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Resumen para Tomadores de Decisiones

LOS NIVELES DE CONSUMO DE LA MAYORIA DE LAS CIUDADES DE ALYC ESTAN
POR ENCIMA DE LO QUE SE CONSIDERA SOSTENIBLE

Las ciudades de la regidn consumen entre 12 y 14 toneladas per cépita anuales de recursos,
ya por encima de los limites de consumo de recursos que se consideran sostenibles: entre 6 y
8 toneladas per capita al afho.

«  De no haber cambios en la planificacion urbana, patrones de urbanizacion y eficiencia de los
diversos sistemas urbanos, el consumo de recursos podria elevarse a entre 14 y 25 toneladas
per capita al afio 2050 en la region.

«  En 2015, mas del 50 % del stock material urbano de ALyC se acumulaba en Brasil y México. El
total, bajo un escenario tendencial, creceria entre 35 %y 119 % al 2050.

ES NECESARIO CERRAR LA BRECHA DE DESIGUALDAD PARA REDUCIR EL PESO
DE LAS CIUDADES EN LA REGION

ALyC es una de las regiones mas desiguales del mundo. El porcentaje superior de la distribucién
del ingreso captura el 54 % del ingreso nacional promedio. Chile, México y Brasil son los tres pai-
ses mas desiguales de ALyC.

«  Cerrar la brecha de desigualdad implicara resolver la precariedad a la que se enfrentan las
poblaciones mas vulnerables, incluyendo a aquellas que trabajan en el sector informal. Estas
precariedades se traducen en el inacceso a servicios bdsicos, lejania de servicios urbanos, in-
fraestructura deficiente, condiciones de violencia, inseguridad y contaminacién.

« Es necesario construir nueva infraestructura para las comunidades desatendidas de ALyC y
asi facilitar el acceso a los servicios basicos. Consecuentemente, serd necesario equilibrar el
consumo de los hogares mas ricos para garantizar que los recursos se puedan compartir de
manera equitativa.

LA PLANEACION URBANA INTEGRAL, AUNADA AL USO EFICIENTE DE RECURSOS
EN SISTEMAS URBANOS, PUEDE REDUCIR EL PESO DE LAS CIUDADES EN ALYCA

« Las altas tasas de urbanizaciéon en ALyC son una oportunidad para mejorar el consumo y la pro-
duccién sostenibles desde el plano urbano. La transformacion de las ciudades a través de mo-
delos integrales de planificacién y un uso innovador del suelo podria maximizar la eficiencia y
sostenibilidad del uso de los recursos en todos los sistemas urbanos de la region y revertir las
desigualdades que actualmente caracterizan a muchas de sus ciudades.

« La planificacion urbana integral debe realizarse en conjunto con acciones sectoriales especifi-
cas en el transporte y movilidad, en edificaciones y construccion, asi como en la gestion de los
residuos sélidos y del agua urbana (agua potable y saneamiento). Las acciones combinadas
pueden crear un efecto en cascada (vinculado al concepto de ‘factor 10’ del informe del IRP
de 2018“El Peso de las Ciudades’ - consulte la pagina 20) que permite un cambio impactante.

De implementar las intervenciones sugeridas en este informe (véase la Tabla RTD.0), las ciu-
dades de ALyC podrian reducir su consumo material anual a entre 6 y 7 toneladas per capita al
afno 2050. Impulsar dichas intervenciones, requerird una aproximacion desde el territorio, asi
Ccomo una mayor cooperacion y alianzas mas sélidas a nivel subnacional, subregional y regio-
nal en diversos dmbitos institucionales.
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Tabla RTD.0 Ejes y acciones clave para la transformacion urbana sostenible en ALYC.

ACCIONES CLAVE PARA LA TRANSFORMACION URBANA JUSTA Y SOSTENIBLE DE ALYC

Apostar por modelos policéntricos de la forma urbana (nodos urbanos primarios y secundarios).

Implementar medidas de zonificacién y grados de densificacion adecuados (aproximadamente 150
personas por hectarea en los centros urbanos, y entre 75y 100 personas por hectarea en zonas
adyacentes).

Conformar barrios a escala humana e incluyentes (integrando poblacidn con diversos niveles
socioeconomicos, origenes demograficos, estilos de vida o practicas culturales), con usos mixtos del
suelo (espacios comerciales y de oficinas, de ocio, habitacional, etc.), accesibles y bien conectados sobre
la base de sistemas integrados y eficientes de transporte publico masivo.

Priorizar la movilidad activa y el transporte publico masivo, planificadndola de la mano de la for-
ma, estructura y funcion urbana.

Aumentar el uso mixto del suelo y grados deseables de compacidad y densidad urbana que
permitan evitar recorridos largos en las ciudades.

Transporte Promover el desarrollo orientado al transporte.
y movil.idad Mejorar la calidad, seguridad, conectividad y accesibilidad, y gestion del transporte (incluyendo
sostenible su integracién multimodal).
Introducir nuevas tecnologias como la electrificacion motorizada y las tecnologias de la
informacion y la comunicacion para la gestion integral del transporte.

Impulsar la economia circular en el transporte mediante el reciclaje de materiales de
construccion de infraestructura vial y del propio parque vehicular.

Vincular la envolvente de las edificaciones con su entorno —incluyendo dreas verdes— mediante
el diseno bioclimatico, el uso de materiales sostenibles y cambios en las practicas constructivas.

Edificaciones Impulsar practicas en el uso eficiente y el ahorro de energia y agua mediante la implementacion

eficientes y de ecotecnias (p. ej. energia fotovoltaica, concentradores solares, colectores pluviales, etc.).

sostenibles Extender la vida util de las edificaciones y renovar edificaciones ineficientes.

Recuperar, reusar y reciclar materiales de la construcciéon como el cemento, acero y aluminio
(entre otros).

Reducir y prevenir la generacion de residuos (por ejemplo, plasticos de un solo uso).

Mejorar la recolecta de residuos, con separacién de origen.

Residuos solidos  Rey5(orizar (a fraccién organica de los residuos sélidos municipales mediante el compostaje.

Reutilizar, recuperar, reusar y reciclar materiales valorizables desde nociones de economia
circular.

Mejorar la infraestructura de potabilizacion y saneamiento mediante la reduccion de fugas y el
aumento de la frecuencia del servicio.
Aguay

. Desarrollar e in r n fas mas eficien r nsum ratamien
saneamiento esarrollar e instalar tecnologias mas eficientes para el abasto, consumo y tratamiento de

aguas urbanas (incluye reuso y reciclaje de agua).

Promover el desarrollo de infraestructura verde-azul (incluyendo sistemas de captura de agua
de lluvia).

Restaurar y preservar ecosistemas urbanos, periurbanos y en cuencas.
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[ linforme «El Peso de las Ciudades en América Latina y el Caribe: Requerimientos Futuros de
— Recursos y Potenciales Rutas de Actuacion» (PNUMA, 2021) presenta, desde una base cienti-
| fica, recomendaciones que pueden ayudar a las ciudades de la region a emprender una trans-
formacién urbana sostenible y justa. Este informe se suma al analisis realizado en materia del peso
gue tienen las ciudades en el consumo de recursos a escala global (IRP, 2018) y especificamente en
la Asociacién de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN) (PNUMA, 2018).

El presente resumen' muestra las principales conclusiones de dicho informe?, en el que se abordan
las siguientes cuestiones:

« ,Cudles el peso actual de las ciudades (uso directo de recursos en el &mbito urbano) y el esti-
mado para el ano 20507

« Cuales son los principales desafios ambientales urbanos que existen en la regién?

« :Qué conjunto de acciones es necesario tomar para reducir los impactos asociados al consumo
de recursos en las urbes?

« ;Qué modelos de planificacion urbana pueden revertir los impactos de las ciudades en la
region?

« ;Cuales son las oportunidades mas visibles para reducir consumo de recursos en las ciudades
en ALyC?

Elinforme se presenta como un breviario de intervenciones que pueden ayudar a afrontar con éxito,
y de manera integral y coordinada, los retos que enfrentan las ciudades de la region. Se centra en
el metabolismo urbano, como marco de modelacién para analizar la manera en la que funcionan las
zonas urbanas en cuanto al uso de sus recursos (véase la Caja de Texto RTD.0), e identifica inter-
venciones para la gestién eficiente de estos y la reduccién de los impactos asociados a su consumo.
Ademds, explora el potencial y la gobernanza necesaria para que las ciudades de la regién transiten
hacia escenarios de mayor sostenibilidad.

CAJA DE TEXTO RTD.O

El concepto de metabolismo urbano alude al analisis de las ciudades y de los procesos «me-
tabdlicos» que en esas ocurren, es decir, de los intercambios de energia y materia (bidtica,
abidtica, de origen natural o antrdpico) que se gestan a multiples escalas, tanto espaciales
como temporales (Figura RTD.0). Segun el Panel Internacional de Recursos (IRP, 2018), el
metabolismo urbano, como marco teorico, «puede emplearse para analizar la manera en
que funcionan las zonas urbanas en cuanto al uso de los recursos y las infraestructuras de
base, y la relacion entre las actividades humanas y el entorno natural. Adicionalmente, puede
servir para moldear el entorno urbano de una manera mas sostenible». {2.1}

1 Este resumen debe ser citado del siguiente modo: PNUMA, 2021: EL Peso de las Ciudades en América Latina y el Caribe: Requerimientos Futuros de Re-
cursos y Potenciales Rutas de Actuacion. Resumen para tomadores de decisiones. [T. A. Curras (Ed.)] Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente.
Nairobi, Kenia.

2 Las secciones indicadas entre llaves al final de los diferentes parrafos de este resumen indican la seccidn correspondiente del informe completo.
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Figura RTD.0 Diagrama conceptual sobre el metabolismo urbano.
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anos, se registrard un aumento en el consumo de energia y materiales que, a su vez, mul-

tiplicard la generacidén de desechos de manera significativa. El Peso de las Ciudades (IRP,
2018) analiza la magnitud de este proceso y las alternativas para revertir su impacto. Si bien hay
aprendizajes y hallazgos que permiten esbozar soluciones a algunos de los retos que esta tenden-
cia de crecimiento impone, sobre todo en el ambito global, es importante analizar el contexto y las
caracteristicas propias de América Latina y el Caribe (ALyC) para sugerir acciones e intervenciones
relevantes y con mayor impacto para la region.

f la par del crecimiento considerable de la poblacion urbana global durante los préximos 30

3.1 URBANIZACION: CRECIMIENTO POBLACIONAL Y ESPACIO CONSTRUIDO EN ALYC

CAJA DE TEXTO RTD.1

ALyC es una region extensa y diversa en términos de especializacién econémica. No obstan-
te, presenta dos rasgos comunes: una marcada dependencia de la exportacion de recursos
naturales (materias primas, productos agricolas y mineria) y una desigualdad predominante.
De acuerdo con las estadisticas, ALyC representa alrededor del 8 % de la poblacién mundial
con una participacion en el PIB global de 7.5 %, mientras que el valor agregado manufactu-
rero de la region es 20 % inferior al promedio mundial. La pandemia COVID-19 ha empeora-
do el panorama econdmico y social de ALyC, ya que durante el 2020 la region registré una
severa contraccion econémica que podria hacer caer la tasa de crecimiento en 9.1 %. Visto
de otra forma, COVID-19 podria hacer perder una década de crecimiento regional, en tér-
minos del PIB per capita. Esto significaria mayor pobreza, desempleo y desigualdad, alcan-
zando niveles similares a los reportados en 2006. Sumado a lo anterior, la informalidad en
el empleo (misma que alcanza a mas de la mitad de la poblacion ocupada), el avance de los
asentamientos irregulares y la necesidad de mejorar la infraestructura, provision y acceso a
servicios basicos, son problemas persistentes y altamente extendidos en ciudades de todos
los paises de la region que habran de atenderse, particularmente en las ciudades con los
mayores déficits y con las proyecciones de mayor crecimiento.>> {2.2}

Sibien ALyC es profundamente heterogénea en términos de territorio y poblacién, puede ser consi-
derada como una inmensa region urbana. A modo de ilustracién cabe mencionar que ALyC tuvo un
proceso de urbanizacion explosivo a partir de la década de 1960. En solamente 55 anos la poblacion
urbana pas6 del 50 % al 80 %. Comparativamente, las regiones de Norte América y Europa alcan-
zaron ese mismo crecimiento en 75y 90 anos respectivamente. Hoy en dia la poblacion urbana de
la region es superior al 80 % y continta creciendo en ciudades, y poblados y dreas semidensas?,
aungue de manera ralentizada y heterogénea. {2.3.3; 2.3.6}

El porcentaje de poblacion urbana que vive en las ciudades es muy elevado en ALyC; este supera
el 55 % y es mayor al de la poblacién urbana localizada en poblados y dreas semidensas, y zonas
rurales en conjunto. Una caracteristica observable de la regién es que casi la mitad de la poblacién
urbana (47.5 %), estd concentrada en ciudades de menos de 500 mil habitantes, de las que el 34 %
esta localizada en ciudades de entre 100 mil y 500 mil habitantes El 38.5 % en ciudades de mas de
1 millén de habitantes. Es comun encontrar en la regidn paises con un grado importante de macro-
cefalia urbana; es decir, una concentracién poblacional marcada en una o dos ciudades principales,
lo cual acentla mas los desbalances regionales en términos econémicos y productivos. {2.3.1, Fi-
gura RO. 18; 2.3.2, Figura RO. 19}

El incremento de la poblacién urbana ha traido consigo un incremento del espacio construido en la
region. ALyC pasoé de 27,344 km? de espacio construido en 1975 a 54,473 km? en 2015, es decir, un

3 Para fines de este informe se consideran los siguientes «grados de urbanizacién» en cuanto a su poblacién minima y densidad: «ciudad», 50,000 per-
sonas y una densidad de 1500 personas por km2; «poblado y drea semidensa», 5,000 personas y una densidad de 300 personas por km2; y, «drea rural», 1
persona y menos de 5000 personas por km2.
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incremento de 99 %; este crecimiento fue ligeramente superior al del total de la poblacion urbana
durante el periodo 1975-2015. En 2015, las ciudades de la regidn concentraban mas de la mitad del
espacio construido (54 %) (Figura RTD.1). {2.3.1, Figura RO. 18; 2.3.4}

Figura RTD.1 Distribucion de la poblacion y del espacio construido por grado de urbanizacion en las
subregiones de ALyC (1975-2015).

Figura 18: Distribucion de la poblacion y del espacio contruido
por grado de urbanizacién en las subregiones de ALyC
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Fuente: elaboracion propia con base en Florczyk et al, 2019 (GLS grado de urbanizacion)
{2.3.1, Figura RO.18}

3.2 DESAFIOS SOCIO AMBIENTALES EN ZONAS URBANAS DE ALYC

Las ciudades de ALyC son espacios de innovacion y desarrollo social, politico y tecnolégico. Ademas,
ofrecen oportunidades de empleo y acceso a mejores servicios, como salud, educacién y protec-
cion social. Sin embargo, la vida en las ciudades también atraviesa desafios que comprometen su
sostenibilidad. Por ello, las ciudades, como las unidades mas importantes de organizacién urbana,
son fundamentales para afrontar las desigualdades de la regién, la lucha contra la crisis ambiental
(incluyendo el cambio climatico) y las condiciones adversas para la salud publica. {2.5.3; 2.5.4; 2.6}

Debido a la limitada capacidad de la mayoria de las ciudades de la region para absorber el creci-
miento urbano, se ha exacerbado la inequidad social y la injusticia ambiental urbana. El proceso de
urbanizacion de ALyC también ha generado contradicciones relacionadas con la ciudad formal y la
informal, los espacios de asentamiento de las élites, de las clases medias y los territorios de los
sectores populares. {2.3.6; 2.3.7}

Las condiciones precarias con falta de acceso a servicios basicos, lejania de servicios urbanos,
condiciones de violencia e inseguridad afecta a las poblaciones urbanas mas vulnerables y refuerza
los procesos de exclusion. En las ciudades de ALyC las mujeres estan constantemente enfrentando
diferentes formas de opresidn, desigualdad, violencia, exclusidén y pobreza. Ademas, existe una im-
perante desigualdad en la que viven los pueblos indigenas, afrolatinos y afrocaribenos, quienes han
sido histéricamente marginados y excluidos. {2.3.7; 2.4.3; 2.4.4}.
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Los retos ambientales de las ciudades de ALyC (véase la Caja de Texto RTD.2) son contextuales y
se deben a una diversidad de condiciones biofisicas y de rasgos socioculturales en los distintos
entornos urbanos. Ademas, dado que estos son interdependientes de una red de flujos de recur-
S0s, energiay personas que interactlan y se desplazan entre zonas urbanas y rurales, los desafios
ambientales y la sostenibilidad de las ciudades estan entretejidos con las zonas no urbanas. {2.5}

CAJA DE TEXTO RTD.2

Existen tres tipos de desafios ambientales para las ciudades:
Desafios en el interior de las ciudades: estos corresponden a procesos y fendmenos que
son causados internamente dentro del ambito urbano. Por ejemplo, la contaminacion
del aire y las fuentes de agua, la generacion de residuos sélidos y aguas residuales, y la
degradacion de los espacios verdes o la biodiversidad en la ciudad.
Desafios ambientales generados por procesos ocurridos dentro de la ciudad, pero cuyos
efectos se sienten a escala regional y algunas veces a escala global. Por ejemplo, las
emisiones resultantes de la movilidad motorizada o la sobre explotacion de los recursos
hidricos.
Desafios ambientales desde el espacio no urbano que afectan a la ciudad: estos proce-
sos y fendmenos se generan en otros lugares y afectan a la ciudad, representando un
problema ambiental para la misma. Por ejemplo, el cambio climatico y las amenazas y
riesgos naturales. {2.5.1}

La urbanizacién no planificada contribuye, directa o indirectamente, a la erosion de los ecosis-
temas y los servicios ambientales que estos prestan (como la captura de didxido de carbono o
la infiltracion de agua) (véase Caja de Texto RTD.3). Ademas, la urbanizacion no planificada esta
vinculada con un riesgo mayor de exposicién a contaminantes atmosféricos (véase la Caja de
Texto RTD.4), carencia de servicios basicos (véase la Caja de Texto RTD.5), modos de vida mas se-
dentarios, alimentacién malsanay un grado menor de actividad fisica. Por su parte, el crecimiento
de la poblacion urbana genera una mayor presién sobre los recursos hidricos, un aumento en la
generacién de residuos sélidos (véase Caja de Texto RTD.6), particularmente los del tipo inorgani-
co, y un significativo impacto ambiental producto del aumento del parque automotor, asi como del
tiempo promedio de viaje de las personas. Asimismo, el crecimiento no planeado de las ciudades
ocasiona asentamientos informales que exponen a la poblacién viviendo en ellos a mayores ries-
gos ambientales cuando se le compara con zonas de la ciudad planeadas. {2.5.3}

CAJA DE TEXTO RTD.3

Los rios urbanos de mas de 30 ciudades de ALyC se encuentran degradados, al menos en
18 paises de la region, tanto por obras de ingenieria (p. ej. canalizacién y rectificacion de
cauces) como por contaminacion de aguas, afectando desproporcionadamente a los secto-
res mas marginados de la poblacion. {2.5.3}

CAJA DE TEXTO RTD.4

La exposicion a contaminacion atmosférica es uno de los peligros de mayor importancia y
es compartido por muchas de las ciudades de ALyC. En las Américas (lo que incluye a EUA
y Canada), 93,000 defunciones anuales en paises de ingresos bajos y medios, y 44,000 en
paises de ingresos altos son atribuibles a dicha exposicién. {2.5.4, Figura R0.47}

CAJA DE TEXTO RTD.5

Pese a los grandes esfuerzos desplegados a través de la regidén para mejorar el acceso al
agua potable, sobre todo mediante el desarrollo de represas y otros medios de almacena-
miento, grandes sectores de la poblacién aun continGan sin acceso a agua potable, sea por
falta de infraestructura o de tratamiento adecuado. Se estima que Unicamente el 50 % de
los municipios tienen plantas de tratamiento de aguas residuales y de estas solo el 40 % se
encontraba operando en 2019. {2.5.3}
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CAJA DE TEXTO RTD.6

Durante 2015 se generaron entre 188 y 197 millones de toneladas de residuos sélidos mu-
nicipales (RSM), cifras que podrian aumentar alrededor de 46 % para el afio 2050. Cerca del
90 % de los RSM de la region se reportan como recolectados, aunque debe advertirse que
una proporcién importante de los residuos sigue disponiéndose en rellenos sanitarios sin
control ambiental, o bien, en sitios no aptos para su recepcién, usualmente bajo esquemas

informales o, incluso, fuera de la legalidad. {2.3.2, Tabla R0.16; 2.5.3}

Entre los grandes desafios que el cambio climatico impone a las ciudades se encuentran: el incre-
mento de la variabilidad climatica, la amplificacion de la Isla Urbana de Calor (IUC) (véase Caja de
Texto RTD.7) y el aumento en el nivel del mar. Dado el contexto de la regidn, las poblaciones urbanas
mas pobres tienden a ser las mas vulnerables a los impactos resultantes (p. ej.: lluvias torrenciales,
deslaves, inundaciones, sequias, incendios, heladas y olas de calor, asi como la invasidn costera del
mar o la propagacion de vectores infecciosos). Si a esto le agregamos situaciones de baja infraes-
tructura, inequidad e informalidad y un contexto de urbanizacién como el senalado anteriormente,
nos encontramos con un panorama de fuerte vulnerabilidad en varias ciudades de la regién (Figura
RTD.2). {2.1.1, Figura R0.3; 2.3, 2.3.7; 2.5.3}.

CAJA DE TEXTO RTD.7

Las olas de calor tienen efectos graves en la salud de los adultos mayores, ninos o personas
con enfermedades crénicas y con medicacién diaria. Cuando se combinan con factores de
riesgo como la exposicion a la contaminacién atmosférica, la reduccién de espacios verdes,
la indisponibilidad de servicios de salud y un mayor nivel de desigualdad, el impacto de las
olas de calor es letal. En 2019, las olas de calor afectaron a 22 paises de ALyC. {2.5.4}

Figura RTD.2 Vulnerabilidad Mapa 5. indice de Vuinerabilidad al cambio climatico 2014
. e e indice de vulnerabilidad al cambio climatico, go;{h . H“E‘m‘ﬂ
al cambio climatico en ALyC. Regién de ALC oo &

Fuente: Maplecroft, 2014
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3.3 LAHUELLA DE LAS CIUDADES DE ALYC

CAJA DE TEXTO RTD.8

Es ampliamente aceptado que los principales impulsores del cambio en los perfiles metabo-
licos de las ciudades son el crecimiento demografico, la estructura urbana y el dinamismo
de las economias.

Un entendimiento completo del metabolismo urbano permite dar cuenta de diversas impli-
caciones socio ambientales asociadas al suministro de recursos (véase la Figura RTD.0 en
la primera seccion de este informe). También ayuda a visibilizar ineficiencias en el procesa-
miento o uso de los recursos dentro de los diversos subsistemas urbanos y sus componen-
tes, lo que hace posible una mejor planeacidn de las intervenciones, especialmente aquellas
gue aprovechan sinergias y reducen externalidades o efectos negativos.

Lo anterior, aunado a una comprension del régimen socio-técnico de cada region, es impor-
tante en cuanto que ayuda a identificar los conflictos derivados de estos impactos, los cuales
afectan desproporcionadamente a la poblacion mas pobre. De lo que se trata es de transitar
hacia sistemas urbanos cada vez mas eficientes, originados a su vez de esquemas metabo-
licos circulares, que permitan mitigar los impactos socio ambientales, asi como reducir la
brecha entre ricos y pobres.

No sobra precisar que una transicion urbana a fondo pasa por trascender las nociones neta-
mente antropocéntricas para dar cuenta e incorporar el valor intrinseco de la naturaleza en
la propia planeacion del territorio, y atender retos socio ecoldgicos y de salud —tal y como lo
ha reafirmado la identificacidén del origen del virus SARS-CoV-2 causante de la enfermedad

COVID-19.{2;3.1.1.1; 3.3}

La magnitud de los requerimientos urbanos de energia y materiales se relaciona con las dimen-
siones de la poblacion, los patrones de consumo y la ocupacién del espacio. Asi, considerando el
incremento de la poblacién urbana y del espacio construido en ALyC, es de esperar que el consumo
de energia y materiales se intensifique, siguiendo o incluso ahondando las tendencias registradas
en las Ultimas décadas. {2.1}

Para poder entender la cantidad de recursos usados en las ciudades, y por tanto conocer su ‘peso’
en cuanto al uso directo de estos en el ambito urbano, este informe utiliza al ‘consumo doméstico
de materiales’ (CDM) como métrica (véase la Caja de Texto RTD.9). El CDM* expresado en toneladas
anuales por habitante, refleja el total de materiales utilizados directamente por una economia (IRP,
2018). Globalmente, el CDM urbano (CMD_u) seguird en aumento, al pasar de una media de alre-
dedor de 12 toneladas per cépita en 2010 a entre 8 y 17 toneladas per cépita en 2050 (IRP,2018),
cuando la poblacién humana sera de unos 6.3 mil millones de habitantes. Modificar dicho escenario
tendencial y reorientarlo hacia uno donde el consumo de recursos sea sostenible, supondria redu-
cirlo a entre 6 y 8 toneladas per capita al ano (IRP, 2018). {2.2}

El CMD_u de ALyC ya excede los limites antes mencionados, situandose este entre 12.5y 14.4 to-
neladas per cépita anuales en 2015 (Tabla RTD. 1). De hecho, el grueso de las ciudades en la region
se encuentra ya por encima de la meta indicativa del consumo de recursos antes sugerida (Figura
RTD.3). De no haber cambios en la planificacién urbana y patrones de urbanizacion, asi como en la
eficiencia de los diversos sistemas urbanos de la regidn, las ciudades de ALyC podrian alcanzar un
CMD_u de entre 14.1 y las 24.8 toneladas per capita en 2050. En términos relativos esto equivaldria
a un crecimiento del CMD_u total de entre 36 % y 134 % (Figura RTD.4). Con una poblacién urbana

L EL CDM se define como la cantidad anual de materias primas extraidas del territorio nacional, mds todas las importaciones fisicas, menos todas las
exportaciones fisicas (IRP. 2018).
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esperada en 2050 de unos 680 millones de habitantes (9.3 % mas que en 2015), ALyC requeriria
reducir su CMD_u de entre 4.1 y 5.4 mil millones de toneladas anuales para cumplir con la meta
indicativa de entre 6 y 8 toneladas per capita al ano. {Resumen DO; 2.3.1.2.2; Tabla RO, 2.4}.

CAJA DE TEXTO RTD.9

En este informe, la estimacion del CMD_u hace uso parcial de la metodologia desarrollada
en el reporte global El Peso de las Ciudades (IRP, 2018), ajustandola para habilitar una eva-
luacion subregional, nacional y subnacional. Los datos y casos que alimentan las estimacio-
nes han sido ampliados y mejorados. Considerando gque los retos identificados en el reporte
global son verificables en ALyC, especificamente en lo que respecta a la ausencia de ciertos
datos a escala urbana y a la variabilidad de los datos existentes, se opta por el escalamiento
de datos nacionales cuando se presentan carencias o notables inconsistencias en los datos
a escala urbana. Como en el reporte global, se retoman los datos del IRP sobre el CMD na-
cional, a partir de los cuales se calcula el CMD_u, pero también el stock per capita. Para ello,
en este reporte se ha hecho una aproximacion por pais que ha permitido ponderar el con-
sumo tanto urbano como rural. El ano base es 2015, lo que supone una actualizacion de los
resultados obtenidos por el reporte global antes mencionado de cinco anos. El escenario fu-
turo a 2050, practicamente sigue la propuesta metodolégica empleada por el reporte global.
Dicha metodologia se basa fundamentalmente en proyecciones estadisticas de poblacidn,
superficie o area construida, densidad inversa, PIB y PIB per capita. En el presente ejercicio,
las proyecciones de PIB han sido ajustadas para dar cuenta de los efectos derivados de la
pandemia COVID-19. Los resultados y pasos metodolégicos se sintetizan en el Capitulo 3 del
informe técnico (RO) a partir del cual se ha generado el presente resumen para tomadores

de decisiones (PNUMA, 2021).

Tabla RTD.1 Consumo material doméstico urbano (CDM_u) en ALyC y subregiones (2015).

CMD per capita seginel ~ CMD_u per cépita en ALyC BT LGS

Subregion IRP (toneladas, 2015) (toneladas, 201 5) (milloneszcé? ;()Jneladas,
Mesoamérica 8.9 10.4 1,319.6
Caribe 6.3 7.4 193.6
Cono Sur 18.0 19.2 4,592.3
Andina 9.4 10.2 1,097.1
ALyC 12.9 14.4 7,202.8

Nota: las cifras han sido redondeadas

{2.3.1.1.2.1.1, Tabla R0.2}

En cuanto al stock material urbano acumulado de 1965 a 2015, este se concentra en la subregién
del Cono Sur, fundamentalmente en Brasil con un 38.1 % del total del stock regional. Por su parte,
México se coloca como el segundo pais con el stock material urbano mas voluminoso, represen-
tando el 21.1 % del total regional o casi 2.3 veces mayor al stock acumulado de Argentina que re-
presenta el 9.3 % del stock de ALyC. De manera similar al CMD_u, el stock urbano se incrementaria
entre 34.7 % y 119 %, con respecto al ano 2015, al 2050. {2.3.1.2.4}

Es fundamental reconocer que hoy dia el 32.6 % de la poblacién de ALyC no alcanza un consumo de
6-8 toneladas per capita (21.0 % y 11.6 %, respectivamente). En ese sentido, se espera que sean los
deciles de poblacidon con mayores ingresos los que tengan mayor influencia en la transformacion
cualitativa y cuantitativa del consumo, debido a que representan el grueso del poder de consumo.
{2.3.1.1.1; 2.4}
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Figura RTD.3 Consumo material doméstico urbano, ajustado per capita, segiin tamaiio de la poblacion de

una muestra de 1,129 ciudades de ALyC (toneladas por habitante, 2015).
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5 La figura RTD.4 presenta valores del CMD_u para ALyC derivados de una modelacion logistica. En esta se incluyen las tendencias histdricas de 1970 al

2015, asi como la prospectiva tendencial del CMD_u total por subregion de 2016 a 2050. {3.1.2.1}
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Lo anterior supone gue los esfuerzos para reducir el peso de las ciudades en ALyC habran de enfo-
carse particularmente en tres rutas de accidén: una gue, con criterios de sostenibilidad, favorezca
un aumento en el consumo de la poblacién que hoy dia no cubre sus necesidades bdasicas; otra que
por lo menos busque contener los patrones de consumo que hoy dia se ubican en el rango de las 6
y 8 toneladas per capita, y una mas que busque reducir los patrones de consumo mas elevados, a
través de un cambio de comportamiento. {Resumen, DO; 2.4}

CAJA DE TEXTO RTD.10

Similar al CMD_u, la huella hidrica (HH_u), la huella de carbono urbana (HC_U) y la genera-
cion de residuos solidos municipales (RSM_u) en ALyC se esperan aumenten producto del
crecimiento demografico, la estructura urbanay el dinamismo de las economias, incluyendo
la distribucidn de los ingresos. Las proyecciones para 2050 de la HH_u total doméstica, en
el rango de 57 mily 102 mil millones de metros cubicos anuales, serian hasta cuatro veces
mayor que en 2015, lo que se traduce en una mayor presion sobre los recursos hidricos
renovables, particularmente en ciertas regiones de Mesoamérica. Por su parte, las emisio-
nes urbanas totales aumentarian entre 248 % y 260 % al 2050 en relacién con el ano 2015,
cuando estas fueron de alrededor de 1,560 millones de toneladas. Finalmente, los residuos
sélidos municipales aumentarian entre 33 % y 149 % al 2050 en relacién con el ano 2015,
cuando estos fueron de alrededor de 192 millones de toneladas. Al ano 2050, se espera que
la poblacion de ALyC sea 9.3 % mayor que en 2015. Es decir, pasaria de 622 millones a 680

millones. {3.2.1.2; 3.3.2.2, 3.4.1.2}
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n las ciudades reside una oportunidad estratégica para reducir el consumo de recursos. Se
— trata de una oportunidad histdrica en la que se pueden propiciar los cambios necesarios para
_ avanzar hacia configuraciones urbanas sostenibles, eficientes en el uso de los recursos y so-
cialmente integradoras. {3.1}

Como precisa el reporte El Peso de las Ciudades (IRP, 2018), se puede alcanzar un urbanismo respe-
tuoso con el medio ambiente, sostenible y socialmente justo abordando cuatro ejes clave:

« Elcrecimiento urbano compacto y reestructuracion espacial de la morfologia urbana.
+ Eldiseno de barrios a escala humana, habitables, funcionales y mixtos.
» Elavance hacia edificaciones y sistemas urbanos eficientes

« Elimpulso de practicas y comportamientos sostenibles. {3.1}

En su conjunto, el abordaje de estos ejes permitiria la reduccion en el uso de recursos en un factor
10 (IRP, 2018). El informe de 2018 sostiene que se podria lograr una reduccion de ‘factor 10" en el
uso de energia y materiales mediante una combinacién de estrategias en lugar de una accién inde-
pendiente especifica del sector. Asi entonces, el potencial asociado al crecimiento urbano compacto
y reestructuracion de la morfologia urbana puede reducir el consumo de recursos en un 50 % con
respecto al escenario tendencial a 2050. Lo mismo aplica para el desarrollo de barrios a escala
humana, habitables, funcionales y mixtos con un potencial de reduccién de 25 % con respecto al
escenario tendencial. Por su parte, el potencial asociado a la promocién de practicas y comporta-
mientos sostenibles suma un potencial de reduccién de 5 % con respecto al escenario tendencial.

En el caso especifico de las edificaciones e infraestructura, una reduccion del 10 % del consumo de
recursos con respecto al escenario tendencial es viable, mediante la implementacién de medidas
para la eficiencia energética —en lo general—y la mejora de la eficiencia de los sistemas energéti-
cos —en lo particular. {3.1}

Considerando lo antes expuesto, y de cara al escenario tendencial de consumo de recursos hacia
el 2050 en ALyC, en este informe se plantean ejes de intervencion similares a aguellos expuestos
en elinforme global. De manera principal, se presenta un eje enfocado en la planificacién y ordena-
miento territorial integral urbano; este abarca los dos primeros ejes del reporte global referentes a
la morfologia urbanay la escala humana. De manera complementaria, se presenta un siguiente eje
enfocado en la obtencién de sistemas urbanos eficientes en el uso de recursos; este corresponderia
al tercer eje del reporte global y se divide, y profundiza, en cuatro topicos de naturaleza transversal
e intersectorial, para reducir el peso de las ciudades de la regién: el transporte y movilidad sosteni-
ble, las edificaciones eficientes y sostenibles, la gestion de los residuos solidos y la gestiéon del agua
urbana (agua potable y saneamiento). En este informe, a diferencia del reporte global, el abordaje
del necesario cambio de comportamientos de la ciudadania es mencionado, mas no ocupa un foco
preponderante. {3.1}

La propuesta de valor del reporte reside en su éxito para identificar los factores propios de la regién
gue influirdn necesariamente en la formulacion de cualquier plan de accién, al mismo tiempo que
integra los aprendizajes clave del reporte El Peso de las Ciudades (IRP, 2018). {3.1}

Si bien los ejes propuestos no son excluyentes de otras medidas, representan las rutas de accién
clave para las ciudades de ALyC, dadas sus caracteristicas, necesidades y desafios socio ambienta-
les. En su formulacion, los autores reconocen la compleja diversidad urbana de la region, dandose a
la tarea de incorporar lo mejor y mas exhaustivamente posible esta heterogeneidad regional. Tam-
bién es importante notar que el énfasis en el andlisis se ubica en la cuestion material-energética,
sin que ello implique dejar de lado la revisidn de la accidn climética y de resiliencia urbana. {3.1}
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4.1 PLANIFICACION Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL INTEGRAL URBANO

La forma, densidad y funcionalidad especificas de cada ciudad, tanto en el presente como en el fu-
turo, tienen implicaciones cruciales en el consumo de energia (véase, por ejemplo, la Caja de Texto
RTD.11) y materiales, la generacion de residuos y la conformacién de stock material urbano. La
capacidad de carga urbana permite identificar la disponibilidad o dependencia de recursos, actual
y futura, asi como la capacidad de asimilacién de los residuos. En consecuencia, la capacidad de
carga urbana posibilita delinear los costos asociados al desarrollo urbano que ocasionan la re-
duccioén de la disponibilidad de recursos y la pérdida de servicios ambientales y sus implicaciones
(incluyendo las relativas a la salud humana y no-humana). {3.2}

La densificacion y contencién del espacio construido, en cuanto acciones para afrontar los limites
que supone la capacidad de carga urbana, deben ser contextualizadas de acuerdo con el territorio.
Por ejemplo, la dispersién humana que se observa en varias ciudades de ALyC esta relacionada con
el crecimiento de la poblacién urbana, asi como por cambios en la demanda per capita del suelo en
zonas céntricas y periféricas. Lo anterior, producto de la consolidacién de familias con un nimero
de integrantes mas reducido y el auge de una demanda de vivienda de ocupacion individual. En con-
junto, todos estos elementos suponen una mayor extension de la infraestructura de servicios, desde
vias de comunicacién, hasta la relacionada con el aprovisionamiento de energia eléctrica, servicio
publico de agua, saneamiento y colecta de residuos.

En toda ALyC, hay oportunidades para la densificacién. Sin embargo, estas oportunidades deben ser
bien planificadas, buscando generar mejores balances regionales que permitan mantenerse dentro
de los umbrales de carga de los territorios. Dado que la densidad, formay funcionalidad urbana im-
pactan en el consumo del suelo, los flujos y el stock urbano, el abordaje de las mejoras en el espacio
urbano y la reduccion del consumo, debe hacerse desde una planificacién integral urbana. {3.2}

@ CAJADE TEXTO RTD.11

La reduccién en la demanda energética-material de las ciudades, como se ha dicho, es posi-
ble a través de medidas de intensificacidn estratégica, la cual comprende grados deseables
de densificacion y usos mixtos del suelo, pero también de contencion del espacio construido.
Como se indica en la seccidn 3.3, las estimaciones sobre la linea tendencial del stock urbano
total de ALyC a 2050 advierten que este podria incrementarse entre 34.7 %y 119.6 %, com-
parado con 2015. En términos per capita, el stock urbano promedio de ALyC podria pasar
de 77.9 toneladas en 2015 a un volumen de hasta 127 toneladas en el 2050. Tal tendencia
supone que la demanda de suelo aumenta segun el incremento de la poblacién urbanay el
espacio construido per capita en el orden de 36 %. En este contexto, la implementacién de
medidas de intensificacidn estratégica derivaria en una potencial reduccion del stock mate-

rial urbano de entre 16 % y 90 % en los escenarios mas ambiciosos. {3.1.1}

La planificacidn integral urbana es aquella que busca una gestién integrada y multiescalar de las
ciudades. Este tipo de planificacién pretende que las ciudades transiten al policentrismo, a través
de cambios en el ordenamiento territorial, la implementacién de esquemas circulares que sopor-
ten una mayor eficiencia energética, la resiliencia urbana, inclusién y justicia socio ambiental. Asi
entonces, la planificacién integral urbana busca la intensificacién estratégica de las ciudades (re-
estructuracion espacial del entorno urbano) (Caja de Texto RTD.12) junto con disenos sostenibles a
escala humana. {3.1}.

En ALyC se requiere acelerar la transicion urbana desde la intensificacion estratégica, es decir,
apostar por modelos policéntricos de la forma urbana que son acompanados por medidas de zonifi-
caciény grados de densificacién adecuados que resultan de la conformacién de barrios incluyentes,
con usos mixtos del suelo, accesibles y bien conectados sobre la base de sistemas integrados y
eficientes de transporte publico masivo (véase en especifico la seccidn 4.2 de este informe). En este
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sentido es relevante senalar que los niveles «adecuados» de densificacién no refiere al aumento del
promedio de habitantes en todo el tejido urbano, sino a una densificacién diferencial que se articula
al avance de esquemas de intensificacidn estratégica {3.3}

La intensificacion estratégica se describe como un conjunto de intervenciones que habili-
tan la intensificacion del nimero de trabajos, personas y amenidades en una red de nodos
primarios y secundarios de densificaciéon y compacidad urbana altamente conectados por
medio de sistemas multimodales de transporte eficiente y sostenible (IRP, 2018).

A continuacion, se enlistan los principales componentes y las caracteristicas generales de la
intensificacion estratégica.

Componentes clave de la intensificacion estratégica.

Componentes Caracteristicas generales
Policentrismo » Construir y desarrollar nodos urbanos primarios y secundarios.
y compacidad « Concentrar esfuerzos en nodos estratégicos no consolidados.

» Planificar los nodos urbanos primarios y secundarios con usos mixtos e
incluyentes del suelo.

» Consideracion de usos mixtos del suelo tanto horizontales como verticales,

Usos mixtos particularmente y de manera mas intensa en los nodos urbanos primarios.

+ Promocidn de la diversidad econdmica (espacios comerciales y de oficinas,
de produccién y consumo, etcétera) y la diversidad social (integrando po-
blacion con diversos niveles socioeconémicos, origenes demograficos, estilos
de vida o practicas culturales).

» Incremento de la densidad en nodos urbanos primarios y secundarios de uso
mixto, particularmente en dreas centrales altamente conectadas (incluye
medidas relativas al denominado desarrollo orientado al transporte).

» Densidades deseables para los centros urbanos en torno a unas 150 perso-

Densidad, nas por hectarea. En las zonas que los rodean, entre 75 y 100 personas por
compacidad hectarea.

y contencion

urbana + Fomento a formas urbanas compactas y de edificaciones que habiliten una

densificacion deseable circunscrita a la capacidad de carga urbana.

» Diseno de edificaciones, infraestructura y equipamiento considerando la
escala humana, su eficiencia y resiliencia.

» Establecer reservas urbanas para el crecimiento urbano futuro.

» Alta conectividad en y entre nodos urbanos, mediante sistemas de transporte
masivos sostenibles articulados entre si e integrados con otras formas de
movilidad sostenible (dando prioridad a sistemas de autobuses de transito
rapido con carriles confinados).

» Integracion de nodos primarios y secundarios para el avance de estructuras
o de red que permitan usos balanceados, sostenibles y resilientes del
Conectividad, territorio, que a su vez reduzcan la necesidad de recorridos largos y

accesibilidad y fortalezcan la movilidad activa.
transporte

. » Promocion de la movilidad activa de la mano del avance de infraestructura
sostenible

dedicada e integrada al transporte publico masivo.

» Mejora de la infraestructura de transporte publico para hacerla mas eficiente,
accesible y asequible.

» Gestion adecuada de los sistemas de transporte publico, idealmente desde

esquemas de multimodalidad integrada (incluyendo rutas, frecuencias,
transbordos, calidad y seguridad del servicio).



Intensificacion

Infraestructura
verde,
espacios
publicos y
resiliencia
urbana

Inclusion y
justicia socio
ambiental

{3, Tabla RO.1}
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Expansion del nimero de nodos urbanos primarios y secundarios y de su
poblacion residente de la mano de una mayor conectividad entre ellos.

Intensificaciéon de infraestructura y equipamiento urbano sostenibles,
de la mano de la mejora de las edificaciones existentes y del avance de
edificaciones nuevas certificadas.

Equilibrio entre usos residenciales y comerciales que permita el empleo
cerca de los hogares.

Incremento de la regeneracién urbana y ocupacion de suelo urbano vacante
para acelerar la conformacion planificada de nodos primarios y secundarios
organizados espacialmente bajo estructuras tipo red.

Mejora de dreas verdes y parques urbanos con consideraciones de especies
adecuadas (por su demanda de agua, resistencia plagas y potenciales niveles
de alergenicidad del polen).

Planificacién de corredores o cinturones verdes urbanos para preservar

la biodiversidad, mejorar los servicios ecosistémicos y ofertar espacios
multifuncionales (por ejemplo, para la conservacion, el esparcimiento, la
educacién y cultura ambiental, y el fortalecimiento de la resiliencia urbana).

Integracion de dreas e infraestructura verde a los usos mixtos del suelo,
sistemas de transporte y edificaciones sostenibles.

Conformacion de redes de nodos urbanos disenados para la gente de tal
suerte que sean cada vez mas incluyentes y seguros.

Reduccién al maximo de la distribucién desigual de los bienes y males de la
urbanizacién contempordnea, incluyendo tanto la accesibilidad a servicios
publicos, infraestructura y equipamiento urbanos, como la distribucion de
usos indeseables del suelo.

@ CAJADE TEXTORTD.13

La ciudad de Curridabat (Costa Rica) propuso en 2016 la planeacidn de “espacios dulces’,
donde se integran medidas en torno al diseno de veintiin eco-barrios, que incluyen:

* usos mixtos del suelo,

+ infraestructura para la movilidad activa (que deriva incluso en el diseno de calles

completas),

« laincorporacion planificada de espacios verdes y acciones de revegetacién (incluyendo
intervenciones puntuales de infraestructura verde-azul),

« laregeneracion de espacios industriales y publicos, y

+ la conformacion de ocho corredores urbanos bioldgicos de la mano del avance de
edificaciones sostenibles a su alrededor. {3.2.1}

4.2 TRANSITQ HACIA SISTEMAS URBANOS EFICIENTES EN EL USO DE RECURSOS -
CUATRO AREAS DE INTERVENCION INTERSECTORIAL PARA LA REDUCCION DEL
PESO DE LAS CIUDADES EN ALYC

Las ciudades de ALyC podran ampliar la eficiencia en el uso de sus recursos si implementan, en
paralelo a una planeacién integral, acciones concretas en sus sistemas urbanos. Esta seccién
describe varias acciones en sistemas tales como el transporte y movilidad, las edificaciones, asi
como en la gestion de los residuos sélidos y del agua urbana (agua potable y saneamiento) que,
en conjunciéon con una planeacién urbana estratégica que evite la dispersion de las ciudades en el
largo plazo, conllevarian a metabolismos y sistemas urbanos mds eficientes en la regién. Como
se evidencia en la seccién anterior, la intensificacion estratégica impacta de manera simultdnea a
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todos estos sistemas-debido a que el consumo de energia y materiales relacionado con su empla-
zamiento, renovacién y operacion tiende a incrementarse conforme decrece la densidad y aumenta
la dispersion urbana. {4.2.1.2}.

4.2.1 TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

La transformacién de los sistemas de transporte y el avance hacia una mayor movilidad urba-
na es imprescindible para alcanzar un desarrollo sostenible. La movilidad sostenible requiere de
sistemas de transporte diversos y multimodales. Para ello se necesita que las ciudades avancen
hacia usos del suelo y formas de transporte que mejoran la conectividad, movilidad y accesibilidad.
{4.21.1}

Se trata de transitar de ciudades centradas en el automovil hacia ciudades centradas en las per-
sonas. Es decir, pasar de ciudades dispersas, poco accesibles y con altos niveles de cogestion e
ineficiencia energética, a ciudades con una mayor compacidad urbana y accesibilidad, donde la
demanda de suelo y los costos por pasajero/kildmetro se minimizan y se reducen las largas distan-
cias recorridas. {4.2.1.1}

Dos son los cursos de accion de mayor impacto en cuanto al transporte y la movilidad urbana sos-
tenible:

« La mejora de una infraestructura de transporte multimodal (p. ej. ampliando su calidad, se-
guridad, conectividad y gestion); la accesibilidad (p. ej. dando garantias al derecho a la movi-
lidad); la conectividad (p. ej. mediante la promocion de un desarrollo orientado al transporte);
y, los patrones de uso del suelo (p. ej. mediante la zonificacién, la delimitacidon de distritos
caminables, el desarrollo de espacios vacantes, el avance de sistemas de transporte publico
con carriles confinados, el establecimiento de fronteras al crecimiento urbano y reservas
territoriales urbanas).

« Las intervenciones de tipo tecnoldgico-organizativo que se alinean a y promueven esquemas
de economia circular en lo relacionado con los materiales de construccion de la infraestructu-
ra vial y de los que componen el propio parque vehicular (p. ej. mediante la electrificacion del
transporte publico o la micro movilidad, el uso de tecnologias de la informacién y la comunica-
cion para la gestion integral del transporte, o la oferta de incentivos para el reciclaje de mate-
riales de construccion de infraestructura vial y el propio parque vehicular). {4.2.1.1}

En el caso del transporte de personas, es necesario priorizar la movilidad activa, seguida de la
publica masiva, por encima de taxis, transportes privados compartidos y el automoévil privado. Es
decir, se debe revertir la «pirdmide de la movilidad» (Figura RTD.5). {4.2.1.1}

Se estima que, en promedio, antes de la era del automdvil alrededor del 10 % del suelo urbanizado
se destinaba al transporte, no obstante, en la ciudad motorizada tal demanda de suelo por lo menos
se ha triplicado (20 % en vialidades y 10 % en espacio de estacionamiento). Con base en tal estima-
cion y considerando que los sistemas viales de 15 dreas metropolitanas de ALyC suman una ex-
tension agregada de 245 mil km de vialidades, estos datos apuntan a que mientras mas dispersas
sean las ciudades, mayor sera la superficie destinada a sistemas de transporte, sobre todo del tipo
motorizado. Esto es sin duda observable en la region ALyC donde en muchas ciudades predomina
el transporte privado motorizado. Como ejemplo, Unicamente el 0.8 % de las vialidades de 29 areas
metropolitanas de América Latina se destina a usuarios de transporte colectivo (principalmente
autobuses y microbuses), y solo el 1.2 % a ciclistas. {4.2.1.1}
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Figura RTD.5 Piramide inversa de la movilidad.
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{2.1}

Aunqgue la relacién de espacio y tiempo de recorrido entre las areas y oficinas de trabajo y las
residencias de los trabajadores es una de las mas importantes a considerar, también se deben
tomar en cuenta los trayectos entre las escuelas y las residencia e incluso entre las locaciones que
corresponden a la denominada «movilidad del cuidado». Las politicas que apuestan por vincular
espacialmente la oferta de empleo, vivienda, comercios y escuelas son en tal sentido deseable, asi
como aquellas que promueven la planeacion orientada al transporte (TOD), ya que contribuyen a la
reduccién del uso del automovil. {4.2.1.1}

Una perspectiva de TOD, no solo abarca los usos del suelo sino también medidas para la zonifica-
cién, la delimitacion de distritos caminables, el desarrollo de espacios vacantes intraurbanos y el
planteamiento mismo de limites al crecimiento urbano, reservas territoriales urbanas y el esta-
blecimiento de niveles de densidad. Como lo han demostrado los sistemas de Bogota y Ciudad de
México, en avance de una cultura de la movilidad activa, asi como el disefo de sistemas de ciclovias
y bicicletas urbanas puede reducir el niUmero de viajes cortos en automoviles. {4.2.1.1}

Para reducir las distancias recorridas en vehiculos automotores y favorecer la movilidad activa y
el transporte masivo es imperativo reducir el peso de los sistemas de transporte, a través de la in-
tensificacion estratégica (véase la Caja de Texto RTD.14). Asi, el objetivo deberia ser tener ciudades
mas compactas y policéntricas con densidades intermedias. {4.2.1.1}

@ CAJADE TEXTO RTD.14

El potencial de la intensificacion estratégica en un sentido multiplicador ha sido nitidamente
expuesto en el caso de Los Cabos, Baja California, México, donde se ha calculado que la con-
tencion de la densidad urbana de la mano del avance de esquemas de transporte y movilidad
sostenible puede reducir los costos de construccion y mantenimiento de vialidades en un 67

%.{4.2.1}
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Una ciudad mas compacta, con densidades intermedias y de tipo policéntrico, favorece la movilidad
activa y el transporte masivo. Ejemplificando, el aumento de un punto porcentual en la densidad
acompanado de un mayor uso mixto del suelo puede derivar en un 0.4 % de reduccién en las dis-
tancias recorridas y, en consecuencia, un decrecimiento en el consumo de energia de entre 741 mil
y 1,084 mil toneladas de petréleo equivalente de 2015 a 2050 en ALyC. De manera similar, una re-
duccién de las distancias recorridas por vehiculos automotores (véase la Tabla RTD.2), conllevaria
una disminucién de los costos de congestidon y otras externalidades, mismos que pueden llegar a
equivaler aentreel 3 % y el 5 % del PIB para las ciudades de ALyC. {4.2.1.2; 4.2.1.4}

Tabla RTD.2 Potencial de diversas medidas en la reduccion de viajes y distancias recorridas segiin la
literatura especializada.

Medida Potencial

Duplicar la densidad reduce 25 %-30 % el nimero de viajes.

Duplicar la densidad reduce los costos del sistema vial hasta en 54 % y reduce la
demanda de suelo urbano.

Un aumento de 1 % en la densidad puede reducir 0.6 % las distancias recorridas
Densidad

Un aumento de 10 % en la densidad reduce las distancias recorridasen 0.5 % y 1

% sin incluir otros factores. Cuando se considera el aumento en los usos mixtos del

suelo y en la accesibilidad regional, el potencial puede aumentar hasta un 4 %.

Un aumento de 1 % en la densidad, reduce las emisiones de didxido de carbono
(CO2) en 0.7 % si otros factores se mantienen constantes.

Reduce los viajes en vehiculos entre 5 % y 15 % e incrementa el uso de modali-

Usos mixtos .
dades alternativas.

Incrementa el uso de modalidades alternativas de transporte (de privado a publico)

FelliEEniti g deentre 5%y 15 % a entre 30 % y 60 % del total de viajes.

La oferta de infraestructura bien disenada, de calidad y segura promueve que los
residentes caminen entre 2 y 4 veces mas y reduzcan el uso del automévil entre
5%y 15 % que en zonas donde no hay tal infraestructura y la dependencia al
automovil es mayor.

Movilidad activa

TOD y restriccidn
de la oferta de
espacios de
estacionamiento

Reduce la propiedad y uso de vehiculos en las zonas de incidencia de entre un
10 % y 30 %, e incrementa de 2 a 10 veces el uso de modalidades alternativas de
transporte.

{4.2.1, Tabla RO. 2}

Como se evidencia en la seccidn 4.1 de este informe, la intensificacion estratégica impacta de ma-
nera simultanea a todo el conjunto de sistemas urbanos, es decir, tanto a los sistemas de transpor-
te, como a otros, sean esos de agua, saneamiento o energia eléctrica, debido a que el consumo de
energiay materiales relacionado con su emplazamiento, renovacién y operacioén tiende a incremen-
tarse conforme decrece la densidad y aumenta la dispersion urbana. {4.2.1.2}.

La reduccion en el consumo de energia en el transporte puede lograrse mediante diversos meca-
nismos tanto tecnoldgicos y de gestidn, como impositivos y de planificacion urbana que, en conjunto
dan cuerpo al planteamiento de sistemas de transporte que soportan esquemas de movilidad sos-
tenible e incluyente. {4.2.1.2}.

La transformacion del paradigma imperante de movilidad hacia modalidades sostenibles no su-
pone la ausencia de impactos ambientales, pero si su notable reduccién. En la medida en que se
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logre integrar la planeacion de largo plazo de los usos del suelo y del emplazamiento, conectividad
y gestion de diversas modalidades de transporte, y mas aun, en el grado en que se consolide la
intensificacidn estratégica, serd posible alcanzar niveles de eficiencia energética-material cada vez
mayores, digase en el caso de los sistemas de transporte, por pasajero/kildémetro. {4.2.1.5}

Las medidas de intensificacién estratégica no solo suponen alcanzar niveles de eficiencia energéti-
ca-material cada vez mayores. También deben contribuir al avance hacia una movilidad mas acce-
sible, asequible, eficaz y segura, misma que permita la mejora e integracién del tejido urbano. Por
ello, es importante reconocer las distintas necesidades y demandas de las y los usuarios, incluyen-
do a las personas con capacidades diferentes, los ninos, los adultos mayores y las mujeres. {4.2.1.5}

4.2.2 EDIFICACIONES EFICIENTES Y SOSTENIBLES

Las edificaciones eficientes y sostenibles son aquellas que, desde su diseno, técnicas constructivas,
operacién, mantenimiento, renovacion y demolicion, introducen practicas de eficiencia energéti-
ca, y circularidad, ademas de emplear materiales de construccién sostenibles, menos téxicos, y
ciertamente reciclables o recuperables. De esta manera, a lo largo del ciclo de vida de este tipo de
edificaciones, la huella energética, material y de carbono se reduce. {4.2.2}

El consumo de energia es elemento relevante en cuanto a la huella de las edificaciones. Por ejem-
plo, las proyecciones del consumo final de energia del sector residencial advierten que, bajo un
escenario tendencial, este aumentaria entre un 40 % y un 150 % al ano 2050. De manera similar, el
consumo final de energia del sector comercial y de servicios publicos aumentaria de entre 35 % y
140 %.

En lo que respecta a este asunto, hay una ventana de oportunidad en los paises de ALyC para imple-
mentar medidas que permitan reducir el consumo energético residencial, comercial y de servicios
publicos. Entre estas, importantes son:

« el diseno de edificios pasivos,

« la construccion modular,

« las mejoras en el diseno de envolvente de las edificaciones y su climatizacion,

« cambios tecnoldgicos en iluminacion artificial y electrodomésticos de alta eficiencia, y

- laintroducciéon de tecnologias para el control inteligente o para la generacién de electricidad
y el calentamiento de agua. {4.2.2.2}

El impacto de tales medidas en ALyC es variable y depende del clima y de las especificidades
de cada edificacion. Sin embargo, la implementacion generalizada de estas podria representar un
ahorro de entre 17.5y 26.7 millones de toneladas de petréleo equivalente al aho, para el sector re-
sidencial, y de entre 6.1y 9.2 millones de toneladas de petréleo equivalente para el sector comercial
de la region. {4.2.2.2}

Impulsar la reduccién del consumo energético en edificaciones también requiere de la transforma-
cién del sector de la construccién y la edificacién en cuanto parte del proceso mismo de planifica-
cion integral urbana (véase la Caja de Texto RTD.15). Y es que la eficiencia energético-material y el
confort térmico de las edificaciones se ve afectado por su entorno p. ej. las cualidades de absorcién
de radiacion de los materiales urbanos, la vegetacion aledana y su capacidad de generar sombray
reducir la temperatura radiante o el grado de ventilacion natural que puedan tener las edificaciones.
Esto Gltimo relaciona tanto la altura de las edificaciones como el ancho de las aceras y vialidades, y
la presencia y dimension de las areas verdes y espacios publicos abiertos. {4.2.2.2}
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En materia de eficiencia energética, una idea innovadora es la de disenar y activar distritos
de energia positiva, es decir, zonas urbanas relativamente densas que mediante la introduc-
cion de tecnologias y el establecimiento de sinergias entre la produccién y oferta de calor,
refrigeracion, agua caliente o electricidad que logran generar mas energia renovable que la
energia consumida.

La consolidacion de modalidades urbanas policéntricas puede favorecer la eventual confor-
macidén de distritos de energia positiva en ALyC. La extension de la vida Util de las edificacio-
nes, conjuntamente al redso de materiales y componentes, son medidas fundamentales para

la consolidacion de practicas de edificacion eficientes y sostenibles. {4.2.2}

Sumada a la eficiencia energética, la extension de la vida util de las edificaciones, de la mano del
relso de materiales (p. ej. concreto, acero, aluminio, plasticos) y componentes (p. ej. del tipo es-
tructural u otros como ventanas, marcos, puertas, losetas, etc.), son medidas fundamentales para
la consolidacién de practicas de edificacién eficientes y sostenibles. Estas medidas, como parte de
esquemas de economia circular, pueden auspiciar mayores eficiencias, generar empleo y brindar
cobeneficios. {4.2.2}

Al ano 2050, el grueso de la demanda de acero, cemento y aluminio de ALyC correspondera al sec-
tor de la construccidn de edificaciones e infraestructura. El consumo de estos materiales podria
aumentar hastaen 136 %, 132 % y 137 % respectivamente para adaptarse al nivel que demandaria
la conformacidn del stock urbano de la regidén entre 2015y 2050. A este respecto, la implementacién
de acciones en materia constructiva y de disefio (p. ej. la optimizacién de marcos y estructuras y
la extension de la vida util de las edificaciones) podria disminuir la demanda de acero y cemento
de la region en 40 % para el ano 2060, comparado con las tendencias actuales. Asimismo, podria
reciclarse el 90 % del aluminio bajo esquemas de recuperacién y procesamiento adecuados. {4.2.2}

Cabe senalar que, ademas de las medidas antes mencionadas, promover una reduccion de la huella
de las edificaciones también requerird de cambios en el comportamiento de los usuarios, que pue-
den ser promovidas a través de programas educacionales o impulsados por instrumentos finan-
cieros (p. ej., fondos de desarrollo urbano sostenible, hipoteca verde, bonos verdes, financiamiento
comunitario, presupuestos participativos, etc.) y regulatorios (p. ej. incentivos fiscales, normas, co-
digos, estandares, etiquetado, y procesos de certificacién en todas las fases del ciclo de vida de las
edificaciones) (véase Caja de Texto RTD.16).

Es notorio que el avance de normas y cédigos de construccion sostenible sea particular-
mente lento en una regidon altamente urbanizada pues Unicamente 6 de los 33 paises de
ALyC contaban en 2018 con algun cédigo de construccién obligatorio o voluntario. Ningun
pais de ALyC cuenta con regulacion obligatoria alguna referente a la eficiencia material de
las edificaciones, al relso de componentes, impuestos al uso de materiales virgenes o sobre
grados de incorporacion de materiales reciclados, ni sobre la extensidn de la vida util de las
edificaciones.

El avance de programas de reacondicionamiento de las edificaciones es relevante, comen-
zando por las viviendas de tipo social, pero también de aquellas que se han construido de
manera informal lo cual supone resolver retos importantes relacionados con la propiedad y
tenencia de la tierra, sobre todo en zonas de ocupacién irregular.

El déficit habitacional existente en ALyC, sobre todo en Brasil y México demanda una inver-
sién de alrededor de 310 mil millones de délares (7.8 % del PIB regional), asi como 70 mil
millones de délares anuales para atender la demanda de vivienda futura. Seria crucial que
estas inversiones se orientaran a generar el mayor beneficio climatico-ambiental en el me-
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diano y largo plazo. Esto sentaria las bases para promover un nuevo circuito econémico y de
generacién de empleo cuyo potencial se incrementaria cada vez mas con el paso del tiempo.

Por ello la importancia de los analisis de ciclo de vida, los estudios metabdlicos territorializa-
dos y el avance de otras medidas como la implementacion de modelos de informacion de las
edificacionesé o de «pasaportes de edificaciones» que permitan registrar sus caracteristicas
basicas, sistemas instalados, uso de energia, renovaciones realizadas, y vida util remanente.
{4.2.2}

4.2.3 RESIDUOS SOLIDOS

Dada la complejidad asociada a las caracteristicas propias de los flujos de residuos sélidos (prove-
nientes de hospitales, de la construccidn, del transporte, comercio y servicios, o de las viviendas)
y la ausencia o fragmentacion de datos descriptivos, delinear el panorama regional de residuos en
ALyC es todo un reto. A la fecha, el flujo mejor descrito es el de residuos sélidos municipales, aun-
que este no representa a cabalidad la realidad de la regién. Por un lado, la informacidn existente
no es exhaustiva ni cubre todos los paises de la regién. Por el otro, los datos sobre voliumenes de
residuos varian por pais en funcién de las métricas empleadas. {4.2.3}

En términos ambientales, los residuos sélidos municipales (RSM_u) son una fuente importante de
las emisiones de GEl de ALyC, ademas de tener otros impactos adversos como la generacion de lixi-
viados téxicos que potencialmente pueden contaminar acuiferos. Por su parte, en cuanto a la salud
publica, la disposicién inadecuada de los RSM_u puede traer fauna nociva y representar riesgos
sanitarios a la comunidad. Finalmente, y considerando la resiliencia urbana, la falta de recoleccion
de residuos puede causar el blogqueo de los sistemas de drenaje e incrementar la probabilidad de
inundaciones, las cuales pueden agravarse por los efectos del cambio climatico. Pero de manera
mas importante, un mejor manejo de los RSM_u (en particular, su redso o reaprovechamiento)
puede reducir el consumo primario de materiales y recursos naturales, y asi, limitar los multiples
impactos socio ambientales relacionados. {4.2.3}

En ALyC, los principales retos relacionados con los residuos son esencialmente: la creciente ge-
neracién, una limitada capacidad para convertir la fraccion orgénica de estos (que es la de mayor
peso) en composta, tasas bajas de reciclaje y muy bajas de reuso (y la urgencia de encontrar solu-
ciones de la mano de la informalidad en ambos dmbitos), la necesidad de reconsiderar soluciones
tecnoldgicas, una cobertura insuficiente del servicio de recoleccién y la ausencia de informacion
sobre los flujos de residuos (particularmente de los circuitos informales). {4.2.3}

Para reducir la generacién de RSM_u y promover su redso, es imperativo aplicar el principio de la
jerarquia de residuos (véase Figura RTD.6} a través de las siguientes medidas:

« disminuir la demanda de materiales virgenes y la disposicion final de residuos con el fin de
generar sistemas socio-naturales;

- conformar esquemas de circularidad metabdlica (reinsercion de materiales o de energia re-
cuperada al propio sistema urbano), y,

« reorientar la economia hacia el bienestar social. {4.2.3}

Dado su bajo coste, y gue no requieren inversion en infraestructura, las estrategias de prevencién
de residuos son una opcién factible en ALyC. Por ejemplo, mediante instrumentos regulatorios y
econdmicos, se podria reducir los desechos plasticos de un solo uso hasta en un 100 %. {4.2.3}

Ya que el 59 % de los RSM_u en la regidn son del tipo orgdnico, el compostaje representaria, una de
las acciones de economia circular con mayor impacto y mas cercana a la gente. La implementacién

6 Por sus siglas en inglés, BIM (Building Information Modelling).
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de esta medida reduciria notoriamente la disposicion de residuos en rellenos sanitarios. El compos-
taje de la totalidad de los residuos orgdnicos y de jardin se podria lograr con distintas herramientas
gue seran mas o menos pertinentes en distintos contextos urbanos: desde campanas de informa-
cion y capacitacion hasta acciones para la inversién en plantas de compostaje a nivel barrial, muni-
cipal o a nivel cuidad. También serd necesario la construccién de redes de comunicacion y actores
gue permitan poner a tono una genuina economia circular en accién. {4.2.3}

Figura RTD.6 La jerarquia de residuos para ALyC.

Recuperacion Disposicion

Prevencidn Reutilizacién C tai Reciclai Valoracion Relleno/Relleno  Quemay
Reduccion ompostaje ECICIAI®  energética sanitario tiradero

Prioridad

{4.2.3; Figura R0.21}

El reciclaje, también permite reducir el volumen de desechos que se llevan al relleno sanitario
mediante el aprovechamiento de materiales que se pueden reinsertar en procesos productivos (lo
cual aplica también para el caso de los residuos de demolicién y de la construccion). EL 33 % de los
residuos solidos en ALyC se consideran como reciclables. No obstante, las principales barreras que
obstaculizan un proceso de reciclaje adecuado son la separacion y el almacenamiento correcto de
los materiales. Ademas, ese debe poder llevarse a cabo de una manera econdmicamente viable.
Como estrategia de reduccién, el reciclaje debe trascender las practicas de downcycling para apos-
tar, cuando asi sea posible, por modalidades de upcycling o de remanufactura, renovacion y reudso
de materiales de manera tal que se les otorgue un mayor valor. {4.2.3}

En conjunto, la prevencion de la generacién de residuos solidos y el compostaje y reciclaje, inclu-
yendo los materiales de construccion podrian reducir la generacién total de residuos sélidos en
hasta un 98 %. {4.2.3}

Un factor crucial para el fomento de la economia circular es lograr la recoleccion separada de los
residuos solidos, ya que es necesario mantener los residuos limpios, separados y acumulados para
su reinsercién en procesos productivos. Por lo tanto, el buen funcionamiento del servicio municipal
de recoleccién de los RSM_u juega un papel clave en alcanzar esquemas robustos de economia
circular, sin duda todo un reto en ALyC dada la calidad del servicio en muchas ciudades o zonas de
estas; sobre todo en las periurbanas donde son comunes tanto los esquemas de concesidn irregu-
lar, como la presencia de circuitos informales. {4.2.3}

En materia especifica de residuos se han identificado oportunidades especialmente en recoleccion
diferenciada, aprovechamiento energético, alternativas de disposicion final, gestion adecuada de
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aparatos eléctricos y electronicos asi como de llantas usadas y otros residuos téxicos o de manejo
especial, ello de la mano de la introduccion de practicas novedosas, avances tecnoldgicos y esque-
mas de participacidon social que permitan reconocer y cogenerar soluciones e informacién en el
marco de informalidad que caracteriza al sector en ALyC (véase la Caja de Texto RTD.17). {4.2.3}

@ CAJADE TEXTO RTD.17

El trabajo informal es caracteristico de los sistemas de residuos sélidos urbanos de ALyC.
En particular, la mayoria del reciclaje que se logra en la regién ocurre dentro de la economia
informal. Se estima gue existen en la regién hasta 500 mil trabajadores informales en la
gestion de los residuos solidos. Dadas las altas tasas de reciclaje logradas por parte de los
trabajadores informales y el ingreso que genera para una gran parte de la poblacién margi-
nada de las ciudades, el reconocimiento del trabajo informal y su integracion en los sistemas
de manejo de residuos permitiria reducir el peso de las ciudades a la vez de reducir la gran
brecha de desigualdad socioeconémica que caracteriza a la mayoria de las ciudades de la

region. {4.2.3}

4.2.4 AGUAY SANEAMIENTO

A pesar de no estar incluido en el informe El Peso de las Ciudades (IRP, 2018), se trata de un flujo
que es clave porque se asocia al consumo de energia y materiales tanto en lo referente al empla-
zamiento, operacién y mantenimiento de la infraestructura hidrica, como al consumo final del vital
liquido, su desecho y eventual tratamiento. {4.2.4}

El agua tiene una clara relacion con la huella urbana o la extensidn del espacio construido pues in-
cide en la extensién y capacidad necesaria de la red y su costo, pero también en la eventual pérdida
y agotamiento de fuentes locales debido al sellamiento del suelo que limita la infiltracion de agua
de lluvia, a la creciente demanda del liquido y a la pérdida de buena parte de esta debido a fugas 'y
tomas clandestinas. Esto ultimo es sin duda una realidad de ALyC donde los sistemas suelen ser
ineficientes, insuficientes e incluso obsoletos, con pérdidas que en promedio son mayores al 40 %
con respecto al volumen producido. {4.2.4}

En este contexto, agua y saneamiento, son comprendidos como objetos de eficiencia, sostenibilidad
y resiliencia urbana. Concretamente, la escasez de agua en ALyC esta influida por la inadecuacion
de la infraestructura, la falta de instituciones y politicas esenciales para atender la demanda, con-
sumo desmesurado de algunos usuarios y las pérdidas excesivas de la red de distribucion (estas
pueden representar hasta el 70 % del total de pérdidas de los sistemas de agua). Tales causas han
sido generadas, o bien, exacerbadas por la expansion desorganizada de redes de distribucién de
agua potable relacionada con el crecimiento urbano no planificado. De continuar la actual tenden-
cia, para el ano 2025 muchos paises de ALyC no podran atender la demanda hidrica y sufrirdn de
escasez, misma que tendrd un mayor impacto en las zonas marginales urbanas. {4.2.4}

En lo que respecta al saneamiento, aunque de 1990 a 2015, la proporcion de la poblacién urbana
que contaba con servicio de saneamiento aumentd del 59.8 % a 85.9 %, adn cerca de 6 millones de
habitantes urbanos practican defecacién al aire libre en ALyC. Por otro lado, la recoleccién de aguas
residuales es altamente variable en ALyC y se extiende en un intervalo que va de 1 % para Republica
Dominicana hasta 96 % para Chile. Asimismo, el tratamiento de las aguas residuales también se ex-
tiende en un amplio rango por paisy va desde 1 % en El Salvador o0 2 % en la Republica Dominicana,
hasta 41 % en Méxicoy 69 % en Chile. {4.2.4.1}

Se puede afirmar que los principales desafios asociados a la gestién del agua urbana y del sanea-
miento en ALyC son y seguiran siendo: el acceso a niveles adecuados de agua potable con calidad
y frecuencia en un contexto de degradacién ecoldgica y cambio climatico; la mejora de la eficiencia
del servicio (incluyendo nociones del nexo agua-energia-carbono y de circularidad de los sistemas
hidraulicos, por ejemplo, mediante el relso de agua tratada y la reinyeccién de esta a los acuiferos
locales); el acceso a niveles adecuados de drenaje y la mejora en la recoleccion y tratamiento de
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aguas residuales (incluyendo el uso de coproductos como los lodos); la conservacion de fuentes
de agua y por tanto de los servicios ecosistémicos en nivel de cuencas, v, la reduccién de riesgos
asociados a tormentas e inundaciones por medio de la adecuacién de los sistemas de drenaje al
crecimiento urbano, ello tomando en cuenta los usos de suelo, la capacidad de carga urbana y las
zonas de drenaje. {4.2.4.1}

Ante los desafios antes descritos, se requiere optimar la eficiencia de los sistemas hidraulicos ur-
banos e implementar medidas de circularidad que vayan mas alla de la mera mejora y expansién
de la infraestructura hidrica. Asi, entre las principales medidas para mejorar la eficiencia de los
sistemas destacan:

« aquellas orientadas al ahorro (p. ej. reduccion de fugas y mejoras en la frecuencia de los
servicios de aprovisionamiento),

« lainstalacién de tecnologias eficientes para el abasto, consumo y tratamiento de aguas urba-
nas (incluye reuso y reciclaje de agua), y

« la generacion de energia a partir de aguas residuales y el uso de lodos derivados del trata-
miento de agua y su aplicacion en areas verdes.

« Otras medidas importantes incluyen:
« larestauracion y preservacion de ecosistemas urbanos, periurbanos y en nivel de cuenca, y

- el desarrollo de infraestructura verde-azul (incluyendo techos y paredes verdes y sistemas
de captura de agua de lluvia o su infiltracidn a los acuiferos locales).

e Por ultimo, cabe resaltar medidas del orden socioecondmico tales como:

- la alineacidn de las politicas e instrumentos de planeacion de uso de suelo con la planifica-
cion y gestidn integral de los servicios publicos de agua y saneamiento (incluyendo la cons-
truccion de capacidades locales y el avance de mecanismos de financiamiento) y

- lainnovacién de practicas colaborativas para la gestidn integral que trascienda la tipica frag-
mentacion institucional. {4.2.4.2}

En lo que respecta a la eficiencia material, el reemplazo y extensién de la infraestructura hidraulica
urbana comprende el relso y reciclaje de materiales, asi como el retiro de aquellos téxicos como
el asbesto y el plomo. Como medidas de circularidad, estas suponen la reconversion de la actual
infraestructura hidraulica gris, en una mas diversa (gris, azul y verde), climaticamente preparada,
y resiliente. {4.2.4.2}

Si las acciones descritas se implementan, el potencial ahorro de agua en ALyC con respecto a la
linea base de 60,014 hm? para el 2050 seria de entre 10 % y 20 % para la subregion del Caribe y de
entre 37 % y 96 % para la subregién Cono Sur. En cuanto al potencial de reduccién del consumo de
energia, se alcanzaria hasta un 40 % de la energia usada en tratamiento de aguas residuales con
respecto a la linea tendencial o alrededor de 1.08 millones de toneladas de petréleo equivalente
(0.045 EJ). Por su parte, las emisiones evitadas podrian ser del orden de hasta 33 % en un escenario
de intervencidn ambicioso. {4.2.4.2}

Finalmente, si los mismos criterios de circularidad empleados para el sector de edificacidén y cons-
truccidon sostenible se aplican al sector de agua y saneamiento (particularmente la extension de
la vida Util de la infraestructura y el rediso de materiales), se podria evitar el consumo de recursos
virgenes en las siguientes dimensiones: 679 mil toneladas de cemento (296 mil toneladas), 103
millones de toneladas de grava (44 millones y asumiendo que no hay pérdidas), y 34 mil toneladas
de acero (15 mil toneladas). Para el caso del polietileno de alta densidad, el potencial del reciclaje
puede ser al 100 %, es decir en el orden de 153 mil toneladas (+67 mil toneladas). En todos los ca-
sos, el potencial dependera de la capacidad de recuperacion, asi como del correcto almacenaje de
los materiales reciclables cuando ello es necesario para hacer el proceso econémicamente viable.
{4.2.4.2}
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Planificar la infraestructura adecuada para la transformacién urbana sostenible requiere de una
reorientacion (p. ej. en materia de responsabilidad social y climatica-ambiental) de la gobernanza
y el financiamiento del desarrollo urbano. Solo la coordinacion sistémica y la apropiacién social de
dicha transformacién puede efectivamente generar las condiciones necesarias para eliminar iner-
cias existentes. Para ello, la gobernanza ha de ser inclusiva, y deberd estar vinculada a canales de
inversion y financiamiento para infraestructura y edificaciones sostenibles y resilientes, asi como
incentivos y regulaciones ad hoc que estimulen los cambios necesarios en los sectores publico, pri-
vado y social, con las medidas de intensificacidn estratégica. La gobernanza urbana necesaria para
reducir el peso de las ciudades, y en si, para la transformacion urbana, debe adaptarse a la realidad
local de cada ciudad, asi como también articular los niveles nacionales, regionales, metropolitanos
y locales. La informalidad y la desigualdad, hace especificamente relevante que la gobernanza lo-
gre instaurar procesos capaces de habilitar y apoyar la activa participacion de estos actores y de la
sociedad en su conjunto en la toma de decisiones. {5.4}

5.1 GOBERNANZA DEL METABOLISMO URBANO

Reducir el peso de las ciudades requiere la implantacién de estructuras y procesos de gobernanza
gue ayuden a impulsar el metabolismo urbano sostenible. En tal sentido, la gobernanza del meta-
bolismo urbano (o gobernanza urbana) debe avanzar hacia esquemas integradores que, mas alla de
la participacién, establezcan los mecanismos adecuados de inclusidn, gestion, equidad en el acceso
y usufructo de los recursos naturales y del territorio que satisfagan las exigencias de la sociedad y
visibilicen las necesidades de las poblaciones marginadas y excluidas. En tal sentido, la colabora-
cién de los actores que de un modo u otro gobiernan las ciudades (gobiernos locales, coaliciones de
alcaldes, sector privado, organizaciones no gubernamentales y sociedad civil) habra de promover
soluciones de acuerdo con las necesidades contextuales, geograficas e histéricas de cada ciudad y
subregion. {5.1; 5.2}

En ALyC, el metabolismo urbano, en cuanto a la distribucion de las cargas y los beneficios, responde
a una dinamica diferenciada de poder. En esta dinamica, los actores que tienen representacion y
capacidad politica tienden a acaparar los mayores beneficios del metabolismo urbano. Por su lado,
los grupos vulnerables y marginales tienen un acceso limitado, de menor calidad o simplemente
inexistente. Son estos grupos vulnerables quienes padecen de forma desproporcionada las cargas
ambientales y espaciales de los flujos metabdlicos y los arreglos espaciales que los soportan. {5.2}

Se debe asegurar que los esquemas de gobernanza no impongan cargas mayores a grupos vul-
nerables desde su disefo y en su implementacién. Por el contrario, deben mejorar la distribucién
de los beneficios para la sociedad en su conjunto. Asi, se deben mejorar los mecanismos de cola-
boracion y las alianzas publico-privadas, sobre todo aquellas que incorporan a la sociedad civil, de
manera que se promuevan la participacion social, los liderazgos locales y la coordinacién de los
distintos niveles de gobierno bajo principios y normas democraticas. {5.2}

La gobernanza del metabolismo urbano debe ser pensada de forma activa, comunitaria, solidaria 'y
participativa a fin de que la poblacidn que enfrenta problemas como el uso irregular del suelo, falta
de infraestructura urbanay vivienda precaria, puedan participar junto con los demas agentes en la
formulacién de politicas publicas y nuevas formas de gestidn y solucién de los problemas. Ademas,
habra también de enfatizar la perspectiva de género para desde ahi dar cuenta de la experiencia di-
ferenciada y desigual ante los desafios que experimentan las mujeres en la ciudad. La informalidad
y la desigualdad, en particular la exclusion de las mujeres, indigenas y jovenes hace especialmente
relevante que la gobernanza logre instaurar procesos capaces de habilitar y apoyar la activa parti-
cipacién de estos actores y de la sociedad en su conjunto en la toma de decisiones. {5.3}

Como se ha hecho evidente en las secciones 3 y 4 de este informe, los elementos que afectan al
metabolismo urbano se encuentran interconectados y localizados en el territorio. Esto hace que la
planificacién integral urbana figure como instrumento clave para la articulacién de proyectos que
resuelvan problematicas socio ambientales y contribuyan a la generacion y avance de mejores
capacidades. {5.3}
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La gobernanza urbana necesariamente pasa por la articulacion de diversos actores y procesos
a multiples escalas (internacional, nacional, provincial y local). Por consiguiente, la existencia de
estructuras a escala nacional o supranacional con poderes y recursos para la coordinacién de la
planificacion integral urbana se torna conveniente (véase la Caja de Texto RTD.18). Un ejemplo de
ello es la existencia de regiones metropolitanas con autonomia financiera, competencias y poder
propio, mismas que suelen proveer a los gobiernos nacionales el espacio necesario para cumplir
un rol mas activo apoyando a ciudades y municipios. A este respecto, es importante senalar que las
estructuras e instituciones que sean creadas para atender aspectos metropolitanos no deben des-
atender la participacién y la democracia local. Por el contrario, deben inducir el desarrollo de me-
canismos democraticos de decisidén que atiendan la justicia distributiva, profundicen la democracia
participativa y el reconocimiento politico (particularmente de grupos marginales y vulnerables) y
mejoren la administracion y coordinacion de politicas y recursos. {5.3; 5.4}

@ CAJADE TEXTO RTD.18.

Los procesos de descentralizacién posibilitan un mejor intercambio y colaboracién entre
distintos niveles, mejorando las capacidades para obtener de recursos propios. No obstante,
para que estos den como resultado gobiernos subnacionales fuertes, deben de acompanar-
se de mejores condiciones de financiamiento (p. ej. a través de esquemas innovadores de
financiamiento a escala subnacional con coordinacién y cooperacién de parte de multiples
actores, tanto publicos y privados como de la banca, la cooperacion internacional, las organi-
zaciones sin fines de lucro, entre otros), capacidades publicas e institucionales consolidadas
(p. ej. acceso a informacién suficiente y consistente, asi como a recursos humanos) y un me-
jor entorno legal y regulatorio (p. e]. en relacién con sistemas de desarrollo urbano modernos
y consistentes con la realidad local). {5.4}

Las alianzas Sur-Sur son importantes para ALyC pues permitirian no solo compartir experiencias
exitosas, sino transferir know-how y tecnologias de bajo costo, y vincular especialistas para la bus-
queda de soluciones binacionales o subregionales (por ejemplo, en el marco de acuerdos comer-
ciales, de innovacidn cientifico-tecnolégica, o de otra indole). También lo son las iniciativas de parte
de actores regionales e internacionales, como lo son la banca y la cooperacion internacional, pues
pueden articular e impulsar acciones concretas que permitan avanzar en la direccién deseada y
cada vez mas coordinada. {5.4}

Los cambios necesarios para dirigir los sistemas urbanos hacia rutas sostenibles y resilientes
hacen necesario el fortalecimiento de la gobernabilidad de los recursos a través de mecanismos
democraticos, idealmente participativos, y la coordinacién sistémica entre una gran diversidad de
actores a distintos niveles geograficos, publicos, privados y de la sociedad civil en general. La go-
bernanza urbana necesaria para reducir el peso de las ciudades y, en si, para la transformacién
urbana, debe adaptarse a la realidad local de cada ciudad (particularmente de los sectores mas
vulnerables). No existe un Unico modelo de gobernanza, sino una diversidad de practicas que al
atender algunos elementos clave faciliten el camino hacia delante. {5.5}.

5.2 FINANCIAMIENTO PARA REDUCIR EL PESO DE LAS CIUDADES

La regién de ALyC necesita una inversion (publica y privada) en infraestructura del 5 % del PIB para
financiar su desarrollo urbano. Actualmente la inversion se sitla entre un 2.4 % y un 3.2 %. Una
inversion adicional en infraestructura de un punto porcentual del PIB tiene un efecto multiplicador
de entre 1y 2.5 puntos sobre la inversion original. En el marco de crisis actual los gobiernos pueden
estimular la economia al tiempo que se atienden las necesidades de infraestructura con inversio-
nes gue aseguren la sostenibilidad y la resiliencia urbana en el largo plazo. Desde otra perspectiva,
continuar realizando inversiones bajo las practicas usuales (business as usual) ocasionard el em-
plazamiento de infraestructura y uso de tecnologias obsoletas, ineficientes y contaminantes. {5.4}
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La planificacion de infraestructura en ALyC podra incorporar criterios y objetivos climatico-am-
bientales de manera mas decidida. Consecuentemente, de darse de manera integral y coordinada,
orientara a los actores econdmicos y del mercado financiero hacia decisiones de infraestructura y
edificaciones mas eficientes, resilientes y bajas en carbono. Las medidas para reducir el peso de las
ciudades propuestas en capitulos anteriores (particularmente la intensificacion estratégica) pueden
ayudar a generar dicha orientacion. {5.4}

Las inversiones necesarias para la transformacién urbana serdn elevadas en el corto plazo. No obs-
tante, estas iran decreciendo en el mediano y largo plazo conforme se alcancen mayores eficiencias
y se consoliden esquemas de circularidad urbana mas robustos y complejos. En este sentido, como
se ha senalado con anterioridad es importante que los gobiernos locales encuentren fortalecidas
sus capacidades para la planificacidn de largo plazo, el manejo de recursos financieros, y para in-
volucrar a diversos actores en la toma de decisiones. {5.4}
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