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Ciudades y emisiones de gases de efecto
invernadero: la dimensidn del reto

Tom Prugh y Michael Renner

Al menos desde 2008, las ciudades albergan a la mitad, o mds, de
toda la humanidad, una proporcién que sigue creciendo. Las ciudades
también representan mds del 80% del producto interior bruto (PIB) y
alrededor del 70% del consumo energético y las emisiones de gases de
efecto invernadero mundiales. De continuar las tendencias actuales, se
prevé que la poblacién urbana alcance los 6.000 millones de personas
hacia 2045, fecha en la que las dos terceras partes de la poblacién
mundial vivirfa en entornos urbanos. Estas cifras indican que, aunque
se tiende a asociar con una mayor riqueza per cdpita a las ciudades
que a las comunidades rurales, también son responsables de mayores
emisiones per cdpita de gases de efecto invernadero. Las ciudades y sus
habitantes deberdn por tanto desempefar un papel pujante y destacado
en cualquier intento de envergadura de abordar el cambio climdtico.’

No es sorprendente que colectivamente los centros urbanos generen
una parte importante de este tipo de emisiones, dado que concentran
la actividad econdmica. Sin embargo, las emisiones per cdpita de las
ciudades varfan enormemente (véase tabla 6-1), dependiendo de un
rango muy amplio de variables susceptibles o no de control. Cabe citar
entre estas: el clima (que influye sobre las necesidades de calefaccién
y refrigeracién); la ubicacién (que contribuye a determinar el clima, o
si una ciudad constituye la puerta de entrada de personas y bienes via

Tom Prugh y Michael Renner son investigadores senior del Worldwatch Institute y co-directores
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Tabla 6-1. Nivel de referencia de las emisiones de gases de efecto
invernadero para ciudades y afos seleccionados

Pais, ciudad Emisiones de gases de efecto invernadero Ao

Toneladas de dioxido de carbono
equivalente per capita

Roterdam, Holanda 29,8 2005
Denver, Colorado, EEUU 21,5 2005
Sidney, Australia 20,3 2006
Washington, D.C., EEUU 19,7 2005
Minneapolis, Minnesota, EEUU 18,3 2005
Calgary, Canada 17,7 2003
Stuttgart, Alemania 16,0 2005
Austin, Texas, EEUU 15,6 2005
Dallas, Texas, EEUU 15,2

Baltimore, Maryland, EEUU 14,4 2007
Juneau, Alaska, EEUU 14,4 2007
Houston, Texas, EEUU 14,1

Francfort, Alemania 13,7 2005
Seattle, Washington, EEUU 13,7 2005
Boston, Massachusetts, EEUU 13,3

Los Angeles, California, EEUU 13,0 2000
Portland, Oregon, EEUU 12,4 2005
Chicago, lllinois, EEUU 12,0 2000
Miami, Florida, EEUU 11,9

Shanghéi, China 1.7 2006
Ciudad del Cabo, Sudéfrica 11,6 2005
Toronto (Area metropolitana), Canada 11,6 2005
San Diego, California, EEUU 11,4

Bolonia (provincia de), Italia 1.1 2005
Filadelfia, Pennsylvania, EEUU 1.1

Bangkok, Tailandia 10,7 2005
Ciudad de Nueva York, Nueva York, EEUU 10,5 2005
Atenas, Grecia 10,4 2005
Pekin, China 10,1 2006
San Francisco, California, EEUU 10,1

Hamburgo, Alemania 9,7 2005
Turin, Italia 9,7 2005
Londres (Gran Londres) Reino Unido 9,6 2003

128



Tabla 6-1 (continuacion)

Liubliana, Eslovenia

Toronto (ciudad), Canada
Praga, Republica de Checoslovaquia
Glasgow, Escocia, Reino Unido
Singapur

Ginebra, Suiza

Bruselas, Bélgica

Oporto, Portuga

Helsinki, Finlandia

Madrid, Espafia

Paris, Francia

Tokio, Japon

Vancouver, Canada

Ciudad de México, México
Barcelona, Espafia

Seul, Corea del Sur

Népoles (provincia de), Italia
Buenos Aires, Argentina
Estocolmo, Suecia

Oslo, Noruega

Amman, Jordania

Ciudad de México (zona metropolitana),
México

Rio de Janeiro, Brasil
Colombo, Sri Lanka

Delhi, India

Sé&o Paulo, Brasil
Ahmedabad, India

Calcuta, India

Bangalore, India

Daca, Bangladés

Timpd, Butan

Katmandu, Nepal

9,5
9,5
94
8,8
7,9
7.8
7,5
13
7,0
6,9
5,2
4,9
4,9
4,3
4,2
41
4,0
3,8
3,6
35
33

2,8

0,8
0,63
0,33
0,12

2005
2004
2005
2004
1994
2005
2005
2005
2005
2005
2005
2006
2006
2007
2006
2006
2005

2005
2005
2008

2007
1998

2000
2000

2000

Nota: Las cifras no siempre son directamente comparables debido a los distintos afios y metodologias;

pretenden dnicamente dar una idea de las emisiones relativas. Datos sin fecha proporcionados por

ICLEI-Gobiernos locales para la sostenibilidad, que no especifican el afio.

Fuente: véase nota n° 2 al final
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puertos y aeropuertos); las fuentes primarias de la energfa consumida
(hidroeléctrica y/o de otras fuentes renovables, carbén, nuclear; cuyo
control frecuentemente no ejercen las ciudades); la configuracién urbana
(el consumo de energia en transporte y las emisiones de gases de efecto
invernadero son inversamente proporcionales a la densidad de los asen-
tamientos, por ejemplo); la tecnologia (como la utilizacién de sistemas
de captura de metano en los vertederos); y la edad, caracteristicas y
estado del parque edificado. También desempefian un papel importante
factores econémicos, como la riqueza e ingresos de los habitantes y el
nivel de actividad econdmica, asf{ como la estructura econémica: los
centros urbanos con numerosas industrias manufactureras tienen una
huella de carbono muy diferente de aquellos donde predominan las
actividades de servicios.?

En términos amplios se sabe mucho de los principales causantes de
las emisiones urbanas de gases de efecto invernadero, que pueden ser
configurados o influenciados por las politicas publicas. El consumo
energético de los edificios, el transporte, el tipo de desarrollo urbano, la
gestién y eliminacién de los residuos y la deforestacién son algunos de
ellos. Segtin un andlisis reciente de 274 ciudades con una poblacién total
de 775 millones de personas, que incluye urbes de todos los tamafos y
regiones, cuatro factores —actividad econémica, transporte, geografia y
tipo de urbanismo— representan el 37% de la variabilidad en términos
de consumo urbano directo de energia y el 88% de la variabilidad del
consumo urbano de energfa en transporte.’

En cierta medida, las distintas categorfas de los factores causantes se
solapan e influyen entre si. Por ejemplo, la forma de transporte y los
patrones de asentamiento se moldean con el tiempo entre sf; favorecer el
uso del automdvil tiende a alentar una dispersién urbanistica, mientras
que un desarrollo urbanistico mds denso fomenta que muchos habitantes
urbanos puedan prescindir del coche y posibilita un transporte publi-
co mds eficiente. Ademds, podria decirse que, en general, todos estos
factores y las emisiones de gases de efecto invernadero asociadas a ellos
derivan directa o indirecta del estilo de vida de los residentes urbanos.

El principal hilo conductor comin de todas estas categorias es el con-
sumo de energfa: su cantidad y tipologia. Muchas ciudades tienen muy
poco control sobre su abastecimiento energético (aunque recientemente
hay una tendencia a la remunicipalizacién; véase capitulo 13). No obs-
tante, casi todas ellas disponen de numerosas alternativas y capacidad de
maniobra en cuanto a la parte de la demanda de la ecuacién energética.
Debido principalmente a su capacidad para controlar o influir sobre
muchas decisiones —como la eficiencia en la construccidn, las formas
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de transporte, los patrones de desarrollo urbano e incluso, hasta cierto
punto, los hdbitos de consumo de sus habitantes—, las ciudades son
uno de los actores clave en el esfuerzo por reducir el consumo energético
y las emisiones de gases de efecto invernadero globales.

Razones para actuar en las ciudades

La poblacién urbana es cada vez mds consciente de que el cambio
climdtico representa un problema tremendo y de que puede incluso
amenazar la habitabilidad de las ciudades en una cantidad de casos
nada desdefable. Si se permite que el cambio climdtico siga su cur-
so, sin ser frenado, la vida urbana se verd afectada por la subida del
nivel del mar, temporales, inundaciones, sequias y olas de calor. Estos
fenémenos exigirdn una inversién creciente en recursos materiales y
financieros en respuesta a los desastres o para su mitigacién, al tiem-
po que socavan las economias urbanas, destruyen empleo e imponen
unos costes sanitarios cada vez mayores. Mds alld de las consecuencias
directas del clima para las ciudades, es preciso considerar sus efectos

Michael Renner

Escaleras mecanicas de acceso a RandstadRail, la estacion de metro ligero con aires
futuristas de La Haya, Paises Bajos.

131



sobre el suministro de alimentos y otros recursos naturales de los que
dependen las ciudades. Los impactos climdticos se afaden a muchas
otras cuestiones de sostenibilidad, con las que frecuentemente estdn
relacionados, como el problema de la contaminacién del aire y del agua
o el trasiego de residuos peligrosos. Estos afectan no solo a la salud de
la poblacién urbana, sino a la habitabilidad y atractivo de las ciudades
para las empresas y los visitantes.

Las urbes estdn descubriendo que existen otros motivos y preocu-
paciones que pueden justificar y estimular las actuaciones encaminadas
a mejorar la sostenibilidad, incluidos el desarrollo econémico y la in-
novacion que se lograrfan aplicando diversas medidas ecoldgicas. Crear
y garantizar empleo local es una preocupacién fundamental de todas
las administraciones urbanas. La congestién del trifico incrementa los
costes para las empresas, despilfarra combustible y contamina el aire,
mientras que las medidas para reducir el tréfico y para sustituir el uso
de coches y camiones por el de transporte publico tienen numerosos
beneficios. La preocupacién por la seguridad del abastecimiento ener-
gético —incluida la inquietud por la volatilidad de los precios (y por el
riesgo de una pobreza energética creciente)— puede hacer que alcaldes
y consistorios opten por un suministro de energfa renovable producida
localmente y exijan mayor eficiencia energética en los edificios. Las
ciudades que padecen problemas de desindustrializacién o de cambios
profundos en su economia posiblemente intenten revitalizar antiguas
zonas industriales con esfuerzos orientados hacia la sostenibilidad. Unas
politicas bien disefiadas pueden abordar tanto las cuestiones socioeco-
némicas como los ambientales, dotdndolas de una mayor cohesién y
reduciendo conflictos y contradicciones.

Animadas por estas motivaciones y por unos avances decepcionan-
temente lentos para afrontar el cambio climdtico a nivel nacional e
internacional (a pesar del acuerdo climdtico logrado en Paris a finales de
2015), las ciudades cada vez van reconociendo mds su contribucién a las
emisiones de gases de efecto invernadero, y aceptando la responsabilidad
que tienen en su reduccién. Un ndmero creciente de ciudades de todo
el mundo estd adoptando medidas para abordar la crisis climdtica y
otros retos ambientales, con esperanzas y expectativas de que la accién
serd mds rdpida y significativa a nivel local.

Un creciente nimero de ciudades ha adquirido compromisos cli-
mdticos asi como de objetivos mds amplios de sostenibilidad, y se estd
agrupando con contrapartes afines en redes de iguales para facilitar y
reforzar un movimiento hacia la sostenibilidad. El grupo de liderazgo de
las grandes ciudades por el clima (C40) (que en 2015 se habfa ampliado
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a mds de 80 ciudades) es una importante red que se ha comprometi-
do a actuar para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.
Merecen destacar también otras iniciativas y agrupaciones que han
apostado por la ecomovilidad, las energfas renovables, estrategias de cero
residuos y otras similares. La agrupacién de alcaldes Compact of Mayors,
presentada en la Cumbre del Clima de Naciones Unidas de 2014, es
la mayor coalicién de dirigentes de ciudades que estdn afrontando el
cambio climdtico. ICLEI-Gobiernos locales para la sostenibilidad tiene
un largo historial de trabajo con mds de 1.000 ciudades de todo el
mundo, asi como con agencias internacionales como ONU-Habitat.
Otras organizaciones con dmbitos geogrdficos mds limitados, como
el STAR Communities y el Urban Sustainability Directors Network
(ambos en Norteamérica), se esfuerzan en apoyar y prestar asistencia
a las ciudades para que avancen hacia sus objetivos de sostenibilidad.

Estas iniciativas de colaboracién y apoyo mutuo han empezado a dar
fruto, y dan aliento para emprender actuaciones concretas. El informe
Global Aggregation of City Climate Commitments del C40 describe con
detalle cémo 228 ciudades (con una poblacién total de 439 millones de
personas) han establecido objetivos 0o metas de reducciones climdticas
que llevarfan, si se consiguen, a importantes descensos de las emisiones
anuales, en comparacién con un escenario tendencial. Hasta la fecha,
las reducciones se han fijado en términos de «ahorro» de emisiones a
partir de escenarios tendenciales que presuponen que sigue creciendo la
poblacién y la actividad econémica, en vez de en términos de sus efectos
sobre las concentraciones atmosféricas de gases de efecto invernadero.
Parece que por si solas estas reducciones realmente no disminuirfan el
ritmo de emisiones, sino que solo ralentizarfan el ritmo de incremento
constante; ademds, la mayorfa de los compromisos se han establecido
para 2020 o 2050. Sin embargo, a pesar de su grado de incertidumbre
y condicionalidad, estos compromisos son vitales como reconocimiento
publico del problema climdtico y de la necesidad urgente de abordarlo,
y apuntalan de forma crucial las Contribuciones previstas y determinadas
a nivel nacional (INDC, por sus siglas en inglés) de los paises —los
compromisos nacionales de reduccién de gases de efecto invernadero
incorporados al Acuerdo de Paris.

El poder de las ciudades para actuar

Aunque en todo el mundo las ciudades se enfrentan a problemas si-
milares, sus circunstancias, necesidades y capacidad de actuacién, fruto
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normalmente de estructuras y culturas politicas desarrolladas a lo largo
de la historia, pueden variar enormemente. La parte de las emisiones
urbanas de gases de efecto invernadero atribuibles a cada sector, por
ejemplo, difiere extraordinariamente de una ciudad a otra, y cada uno
de los principales causantes de estas emisiones tiene su propio elenco de
fuerzas configuradoras y de opciones politicas. Unos planes concebidos
de acuerdo a las circunstancias de cada una de las ciudades serdn por
tanto muy individualizados, aunque compartan ciertos rasgos generales.

Dependiendo del perfil y de la base econédmica especificos de
una zona urbana, el énfasis en la reduccién de emisiones y en otros
cambios a favor de la sostenibilidad tendrd que centrarse en el sector
industrial, en el transporte o en su patrimonio edificado a fin de
maximizar su eficacia. Las ciudades con industrias muy contaminantes,
como refinerfas o manufacturas pesadas, se enfrentan a un reto mucho
mayor que aquellas donde el sector servicios tiene mayor peso (es
preciso tener en cuenta este tipo de factores para establecer metas de
reduccidn justas para las ciudades y los paises individualmente, por la
sencilla razén de que en un mundo globalizado algunas ciudades poco
contaminantes pueden ser responsables de cantidades considerables
de emisiones de gases de efecto invernadero a través del consumo de
productos fabricados en ciudades mds contaminantes). Las ciudades
ricas pueden tener la posibilidad de adoptar medidas que las urbes
pobres solo pueden sofar. Las ciudades compactas pueden construir
redes de transporte publico muy atractivas, mientras que las megalé-
polis con un urbanismo disperso luchan por hacer que estas funcionen
adecuadamente. Las ciudades con una poblacién en aumento se en-
frentan a una situacién mds desconcertante y cambiante que aquellas
con poblaciones mds estables. Esto ocurre especialmente en muchas
ciudades del mundo en desarrollo que tienen grandes barriadas de
chabolas y asentamientos irregulares.’

De la misma manera, la capacidad y libertad para responder eficaz-
mente a problemas de sostenibilidad dista mucho de ser igual de una
ciudad a otra. Una evaluacién de las ciudades asociadas al C40 realiza-
da recientemente por esta entidad pone en evidencia que el poder del
alcalde difiere considerablemente de una ciudad a otra y de un dmbito
competencial a otro. Las ciudades ejercen distintos grados de control
en términos de propiedad, gestién o autoridad operativa, capacidad
reguladora y ejecutiva, asi como en lo que respecta al control presupues-
tario, los impuestos y la financiacién. La ordenacién territorial es un
elemento fundamental en muchas decisiones urbanas y es importante
para la adaptacién al clima. Dos terceras partes de las ciudades del C40
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tienen control operativo sobre actuaciones relevantes y tienen fuertes
poderes para establecer politicas y hacerlas cumplir.®

En el sector del transporte, casi todas las ciudades del C40 tienen
un fuerte control sobre diversos activos como las carreteras, los carriles
para bicicleta, las aceras y los aparcamientos, pero sus competencias en
transporte publico difieren enormemente de un caso a otro. Mds del
80% de las ciudades del C40 son propietarias o gestionan sus propias
flotas municipales de autobuses, mientras que solo el 44% y el 39% son
propietarias/operan respectivamente los metros y sistemas de ferrocarril
ligero (los estados y las autoridades regionales gestionan estos sistemas
en las restantes ciudades).”

En el sector de la construccidn, las ciudades del C40 tienen las com-
petencias mds amplias sobre los edificios municipales, y un 70% afirma
tener un fuerte control en términos de propiedad y funcionamiento,
adopcidén de politicas y capacidad para hacerlas cumplir, y control pre-
supuestario. Su influencia sobre edificios privados es mds indirecta y
débil. Las ciudades suelen tener menos control sobre politica energética.
Tan solo el 42% tiene control directo sobre el suministro energético
municipal; alrededor de la mitad (el 23% de las ciudades encuestadas)
poseen y gestionan sus propias empresas de servicios ptiblicos energéti-
cos, y la otra mitad tiene cierta influencia sobre los precios establecidos
por estas empresas y el mix energético. La cuarta parte de las ciudades
del C40 son propietarias y gestionan sus propios sistemas de calefaccién/
refrigeracién de distrito.?

El informe C40 concluye que los alcaldes ejercen mds poder sobre
la gestién de residuos que sobre cualquier otro sector estudiado. Una
mayorfa de las ciudades ejerce funciones o es propietaria de empresas
de servicios de limpieza y recogida de basuras, y mds de la mitad esta-
blece las politicas de recogida de basuras. Curiosamente, las ciudades
mds pobres suelen gestionar solamente programas de reciclaje a pequefa
escala, y tienen una gran dependencia de vertederos. El reciclaje es mds
frecuente en las ciudades del C40 con un PIB mds alto per cdpita.

Este tipo de reparto de competencias no siempre es aplicable a
otras ciudades del planeta. En consonancia con esta variacién de una
regién a otra, es importante sefialar que aunque en muchos lugares
la capacidad o competencia especifica para actuar estd establecida re-
glamentariamente, puede verse subvertida o superada por problemas
de gobernanza m4s bdsicos, como la corrupcién, la incompetencia,
rivalidades y conflictos territoriales, un indice elevado de inmigracidn,
falta de financiacién y/u otros impedimentos. Las politicas impuestas
por los gobiernos regionales o nacionales pueden asimismo limitar
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el margen de maniobra de las ciudades para abordar sus necesidades
locales (para una discusién mds amplia de algunas de estas cuestiones
véase el capitulo 16)

Medios para implementar el cambio

Numerosas ciudades han captado claramente la importancia de actuar
sobre el cambio climdtico y otros problemas relacionados con la sos-
tenibilidad, y se dispone de mucha informacién por sectores sobre el
origen de las emisiones de gases de efecto invernadero y los medios
para reducirlas. Ademds de las politicas alternativas mencionadas arriba,
el gran interrogante es: ;qué herramientas se necesitan para actuar en
consecuencia en un dmbito cercano?

Uno de los requisitos serfa disponer de datos s6lidos y exhaustivos. La
falta de datos que caractericen con exactitud las emisiones por sector y
que permitan hacer un seguimiento de los cambios a lo largo del tiem-
po hard tambalearse cualquier ofensiva sistemdtica contra las emisiones
de gases de efecto invernadero. Sin esta informacién los responsables
politicos serdn incapaces de percibir no solo los logros alcanzados, o la
falta de ellos, sino también qué inversiones estdn obteniendo mejores
resultados en términos de reducciones.

Se han desarrollado metodologfas muy sofisticadas que permiten
a las ciudades identificar y evaluar sus emisiones. Por ejemplo, STAR
Communities, una organizacién sin dnimo de lucro que se centra en
facilitar el progreso hacia la sostenibilidad de las ciudades norteamerica-
nas, ha desarrollado un sistema detallado de clasificacién basado en siete
objetivos principales de sostenibilidad, incluidos el clima y la energfa.
El World Resources Institute, el C40 y el ICLEI han colaborado en un
protocolo exhaustivo que estd disponible, puede aplicarse a todas las ciu-
dades y permite una identificacién, clasificacién, medicién o estimacién
claras y coherentes de las emisiones de gases de efecto invernadero de
todas las fuentes. Este protocolo ofrece orientacién detallada y criterios
de contabilidad y transparencia, definiciones de limites de inventarios,
sobre cémo acceder a los datos y calcular las emisiones, y sobre cémo
utilizar estos datos para hacer un seguimiento de los avances y establecer
objetivos.’

Un segundo requisito clave es disponer de financiacién. Las aspira-
ciones urbanas a una mayor sostenibilidad pueden ser muy altas, pero
las limitaciones financieras constituyen un lastre que puede impedir
que despeguen las politicas urbanas, bien sea porque la ciudad tiene
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una capacidad limitada para invertir o endeudarse, o porque carece de
respaldo adecuado de los gobiernos regionales o nacionales. Segtin el
Banco Mundial, solo el 4% de las 500 mayores ciudades en paises en
desarrollo son consideradas dignas de crédito en los mercados financieros
internacionales, cifra que aumenta al 20% en los mercados locales. Entre
las ciudades del C40, las tres cuartas partes tienen control presupues-
tario sobre los impuestos municipales y sobre propiedades. Solamente
la mitad puede retener directamente ingresos fiscales de las inversiones
locales, mientras que la cuarta parte recibe un porcentaje determinado
de estos impuestos de niveles gubernamentales superiores. Cerca del
40% de las ciudades del C40 tiene capacidad para emitir sus propios
bonos, mientras que un 18% puede hacerlo tinicamente con autoriza-
cién de autoridades superiores. Solo la tercera parte de estas ciudades
tiene capacidad para endeudarse incondicionalmente, mientras que la
cuarta parte de ellas requiere autorizacién. Finalmente, el 25% de las
ciudades del C40 indica que tiene su propia banca municipal, lo que
la dota de recursos adicionales para hacer inversiones.'

La capacidad de las ciudades para recurrir a sistemas de ingresos com-
partidos, o a ayudas financieras y préstamos de las autoridades naciona-
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les, varfa considerablemente. En las ciudades mds pobres de los paises
en desarrollo las entidades bancarias multilaterales de desarrollo y una
gran diversidad de donantes pueden desempefar un papel importante.

Dilemas y retos desalentadores

El desafio de las préximas décadas serd enorme, dada la necesidad de
reducir espectacularmente las emisiones de gases de efecto invernadero
as{ como otros impactos ambientales y relacionados con los recursos.
No se requiere solo ligeros cambios, sino una restructuracién de cémo
funcionan las ciudades, cudntos recursos consumen y cudntos residuos
producen, qué aspecto tienen y cémo se estructuran. Los restantes ca-
pitulos de esta seccién del libro analizan desde diversos puntos de vista
las caracteristicas funcionales de las ciudades que son los principales
responsables de sus emisiones de gases de efecto invernadero —edificios,
configuraciéon urbana, transporte, residuos y deforestacién relacionada
con el estilo de vida— y sugieren algunos principios que podrian orien-
tar una transicién hacia la sostenibilidad urbana en general.

El dilema al que se enfrentan hoy dia las ciudades es que el camino
hacia una huella reducida de gases de efecto invernadero estd sembrado
de imponentes obstdculos, aunque superarlos implica importantes ven-
tajas. Por ejemplo, de prolongarse las actuales tendencias urbanizadoras,
el consumo energético urbano se multiplicard por mds de tres para 2050
en comparacién con los niveles de 2005. Aunque cientos o incluso miles
de ciudades en todo el mundo estdn desarrollando planes de accién
climdtica locales, su impacto en conjunto es imprevisible debido a las
incertidumbres existentes en términos de datos de referencia, nivel y
estabilidad del compromiso para aplicarlos, y grado de adecuacién de
los planes a las circunstancias especificas locales."

Dado que las ciudades se componen principalmente de edificios y
otras infraestructuras de larga duracidn, las decisiones tienden a tener
consecuencias que aparecen al cabo de afos y décadas, por lo que re-
sulta esencial que los planes de accién se adecuen a la realidad local.
Como ya se ha dicho, es frecuente que las ciudades no controlen su
abastecimiento energético, por lo que las opciones para actuar se limitan
muchas veces a politicas centradas en la demanda. Los costes de capi-
tal asociados a las medidas necesarias para reducir los gases de efecto
invernadero serdn considerables, y puede resultar problemdtico conse-
guir financiacién. Pese a lo mucho que se sabe sobre cémo reducir la
huella urbana de gases de efecto invernadero, algunas tendencias siguen
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avanzando en la direccién equivocada; por ejemplo, en la actualidad la
densidad de poblacién urbana china estd disminuyendo (véase capitulo
7). Finalmente, las ciudades deberdn lidiar con regimenes nacionales
de subvenciones que no ayudan, y con el reto de trabajar dentro de
sistemas politicos/burocrdticos/fisicos complejos, con numerosos actores
que tienen agendas e intereses distintos y en ocasiones enfrentados.'

También son imponentes la magnitud y alcance de los esfuerzos
requeridos para lograr reducciones significativas de gases de efecto inver-
nadero. Un anélisis reciente de Toronto, Canadd, una ciudad progresista
y pudiente de un pais prdspero, estima que podria reducir sus emisiones
per cdpita en un 71% para 2031, siempre y cuando adopte medidas
«agresivas», que incluyan acondicionar todos los edificios existentes para
mejorar su eficiencia, utilizar sistemas de calefaccién y refrigeracion
basados en renovables y promover la proliferacién de coches eléctricos.
Se trata de un plan extremadamente ambicioso que no tiene en cuenta
los costes, que el estudio no consideraba. En definitiva, quizd no deba
sorprendernos que, a pesar de que se multiplican los «compromisos»
y las «metas» de reducciones de gases de efecto invernadero, son mds
raros los planes concretos y aplicables para conseguirlos.'

Pero esta inercia no es atribuible a una falta de opciones o herramien-
tas relevantes, que abundan. El estudio mencionado anteriormente (que
predice que el consumo energético urbano se triplica en un escenario
tendencial) concluye que modificaciones directas de la configuracién
urbana, junto con unos precios bastante mds altos de la gasolina, po-
drfan reducir mds del 25% los incrementos previstos de este consumo.
Y puesto que el potencial de eficiencia energética solo ha empezado a
estudiarse de forma sistemdtica, se pueden lograr asimismo considerables
mejoras en este campo.'

Un estudio de 2007 de la consultora internacional McKinsey
(actualizado en 2015) analizaba los posibles ahorros de emisiones de
carbono asociados a diversas medidas aplicadas a la generacién ener-
gética, el sector manufacturero, el transporte, los edificios residenciales
y comerciales, la gestién forestal y la agricultura en Norteamérica,
Europa Occidental y Oriental (incluyendo Rusia) y otros paises desa-
rrollados y en vias de desarrollo, incluida China. Segtn el informe, la
generacion de energfa y el sector manufacturero representan menos de
la mitad del potencial de reduccién de carbono a bajo coste. La mayor
parte de este potencial se encuentra en el transporte y en los edificios
residenciales y comerciales, y en la mejora de su eficiencia. Alrededor
de la cuarta parte del potencial de reduccién no tiene coste neto y
podria autofinanciarse; la mayoria serfan medidas de eficiencia. Cerca
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de las tres cuartas par-
tes de las medidas con
potencial de reduccién
no dependen de la tec-
nologfa o utilizan tec-
nologias ya maduras
(el informe basa estas
conclusiones en unos
costes de reduccién de
carbono estimados en
40 euros por tonela-
da, es decir, bastante
mds elevados que los
precios del carbono
registrados en el Régi-
men de Comercio de
Emisiones de la Unién
Europea hasta la fe-
cha. El informe estima
que de aprovecharse
todo el potencial de
reduccién disponible

Aerogeneradores en un aparcamiento de Chicago hasta este coste de 40

generan la electricidad necesaria para la iluminacion curos por tqnelada,
exterior del edificio. las concentraciones at-

mosféricas globales de

diéxido de carbono
permanecerfan en 450 partes por millén o por debajo de ellas a un
coste del 0,6% del PIB mundial para 2030)."

Las tareas y oportunidades de las ciudades pueden diferir de forma
importante, especialmente entre paises en vias de desarrollo versus pai-
ses desarrollados. Un denominador comdn es apoyar configuraciones
urbanas compactas y densidades relativamente altas de poblacién. Las
ciudades de los paises desarrollados posiblemente obtengan mayores
beneficios adicionales de aumentar los precios del carbono del trans-
porte motorizado individual (es decir, precios de la gasolina mds altos)
mientras que las de paises en desarrollo, que todavia estdn construyendo
infraestructuras, pueden apostar por una urbanizacién compacta acom-
panada de una buena planificacién de transporte, que evite una depen-
dencia de sistemas de transporte intensivos en carbono. De la misma
manera, aunque reducir el consumo energético en los edificios requiere
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normas potentes de eficiencia, el parque edificado en una ciudad tipica
varfa solamente alrededor del 2% al afio. Acondicionar los edificios
existentes resulta mds dificil que construirlos aplicando normas estrictas,
lo que supone otra ventaja adicional para las ciudades en desarrollo."

Mis all4 de los parches tecnolégicos

Como sucede con muchos problemas de sostenibilidad, numerosos
observadores subrayan la importancia fundamental del grado de com-
promiso de politicos y partes interesadas en la formulacién de planes y
su ejecucién. Los parches tecnolégicos no pueden por si solos reducir
las emisiones de forma importante ni suficientemente rdpida. Se con-
sidera indispensable un cambio de conducta, especialmente en Estados
Unidos y en otros paises desarrollados (las emisiones de carbono per
cdpita en EEUU son casi 10 veces los niveles considerados necesarios
para estabilizar el clima, y las de la Unién Europea 5 veces los niveles
considerados seguros). Crear incentivos para dicho cambio requerird
esfuerzos cuidadosos y constantes para conseguir respaldo politico.

Es mds, un estudio de los patrones de sostenibilidad urbana en las
ciudades asidticas sostiene que, dado que muchas o la mayoria de las
tecnologias necesarias ya estdn disponibles, el principal obstdculo para
lograr avances es que no se consiga involucrar a los interesados y a las
comunidades. Superar este problema y buscar la manera de relacionar
la creacién de empleo con este tipo de proyectos constituyen, segiin
este estudio, los factores mds importantes para lograr ampliar la escala
de los proyectos exitosos y difundirlos a otras comunidades. El papel de
los gobiernos locales es clave por tanto para una aplicacién exitosa
de soluciones (el que generalmente no se reproduzcan las iniciativas
patrocinadas por las agencias internacionales de ayuda evidenciaba la
importancia del control local y de hasta qué punto los proyectos se
asumen como algo propio). Sin embargo, ampliar la escala de un éxito
local puede resultar demasiado caro, o puede verse frustrado por una
politica nacional o regional, o puede ocurrir que en niveles administra-
tivos mds altos no se repita el fuerte liderazgo local.'®

Las emisiones urbanas de gases de efecto invernadero son reducibles,
pero se trata de una meta cambiante que planteard mayores problemas
con el paso de los afios, como la mayoria de los aspectos de la sosteni-
bilidad. Una poblacién en aumento, junto con los cambios climdticos
actuales y previstos, incrementard las tensiones y demandas de energfa,
de tierras agricolas y de otros recursos necesarios para las ciudades en
todo el mundo. Las ciudades costeras se enfrentardn a desafios adicio-
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nales: 8 de las 10 mayores ciudades del mundo estdn situadas en las
costas y varios cientos de millones de personas (el 13% de la poblacién
urbana mundial, segin una estimacién de 2016) son directamente vul-
nerables a la subida del nivel del mar. La subida del nivel de las aguas
y la consiguiente intrusién de agua salina en los acuiferos, las marejadas
cicldnicas, la inundacién periddica y puntual de edificios e infraestructu-
ras y los problemas asociados, como el coste de las obras publicas para
proteger las costas y trasladar a las personas y los edificios complicard
los esfuerzos de estas ciudades para hacer frente a estas dificultades."’
Por dltimo, las ciudades deberfan tener en cuenta que aunque el
suministro de renovables estd aumentando a ritmos alentadores, es
improbable que estas fuentes energéticas puedan sustituir las energfas
basadas en carbono con suficiente rapidez como para evitar una mayor
perturbacién del clima. Como el analista en temas de energia Vaclav
Smil ha indicado: a lo largo de la historia humana, la transicién de
una fuente de energfa a otra siempre ha llevado muchos afios o déca-
das, y en todos los casos esta transicion ha implicado afadir nuevas
fuentes a las existentes. Con la posible excepcién del aceite de ballena,
ninguna fuente de energfa ha sido eliminada de forma generalizada del
mix energético del mundo —sin embargo, esto es exactamente lo que
tendrd que conseguir la revolucién renovable. La necesidad urgente de
descarbonizar la energfa solo podrd abordarse con politicas de control
de la demanda que logren reducir rdpidamente el consumo energético
en el transporte, los edificios, la gestién de residuos y la agricultura. Y
son las ciudades quienes deberdn pasar a primera linea en esta batalla.?
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