas, programas y planes de servicios urbanos y
movilidad se elaboren en estrecha colaboracion con las partes interesadas, los
beneficiarios y la sociedad civil. Si no incorporan los deseos y exigencias de los
usuarios, esas politicas, programas y planes tienden a quedar fragmentados. Para
que las inversiones en servicios urbanos y movilidad de la poblacién urbana den
buen resultado se requiere un amplio consenso sobre sus justificaciones, metas,
objetivos y medios.

124. Varios grupos de la sociedad civil y diversas asociaciones desempefian un
papel importante para determinar e influir en las modalidades de consumo (agua,
energia y residuos) y las decisiones en materia de viajes, y en consecuencia pueden
apoyar a las autoridades a alcanzar sus objetivos, en particular para adoptar
gradualmente modalidades de consumo y modos de viaje sostenibles.

Empresas urbanizadoras privadas, comunidad empresarial y proveedores de
servicios

125. Las empresas inmobiliarias privadas pueden aumentar el valor de los servicios
urbanos siempre que paguen por los servicios suministrados sobre la base de la
recuperacion de los costos totales, o contribuyan a ampliar la infraestructura urbana
de conformidad con las normas de calidad establecidas por los 6rganos locales. Por
otra parte, las empresas urbanizadoras privadas no pueden beneficiarse de las
ganancias imprevistas resultantes del aumento de los precios de la tierra y del
desarrollo del mercado inmobiliario en los sectores de la vivienda de la economia
formal e informal sin hacer una contribucién a los servicios urbanos y otros
servicios publicos.

126. La comunidad empresarial puede beneficiarse en grado sumo de la existencia
de una infraestructura urbana adecuada y de servicios eficientes de movilidad
urbana, ya que la disponibilidad de servicios, la conectividad y los enlaces de
transporte les permiten el acceso a una fuerza de trabajo mas numerosa y variada
que ofrece la posibilidad de aumentar la productividad.

127. Ademas, como la disponibilidad de transporte reduce los costos para la
comunidad (como porcentaje del PIB producido en la zona urbana) en las ciudades
que dependen menos de los viajes en automoviles particulares®, las empresas se

Tomado de Unidn Internacional de Transportes Publicos, Mobility in Cities Database, 2006. El
costo del transporte para la comunidad se define como la suma de los gastos de explotacion e
inversion del transporte puablico, los gastos en construccion de carreteras, los gastos de
mantenimiento y explotacion y los gastos que entrafia el uso de automoviles particulares
(combustible, seguros, estacionamiento, amortizacion, etc.).
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beneficiaran del mayor poder adquisitivo de los residentes de las zonas urbanas. La
comunidad empresarial deberia colaborar con las autoridades nacionales y locales
para reforzar este circulo virtuoso y participar en la financiaciéon de proyectos de
movilidad urbana que sean inclusivos, equitativos y sostenibles. Ademas, como el
mejoramiento de las conexiones de transporte publico ofrece a los residentes mas
oportunidades de utilizar los servicios urbanos, el valor de los terrenos y los
edificios en zonas con buenas conexiones aumenta. Como las empresas sacan
provecho de este aumento del capital fisico en las ciudades, se las deberia alentar a
apoyar proyectos de transporte piblico”.

128. Los proveedores de servicios organizados en forma privada cumplen una
funcion decisiva que complementa la del sector publico si son eficientes y
funcionan de conformidad con normas bien definidas de rendimiento y prestacion de
servicios. Esas normas deberian estar en consonancia con los objetivos generales
establecidos en los distintos niveles de gobierno. Deberian ser objeto de un
cuidadoso seguimiento y estan obligados a mantener informados a sus clientes del
sector publico.

129. Las empresas tienen mas probabilidades que las autoridades publicas de ser las
primeras en adoptar nuevas tecnologias que podrian mejorar la calidad y la
eficiencia de los servicios urbanos. A través de su cooperacidon y sus contactos con
las instituciones de investigacion y las autoridades, las empresas de las zonas
metropolitanas pueden ser “plataformas de ensayo” de las tecnologias antes de que
estas se apliquen en toda la ciudad.

Organismos y cooperativas de vivienda

130. Los organismos y las cooperativas de vivienda pueden satisfacer una
considerable proporcion de las necesidades de vivienda en las zonas urbanas,
principalmente de los grupos de bajos ingresos, y al mismo tiempo participar en la
prestacion de servicios urbanos y en su (co-)financiacidn, gestion y operacion. Las
cooperativas suelen cumplir una funciéon en el sector del transporte y pueden ser
parte de una politica de transporte urbano multimodal. Por lo general se adaptan
facilmente a la evolucidon de las necesidades y exigencias de los usuarios y pueden
complementar los servicios de transporte publico.

131. Las cooperativas también pueden contribuir a la gestion de residuos como
intermediarios entre los servicios formales de eliminacion de residuos, publicos o
privados, y el sector informal. Son un medio ideal de mantener una elevada tasa de
empleo en este sector y han resultado ser sumamente flexibles y eficientes para
adaptarse a las necesidades si estan debidamente integradas en la economia de la
gestion de residuos.

C. La comunidad internacional y las instituciones académicas
La comunidad internacional, los bancos multilaterales, las redes urbanas
y las instituciones

132. Las instituciones internacionales cumplen un papel de gran importancia, ya
que pueden ayudar a las entidades nacionales y locales a aumentar su capacidad y

4 Referencia a los estudios sobre el capital fisico.
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sus conocimientos para definir y ejecutar proyectos estratégicos de servicios y
transporte urbanos. El fortalecimiento de la capacidad también es importante desde
el punto de vista de la gobernanza, y las instituciones internacionales pueden ofrecer
asistencia para establecer instituciones que faciliten una cooperacion fructifera entre
las entidades locales.

133. También prestan apoyo en la determinacion de los objetivos de politica de los
gobiernos nacionales y otras partes interesadas. Ademas, estan bien situadas para
recoger, analizar y diseminar informacion sobre las opciones y tendencias en la
esfera normativa en todo el mundo. El papel de las instituciones internacionales es
indispensable para determinar ejemplos de buenas practicas en las zonas urbanas y
también a nivel nacional.

134. Gracias a sus estructuras inclusivas y participativas, las instituciones
internacionales pueden facilitar el intercambio de conocimientos. Esos
conocimientos deberian estar vinculados al fortalecimiento de la capacidad. Dada su
funcién de adquisicion de conocimientos, las instituciones internacionales también
estan en buenas condiciones de detectar lagunas, y deberian colaborar con las partes
interesadas pertinentes para desarrollar la capacidad necesaria para llenarlas.

135. La medicion y evaluacion de los resultados en materia de movilidad y
servicios urbanos es una labor en la que las instituciones internacionales deberian
intensificar su cooperacion con las entidades gubernamentales a nivel nacional y
local, asi como con la sociedad civil, las instituciones académicas y la comunidad
empresarial para reforzar esa capacidad. Las organizaciones y las instituciones
internacionales también pueden colaborar con los gobiernos y las autoridades
nacionales y locales para ayudar a estas ultimas a establecer un marco viable para
compartir responsabilidades y competencias en esta esfera, sobre todo en relacion
con los arreglos de financiacidon. Asimismo, esas instituciones pueden desempefiar
un papel importante para movilizar fondos privados para proyectos de movilidad y
servicios urbanos, y pueden promover la cooperacion entre las entidades
gubernamentales, la sociedad civil y las instituciones académicas para formular y
aplicar con éxito estrategias de movilidad urbana.

136. Ademas, las instituciones financieras internacionales, como los bancos
multilaterales de desarrollo, tienen un papel primordial que desempefar para
proporcionar financiacidén, prestar cooperacion técnica y asesoramiento a las
autoridades nacionales, regionales y los gobiernos en cuestiones de movilidad
urbana.

137. Las redes internacionales, regionales y nacionales de ciudades hacen una
importante contribucion al disefio de marcos para prestar servicios urbanos eficaces
y sostenibles y para solicitarlos y apoyarlos.

Instituciones académicas

138. Aparte de la funcidén general que desempefian para mejorar las aptitudes y las
calificaciones de la (futura) fuerza de trabajo —con lo que mejoran el capital
humano disponible en las ciudades— las universidades aportan conocimientos
especializados relacionados con la evaluacion de los resultados de las politicas y las
estrategias de servicios y movilidad urbanos.

139. Las instituciones académicas cumplen una funcioén primordial para promover y
fomentar innovaciones que pueden aplicarse o utilizarse directamente. La

16-09558



A/CONF.226/PC.3/22

innovacion no deberia limitarse a los aspectos técnicos o de ingenieria. Por ejemplo,
en las esferas de la organizacion y la gobernanza, asi como de la comercializacion,
puede ser provechosa tanto para los servicios de transporte como para otros
servicios urbanos. Las entidades privadas y publicas deberian sacar provecho de sus
vinculos con las instituciones de investigacion y promover buenas relaciones con
ellas.

V. Formulacion, aplicacion y vigilancia de politicas

140. Los conceptos derivados del panorama general, los desafios y las prioridades
arriba descritos deberian servir de base para seguir de cerca la formulaciéon y
aplicacion de las medidas clave que afianzan la Nueva Agenda Urbana en los
servicios urbanos y la tecnologia.

A. Formulacion de politicas, gobernanza y tecnologias

141. En el transcurso de las ultimas décadas se ha ido adquiriendo mas conciencia
de que la urbanizacién representa una oportunidad tinica para apoyar el crecimiento
econdémico y el progreso social. Ello hace més imperiosa la necesidad de reconocer
la diversidad que caracteriza al medio urbano y asegurar que la gobernanza, la
planificacion, el disefio y las actividades de ejecucion relacionados con los servicios
urbanos estén impulsados por un régimen de gobernanza de multiples niveles,
administraciones locales descentralizadas y principios inclusivos, responsables,
participativos y centrados en el ser humano.

142. Las politicas descentralizadas podrian confiar mandatos mas amplios a las
autoridades locales y proporcionarles mayores recursos. No obstante, las funciones
asignadas y la capacidad de aplicar politicas deberian estar en consonancia con los
ingresos generados a nivel local. Ello plantea el gran desafio de lograr que esas
politicas inspiren confianza en la poblacion.

143. Para asegurar una buena gobernanza es necesario que las autoridades locales,
la sociedad civil y todos los interesados que intervienen en la generacion de
conocimientos, la industria, la tecnologia y las finanzas tengan iguales
oportunidades de participar al mismo nivel de adopcion de decisiones en sus
respectivas ciudades. La existencia de legislacion, reglamentos y politicas
apropiados, asi como de mecanismos para hacerlos cumplir, tienen importancia para
afianzar y sostener la inclusion, la adopcion de decisiones basada en la participacidon
y el seguimiento y evaluacidn colectivos del desarrollo de una ciudad.

144. El marco de la Nueva Agenda Urbana deberia estar centrado en la tecnologia,
ya que este es un elemento fundamental de la infraestructura urbana y ofrece
multiples oportunidades. La existencia de una infraestructura (digital y fisica) y la
utilizacion de macrodatos son importantes para la futura evolucion de las ciudades y
para su capacidad de hacer frente a los problemas que surjan. A medida que las
nuevas tecnologias de infraestructura evolucionan y se vinculan cada vez mas entre
si, es preciso considerar su coevolucion en forma holistica para que las ciudades
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optimicen plenamente los beneficios globales de sistemas innovadores de
infraestructura urbana®.

145. En este contexto, la formulacién de normas internacionales como condicion
fundamental para la ampliacion y ejecucion en mayor escala de actividades puede
contribuir a aumentar las posibilidades de utilizar la tecnologia para hacer frente a
los problemas urbanos. La labor de normalizacion deberia llevarse a cabo de manera
que garantice en forma sostenible la competencia entre multiples proveedores y
sistemas. Por lo tanto, deberia estar orientada a la creacion de infraestructuras o
ecosistemas abiertos. Las normas deberian estar centradas en tecnologias y no en
pautas de comportamiento. Deberian participar en su elaboracion todos los
interesados que corresponda para prestar servicios urbanos que contribuyan a crear
ciudades y asentamientos humanos inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

146. En la esfera normativa, el aprendizaje basado en un enfoque contextual de
triple hélice que incluya la ciencia, la industria y los poderes publicos tiene
importancia critica. La infraestructura y la tecnologia urbanas requieren la
cooperacion de distintas partes interesadas. Ademas de los gobiernos, la sociedad
civil, las organizaciones privadas y los particulares, deberian tener igualdad de
oportunidades para desarrollar y aplicar soluciones inteligentes, lo cual entrafia el
acceso universal a la informacion. También son necesarias la experimentacion y la
exploracion de las posibilidades sociales de las nuevas tecnologias utilizando,
aplicando un enfoque practico y utilizando laboratorios de vida urbana.

147. De los conceptos relacionados con las ciudades inteligentes se pueden derivar
aportes utiles para la prestacion eficiente de servicios urbanos. No obstante, como
cada ciudad tiene caracteristicas propias, es preciso incorporar cuidadosamente esos
conceptos en los de urbanizacidn integrada para asegurar que la tecnologia sirva de
apoyo a los residentes y esté adaptada a los fines que se persiguen. Un activo
intercambio de informacion y de experiencias entre ciudades permitira evitar errores
y repetir los buenos resultados.

Actividades de aplicacion y finanzas

148. La existencia de mecanismos de financiacion claramente definidos deberia
facilitar el acceso de las autoridades locales a los recursos financieros, atraer
inversiones internas e inversiones extranjeras directas, establecer sistemas de
generacion y recaudacion de ingresos a nivel subnacional y mejorarlos y entablar
contactos con el sector privado de manera transparente y productiva. También se
deberia hacer hincapié en la necesidad de establecer y utilizar mecanismos de
vigilancia y evaluacién para seguir de cerca los progresos que se logren y
documentar los efectos de los planes de utilizacion del espacio.

149. Se deberia prestar apoyo a las autoridades locales para idear herramientas y
parametros de gestion urbana coherentes y aplicables en la practica (por ejemplo,
planes de utilizacién del espacio, reglamentos) a fin de establecer el marco
territorial en el que se asignard prioridad y se procederd a la recaudacion de
impuestos y derechos en concepto de gobernanza, el suministro de infraestructura,

5 Consejo Empresarial Mundial de Desarrollo Sostenible, The Urban Infrastructure Initiative, Final
Report, abril de 2014.

16-09558



A/CONF.226/PC.3/22

la gestion ambiental y la prestacion de servicios. Ello incluye la ampliacion y
actualizacion de la informacidén contenida en los catastros de las autoridades locales.

150. Ademas, es preciso introducir sistemas tributarios progresivos para financiar
las obras de infraestructura sin limitarse a las subvenciones para el desarrollo y los
ingresos fiscales. Asi se puede establecer un buen sistema de tarifas y derechos
estructurados y diferenciados segin la calidad de los servicios o del producto
proporcionado.

Fondos nacionales para la infraestructura y el transporte urbanos

151. Se deberian establecer fondos para proyectos de infraestructura urbana a nivel
nacional, basados en diversas fuentes de financiacion. Esas fuentes podrian incluir
contribuciones de las instituciones financieras internacionales e ingresos derivados
de impuestos especificos y asignados a ese fin. Se podrian contemplar distintos
modelos para el establecimiento de esos fondos, que abarcaran desde subvenciones
o donaciones al sector publico hasta contribuciones de otras entidades publicas y del
sector privado. Entre los criterios aplicables a esos fondos se podrian incluir los
siguientes:

a)  Deberian dar prioridad a estrategias urbanas integradas, por ejemplo, de
urbanizacién, vivienda y transporte publico, lo cual ayudaria a cubrir los riesgos
asociados a los distintos proyectos;

b) Deberian ser parte de los debates a nivel nacional sobre el potencial de
desarrollo y el equilibrio entre distintas ciudades y regiones;

c¢) Deberian estar sujetos a procedimientos de evaluacion establecidos a
nivel nacional;

d) Deberian ser evaluados sobre la base de su integracion en planes de
transporte urbano sostenible.

Generacion de fondos a nivel local para obras de infraestructura y servicios

152. Se deberian elaborar marcos a nivel nacional para permitir que las autoridades
locales recaudaran impuestos y derechos relacionados con el valor creado por las
inversiones en planes de transporte. Paralelamente se deberia fortalecer la capacidad
para proporcionar a las autoridades locales herramientas adecuadas para captar ese
valor.

153. Se deberian establecer alianzas entre las partes interesadas a nivel local para
promover la aceptabilidad de las medidas.

C. Vigilancia

154. La vigilancia de los progresos que se logren en materia de politicas de
servicios urbanos e infraestructuras sostenibles puede ayudar a guiar y reorientar las
decisiones a nivel local y a compartir experiencias con la comunidad mundial. Los
principales elementos de la vigilancia de los servicios y las tecnologias urbanas
estdn centrados en los distintos sectores de esos servicios. La seleccion de
indicadores deberia basarse en el conjunto de indicadores para los Objetivos de
Desarrollo Sostenible, que estara disponible proximamente, siempre y cuando en esa
tarea participen en medida adecuada las autoridades, las asociaciones locales y los
representantes municipales.
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VL.

Datos de apoyo para las politicas de infraestructura y transporte urbanos

155. Se necesitan datos para la elaboracion de politicas, la fijacion de objetivos y la
evaluacion y la vigilancia de las actividades de ejecucion. En lo que respecta a la
evaluacion en particular, solo se deberian tomar en cuenta datos fiables que reflejen
los beneficios mas amplios de las inversiones en infraestructura y servicios urbanos.

156. Se deberian emprender actividades de creacion de capacidad para la
determinacion y la medicion de indicadores apropiados de insumo, producto y
resultados que reflejen la fiabilidad de los datos en su contexto nacional o local
especifico. Se deberian establecer procedimientos apropiados a nivel local para la
reunion, la gestion y el intercambio de datos. También se deberian diseflar marcos
analiticos a nivel nacional e internacional para comparar datos entre ciudades.

Conclusion

Un mundo en vias de urbanizacién e importancia fundamental de la
infraestructura y los servicios urbanos

157. Los servicios urbanos son fundamentales para la vida humana en todas las
ciudades y asentamientos del mundo. Son muchos los lugares que carecen de servicios
bésicos y de infraestructuras adecuados, seguros, asequibles, accesibles y sostenibles
para todos. La prestacion de toda la gama de servicios urbanos sigue siendo el motor
que impulsa el desarrollo social y econémico y promueve el bienestar de la poblacion
urbana, en particular de los grupos mas vulnerables, como los pobres, las mujeres, los
nifios, las personas de edad y las personas con discapacidad. EI mundo urbano esta
sumamente diferenciado: la aplicacion de tecnologias avanzadas coexiste, en muchos
casos fisicamente, con la falta de servicios basicos adecuados.

158. Existen graves disparidades entre el mundo desarrollado y en desarrollo en lo
que respecta al nivel de prestacion de servicios en general y entre los distintos
grupos y comunidades en particular, sobre todo en Africa. Incluso en los paises
desarrollados, la creacion y/o el mantenimiento de infraestructuras seguras,
salubres, resilientes y sostenibles sigue siendo una tarea improba. El acceso a los
servicios urbanos esta relacionado con los Objetivos de Desarrollo Sostenible y las
ambiciosas metas relativas a la mitigacion de las consecuencias del cambio
climatico establecidas en el 21° periodo de sesiones de la Conferencia de las Partes.

159. En el contexto de la urbanizaciéon mundial, es urgente la necesidad de incluir la
prestacion de servicios basicos y la creacion de infraestructura como temas centrales
de la Nueva Agenda Urbana. En las ciudades, en particular en Africa, casi 1.000
millones de personas que viven en barrios marginales carecen de todos los servicios
bésicos, mientras que atn falta construir infraestructura urbana para 3.500 millones de
personas. A este respecto, tiene importancia crucial la elaboracion sin mas dilacion de
marcos apropiados de politica, gobernanza y financiaciéon. La prestacion de servicios
deberia ir acompaiiada de practicas eficientes de funcionamiento y mantenimiento. La
acertada aplicacion de tecnologias que evolucionan rapidamente, en particular las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones, puede ser util en ese sentido.

160. Para impulsar la aplicacion de la Nueva Agenda Urbana en la esfera de los
servicios y la tecnologia urbanos, es preciso establecer estructuras de gobernanza
que asignen claramente las funciones a los distintos niveles de gobierno y
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promuevan la activa participacion y colaboracion de todas las partes interesadas,
incluidos los residentes de las ciudades y el sector privado.

Principales medidas que se deberian adoptar en cada nivel de gobierno

161. Para crear habitats humanos inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles que
cuenten con servicios urbanos adecuados, es preciso que las distintas partes
interesadas adopten una serie de medidas:

Nivel nacional

a) Los gobiernos nacionales deben confiar a las autoridades locales el
mandato de prestar servicios urbanos y proporcionarles los medios de hacerlo;

b) Las principales politicas nacionales que se requieren son politicas
fiscales (por ejemplo, impuestos sobre la energia y los combustibles), normas
minimas para los servicios basicos, la inocuidad y el reciclaje del agua, reglamentos
para asegurar la eficiencia y marcos para las adquisiciones;

¢)  El suministro de financiacion de fuentes nacionales debe estar supeditado
a la condicionalidad y la evaluacion de los proyectos y las estrategias que requieran
inversiones en gran escala;

Administraciones y autoridades regionales y locales

d) Las administraciones locales tienen una funcion primordial que
desempeiar para mejorar los servicios y el transporte urbanos. Deben determinar sus
prioridades politicas y asegurarse de que las obras de infraestructura, la tecnologia y
las politicas adoptadas permitan cumplirlas. Para obtener buenos resultados, las
autoridades locales deberian dar pruebas de su sélida capacidad directiva y clara
vision del futuro y contar con el apoyo de las empresas y los residentes locales;

e) Las autoridades locales son las mas indicadas para formular planes de
urbanizacion integrados, en los que la infraestructura y la movilidad concuerden con
las demas politicas y objetivos locales, en particular las politicas de vivienda y uso
de la tierra. Es indispensable que los departamentos competentes coordinen sus
actividades y sus objetivos de politica. De ese modo podran adecuar mejor la
demanda a la capacidad de prestar servicios a todos;

Instituciones internacionales

f)  Las instituciones financieras internacionales tienen un papel clave que
desempefiar para apoyar las actividades locales y movilizar mas fondos;

g) Los organismos internacionales cumplen una funcién primordial para
facilitar el intercambio de conocimientos y reforzar la capacidad. Ello puede incluir
el fortalecimiento de las instituciones, la elaboracion de politicas y el desarrollo de
la infraestructura, la evaluacion de las necesidades y la medicion de los efectos.

162. Es necesario llegar a un acuerdo colectivo sobre el papel de la urbanizacion
sostenible en el marco de la agenda global de desarrollo sostenible. Esto no puede
lograrse si las autoridades de distintos niveles act@ian en forma aislada. Deben
adoptar un enfoque sistémico de la gobernanza multinivel y asegurarse de que las
prioridades en materia de politicas estén coordinadas y las medidas que se adopten
se refuercen mutuamente para poner en practica la Nueva Agenda Urbana.
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Estudios de casos

El presente anexo incluye una serie de estudios de casos en las esferas
tematicas abarcadas por la Dependencia de Politicas 9 de Habitat III. Dado el
caracter interdisciplinario de algunos de estos estudios, hay muchos ejemplos de
superposicion con los temas de otras dependencias de politicas. Varios son parte de
la serie de estudios de casos del proyecto “Ciudades con conectividad”.

Infraestructura, incluida la energia

Ahmedabad (India)
Conectar a la red a 200.000 hogares de barrios marginales

Ahmedabad esta situada en la parte occidental de la India. Ocupa el quinto
lugar entre las ciudades mas grandes y se encuentra entre las que esta creciendo mas
rapidamente en el subcontinente. E1 40% de sus 5,6 millones de habitantes vive en
barrios marginales y asentamientos informales, que en su mayor parte carecen
totalmente de servicios publicos. En 2001, la ciudad inicié un proyecto piloto para
conectar a 800 unidades familiares a la red de electricidad en un plazo de tres afios y
eliminar las lineas ilegales en las calles y las viviendas a fin de garantizar la
seguridad de la tenencia para los habitantes de esos barrios y el pago de tarifas a las
compaiiias de electricidad. Para alcanzar estos objetivos, la ciudad colabord con dos
compaifias de electricidad y dos organizaciones no gubernamentales (ONG). Las
ONG (SEWA, una asociacion de mujeres, y SAATH, una organizacion benéfica) se
encargaron de informar y educar a las 800 familias incluidas en el proyecto y de
alentar su activa participacion para asegurar el apoyo de la comunidad y la
viabilidad financiera del proyecto (también por medio del microcrédito), su
ejecucion en condiciones realistas y su sostenibilidad. También fomentaron la
confianza entre los habitantes de esos barrios, las autoridades municipales y las
compaifias de electricidad privadas, la piedra angular del éxito de la colaboracidon
entre todas las partes interesadas. El proyecto piloto recibié apoyo financiero de la
Agencia de los Estados Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID).

La experiencia adquirida en la fase piloto ha alentado a la ciudad a ampliar el
programa. Entre 2004 y 2008, todas las familias pobres de los barrios marginales de
Ahmedabad —unas 200.000— quedaron conectadas a la red. El Estado Federal de
Gujarat transfirio la idea a otras ciudades en las que en la actualidad se ofrecen
servicios analogos. Entre tanto, el programa se ha extendido a Mumbai e incluso a
ciudades del continente africano.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/ahmedabad-connects-200000-households-in-
slums-to-the-grid/.

Delitzsch (Alemania)
Una ciudad con eficiencia energética

La ciudad de Delitzsch, situada al norte de Leipzig, cuanta con un innovador
sistema de gestion de la energia que utiliza células fotovoltaicas, la energia eodlica y
la biomasa para generar electricidad y producir calor de fuentes geotérmicas y
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térmicas solares. El proyecto de eficiencia energética de Delitzsch recibié una
distincion del Ministerio Federal de Educacion e Investigacion (BMBF) en 2008 por
poner en practica ideas innovadoras en el sector de la energia. Se prevé que la actual
fase de ejecucion del proyecto continuara hasta mayo de 2016.

El objetivo que se persigue es lograr una reduccion de al menos el 40% de las
emisiones de CO, a mas tardar en 2020 (en comparacion con los niveles de 1990).
La renovacion de los sistemas energética conducird a mejoras en la estructura de los
edificios, aumentara la calidad de la vivienda y reducira los costos de la calefaccion.

La ciudad se ha dividido en distritos cuyos habitantes poseen caracteristicas
socioecondmicas similares y ocupan tipos comparables de edificios. Se ha
desarrollado un programa informatico para facilitar la construccion de modelos de
las caracteristicas de los distritos sobre la base de las estadisticas demograficas, los
datos sobre los tipos de edificios, el estado de las obras de renovacion o el tipo de
energia suministrada. El establecimiento de redes entre las empresas, la ciencia y la
tecnologia también es parte de la estrategia. La funcidon del llamado “Director de
Eficiencia Energética” es fomentar la colaboracion entre las partes interesadas de
las distintas zonas. Los propictarios de bienes raices, las asociaciones, los comercios
minoristas, los proveedores de servicios y muchas otras instituciones son parte de
una red de aprendizaje que se amplia constantemente.

La eficiencia energética de la ciudad ha aumentado de manera significativa
gracias a los distritos de la ciudad antigua con sistemas renovados de suministro de
energia. Delitzsch también sirve de municipalidad modelo para otras ciudades de
Alemania oriental que tienen una estructura socioecondmica similar y que desean
informarse acerca de sistemas de urbanizacidén eficientes desde el punto de vista
energético y sostenible.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/delitzsch-energieeffiziente-stadt/.

Estocolmo (Suecia)
El Distrito de Hammarby: un sistema de circuito cerrado para integrar el
suministro de agua, la eliminacién de residuos y la energia®

Hammarby es un nuevo distrito en la zona sur de Estocolmo. Las actividades
de planificacion y desarrollo del distrito datan de 1996 y terminaran a mas tardar en
2018. Esa zona habia sido disefiada inicialmente para la realizacion de los Juegos
Olimpicos de 2004. Al no aceptarse su ofrecimiento de ser anfitrion de los Juegos,
se convirtio en un ambicioso ecodistrito de acuerdo con los lineamientos de los
programas locales basados en el Programa 21 y la teoria del crecimiento inteligente,
con el fin de reducir en un 50% sus efectos negativos en el medio ambiente.

En 2008, el consumo global de energia de fuentes no renovables, recursos
hidricos y emisiones de gases de efecto invernadero se habia reducido de manera
significativa, en un 40%, en comparacion con los primeros afios de 1990. El disefio
compacto del distrito y la promocidon de medios alternativos de transporte mediante

o

Pasaje tomado del estudio de GIZ (Empresa Alemana para la Cooperacion Internacional)
relativa al Distrito de Hammarby, e ICLEI — Local Governments for Sustainability, 2014,
Operationalizing the Urban NEXUS: towards resource efficient and integrated cities and
metropolitan regions.
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campafias de informacion publica, han alentado a sus residentes a optar por caminar
en lugar de usar automoviles en sus viajes diarios.

El distrito de Hammarby desarrollé sus propios sistemas integrados de agua,
energia y transporte, Urban NEXUS; los modelos de tratamiento y reciclaje
descentralizados de aguas cloacales estan basados en el concepto de “metabolismo
urbano de circuito cerrado”, que promueve la utilizacidon en cadena de los residuos y
los recursos hidricos. El compostaje de residuos organicos y de los fangos de
alcantarillado produce nutrientes para el suelo, en tanto que la energia recuperada a
partir de la incineracion de residuos y el tratamiento del agua alimenta al sistema de
calefaccion del distrito. También se recupera biogas mediante estos procesos para su
uso en cocinas y autobuses.

Ademas, la moderna infraestructura ha creado posibilidades de integracion
institucional intersectorial, en el marco del Programa de Inversiones Locales (LIP),
de alcance nacional, que permite al Gobierno de Suecia apoyar financieramente a
las municipalidades que promueven un desarrollo ecolégico sostenible. La ciudad
de Estocolmo desarrolld la zona por medio de una asociacion conjunta entre Birka
Energi, la Empresa de Abastecimiento de Agua de Estocolmo y la Direccion
Municipal de Gestion de Residuos de Estocolmo. Este enfoque facilitdo la
integracion y la coordinacion de los sectores del agua, los residuos y la energia
mientras se construia el sistema de Hammarby que permitiria utilizar eficientemente
los recursos, para obtener sistemas de disefio y tecnologia y modelos de prestacion
de servicios de mayor escala.

La gran importancia asignada a la innovacion tecnoldgica constituyd la base
de la planificacion y el desarrollo del distrito. Sin embargo, esos planes no
incluyeron proyectos de vivienda asequible. A pesar de que sigue habiendo
posibilidades de introducir mejoras para aumentar la integracion social, el proyecto
constituye un buen ejemplo de la reconversion de zonas abandonadas o deteriorad as
cuyos elementos centrales son la integracion y un alto nivel de sostenibilidad.

Se puede obtener mas informacion en: http:// www2.giz.de/wbf/4tDx9kw63 gma/
20 _UrbanNEXUS CaseStory Stockholm.pdf.

e’Thekwini (Sudafrica)
Instalaciones de aseo comunitarias para los asentamientos informales

¢’Thekwini es una zona metropolitana que comprende la ciudad of Durban y
sus alrededores. En 2004, los Departamentos de Vivienda, Arquitectura, Salud y
Agua y Saneamiento de la municipalidad de e"'Thekwini propusieron conjuntamente
la idea de un programa de instalaciones de aseo comunitarias para prestar servicios
de saneamiento y abastecimiento de agua, asi como capacitacion practica y
oportunidades de empleo, a los residentes de asentamientos informales carentes de
servicios —en los que vivia aproximadamente 1 milléon de personas— de las zonas
urbanas y periurbanas de e’ Thekwini.

Los bafios comunitarios fueron diseflados e instalados por la municipalidad.
Los banos son contenedores moéviles modificados, cada uno de los cuales cuenta con
dos duchas, dos inodoros, dos lavamanos, cuatro piletas para el lavado de ropa, un
pequeiio cuarto con llave para guardar materiales de limpieza e iluminacidn exterior
para aumentar la seguridad. Estan conectados a los sistemas municipales de
alcantarillado y abastecimiento de agua y se instalan de a dos, uno para mujeres y
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uno para hombres. Para evitar el posible riesgo para la salud de la escorrentia de las
aguas servidas, se disefid6 un huerto vertical de modo que esas aguas pudieran
filtrarse directamente hasta las raices de las hortalizas. Para lograr la aceptacion de
la comunidad, el Departamento de Agua y Saneamiento de e’Thekwini (EWS) en
asociacion con Africa Ahead (ONG), estableci6 gimnasios para los residentes y
organizo grupos de consulta para informarse sobre sus necesidades. Se empleo a
miembros de la comunidad para ayudar en el proceso de instalacion y se emplea a
un cuidador para ocuparse de cada bafo.

Se han instalado mas de 800 bafios comunitarios, que segin se estima utilizan
500.000 residentes de los asentamientos informales. Estas instalaciones se han
convertido en centros de desarrollo social y cuentan con gimnasios, salas
preescolares, huertos y patios de juego, tiendas de comestibles y servicios
telefonicos, todo lo cual contribuye a crear un marcado sentido de cohesion social
en esas comunidades. Los factores clave de los excelentes resultados del programa
han sido la firme capacidad directiva, el entorno de trabajo y la capacidad
institucional en la municipalidad del Departamento de Agua y Saneamiento de
e’Thekwini. Esto ha permitido que el Departamento establezca alianzas innovadoras
con los miembros de los concejos locales, las ONG y la municipalidad y que cada
asociado haga una contribucion muy positiva al éxito del programa. La asociacion
con la Universidad de KwaZulu-Natal también ha sido sumamente importante, ya
que los estudios realizados permitiecron a la municipalidad enterarse de posibles
conflictos y quejas acerca del proceso y pusieron de manifiesto sus defectos.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/communal-ablution-blocks/.

Freiburg (Alemania)
Gestion eficiente y sostenible de instalaciones

Al igual que otras ciudades, Freiburg, una ciudad universitaria situada en la
parte sudoriental de Alemania, con una poblacion de algo menos de 219.000
habitantes, cuenta con una considerable cartera de bienes raices. Para establecer un
sistema centralizado de supervision y apoyo para todos los edificios de propiedad de
la ciudad en materia de construccion, gestion de la energia, limpieza,
funcionamiento y arrendamiento, la ciudad fundé “Gebdudemanagement Freiburg”
en 2006. Esta entidad esta encargada de un total de 470 edificios, en su mayor parte
escuelas, salas deportivas escolares, museos y estaciones de bomberos. No se
incluyen las viviendas ni los inmuebles de propiedad de la ciudad que se utilizan
principalmente para fines comerciales.

Con ayuda de un sistema electrénico de gestion de instalaciones (CAFM,
gestion de instalaciones asistida por computadoras), se ha centralizado la reunion de
datos de inventario de los 470 edificios y sus pautas de consumo. De este modo,
“Gebdudemanagement” determina en forma continua la superficie y el espacio
disponibles en los distintos edificios. Un modelo virtual de locatarios-locadores
proporciona periédicamente a cada institucion municipal que utiliza un edificio
estados de los alquileres y las cargas por servicios. Se tiene previsto transformar
esas rentas virtuales en rentas reales. Ademas, la ciudad realiza un analisis de costo-
beneficio a largo plazo en todos los proyectos de reconversidon y construccion en el
que se incorporan no solo los costos de la reconstruccion o la nueva construccion
sino también los costos de operacion de los préximos 30 a 50 afos. Esta base de
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datos permite que los politicos y los administradores puedan presentar mejores
argumentos para justificar los mayores costos de inversion a fin de asegurar que se
apliquen normas de buena calidad y de eficiencia energética aun cuando a corto
plazo los proyectos resulten mas costosos por esa razon.

La gestion centralizada de instalaciones permite establecer una buena base de
datos para la planificacion sostenible de la reconversion y ampliacion de los
edificios existentes y la construccion de nuevos edificios de la Administracion
Municipal de Freiburg. Permite establecer requisitos especificos en materia de
espacio, comparar los costos de construccion, agrupar las adquisiciones y optimizar
la gestion del suministro de energia. Esto ha permitido reducir de manera
significativa los costos de los materiales y de personal para la gestion de
instalaciones. De este modo se ha logrado reducir las emisiones de CO, en los
edificios municipales en un 40% (con respecto a 1990) en relacion con la superficie
cubierta bruta.

El ejemplo de la gestion de instalaciones municipales en Freiburg muestra que
determinadas modificaciones de la estructura organizativa de una administracion y
la organizacion de sus procesos puede hacer una considerable contribucion para
aumentar la transparencia de los costos, reducir los costos y utilizar la energia en
forma mas eficiente en la cartera de bienes raices de una ciudad.

Se puede obtener mas informacion en:  http:/www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/efficient-and-sustainable-facility-management-
in-the-city-of-freiburg/.

Ciudades de Indonesia
Mejoramiento de la prestacion de servicios piblicos en Indonesia mediante
la participacion del publico

En Indonesia, la descentralizacion recibié un gran impulso tras la adopcion de
un enfoque “Big Bang” en 1999. A partir de 2001, la mayoria de las funciones
relacionadas con los servicios publicos se transfirieron a las autoridades locales,
municipales y de distrito, que quedaron a cargo de los servicios de educacion, salud
y otros servicios de infraestructura. Sin embargo, la esperanza de orientar mas la
prestaciéon de servicios hacia el cliente no se materializd, dada la falta de un
adecuado control interno y externo de las actividades de las administraciones
publicas, la falta de transparencia de los procedimientos y una administracion
publica cuyos funcionarios estaban mal remunerados y carecian de incentivos para
mejorar su desempefio. Por consiguiente, el Ministerio de Reforma Administrativa
del Estado de Indonesia, apoyado por Alemania y su programa de cooperacion para
el desarrollo, inicid6 en 2000 un proceso para mejorar los servicios publicos
mediante la participacion del publico y lo incorporé en su Plan Quinquenal
Nacional para 2004-2009. Este enfoque abarcaba dos niveles: por un lado se
formularon directrices y reglamentos juridicos para mejorar los procesos de
prestacion de servicios y reforzar el control de las instituciones publicas y, por otro,
se elaboraron instrumentos para que los ciudadanos y la sociedad civil pudieran
controlar a los organismos y los funcionarios publicos en las regiones piloto. Uno de
esos instrumentos era un método para entrevistar a los usuarios en 15 servicios de
sectores diferentes (que inicialmente se aplicd en dos administraciones locales) con
el apoyo de un equipo local de facilitacion integrado por maultiples partes
interesadas. Los resultados de la encuesta se incluyeron en un “indice de quejas de
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los clientes” y se dieron a conocer al publico. En el analisis de las quejas se hace
una distincion entre las causadas por la unidad de prestacion de servicios
propiamente dicha y las debidas a condiciones o instituciones de mas alto nivel. Las
quejas de la primera categoria se atienden directamente al nivel operacional y las
actividades previstas para remediarlas se publican en una “carta de servicios”
firmada por todos los funcionarios pertinentes. Con respecto a las quejas de la
segunda categoria se formularon “respuestas recomendadas” que se transmitieron a
los encargados de la adopcion de decisiones. La experiencia adquirida en las
regiones piloto se publicé en forma de manuales sobre métodos y herramientas. La
repeticion de las encuestas de quejas en determinadas administraciones locales
confirma que la calidad de los servicios y la satisfaccion de los usuarios han
aumentado de manera apreciable en los sectores en los que se introdujeron mejoras,
tales como la educacion, la salud y el abastecimiento de agua. Estos resultados
crearon una enorme demanda entre las demas administraciones locales, de modo
que hasta 2009 el método de encuesta y las correspondientes medidas se aplicaron
en 485 unidades de prestacion de servicios de 75 municipalidades en toda Indonesia.
El apoyo politico, juridico y financiero prestado por el Ministerio de Estado de
Reformas Administrativas permiti6 alcanzar este resultado positivo.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/improvement-of-public-service-delivery-by-
means-of-public-participation-in-indonesia/.

Heidelberg (Alemania)
Aplicacion general de la norma de la vivienda pasiva en Bahnstadt”

El nuevo distrito de Bahnstadt esta surgiendo en la zona de la antigua playa de
carga y maniobras de Heidelberg, una ciudad universitaria de la parte sudoccidental
de Alemania (145.000 habitantes). El proyecto de urbanizacion, que abarca 116
hectareas, es uno de los mas grandes de Alemania y una de las zonas de viviendas
pasivas mas grandes del mundo. La Heidelberg Development Company (EGH) fue
establecida para construir y comercializar Bahnstadt. Sus accionistas son Sparkasse
Heidelberg, la Heidelberg Housing and Real Estate Company (GGH) y el
Landesbank Baden-Wiirttemberg.

La trayectoria hacia el desarrollo sostenible de Bahnstadt se bas6 en conceptos
integrales en materia de medio ambiente y energia. Este proyecto de urbanizacion
permite ahorrar una gran cantidad de espacio reutilizando la playa de carga y
maniobras clausurada en 1997. El transporte se ha reducido al minimo gracias a la
ubicacion central del distrito, con lo cual un alto porcentaje del transito no es
motorizado. Mas del 60% de los techos de las viviendas de Bahnstadt esta cubierto
de vegetacion para promover la conservacion de la naturaleza, el microclima y la
retencion del agua de lluvia. El agua de lluvia de los techos se drena y se recoge;
por lo tanto, se reduce al minimo la descarga de agua en canales.

El concepto de energia de Heidelberg es la base del sistema de utilizacion de la
energia de Bahnstadt. En €l se definen normas estrictas de eficiencia energética para
los edificios municipales, la gestion de las zonas urbanizadas y la urbanizacion. En
2010 el concepto se actualiz6 para destacar la importancia de la norma relativa a las
viviendas pasivas. Segun los calculos de la rentabilidad y las emisiones de diéxido

o

Pasaje tomado de 2014, Energy-Cities, Urban Development and the Passive House Standard —
Heidelberg’s new Bahnstadt District is Growing Dynamically.

16-09558 41/49



A/CONF.226/PC.3/22

42/49

de carbono de distintos tipos el suministro de calor, el sistema de calefaccion a nivel
de distrito resultd ser la solucion mas eficiente debido a la densidad urbana —y a
pesar de la construccion de viviendas pasivas— y también debido a que la red se
puede utilizar como infraestructura para aumentar gradualmente la proporcioén de
energia de fuentes renovables para la generacion de calor. El primer paso para crear
un “sistema de calefaccion verde” a nivel de distrito es la construccion, por el
proveedor municipal de energia de Heidelberg (Stadtwerke Heidelberg), de una
estacion de cogeneracion de electricidad que utiliza lefia procedente de las
inmediaciones de Bahnstadt. Permite que la ciudad utilice una fuente renovable pero
limitada de energia (la lefia) de manera eficiente para la cogeneracion. La lefia se
utiliza en estado totalmente natural para cubrir la demanda global de calor y energia
de Bahnstadt. Ademas, también se pueden cubrir las necesidades basicas de
calefaccion de Heidelberg durante el verano.

La clave del éxito en el distrito de Bahnstadt en Heidelberg, con sus viviendas
pasivas y edificios sin emisiones de CO,, es la perfecta combinacion de un concepto
coherente en materia de energia, disposiciones obligatorias de planificacion y
directrices contractuales, la promocioén de una imagen positiva, el asesoramiento de
expertos sobre cuestiones de energia, el apoyo financiero y una gestion moderna de
la calidad.

Se  puede  obtener  mas informacion  en: http://www.energy-
cities.eu/db/Heidelberg Bahnstadt 2014 en.pdf.

México
ECOCASA: Adaptacion del sector de la vivienda de México para hacer
frente a los desafios del cambio climéatico

ECOCASA es un plan de financiacion innovador que ayuda a México a hacer
frente al cambio climatico movilizando fondos para construir viviendas sostenibles
y aumentar el monto de las hipotecas para viviendas con bajas emisiones de
carbono. Ademas de las multiples ventajas climaticas y ambientales, este plan
produce beneficios duraderos para el sector de la vivienda de México y para el
desarrollo sostenible en general. El otorgamiento de financiacidén para construir mas
casas con bajas emisiones de carbono ayudara a reducir el consumo de energia y los
correspondientes gastos, mejorar el nivel de comodidad de los beneficiarios y
reforzar las politicas publicas. En los primeros siete afios, ECOCASA ha ayudado a
construir 27.600 casas eficientes desde el punto de vista energético y ha financiado
otras 1.700 hipotecas “verdes”. El Gobierno de México ha establecido el programa
en busca de nuevos medios de controlar las emisiones de gases de efecto
invernadero y aumentar la eficiencia energética en el sector de la vivienda. En la
actualidad, ese sector ya representa alrededor del 16% del uso total de energia y el
26% del uso total de electricidad. Sin embargo, se prevé que la demanda de energia
aumentard aiin mas debido a la rapida expansion de las ciudades y a las modalidades
ineficientes de transporte. Se considera que ECOCASA es una medida que permitira
contrarrestar esa tendencia. El programa otorga incentivos financieros y asistencia
técnica a las empresas constructoras de viviendas para que cumplan las nuevas
normas en materia de eficiencia energética, destinadas a transformar el sector de la
vivienda de México de conformidad con la estrategia nacional de lucha contra el
cambio climatico. Esas viviendas, construidas principalmente para familias de bajos
ingresos, incorporan tecnologias para reducir su huella de carbono, principalmente
como resultado de la disminuciéon del consumo de energia. Entre esas tecnologias
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modernas se incluyen el aislamiento de los techos y las paredes, la utilizacion de
pinturas reflectoras, calderas de gas y refrigeradores eficientes o ventanas que
permiten ahorrar energia. En comparacion con las casas corrientes, esas viviendas
permitiran reducir las emisiones de gases de efecto invernadero al menos en un
20%.

ECOCASA es una iniciativa conjunta de la Sociedad Hipotecaria Federal
(SHF), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Banco Aleman de
Desarrollo (KfW) emprendida en el marco de las Acciones Nacionalmente
Apropiadas de Mitigacion (NAPA) en relacion con la vivienda sostenible,
anunciadas por el Gobierno de México en la Conferencia sobre el Cambio Climatico
celebrada en Durban (Sudafrica) en 2011. ECOCASA recibe apoyo financiero del
BID (recursos propios y del Fondo para una Tecnologia Limpia (FTL)), asi como
del Ministerio de Cooperacion y Desarrollo Econdémicos de Alemania y el
Mecanismo de Inversion en América Latina de la Union Europea, ambos
administrados por KfW. En la concesion de los premios “Impulso para el cambio”
en 2013, la CMNUCC reconocio a ECOCASA como proyecto modelo.

Se puede obtener mas informacién en: http://cld.bz/BfGB4je#8 and
http://unfccc.int/secretariat/momentum_for change/items/7848.php.

Bottrop (Alemania)

InnovationCity Ruhr — Model City Bottrop: revitalizacion de una region
industrial mediante renovaciones con bajo nivel de emisiones y asociaciones
activas publico-privadas®

Bottrop es una ciudad de 117.000 habitantes de la region del Ruhr, con
profundas raices en la mineria y la industria del carbén, desde un punto de vista
tanto econdémico como cultural. No obstante, los cambios econdémicos estructurales
resultantes de la globalizacion a partir del decenio de 1970, sumado a las normas
ambientales y politicas mas estrictas adoptadas en Alemania desde el decenio de
1980, han iniciado un proceso de renovacion postindustrial en Bottrop y en toda la
zona metropolitana del Ruhr.

Estos procesos estan intrinsecamente vinculados entre si y plantean grandes
problemas de adaptacidon para los intereses tanto publicos como privados. Bottrop
fue elegida como ciudad piloto (Ciudad Modelo Bottrop) por el Grupo encargado de
la Iniciativa del Ruhr para su programa “InnovationCity Ruhr”, encaminado a
mejorar la calidad de vida general y reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero en un 50% a mas tardar en 2020. El “anteproyecto” para la renovacion
de Bottrop esta centrado en la eficiencia energética y la utilizacion de fuentes de
energia renovables en las zonas comerciales y residenciales, y en la adopcion de
medidas para promover formas de movilidad inocuas para el medio ambiente y la
adaptacion de los espacios urbanos para mejorar la calidad de vida de sus residentes.

La ciudad de Bottrop decidié encargarse de la gestion y la coordinacion del
proyecto creando una empresa privada, InnovationCity Management GmbH,
compuesta de cinco importantes accionistas de los sectores publico y privado. La
compafiia sirve de plataforma y entidad facilitadora para aunar a todas las partes
interesadas y promover nuevas asociaciones y redes.

¢ Pasaje tomado de ICLEI, 2014, ICLEI Case Study 169: Bottrop (Alemania).
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Para alcanzar el objetivo de una reduccion significativa de las emisiones de
CO,, era necesario proceder a la reconversion sistematica de los edificios existentes
para hacerlos aumentar su eficiencia energética. A partir de noviembre de 2011,
InnovationCity Management ha ofrecido asesoramiento individualizado en materia
de energia a los hogares y las empresas a través de su Centro de Informacion y
Asesoramiento (Zentrum fiir Information und Beratung — ZIB) que analiza los datos
sobre el consumo de energia y elabora propuestas de reconversion adaptadas a cada
caso. Gracias a las amplias consultas celebradas con los propietarios, en 2013 se
alcanz6 una notable tasa de reacondicionamiento energético del 7,82%, que superod
con creces la tasa media comin de reconversion para aumentar la eficiencia
energética de alrededor del 1% registrada en Europa y Alemania.

Desde octubre de 2012, InnovationCity Management, junto con su consorcio
local y sus asociados estratégicos, ha trabajado en un “anteproyecto” o “plan
maestro” exportable como ejemplo de proyecto de renovacioén urbana inocuo para el
clima que habia alcanzado resultados positivos. Un elemento central del
anteproyecto de desarrollo de Bottrop es la activa participacion de la comunidad en
los proyectos y el enfoque basado en la participacion de los interesados y la
ejecucion de actividades “de abajo arriba”. InnovationCity Management recogio
multiples sugerencias para la renovacioén de los siete distritos piloto por medio de
talleres de planificacion abiertos al publico, y posteriormente se establecieron
comités de gestion de distritos integrados por numerosas partes interesadas.

En cada uno de los distritos piloto de Bottrop, un director de distrito coordina
la integracion de todas las actividades, a saber: renovacion urbana, reconversion
para aumentar la eficiencia energética, preservacion de los lugares historicos,
consultas sobre cuestiones de energia y consideraciones sociales. Ademas de
consultar a los propietarios de los edificios, los inquilinos y las empresas, los
comités de gestion de distrito también participan activamente en actividades de
extension en escuelas sobre temas relativos al medio ambiente y al clima en
cooperacion con las universidades de ciencias aplicadas.

Se puede obtener mas informacién en:
http://www.icruhr.de/fileadmin/media/downloads/ICLEI cs 169-Bottrop 2014.pdf.

Movilidad

Medellin (Colombia)
Metrocable — la movilidad como factor fundamental de una urbanizacion
integrada e inclusiva

La ciudad de Medellin esta situada en un valle estrecho y ocupa grandes
extensiones de las laderas de las colinas que la rodean. Los asentamientos mas
recientes en muchos casos han sido resultado de procesos de asentamiento
informales caracterizados por la insuficiencia de servicios de transporte, la escasa
presencia de las instituciones del Estado y la falta de servicios publicos que limitan
el desarrollo y las oportunidades de empleo para los residentes y han causado la
marginalizacion fisica y social de esos distritos.

Desde el comienzo del milenio, las autoridades locales han emprendido
medidas integradas de amplio alcance para mejorar los distritos en colaboracidén con
sus comunidades.
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En 2004, Medellin inaugur6 el primer teleférico (Metrocable linea K) como
parte de un sistema de transporte publico que se utiliza en todo el mundo. Esta
telecabina proporciona transporte a alrededor de 230.000 habitantes de 12
localidades y conecta el noreste de la ciudad con su centro. Reduce el tiempo medio
de viaje de 120 a 65 minutos. Este servicio cuenta con el apoyo de la municipalidad
y esta incorporado en un programa integrado de urbanizacién centrado en la
igualdad de acceso a los servicios de movilidad. La integracion del sistema de
transporte publico de Medellin por medio del teleférico aumenta la comodidad de
los viajes y reduce el tiempo de viaje y los costos. En particular, los usuarios de
bajos ingresos ahorran dinero porque pagan una tarifa por viaje, independientemente
de la distancia recorrida. La “Tarjeta Civica”, una tarjeta magnética recargable,
reduce el tiempo de espera, ya que los pasajeros pueden pagar por sus viajes por
anticipado. Ademas, el proyecto prevé inversiones en una biblioteca publica, salas
preescolares, espacios publicos ¢ instalaciones deportivas. La cooperacion
interinstitucional promueve la planificacion y el desarrollo de conceptos de amplio
alcance, que por el momento se conocen como “urbanismo social”. La segunda ruta
del teleférico se inauguré en 2008. En 2011, el sistema metropolitano se
complementd con Metroplus, una red metropolitana de lineas de transporte rapido
en autobus. Los autobuses de gran capacidad y eficiencia energética, circulan por
carriles separados, similares a lo del Metro o los tranvias.

La introducciéon del Metrocable y la conexion con las zonas marginadas
constituyeron el punto de partida de la transformacién fisica y social de Medellin y
sus comunidades. La poblacion anteriormente excluida se ha incorporado mas en la
vida social, econémica y politica de la ciudad. También ha participado en el proceso
de adopcion de decisiones sobre futuros proyectos de urbanizacion. Entretanto, los
vecindarios recientemente conectados han mejorado apreciablemente: se han
instalado comercios locales y las tasas de delincuencia han disminuido.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/medellins-metrocable/.

Curitiba (Brasil)
Un modelo de planificacién centrada en el transporte’

La ciudad de Curitiba es la capital del Estado de Parand, en el sur del Brasil.
La ciudad tiene una poblacion de 1,9 millones de habitantes y ocupa una superficie
de 430 km?. Desde el decenio de 1970, Curitiba ha integrado la planificacion del
transporte publico en el plan global de la ciudad. En 1972, Curitiba cre6 una de las
primeras zonas peatonales para reducir la circulacion de vehiculos en un lugar de
mucha actividad. Hoy dia, el transporte publico tiene prioridad en el plan estructural
de urbanizacion a largo plazo de Curitiba. Curitiba se considera un excelente
ejemplo de desarrollo centrado en el transporte, lo cual significa que las zonas
residenciales, comerciales y de esparcimiento deberian construirse en lugares de
gran densidad y cerca de las estaciones de transporte publico. Ademas, en lugar de
promover la zonificacidon segregada del uso de la tierra, ese modelo de desarrollo
prevé el uso mixto de la tierra para acortar las distancias que hay que recorrer. Al
combinar el desarrollo de una comunidad favorable a los peatones con un sistema de
transporte rapido por autobus eficiente y con bajas emisiones y una menor

a

Pasaje tomado de ICLEI, 2011, EcoMobility Case Story, Curitiba, Brazil: A model of transit
oriented planning.
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disponibilidad de lugares de estacionamiento para automoviles, Curitiba ha logrado
reducir el tiempo total de viaje de sus residentes. El sistema de autobuses de
Curitiba constituye un excelente ejemplo para los servicios de transporte publico de
todo el mundo. Actualmente abarca 390 rutas y utiliza 2.000 vehiculos que se
transportan aproximadamente 2,1 millones de pasajeros por dia, numero casi 50
veces superior al de hace 20 afios. A partir de su construccién en 1974 y en el curso
de 20 afios, el nimero de pasajeros aumentd a una tasa anual equivalente al 2,3% de
la poblacion. Sobre la base de una encuesta de pasajeros, se estima que gracias al
sistema, el numero de viajes en automovil se ha reducido aproximadamente en 27
millones cada afio, lo cual representa un ahorro anual de casi 27 millones de litros
de combustible. El sistema de transporte rapido por autobus se ha transformado en
un sistema de transporte publico con carriles prioritarios exclusivos, transferencias
gratuitas entre rutas, pago de tarifas antes de subir al autobus, sistemas de
visualizacion de informacion y prioridad de circulacion en los semaforos.

La distribuciéon de los modos de transporte de Curitiba es aproximadamente la
siguiente: automoviles particulares, 23%; motocicletas, 5%; bicicletas, 5%;
peatones, 21% y transporte rapido por autobus, 45%. El sistema de transporte rapido
en autobUs tiene una gran capacidad, elemento necesario dado el tamafio y la
expansion de la ciudad. Puede transportar entre 10.000 y 20.000 pasajeros por carril
por vez, y en las carreteras de intensa circulacion tiene una capacidad de 40.000
pasajeros. El sistema es utilizado por el 85% de la poblacion de Curitiba. El sistema
de transporte rapido en autobus es excepcional porque su costo es asequible para los
usuarios, se utilizan estaciones de prepago cerradas y se han integrado las
terminales de transferencia de pasajeros.

Se puede obtener mas informacion en: http://www.iclei.org/fileadmin/
PUBLICATIONS/Case_Stories/4. EcoMobility/ICLEI CaseStories_EcoMobility C
uritiba.pdf.

Ciudades inteligentes

Jamalpur Pourashava (Bangladesh)
Gobernanza electronica en la administracion municipal: facilitacion del acceso
de la poblacidén a los servicios

Bajo el lema “Vision 2021: Bangladesh Digital”, Bangladesh ha intensificado
su utilizacion de la tecnologia moderna de la informacidén y las comunicaciones. Su
propdsito es aumentar la eficacia de los servicios municipales, orientarlos mas hacia
las necesidades de los residentes y reprimir la corrupcion. Varias municipalidades
han comenzado a digitalizar sus procesos administrativos. La Cooperacion Alemana
para el Desarrollo ha prestado apoyo al proyecto desde sus comienzos y entre 2011
y 2013 colaboré en dos proyectos piloto de gobernanza electronica en las
municipalidades de Narayanganj y Jamalpur. En ambas ciudades se invitdé a los
habitantes a participar en conversaciones para aclarar sus reclamos y sus ideas con
respecto a los servicios publicos. Se adoptaron tres innovaciones principales: la
creacion de centros de servicios integrados, en los que los residentes tienen acceso a
todos los servicios municipales en un solo lugar; el establecimiento de un sistema
municipal de gestion de la informaciéon que permite documentar la transparencia, la
eficiencia y la rapidez de los tramites administrativos y la creacién de un sitio web
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publico que integra elementos de los medios sociales para informar a la poblacion y
entablar un didlogo.

Los procesos e innovaciones introducidos han sido objeto de una evaluacion
positiva por todas las partes interesadas, incluidos los residentes, los empleados
publicos y los alcaldes. Los servicios se prestan con mucha mas rapidez y en forma
mas eficiente. El personal ha recibido capacitacion en tecnologias de la informacion
y las comunicaciones, que ha atenuado las reservas contra los medios modernos de
difusion. Entretanto, la comunicaciéon por correo electronico y a través de los
medios sociales ha pasado a ser un modo normal de comunicacién para muchos,
incluso los empleados de mas edad. Las inversiones en el mejoramiento de los
procesos administrativos han tenido excelentes resultados en las dos ciudades. Los
centros de servicios integrados son rentables y han podido aumentar los ingresos
municipales no derivados de los impuestos. Este modelo se esta aplicando en todo el
pais.

Se puede obtener mas informacion en:  http://www.connective-
cities.net/en/connect/good-practices/e-governance-in-municipal-administration/.
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