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12 M edio ambiente urbano

Resultados principales

La urbanizacién continla a pesar de que ya viven en ciudades cerca de tres cuartas partesdela
poblacién de Europa occidental y de los NEI, y algo menos de dos tercios de la poblacion de
Europa central y oriental.

El rapido aumento del transporte privado y €l consumo intensivo de recur sos son las principales
amenazas par a el medio ambiente urbano y, en consecuencia, parala salud humanay el bienestar.
En muchas ciudades, los coches constituyen hoy el 80 por ciento del transporte mecanizado. Las
previsionesrelativas al crecimiento del transporte en Europa occidental indican que, en un
escenario de“ situaciéon sin cambios’ , la demanda ddl transporte de pasajerosy mer cancias por
carretera podria llegar a doblarse entre 1990 y 2010, con un aumento de la cantidad de
automovilesdeentreel 25y el 30 por ciento, y un incremento del 25 por ciento en € nimero de
kilémetros por vehiculo. Se espera que, durante la proxima década, se acelere el crecimiento actual
de la movilidad urbanay de la propiedad de automdviles en las ciudades de Europa central y
oriental, con los correspondientes aumentos del consumo de energia y de las emisiones relacionadas
con €l transporte.

En términos globales, la calidad del aire ambiente de la mayoria de las ciudades eur opeas ha
mejorado. L as concentr aciones anuales de plomo han descendido de forma notable en este decenio
gracias a la reduccion del contenido de plomo de las gasolinas, y parece haber indicios de que las
concentraciones de otr os contaminantes también van en descenso. Sin embar go, en algunas
ciudades de Europa central y oriental se han registrado liger os incrementos de las concentraciones
de plomo durante los Gltimos cinco afios debido al aumento del tréfico. Es de esperar quela
progresiva eiminacion prevista de las gasolinas con plomo alivie este problema.

El ozono sigue siendo un problema grave en algunas ciudades, y las concentraciones mas elevadas
seregistran durante todo el verano. En una mayoria de ciudades, los datos reflgjan que se superan
los valoresfijados por lasdirectricesdela OMS en relacién con el diéxido de azufre, el monoxido
de carbono, los 6xidos de nitrégeno y la materia particulada (M P). Se dispone de pocos datos
relativos al benceno, pero parece ser comin que también respecto a esta sustancia se superen todos
los afioslas directrices dela OM S sobre calidad del aire.

La extrapolacion de losresultados recibidos a las 115 grandes ciudades de Eur opa indica que 25
millones de per sonas estan expuestas a niebla toxica inver nal (episodios en que se superan las
directricesdela OMSreélativasal SO, y la MP). El nimer o de per sonas expuestas a niebla toxica
estival (relacionada con el ozono) esde 37 millones, y cer ca de 40 millones experimentan todos los
afos, como minimo, un episodio en € que se superan las directrices de la Organizacion Mundial de
la Salud.

En Europa occidental, las fuentes dominantes de contaminacion atmosférica —que anteriormente
eran los procesosindustrialesy la quema de combustibles con alto contenido de sulfuro— son hoy
los vehiculos de motor y la quema de combustibles gaseosos. Dado que se espera un aumento
notable del transporte, es previsible también que se incrementen las emisiones relacionadas con
este sector, lo que intensificar & la contaminacién atmosférica de las ciudades. En Europa central y
oriental y en los NEI, se estan produciendo cambios similares aunque a un ritmo mas lento.

En Europa, cerca de 450 millones de personas (el 65% de la poblacién) estan expuestas a elevados
niveles de contaminacion acustica (por encima de niveles de presién acustica equivalentes (Leq) de
55 dB (A) en 24 h). Aproximadamente 9,7 millones de per sonas estan expuestas a niveles
inaceptables de contaminacion acustica (Leq superioresa 75 dB (A) en 24 h).

El consumo de agua ha aumentado en una serie de ciudades eur opeas. cerca de un 60 por ciento de
las grandes ur bes de Eur opa sobreexplotan sus recur sos hidricos subterraneosy la cantidad de
agua disponible. Asimismo, es posible que la calidad del agua limite cada vez mas el desarrollo
urbano en algunos paises en los que hay escasez, principalmente del sur de Europa. Sin embar go,



en varias ciudades del norte ha descendido e consumo de agua. En general, podria hacer se un uso
mas efectivo de este recur so, ya que sblo un pequefio por centaj e del agua de consumo doméstico se
emplea para beber y cocinar, y son grandes (desde €l 5% hasta masdel 25% ) las cantidades que se
pierden en lasfugas de los sistemas de distribucion.

L os problemas urbanos no se limitan Unicamente a las ciudades, pues se requieren grandes
extensiones deterreno para suministrar a las poblaciones de las urbes todos los recur sos que
necesitan y para absorber las emisionesy losresiduos que producen.

A pesar de los esfuer zos realizados por instaurar la gestion medioambiental de las ciudades

eur opeas, muchos problemas siguen sin resolver. En los Ultimos cinco afios, un nimer o cada vez
mayor de las administraciones municipales han empezado a explorar nuevas formas de alcanzar €
desarrollo sostenible en consonancia con las politicas de la Agenda local 21, entrelas que se
incluyen medidas para reducir € uso de agua, energia 'y materiales, una mejor planificaciéon dela
explotacion del sueloy del transporte, y € uso de instrumentos econémicos. Mas de 290 ciudades se
han unido ya a la Camparia “ Ciudades y Poblaciones Sostenibles de Europa” .

L os datos sobre muchos aspectos del medio ambiente urbano —por € emplo, sobre el consumo de
agua, la generacion municipal deresiduos, €l tratamiento de lasaguasresidualeso la
contaminacién acustica y atmosférica— son todavia incompletos e inadecuados para realizar una
evaluacién global de los cambios del estado medioambiental de las ciudades eur opeas.

12.1. Introduccién

Mas de dos tercios de la poblacion de Europa viven en zonas urbanas, y lainfluencia de las ciudades
sobrepasa sus limites geograficos con impactos a escalaregional y mundia mediante la demanda de
recursos naturales, la generacion de residuos 'y las emisiones al suelo, a aguay a aire. La“huella
ecoldgica’ de una ciudad puede ser més de cien veces superior a area que ocupa (Recuadro 12.1).

El concepto de ecosistema urbano que se propuso en la evaluacion Dobris (AEMA, 1995) sirve de marco
paraevauar € medio ambiente urbano europeo (véase lafigura12.1). En este capitulo se andizan la
calidad del medio ambiente urbano, los flujos de recursos en que se sustentan las actividades de las
ciudades, y las pautas del desarrollo urbano que influyen en la calidad medioambiental y en los flujos de
recursos. Asimismo, se revisan algunas de las medidas emprendidas a escalalocal, naciona y regional, y
las estrategias dirigidas a a canzar pautas urbanas sostenibles.

Figura12.1. Marco paralaevaluacion del medio ambiente urbano



El conocimiento sobre el estado del medio urbano de Europa es limitado. Sélo se dispone de informacion
comparable entre | os distintos paises en |os aspectos paralos que se ha establecido unared de control y
seguimiento a escala europea, por g emplo, lacalidad del aire. En muchas ciudades, cada vez se cuenta
con més datos sobre otros indicadores de la calidad mediocambiental, los flujos de recursos y |as pautas del
desarrollo urbano, pero es dificil compararlos. Si bien muchas ciudades europeas dedican una gran
cantidad de esfuerzo y de recursos ala recopilacion de datos, es innegable que todaviano se ha
establecido un marco paneuropeo paramedir e interpretar |as tendencias comunes del medio ambiente de
las ciudades.

Muchos de | os problemas urbanos mantienen una estrecha vinculacion con las cuestiones que se abordan
en otros capitul os, en particular con la niebla téxica fotoquimica (capitulo 5) y con los residuos (capitulo
7), aunque también con e cambio climético (capitulo 2), la acidificacion (capitulo 4), las aguas
continentales y de litora (capitulos 9y 10) y los lugares contaminados (capitulo 11).

Se distribuy6 un cuestionario entre una sel eccion de ciudades europeas en la que se incluian todas las
ciudades o poblaciones con mas de 500.000 habitantes, en las que viven aproximadamente 165 millones
de personas, cerca del 24 por ciento de la poblacién de Europa. El objetivo de este cuestionario era recabar
datos concretos sobre las &reas urbanas, y € presente capitul o se basa principa mente en |as respuestas
recibidas.

Recuadro 12.1. Huellas ecoldgicas

Lahuella ecolégica de unaciudad es € area productiva que se requiere para mantener a su poblacion
(Rees, 1992). Incluye todos los recursos renovables y no renovables necesarios para suministrar
alimentos, energia, aguay materiales, y para absorber las emisionesy los residuos del nticleo urbano.
En todas las épocas | as ciudades han dependido de de | os recursos provinientes deotras regiones. Hoy
en dia, € tamafio de la huella ecol 6gica de una ciudad es enorme. Aunque es dificil y complejo medir
las huellas ecol égicas, se han hecho célculos d respecto en las ciudades bdticas y en Londres.

En las 29 ciudades bdlticas, ubicadas en 14 paises distintos, viven 22 millones de personas. La
extension de terreno que se requiere para cubrir las necesidades de estas poblaciones es 200 veces
mayor que €l reatotal que ocupan estas ciudades (Folkey col., 1996).




Londres requiere una superficie 125 veces superior a area que ocupa, solo para cubrir sus necesidades
de aimentosy productos forestales y para asimilar sus emisiones de didxido de carbono. La huella
ecoldgicatotal de Londres, definidaen estos términas, equivale a 94 por ciento de la superficie
productiva de Gran Bretafia o, dicho de otro modo, a 81,5 por ciento de la superficie total de Gran
Bretafia (1IED, 1995).

12.2. Calidad medioambiental

Los problemas principal es de la calidad medioambiental urbana de Europa son la contaminacion
atmosférica, la congestion aclisticay ladel tréfico; y lafuente principal de estos problemas es € trafico
rodado. Se cdcula que la congestion, definida como “ tiempo extrainvertido en desplazamientos’, cuesta
un 2 por ciento del PIB en las ciudades de la OCDE (Quinet, 1994). Asimismo, aumentalas emisionesy
el consumo de combustibles. Seguin un reciente estudio sobre los desplazamientos en las ciudades, la
velocidad media del tréfico esté bajando en la mayoria de las urbes de la OCDE (OCDE/CEMT, 1995).

Como consecuencia del desarrollo urbano, cada vez es mayor la amenaza sobre las zonas verdes y la
biodiversidad. La cdidad de vida en las ciudades se ve afectada también por latransformacion de las
estructuras histéricas y € deterioro de los paisgjes urbanos. Estos problemas tienen raices comunes en las
actuales tendencias hacia la expansion de las ciudades y la division de las funciones urbanas.

12.2.1. Cdlidad del aire

La contaminacién atmosférica sigue siendo un problema en la mayoria de las ciudades europess, a pesar
del éxito obtenido en la reduccién de determinados contaminantes. Ha cambiado laimportanciarelativade
las distintas sustancias contaminantes y sus fuentes. En las ciudades de Europa occidental, las principales
fuentes de contaminacion atmosférica son hoy los vehicul os de motor y la quema de combustibles
gaseosos, mientras que en € pasado eran la combustion de carbdn y de otros combustibles con ato
contenido de sulfuro, y los procesos industriales. En muchas ciudades de Europa central y oriental, esta
tendencia es bastante reciente y, en algunas ciudades, siguen preval eciendo |las antiguas fuentes de
contaminacion.

Los valores sobre lacaidad del aire ambiente que se emplean en este capitulo paraevauar s las
concentraciones atmosféricas de determinadas sustancias pueden ser nocivas parala salud humanay para
determinar s se requiere un estudio més detallado, son las directrices de la Organizacion Mundia dela
Salud sobre calidad del aire (DCA delaOMS) (OMS, 1987; OMS, 1998; AEMA, 1997). En latabla
12.1, se resumen estas directricesy los efectos que pretenden evitar. Debe tenerse en cuenta que los
vaores de esta tabla se basan en lo que se estipula en las directrices sobre los efectos en la salud humanay
en el medio ambiente, y no deben ser entendidos como esténdares de calidad. Cuando se establecen este
tipo de estandares a escala naciona se tienen en consideracion otros aspectos, como las medidas de
control en las fuentes, las estrategias de reduccion y la situacién soci oeconémica.

Esdificil calcular la exposicién rea de las poblaciones urbanas a los contaminantes atmosféricos debido a
gue las concentraciones varian en € tiempo y en e espacio, y € grado de inhalacion depende de factores
como laubicacion y € nivel de actividad fisica de |a poblacion expuesta. Al no disponer de este dato, la
calidad del aire urbano de Europa se eval tla en funcién de las concentraciones de las sustancias
contaminantes en € airey € nimero de personas expuestas a esas concentraciones.

En latabla 12.2 se muestran |os indices de contaminacion atmosférica el aborados mediante comparaciones
de las concentraciones con las directrices de la OMS sobre calidad del aire, en 45 ciudades europeas en

las que vive una poblacion de 80 millones de personas. De esta poblacion, cercade 28 millones (el 35%)
viven en |os niicleos urbanos que rodean alas ciudades y, de esa cantidad, aproximadamente 12 millones
de personas (el 43%) estuvieron expuestas a nivel es de concentracion que superaban la directriz a corto
plazo relativaa SO,y alamateria particulada (MP) (en episodios de nieblatoxicainverna), a menos una
vez durante 1995. Si se extrapola este dato alas 115 ciudades de Europa, se obtiene € cd culo de que 25
millones de personas estén expuestas anualmente, como minimo, a un episodio de niebla toxicainvernal.
El nimero correspondiente de personas expuestas a episodios de niebla toxica estival (véase e capitulo

35) esde 37 millones, si bien 39,5 millones de personas experimentaron al menos un episodio en € que se
superaron las directrices.



Las poblaciones de | as ciudades de Europa central y oriental experimentan con frecuencia episodios en los
gue se superan las directrices de laOMS. Estudios recientes indican que la esperanza de vida en zonas
urbanas de Poloniay de |la Replblica Checa es notablemente inferior alamediade conjunto dela
poblacién en estos paises (Herzman, 1995). Asimismo, es aarmante la baja esperanza de vida en ciudades
de la Federacién Rusa. Aungue las causas de este hecho no estén claras, la contaminacion atmosférica
urbana puede ser un factor coadyuvante.

Ademés de influir en la salud humana, |a contaminacion atmosférica afecta alos edificios y materiales de
construccion de las ciudades. La extrapolacién de los datos procedentes de un solo estudio sugiere que e
coste del dafio ocasionado por e didxido de azufre en los edificios y materiales de construccion del
conjunto de Europa se sittia en torno alos 10 mil millones de ecus a afio (Kuceray col., 1992). Unade
las preocupaci ones principal es en la mayoria de | as ciudades europeas es € impacto de la contaminacion
atmosférica sobre los monumentos y edificios historicos, en particular los de marmol, arenisca calcareay
otros materia es especiamente vulnerables. Muchas de estas construcciones se encuentran en zonas con
una contaminacion ata o moderada, por 1o que estan sometidas a un grave deterioro. Algunos gemplos
son laAcrOpoalis de Atenas, la Catedral de Coloniay ciudades enteras, como Cracoviay Venecia, que
figuran en lalistade patrimonio cultural dela UNESCO.

Tipo de Valor de Tiempo Nivel del efecto Efectos
contaminacion la promedio
/ directriz
Indicador (ny/m®)
Corto plazo
Os 120 8 horas 200 ng/m?; Disminuye la
clasificacion: leve capacidad pulmonar,
afecciones
respiratorias,
inflamacion
SO, 500 10 min. 400 ny/m?; Disminuye la
125 24 horas clasificacion: capacidad pulmonar;
moderado el uso de farmacos ha
aumentado en nifios
sensibles
NO, 200 1 horas
CoO 100.000 15 min.

60.000 30 min.
30.000 1 horas

Largo plazo

NO, 40 1 afio

Plomo 0,5 1 afio Efectos en la
formacion de la
sangre, afecciones
renales; dafios
neuroldgicos,
cognitivos

SO, 50 1 afio Afecciones
respiratorias,
enfermedad

respiratoria cronica

Tabla 12.1; Seleccion de directrices dela OMS sobre calidad del airey niveles de los efectos

Nota: En esta seleccion se incluyen Unicamente las directrices rel ativas alas sustancias contaminantes que
se evalUan en € presente capitulo.

Fuente: OMS, 1998

Tabla 12.2. indices de la contaminacion atmosférica en las grandes ciudades eur opeas dur ante
1995

Superacion® Exposicién®
Ciudad Niebla toxica Niebla téxica|Niebla téxica Niebla Al menos un
invernal estival invernal toxica episodio de




estival superacion de los
contaminantes
tipicos
SO,+MP O3 SO,+MP O3
Amberes 1 1 1
Atenas 1 2 1 4 4
Barcelona 3 2 4 4 4
Berlin 2 2 4 4 4
Birmingham (2 2 4 4 4
Bremen 2 2 3 4 4
Bruselas® 1 2 1 4 4
Budapest 3 4 4
Copenhague 2 4 4
Dublin 1 2 2
Francfort 1 2 1 4 4
Glasgow 1
Hamburgo (2 2 4 4 4
Hannover 2 2 3 4 4
Estambul 2 4 4
Katowice 3 2 4 4 4
Kharkov 4 4 4
Cracovia 2 2 4 4 4
Leeds 2 2 4 4 4
Lille® 1 2 1 4 4
Lisboa 1 1 4 4
Liverpool 2 2 4 4 4
Ljubljana 2 2 3 4 4
Lodz 2 4 4
Londres 2 2 4 4 4
Lyon 1 2 3 4 4
Manchester 1
Milan® 1 3 1 4 4
Munich 2 2 1 4 4
Naremberg (1 2 2 4 4
Oslo 1* 1 1 1
Praga 3 2 4 4 4
Riga 5 4 4
Sarajevo 6 4 4
Sofia 6 4 4
Estocolmo 0,5 1 1 1 1
Stuttgart 1* 2 1 4 4
Tesal6nica |2 1 4 1 4
Tirana* 1 1 1
Turin® 3 2 4 4 4
Valencia 2 4 4
Viena 1 2 1 4 4
Vilnius 6 4 4
\Varsovia 3 2 4 4 4
Zurich 1 2 1 4 1

Notas. Estos indices se han elaborado comparando las concentraciones con las directrices de la OMS
sobre calidad del aire.

* = datos dudosos

ISuperacion Concentraciones inferiores alamitad de lo estipulado en ladirectriz de laOMS

1: concentraciones 0,5-1 veces superiores alo estipulado en ladirectriz delaOMS

2: concentraciones 1-2 veces superiores alo estipulado en la directriz delaOM S

3: concentraciones 2-3 veces superiores alo estipulado en la directriz delaOM S




4: concentraciones 3-4 veces superiores alo estipulado en ladirectriz delaOMS
5: concentraciones 4-5 veces superiores alo estipulado en la directriz delaOM S
6: concentraciones 5 veces superiores alo estipulado en ladirectriz de laOMS
2 Exposicion 1: menos del 5% de la poblacion
2: 5-33% de la poblacién
3: 33-66% delapoblacién
4: mas del 66% de la poblacion
3 Los datos disponibles son de 1996
* Los datos disponibles son de 1992-1993
Fuentee AEMA-ETC/AQ

12.2.2 Episodios de nieblatoxicainverna y estiva

Las superaciones a corto plazo delas DCA delaOMSréativas d SO, y alaMP se han utilizado como
indicadores de la niebla téxicainvernal. Durante 1995, ladirectriz sobre calidad del aire a corto plazo
relativaa SO, (125 pg/m’) se superé en un 37 por ciento de las 41 ciudades europeas con datos al
respecto (tabla 12.2). Durante 1990, un 43 por ciento de 76 ciudades declard que | os episodios de
superacion se habian registrado Unicamente unos cuantos dias d afio. Las maximas concentraciones de
SO, se observaron en Katowice y Sofia (374 y 373 pg/m®, respectivamente).

Londres es un g emplo de ciudad en la que eran frecuentes | os episodios intensos de niebla téxica
invernal. Hoy son mucho menos frecuentes debido a que las concentraciones de SO, se han reducido de
forma significativa mediante las medidas de carécter legidativo, € cambio de combustiblesy la
reubicacién o desaparicién de muchas de las actividades contaminantes. La media anua de las
concentraciones de SO, ha descendido de manera notable, de 300-400 ng/m® durante & decenio de 1960 a
20-30 ng/m®, muy por debajo de las directrices de la OMS. No obstante, todavia se registran algunos
episodios de el evada contaminacion durante e invierno (500 ng/m® de media en un periodo de 10 minutos
y 350 ng/m" de media en un periodo de 1 hora).

Latendencia alabgja de |las concentraciones medias anuales de SO, que empezd a detectarse a finaes del
decenio de 1980 continud durante € periodo entre 1990 y 1995 en la mayoria de |os paises europeos. En
1995, ladirectriz delaOMS alargo plazo (50 ug/m?) se superd sdlo en Katowice y en Estambul (en
comparacion con las 10 ciudades en las que se superd durante 1990). Las concentraciones medias anuaes
de SO, son, por lo general, més bajas en Europa septentrional, mientras que |os valores més atos se
detectan en Europa centra y en algunas ciudades de Europa meridiona. También se observa una
tendencia descendente de la concentracion media de SO, en un periodo de 24 horas. En 1995, ladirectriz
a corto plazo se superd en un 71 por ciento de las ciudades, mientras que, en 1990, hubo episodios de
superacion en un 86 por ciento de las ciudades. En lafigura 12.2 se muestrala tendencia alargo plazo de
las concentraciones de SO, en una serie de ciudades europess, junto con la directriz delaOMS.

Mejora también la situacion de la contaminaci én atmosférica originada por |a materia particulada, la otra
principal responsable de lanieblatéxicainvernal, y yano se superan ni ladirectriz delaOMS alargo
plazo relativa a humos negros (50 pug/n) ni € limite fijado por la Union Europea sobre d total de
particulas en suspension (150 pg/nt) en ninguna de |as ciudades supervisadas. Pero las méximas
concentraciones medias de 24 horas permitidas de acuerdo con la directriz de la OMS a corto plazo se
superaron en € 69 por ciento de |as ciudades (86% en 1990). Con todo, esta evaluacion no es suficiente
paravalorar los problemas parala salud humana. En una propuesta de la Comision Europea para fijar
nuevos limites para el aire ambiente (CCE, 1997a), se analizan los posibles efectos perjudiciales de las
particulas més pequefias y se estudian nuevos métodos de medicion. Los val ores fijados hasta €l momento
se superan de forma general en la mayoria de las ciudades europeas (AEMA, 1997) y en las zonas rurales.

Figura 12.2. Concentraciones urbanas de SO,, 1976-95
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Fuente: APIS, AIRBASE

Todos |os afos se registran episodios de niebla tdxica estival en muchas ciudades europess. La
comparacion con los datos historicos sugiere que |os niveles medios de ozono alargo plazo (el principal
responsable de la niebla téxica estival) en Europa se han duplicado desde & cambio de sigloy quela
mayor parte de este aumento se produjo durante la década de 1950 (Borrell y col., 1995).

Delas 62 ciudades que cumplimentaron € cuestionario (véase e apartado 12.1), 41 aportaron informacion
sobre | as concentraciones de ozono (tabla 12.2). En 1995, ladirectriz dela OMS de 150 ng/m® durante
una hora, relativa ala concentracion de ozono, se super6 en 27 de estas ciudades. Las mas gravemente
afectadas fueron Atenas, Barcelona, Francfort, Cracovia, Milan, Pragay Stuttgart, con concentraciones de
hasta 400 ng/m® en Atenasy en Barcelona

Las altas concentraciones de 0zono que suelen registrarse en Atenas (Moussiopoulosy col., 1995) se
deben ala combinacion de intenso tréfico, emisiones industriales y condiciones topogréficas y

meteorol Ogi cas desfavorabl es. Las mejoras observadas en lo que va de década (figura 12.3) pueden
deberse, d menos parcialmente, a incremento de vehicul os més nuevos equipados con catdizadores, ala
aplicacion de medidas para controlar las emisiones de los coches, alas reducciones del contenido de
sulfuro de los combustibles y al mejor control de las fuentes fijas. Durante 1995, la contaminacion de
Atenas se clasifico de bajaamoderada el 95 por ciento del tiempo, en comparacion con € 89 por ciento
durante 1993 y 1994. 1995 fue también € primer afio, desde 1984, en & que no se superd € limite del
percentil P98, de 200 ng/m?®, parael NO,en e conjunto del &rea urbana. No obstante, € ozono sigue
siendo un problemaimportante, y durante todo €l verano se registran concentraciones el evadas.

Figura 12.3. Ozono y 6xidos de nitr 6geno en Atenas, 1984-95
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Nota: Este gréfico del ozono representa la exposicion acumulada a Oz por encimadel vaor umbra de 60
ppb (en ppb ~ h). Las curvas que corresponden a las estaciones semirrurales y suburbanas se refieren a ge
izquierdo, la curva que corresponde a centro de la ciudad serefiere a €e derecho.

Fuentee AEMA-ETC/AQ

12.2.3. Otros contaminantes atmosféricos

Se han controlado |os nivel es de contaminacién atmosférica en una seleccién de calles de la mayor parte
de las ciudades europess, y los resultados indican que las concentraciones maximeas a corto plazo de NO,,
COy TPS (Tota de particulas en suspensién) superan en ocasiones las directrices de calidad ddl aire por
un factor de entre dos y cuatro, seguin lasituacion del tréfico y las condiciones de dispersion.

Dioxido de nitrogeno



Las concentraciones maximas de NO, durante una hora mostraron una tendencia descendente en e periodo
de 1990 a 1995, a excepcion de en Helsinki, Londresy Viena (figura 12.4). Sin embargo, en este mismo
periodo, se observaron superaciones de la directriz dela OMS a corto plazo (que equivale a 200 ng/m®
como valor maximo ala hora) en estaciones del centro de la ciudad en 15 de las 27 ciudades que aportaron
informacién sobre los valores ala hora

Figura 12.4. Concentraciones maximas de NO, a la hora, en una seleccién de las 25 ciudades
eur opeas mas afectadas

Nota: Los valores sobre las concentraciones de Milan y Turin son de 1996.
Fuentee AEMA-ETC/AQ

También parece clara esta tendencia descendente en lafigura 12.5, en la que se muestra el porcentgje de
ciudades con concentraciones de NO,en tres categorias de incremento progresivo. Sin embargo, lamedia
anual de las concentraciones de NO, no muestra una tendencia clara. En 1995, la directriz sobre calidad
del aire alargo plazo (40 ng/m°) se superd en 16 de las 38 ciudades que remitieron |as concentraciones
anuales de NO,. Las ciudades de Europa meridional experimentan unas concentraciones medias anuales
muy superiores alas del resto de Europa.

Figura 12.5. Concentraciones medias anuales de NO, en algunas ciudades, 1990 y 1995

sesuperaladirectriz
en un factor de 2 6 mas
(80 ng/m® 0 més)

supera algo ladirectriz
(40-79 ng/m® 0 més)

por debajo del valor deladirectriz

Nota: Porcentaje de ciudades dentro de cada categoria de concentraciones de NO, (directriz delaOMS =

40 ng/nT)
Fuente: AEMA-ETC/AQ

Mondxido de carbono

Los datos sobre las concentraciones medias anuales de CO en |as ciudades europeas (figura 12.6)
muestran una tendencia general descendente durante € periodo de 1990-95. En 1995, ladirectriz de la
OMS acorto plazo (mediade 10 mg/m® durante 8 horas) se super6 en 13 de las 27 ciudades que
remitieron los valores relativos a intervalos de 8 horas; en la mayoria, no obstante, los niveles registrados
fueron durante 1995 inferiores alos de 1990, a excepcion de Ljubljana, Relkiavik, Sevilla, Stuttgart y
Varsovia. En muchas ciudades preocupa el nimero de veces que se superaladirectriz delaOMS para
interval os de ocho horas.

Figura 12.6: Concentraciones maximas de CO en intervalos de 8 horas, en una seleccion de las
25 ciudades eur opeas mas afectadas

DirectrizdelaOMS

Nota: Los valores sobre las concentraciones de Reikiavik y Turin son de 1996. El valor sobre las
concentraciones de Berlin es de 1994
Fuentee AEMA-ETC/AQ

Plomo

Laprincipa fuente de contaminacion atmosférica por este metal en la mayoria de |as ciudades europeas es
la gasolina con plomo (véase € apartado 4.6.2 del capitulo 4 y e apartado 6.3 del capitulo 6). En la mayor
parte de | os paises europeos, e maximo permitido de contenido de plomo de |as gasolinas se hafijado en
0,15 g/l, y lacuota de mercado de este combustible aumenta con rapidez. Como resultado, las
concentraciones medias anual es de plomo acusaron un marcado descenso después de 1986 en la mayoria



de las ciudades europeas de |as que se dispone de datos, y  descenso se hizo luego més gradua durante
el periodo de 1990-95 (figura 12.7).

Sin embargo, las concentraciones en unas cuantas ciudades de Europa central y orienta (p. g.,en
Katowice, en Vilnius) han aumentado ligeramente durante los Gltimos cinco afios, debido principal mente
al incremento del traficoy a uso de combustibles con plomo en la mayoria de los paises de Europa central
y oriental. Las concentraciones medias anuales en |os puntos mas afectados (sobre todo, calles
comerciaes) se sitlian por debgjo del limite inferior de las directrices de la OMS, y en ninguna ciudad se
ha superado el valor de 0,5 ng/m?® desde 1993.

Figura 12.7. Concentraciones medias de plomo en una seleccién de ciudades eur opeas, 1982-96 |

Fuentee AEMA-ETC/AQ

Benceno

Se dispone de muy pocos datos sobre las concentraciones de benceno en las ciudades; Unicamente 10 de
las 62 ciudades que cumplimentaron el cuestionario aportaron datos sobre este hidrocarburo. A excepcion
de Amberes, en todas | as ciudades que remitieron | os cuestionarios se han observado episodios de
superacion delaDCA dela OMS alargo plazo (que equivale a 2,5 ng/m® como valor promedio anual).

12.2.4 El ruido en las ciudades

Muchos estudios sobre | os efectos del ruido en la salud humana sugieren que € nivel de ruido exterior no
deberia superar € Leg (Nivel de presion aclstica equivalente) de 65 dB (A) durante las horas diurnas, a
partir del cua se aprecian de forma notable los efectos perjudiciales del ruido (AEMA, 1995). Incluso las
zonas urbanas expuestas a niveles de ruido entre el Leq de 55 dB (A) y € Leq de 65 dB (A) se consideran
“zonas grises’. Laexposicion aniveles de ruido superiores a Leq de 75 dB (A) se considerainaceptable
ya que puede provocar pérdida de audicion.

Sin embargo, En Europa, cercade 113 millones de personas (17% de la poblacion) estan expuestas a
niveles de ruido ambiental por encimadel Leq de 65 dB (A), y 450 millones de personas (65% de la
poblacion), aniveles que superan € Leg de 55 dB (A) en 24 horas (OCDE/CEMT, 1995).
Aproximadamente 9,7 millones de personas estan expuestas a nivel es inaceptabl es de ruido, por encima
del Leg de 75 dB (A) en 24 horas. En las grandes ciudades, €l porcentaje de personas expuestas a niveles
inaceptables de ruido es dos y tres veces superior alamedia nacionad (datos de la OCDE). Los escasos
datos no permiten establecer tendencias sobre la exposicion a diferentes niveles de ruido en las principales
ciudades europeas. No obstante, précticamente en todas ellas se supera € nivel maximo aceptable de 65
dB (A) (figura12.8).

Figura 12.8. Superacion de los niveles de ruido en algunas ciudades eur opeas

por encima de 65 dB (A)
por encima de 70 dB (A)
65-70 dB (A)

por debgjo de 70 dB

por debajo de 65 dB (A)

Fuentee AEMA

12.2.5. Zonas verdes

Las zonas verdes mejoran |as condiciones climéticas de | as ciudades, absorben |os contaminantes
atmosféricos y ofrecen a sus habitantes una oportunidad paralaexpansién y € gercicio fisico. Se cacula
que los &rboles en la ciudad mejoran anualmente la calidad del aire d eliminar hasta 0,7 toneladas de CO,
2,1 toneladas de SO,, 2,4 toneladas de NO,, 5,5 toneladas de MP,, y 6 toneladas de O, por hectérea de
espacio verde (McPherson y Nowak, 1994). Son también importantes para la educacion y lainvestigacion,
y desde el punto de vista estético.

Los espacios verdes de | as ciudades europesas varian considerablemente de tamafio, tipo y distribucién
dentro de la estructura urbana. La superficie ocupada por zonas verdes va desde € 2 por ciento del total de



lasuperficie de laciudad en Bratislavay Génova hasta e 68 por ciento en Oslo y Gotemburgo. Estas dos
ultimas ciudades tienen también la maxima proporcion de superficie verde por habitante,
aproximadamente 650 m?, mientras que Génova (2,3 m?) y Atenas (4,5 mP) tienen laminima proporcion
(figura 12.9). No obstante, estas cifras deben interpretarse con cautela ya que las definiciones de zona
verdey limites urbanos difieren entre las distintas ciudades. Las respuestas a cuestionario dela AEMA
indican que en lamayoria de las ciudades europeas un nimero elevado de personas vive a quince minutos
andando de, d menos, una zonaverde.

Figura 12.9. Zonas ver des en una seleccion de ciudades eur opeas

por centaje de la superficie total m? per capita

Fuentee AEMA

Laimportanciade las zonas verdes y, en especial, de los &rboles en |as ciudades se acentlia a medida que
la ciudad aumenta de tamafio. En muchas urbes, a gunos espaci os verdes verdaderamente vitales se
encuentran amenazados por e crecimiento de |as zonas urbanizadas y |a contaminacion subsiguiente. La
creacion de pasillos verdes que establezcan una conexion entre las zonas verdes de la ciudad y € campo
gue las rodea se considera la mejor solucion para combinar 1os objetivos ecol 6gicos y de recreo.

En una serie de ciudades europess, por gemplo, en Roma, se estén desarrollando estrategias encaminadas
aproteger la biodiversidad como parte de los planes locales de intervencién medioambiental. En Berlin, la
planificacion del paisgje ha obtenido importantes resultados en la proteccion de las zonas verdes ya
existentes'y en la creacion de otras nuevas. La mayoria de las ciudades y poblaciones de los Paises Bgjos
han hecho grandes avances en la gestion ecolégicay la creacion de zonas verdes. El plan ecolégico dela
ciudad de Arhus otorga una gran importancia a la proteccion de las zonas verdes situadas dentro de la
estructura urbanay ala creacion de pasillos verdes para conectarlas con € campo que rodea ala ciudad.
Una caracteristica destacada de este enfoque es la creacion de una zona foresta proximaalaciudad, que
sirvade pasillo paralavida silvestre y absorba la contaminacion atmosférica, ademés de actuar como
proteccion en caso de inundaciones. Hoy en dia es también una practica estandar € plantar especies
autdctonas y gestionar las zonas verdes sin utilizar pesticidas. Muchas ciudades y pobl aciones europeas
han aprobado programas para la plantacion de arboles.

12.3. Los flujos urbanos 'y su impacto

Los niveles de contaminacién atmosférica, los niveles de ruido y la extensién de las zonas verdes son los
indicadores mas directos de la calidad del medio ambiente urbano. Pero la causa subyacente de la mayor
parte de |os problemas ecol 6gicos de | as ciudades es |a voracidad de éstas por laenergiay los materiales, y
los flujos resultantes en € conjunto del sistema urbano. La mayoria de las ciudades europeas estan
haciendo progresos en la ficiencia energéticay, por ende, en lareduccion de las emisiones de
contaminantes atmosféricos por unidad de actividad. Con todo, durante la Gltima década, han aumentado
€l consumo total de recursos naturales, las emisiones y la produccion de residuos, a consecuenciade la
mayor actividad urbana globa y el cambio de estilo de vida.

12.3.1. Energia

Las ciudades gastan |la mayor proporcion del total de la energia consumida en la mayoria de los paises.
Aproximadamente tres cuartas partes del total de la energia que se consume en Europa corresponden alas
actividades industriales y comerciales, alos sistemas de caefaccion y a transporte de las aglomeraciones
urbanas. Si bien @ consumo total de energia ha permanecido estable desde 1990 (en Europa occidental) o
ha descendido (en Europa oriental), en cada sector se han registrado pautas distintas. En las ciudades de
Europa occidental, el uso de energia corresponde principalmente a sector residencial. El gasto energético
correspondiente a sector del transporte ha aumentado en términos absolutos y como fraccién del uso total,
mientras que la energia consumida por |os sectores industriaes descendio de forma notable durante la
pasada década. El uso de energia sigue estando dominado por los combustibles fosiles.

En una serie de ciudades europeas que participan en la Campafia“ Ciudades por la Proteccién del Clima’
del ICLEI (Consgjo Internaciona de la Iniciativa por € Medio Ambiente Local), se han desarrollado

planes de actuacion parareducir las emisiones de CO, mediante una variedad de estrategias entre las que
seincluyen: € mayor uso de fuentes energéticas renovabl es, la recuperacion de energia de laincineracion



de los residuos municipales, la generacion combinada de calor y electricidad, € transporte plblico y la
plantacién de érboles. Y a se han registrado a gunos éxitos destacados en varias de estas ciudades. En
Sarrebruck, por gemplo, se haalcanzado unareduccién del 15 por ciento en las emisiones de CO, desde
1990 mediante unainiciativa globa energética de diez afios de duracion que se ha convertido en modelo
para un programa nacional en Alemania (ICLEI, 1997).

12.3.2. Otras emisiones

Ta como se ha eshozado en € gpartado 12.2.1, |a contaminacion atmosférica de la mayoriade las
ciudades europess esta causada por |os vehicul os de motor y la quema de combustibles gaseosos, aunque
el humo de la combustion del carbon es todavia un problema en a gunas ciudades de Europa centra y
orienta. En lafigura12.10 se muestran |os principal es responsables de las emisiones de SO, y NO, en
algunas ciudades europeas con mas de medio millon de habitantes.

Figura 12.10. Emisionesde SO, y NO, per capita en una seleccion de ciudades eur opeas, 1985-95
industrial
doméstica
trafico
emision/habitante (kg/a) emisidn/habitante (kg/a)

Fuente: AEMA-ETC/AQ

Dioxido de azufre

Los principal es responsables de | as emisiones de SO, en lamayor parte de las ciudades de la Union
Europea son |as grandes fuentes puntuales (centrales de energiay grandes plantas industriaes) y otras
industrias. En laregion meridiona de Europala aportacion del tréfico es muy superior ala media debido
al contenido de azufre comparativamente mayor del diesel. Lagasificacion industria y otras técnicas para
reducir las emisiones de la combustion en laindustria (p. g ., € petréleo con bgjo contenido de azufre) han
reducido |las emisiones industriales de SO, en muchas ciudades de Europa durante la pasada década (p.
g., en Praga, Sofia, Ljubljana, Leipzig, Berlin, Estocolmo y Helsinki). Asimismo, ladisminucion dela
actividad industrial puede haber contribuido a esta reduccion en agunas de las ciudades mencionadas, asi
como en Bucarest. Hay también varias ciudades (p. g ., Ljubljanay Leipzig) en las que los sistemas de
calefaccion de las viviendas todavia liberan una cantidad significativa de emisiones de SO.,.

Oxidos de nitrégeno

Los datos relativos alas emisiones de NOy especificas de las ciudades varian menos que los del SO, pero
algunas urbes industrializadas destacan por sus elevadas emisiones procedentes de laindustriay de la
generacion de electricidad (p. g ., Bratislava, Rotterdam, Amberes y Helsinki). En las demés ciudades,
predominan las emisiones procedentes ddl trafico, que se sitlan, per cdpita, en torno alos 10-20 kg/a. En
las ciudades de puerto, como Rotterdam, € tréfico maritimo contribuye a las grandes emisiones de NOy,.

En lamayoria de | as ciudades, ha habido cierta reduccion de las emisiones de NOy en los Ultimos 5-10
afios, principa mente de las que procedian de | os sistemas domésticos de calefaccion y de laindustria. Las
emisiones del tr&fico han cambiado poco en términos globales, si bien se han conseguido reducciones
importantes en algunas ciudades probabl emente como resultado del éxito obtenido por |os programas de
reduccion del tréfico (p. ., en Zarich) o lamejorade los sistemas de catalizacion de gases en los coches,
camionesy autobuses, asi como por €l empleo de zonas ecoldgicas (p. g ., en Estocolmo). En Atenasy en
Paris se han registrado considerabl es aumentos de las emisiones de NOy procedentes del tréfico. Por
gemplo, en Paris, un episodio de concentracion de NO, especia mente elevada, registrado en octubre de
1997, origind laintroduccion en e sector del transporte de medidas especiales para respetar la reciente
legislacion sobre contaminacion atmosférica. Tras una situacion de alarma causada por niebla toxica, solo
se permitia circular alos coches con determinados niimeros de matricula (pares o impares) en dias
alternos, y € transporte publico pasaba a ser gratuito.

Materia particulada
En muchas ciudades no se dispone de datos relativos a las emisiones de materia particulada (MP), pero
segln fuentes no oficiales, basadas en |os cél cul os realizados por expertos, en 25 paises de Europa se



registran emisiones de PM (particulas con una diametro inferior a 10 mm, consideradas las més
perjudiciales parala salud humana) (Berdowski y col., 1996). Las principales fuentes de origen
antropogénico son la combustién estacionaria, los procesos industriales y € transporte (incluidala
resuspension del polvo de las carreteras).

En Europa centra y oriental, las emisiones de MP suelen estar generadas por fuentes de combustion
estacionarias. Los datos disponibles sdlo ofrecen unavision general, pero indican altas concentraciones de
PM 44 en ciudades industrializadas de Europa central y oriental, una reduccion sustancial de las emisiones
de PMy, de 1990 a 1993 en algunos paises, entre |os que destacan Alemania (con reducciones en la
antigua Alemania del Este), Bulgariay Hungria, y un aumento notable en otros, por gemplo, en la
Republica Checa, en Edovaquiay en Polonia. En la Unién Europa, las emisiones de PM 4, variaron poco
entre 1990 y 1993, salvo en Irlanda, donde se registré un acusado descenso.

Laformacion secundaria de MP (como particulas de sulfatos y nitratos) de ambito regiona implica que las
concentraciones de PM o pueden ser elevadas a esta escalg, incluso |legar a superar |a aportacion directa
de las concentraciones procedentes de | as ciudades, especia mente en partes centrales de Europa. Este
hecho influye en |as estrategias de reduccion que han de aplicarse en estas zonas, ya que €s preciso
controlar tanto las emisiones de escaa regiona como las directas procedentes de | as ciudades.

12.3.3. El agua

El consumo de agua canalizada ha aumentado en los Ultimos 15 afios del 30 por ciento a 45 por ciento del
total del agua consumida. Aproximadamente un 60 por ciento de las grandes ciudades europeas
sobreexplotan sus recursos hidricos subterraneos (AEMA, 1998) y es posible que la disponibilidad de
agua limite cada vez més € desarrollo urbano en algunos paises en los que hay restricciones,
principalmente del sur de Europa (véase también €l apartado 9.3 del capitulo 9). El consumo de agua per
capita de las ciudades europeas oscila entre 60 litros diarios en Coloniay 440 litros diarios en Turin. Con
el aumento delos niveles de viday lareduccion del tamafio de los hogares, en Europa ha aumentado €
consumo de este recurso. Algunas ciudades han megjorado de manera considerable su eficienciaen € uso
del agua (figura 12.11), por gemplo, Reikiavik, Estocolmo y Zurich, s bien se trata de ciudades en las
gue se consumen diariamente més de 350 litros per capita (AEMA, 1998). Queda mucho por hacer en lo
gue respecta al uso efectivo de este recurso en |as ciudades europeas, ya que solo un pequefio porcentaje
del agua de uso doméstico se emplea para beber o cocinar, y son grandes las cantidades que se pierden por
las fugas de los sistemas de distribucion (p. g., un 27% en el Reino Unido o un 5% en |os Paises Bgj0s).

Figura 12.11. Uso del agua en una seleccion de paises eur opeos, en torno a 1993 y 1996

cambio aprox. 1993-1996
ConsumMo aprox. en 1996
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Fuentee AEMA

12.3.4. Aguas residuaes

Gran parte de la carga excesiva de fésforo de las aguas de superficie de Europa proviene de las plantas
municipales de tratamiento de las aguas residua es. Aunque los sistemas de purificacion han mejorado en
muchos paises, la situacién varia mucho entre las distintas ciudades europeas. En |os paises de Europa
septentrional, més del 80 por ciento de la poblacion vive hoy en dia en casas o pisos conectados alos
sistemas de d cantarillado, mientras que en € sur solo se da esta situacion en un 50 por ciento de la
poblacion, s bien un 80 por ciento del agua purificada se somete ademés a tratamiento biol6gico o
secundario, que supone una eliminacion mas eficiente de las bacterias presentes en la materia organica
(AEMA, 1998).

Se desconoce la proporcién de las aguas residua es que se somete a tratamiento en las ciudades de Europa
centra y oriental. En algunas ciudades, por giemplo de Albania, no hay sistemas de alcantarillado y los
residuos municipales e industriales sin tratar se vierten directamente a Mediterraneo.



En lamayoria de | as ciudades europesas, se sigue recogiendo las aguas residuales con € aguadelluviay
selasvierte sin purificar alas masas de agua. La eutrofizacion resultante de |as excesivas cargas de
nutrientes es especia mente grave en |os estuarios urbanos, donde son abundantes las aportaciones
procedentes de |as ciudades. El mar Baltico recibe |os residuos de méas de 70 millones de personasy de las
actividades que realizan, y muestra signos de presion ecol 6gica cada vez mayores (véanse también los
apartados 9.7 y 10.2).

12.3.5. Residuos

En 1995, solo en |os paises europeos pertenecientes ala OCDE se generaron mas de 195 millones de
toneladas de residuos, o que equivale a 425 kg per cdpitaa afio, un aumento del 35 por ciento respecto a
1980 (véase tamhién € capitulo 7). La produccion de residuos en |as ciudades europess oscila desde los
260 kg per capitaa afio en Nuremberg y en Odlo, hastalos 500 kg per capitaa afio en Gotemburgo,
Vilnius, Brusdlas, Estocolmoy Leipzig (figura12.12). En una serie de ciudades (Sargjevo, Berlin,
Cracovia, Riga, Dusseldorf, Bremen, Dresdey Varsovia) se registran valores superiores alatonelada de
residuos per cépitaa afio, o que sugiere que en las cantidades remitidas deben de incluirse otros residuos
aparte de los que se definen generalmente como municipales.

Por término medio, la mayoria de los residuos de Europa acaban en vertederos (72%), € 17 por ciento se
incineran, € 5 por ciento se transforman en compost y € 4 por ciento se reciclan. No obstante, a escaa
municipal, hay diferencias notables entre |as distintas ciudades (figura 12.13). En agunas ciudades del
norte de Europa, se haincrementado el niimero de programas para lareutilizacion y € reciclado de los
residuos durante la pasada década, en particular paralafabricacion de papel, vidrio, plasticos y residuos
organicos.

En d &rea metropolitana de Helsinki, por ejemplo, la separacion de los residuos en categorias para su
reutilizacion y latransformacién en compost de un porcentaje importante de os residuos organicos ha
reducido de manera notable | as evacuaciones a los vertederos. En zonas en las que se separan |os residucs,
se recogen cercade 11.000 toneladas de biorresiduos, de las que se recupera un 50 por ciento. El objetivo
esir ampliando el sistema de recogida de los biorresiduos por categorias hasta cubrir € conjunto del area
metropolitana haciafinales de 1998 y reciclar € 60 por ciento de |os residuos organi cos generados por los
hogares y otras fuentes para  afio 2000.

Figura 12.12. Generacion de residuos municipales en algunas ciudades eur opeas
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Figura 12.13. Evacuacion de residuos municipales en algunas ciudades eur opeas
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12.4. Modelos de urbanismo

Lacaidad dd medio ambiente de las ciudades esté tan influida por la densidad de poblacion, la estructura
de laurbey sus formas de gestién, como por los flujos que se han descrito en € apartado anterior. Estos
factores son de especia relevancia porque determinan lamovilidad de los habitantes de laciudad y sus
necesi dades de transporte que, a su vez, originan muchos de |os problemas medioambiental es urbanos.

Las ciudades de Europa siguen creciendo a pesar de que cerca de tres cuartas partes de la poblacion de
Europa occidenta y los Nuevos Estados Independientes, y algo menos de |os dos tercios de la poblacion
de Europa central y oriental ya viven en niicleos urbanos (datos de NU). No obstante, |os procesos de
urbanizacion de Europa occidental y de Europa central y oriental se encuentran en fases bien distintas



(figuras 12.14 y 12.15). Estas diferencias se han acentuado con |os cambios politicos acaecidos en Europa
central y oriental desde 1989 (véase también € capitulo 1).

Figura 12.14. Proporcion de la poblacién urbana en algunos paises eur opeos |

Fuentee AEMA, 1997

Figura 12.15. Poblacion urbana de Europa, 1950-2030
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Fuente NU

A lolargo de la Ultima década, Europa occidenta haregistrado € crecimiento de la poblacion més bgjoy
€l menor aumento de urbanizacion de todas las regiones del mundo, y ha habido desplazamientos
considerables de poblacién desde las grandes ciudades y areas metropolitanas a niicleos urbanos de menor
tamafio. Por otra parte, en los PECO, la poblacion ha seguido creciendo, y ha seguido habiendo
emigracion de las zonas ruraes alas ciudades, s bien a un ritmo mas lento que en otras regiones del
mundo. El mayor nimero de habitantes en |as grandes &reas metropalitanas incide hoy en los atos niveles
de desempleo, la pobrezay € abandono, en conjuncién con muchos problemas sociales y ambientales que
dificultan cada vez més la meta del desarrollo sostenible.

En la periferiade las grandes &reas metropolitanas, € sector terciario se ha extendido a un ritmo muy
acelerado, y muchas de las empresas y organizaciones internacional es de servicios mas dinamicas han
decidido tradadarse alli. Estos cambios reflgjan latransicion en muchos paises de las industrias
tradicionales alas empresas de servicios y fébricas basadas en € conocimiento. El rapido crecimiento del
sector financiero esta revitalizando |a economia de muchas ciudades que han tenido capacidad para
adaptarse a estos cambios. El declive de las ciudades esta afectando de manera singular alas que dependen
de lasindustrias pesadas y de |los puertos, aunque algunas de estas urbes empiezan a desarrollar nuevas
bases econdmicas.

12.4.1 Estructura demogréafica

Los principal es factores demograficos que influyen en el uso de los recursos naturales y en otras presiones
medioambientales de |as &reas urbanas de Europa son |os cambios registrados en € tamafio y la
composicion de las unidades familiares. El nimero de hogares aumentd en Europa de 263 millones a 270
millones entre 1990 y 1995 (datos de NU). Cerca de dos tercios de este aumento responde a crecimiento
de la poblacion, mientras que € otro tercio se debe alas transformaciones en €l tamafio y la composicion
de los hogares.

El tamafio medio de |os hogares en la mayoria de |os paises europeos es hoy inferior atres personas. Mas
de una cuarta parte de todos | os hogares estan formados por una sola personay, como minimo, una de cada
10 familias es monoparental (NU/CHS, 1996). Se espera que, en los préximos 50 afios, € nimero de los
hogares crezca a un ritmo estable, a pesar del descenso previsto para €l total de poblacion. Los hogares
més pequefios suelen estar en areas urbanas. En Noruega, por g emplo, donde € tamafio medio de los
hogares se sittiaen 2,4 individuos, en |as zonas urbanas se da unamedia de 2,3 y en las zonas rurales, de
2,7. En Polonia, donde € tamafio medio de los hogares es 3,2 personas, la media de |os hogares urbanos
sesitaen 2,9 y ladelos hogares ruraes en 3,6. El aumento del nimero de hogares influye en los
mercados inmobiliarios y en las pautas de consumo. En |os hogares compuestos por un menor niimero de
personas se hace un uso menos eficiente del aguay de la energia, ademas se requiere mas extension de
suelo para viviendas, |o que redunda en un mayor uso de recursos per capita.

12.4.2 Modelos urbanos en la utilizacién del suelo

Uno de los motivos més acuciantes de preocupacion es lavelocidad ala que € desarrollo urbano de
Europa consume un recurso finito como es € sudlo. En Inglaterra, se calculaque e 1,3 por ciento de la
superficie terrestre se dedicara a usos urbanos hacia e afio 2016 (Ministerio del Medio Ambiente, €
Transporte y las Regiones, del Reino Unido, 1996).



Ladensidad y ubicacién de los edificios y las actividades urbanas influyen en la cantidad de energia que
se consume en las ciudades, tanto de forma directa como a través de sus efectos en las pautas de movilidad
y, por ende, en & consumo de combustibles. Las pautas del explotacion del suelo varian
considerablemente entre las distintas ciudades europeas (AEMA, 1995). En lafigura 12.16 se muestran
las diferencias de densidad de poblacion urbana en una seleccion de ciudades, s bien estas cifras estén a
su vez influidas por definiciones diferentes de lo que se entiende por limites de la ciudad. Con todo, desde
que seredlizo laevaluacion Dobris, se observan las siguientes caracteristicas comunes que afectan ala
calidad de vida de las ciudades y a su impacto medioambiental:

descentralizacion de | as actividades econdmicas ubicadas tradicionalmente en € centro de las ciudades;
despl azamientos de poblacién a las afueras de las ciudades, asociados con € incremento de turismos;
division de las funciones urbanas y compartimentacion en éreas residenciales, comerciales, industrides y
recreativas.

Se considera que | os sistemas de planificacion de la utilizacion del suelo son los mecanismos clave para
fomentar en Europa un uso del terreno mas sostenible. En muchas ciudades se estimulala reutilizacion del
suelo urbano paraviviendas y parala creacion de zonas comerciales con € objetivo de reducir las
presiones de la urbanizacion en los parajes natura es que rodean alas ciudades. En algunas urbes de, por
gemplo, & Reino Unido, lareutilizacién del suelo constituye entre el 40y € 50 por ciento de los cambios
acaecidos en la explotacion del suelo. No obstante, en algunas ciudades, la contaminacion del terrenoy las
operaciones de limpieza necesarias ralentizan este proceso.

Figura 12.16. Densidad urbana en algunas ciudades eur opeas, 1995

milesde habitantes por km2

Fuentee AEMA

12.4.3 Movilidad urbana

El desarrollo urbano y € consumo intensivo de los recursos, propio del estilo de vida que llegé a
imponerse durante la pasada década, han dado como resultado un incremento de lamovilidad y de la
propiedad de automoviles, con un aumento del tréfico en las ciudades europeas en términos de cantidad y
longitud de | os trayectos (véase € apartado 4.6.1 del capitulo 4). En muchas ciudades, |os coches suponen
hoy més del 80 por ciento del transporte mecanizado (OCDE/CEMT, 1995). Si bien labicicletase ve
como un modo de transporte alternativo en algunas ciudades —supone més del 30 por ciento del total de
trayectos recorridos en ciudades con tradicion ciclista como Groninga (NL), Manster (DE) y Vasteras
(SE) (Eurostat 1997)—, no cuenta con un apoyo generaizado. Desde mediados del decenio de 1980, €
uso de la bicicleta ha bajado en las ciudades de la UE, y siempre en Europa central y oriental ha sido
menor latradicién de este vehiculo en comparaci én con Europa occidenta (CCE, 1997b). En latabla
12.3, seilustran agunas de | as tendencias e interrel aciones mas importantes del uso del sueloy la
movilidad, en una seleccion de ciudades europeas (Newman y Kenworthy, 1991; Kenworthy y Laube,
1996; Car Free City Network, 1997).

El nimero de coches privados y de vehicul os comerciales ha aumentado en la mayoria de |as ciudades
europess, y se prevé que aumente alin mas. Las previsiones relativas a crecimiento del sector del
transporte en Europa occidenta indican que, en un escenario de “situacion sin cambios’, la demanda del
transporte de pasgjeros y mercancias por carretera podriallegar a doblarse entre 1990 y 2010, con un
aumento de la cantidad de automdviles de entre e 25 y @ 30 por ciento y un incremento del 25 por ciento
en e nimero de kilémetros por vehiculo (datos de la UE). Se espera que, durante la proxima década, se
acelere @ crecimiento actual de lamovilidad urbanay de la propiedad de automdviles en las ciudades de
Europa centra y oriental en paralelo alaintensificacion de la actividad econémicay la eevacion dd nivel
de vida, con los correspondientes aumentos del consumo de energiay de las emisiones relacionadas con €
transporte.

Tabla 12.3. Tendencias del transportey del uso del suelo en una seleccion de ciudades eur opeas
1980 1990 % de
cambio

Uso del suelo
Densidad urbana (habitantes por ha) 54 50 -7
Densidad en zona CBD (habitantes por ha) 89 78 -12




Densidad en area interior (habitantes por ha) 91 87 -2
Infraestructura del transporte privado

Longitud de carreteras per capita (metros) 2.2 2.4 +9
Aparcamientos en CBD/ 1.000 empleos 191 216 +13
Caracteristicas del transporte privado

Vehiculos de pasajeros/1.000 personas 332 392 +18
Total de vehiculos/1.000 382 452 +18
km anuales de vehiculos/per capita 3526 4519 +28
km anuales por veh. y pasaj/per capita 5646 6516 +15
% trabajadores que van a pie o en bicicleta 20,8 16,7 -4,1
Caracteristicas del transporte publico

km anuales /per cépita 80 93 +16
Trayectos anuales de transito/per capita 283 322 +14
km anuales por pasajero y trayecto de

transito/ per capita 1673 1908 +14
Equilibrio de transporte publico y privado

% del total de pasajeros con vehiculo que

viajan en sistemas de transito 23,5 22,9 -0,6

Notas. La muestra de ciudades europeas incluia: Hamburgo, Francfort, Zdrich, Estocolmo, Bruselas,
Paris, Londres, Copenhague, Viena y Amsterdam.

CBD = Didtrito centro comercial y de negocios

Fuente: Kenworthy y Laube (1997)

Uno de los efectos mas significativos del cambio de estilo de viday de la estructuraurbanase daen la
longitud y eleccion del transporte en los traslados cotidianos. Los trayectos de casa al trabgjo aumentaron
de forma notable en |as ciudades europeas durante |a pasada década, y se espera que aumenten mas. Los
hogares con menos miembros, € distanciamiento de la mano de obray la elevacion de las rentas también
han contribuido a uso del transporte privado. La descentralizacion del empleo y la actividad comercia ha
incrementado la distancia de los trayectos y, en muchos casos, no existe servicio publico de transporte para
€l mismo recorrido (OCDE/CEMT, 1995).

En & Reino Unido, por gemplo, lalongitud de un traslado promedio aumento de 5,3 millas (8,48 km) en
1975/76 a 7,5 millas (12 km) en 1992/94, un incremento de casi un 40 por ciento. Cada dia més de estos
traslados se realizan en coches privados. Lalongitud de un traslado promedio para hacer la compra
aumenté de 2,6 millas (4,16 km) en 1975/76 a 3,5 millas (5,6 km) en 1992/94, un aumento del 35 por
ciento. Estos incrementos pueden deberse ala expansion de |os centros comercides alas afueras de las
ciudades (UK-DoE, 1997).

12.5. Respuestas y oportunidades de actuacion

En los Ultimos cinco afios, un nimero cada vez mayor de administraciones |ocales han empezado a
explorar formas de alcanzar e desarrollo sostenible mediante la reduccién del uso de recursos, las
emisionesy los residuos, a tiempo que se preocupan por mejorar las condiciones de vida de los
habitantes. Algunas de estas iniciativas resultaron premiadas en la conferencia de la Cumbre de las
Ciudades Habitat |1 (Recuadro 12.2) y en la Campaiia“ Ciudades y Poblaciones Sostenibles de Europa’.

En principio, € potencia paraacanzar esas meoras es enorme, ya que en las ciudades se concentran
personas y actividades econémicas, y € ato nivel de densidad que se da en €ellas ofrece muchas
oportunidades para reducir € consumo de suelo y € uso de vehicul os motorizados, emplear de maneramas
eficiente |los recursos naturales y reutilizar y reciclar los materiales. Asimismo, |as ciudades ofrecen
posibilidades més ecol dgicas para el uso dd transporte, |a generacion de energia, 1os sistemas de gestion
de residuos y lareduccién de los costes, gracias a que cuentan con lainfraestructura necesaria (CCE,
1996).

Recuadro 12.2: Ciudades eur opeas ganadoras del galardoén a las Précticas Victoriosas (*) y del
distintivo de Mg ores Practicas (-) en la conferencia de la Cumbre de las Ciudades Habitat 11

* Lublin, Polonia Desarrollo de un marco de trabgjo desde € que promover
licitaciones de carécter pablico y privado con € objetivo de
acometer empresas conjuntas encaminadas a la construccion de




infraestructuras y ala financiacion de mejoras medioambiental es.

* Tilburg, Paises Bajos El Modelo Tilburg: Vision estratégica para e futuro, que aportala
clave dd desarrollo de la ciudad y la organizacién de la
administracion municipal.

. Tampere, Finlandia Lacoalicién de organizaciones no gubernamentales TAMPERE 21
logré establecer un didogo entre los ciudadanos y |os responsables
de latoma de decisiones para emprender acciones locales que
impidieran e cambio climético. Como resultado de estainiciativa,
se ha conseguido una nueva politica medioambiental parala ciudad
de Tampere.

- Odlo, Noruega Plan pararecuperar € caso antiguo de Oslo mediante la
colaboracion de ciudadanos y |as asoci aciones entre
administraciones de escala nacional, municipal y locad, y
organizaciones de la comunidad, cuyo objetivo es mejorar € medio
ambiente, las condiciones sanitarias y de vivienday crear nuevos

puestos de trabgjo.

. Katowice, Polonia Este proyecto promueve e desarrollo y laregeneracion sostenibles
dela“ Aglomeracion” de Katowice, en sus vertientes social, fisicay
econdmica.

- Glasgow, Escocia Programa* Accion por una Vivienda Caliente’, cuyo objetivo es

invertir en la eficiencia energética de las viviendas municipales y
ofrecer sistemas compl etos de calefaccién y agua caliente sdlo por €
10% de los ingresos netos de cada unidad familiar.

. Cordaba, Espafia Construccion de una planta de reciclado y transformacion de los
residuos en compost. Los productos derivados de | os residuos
vuelven ala cadena de produccion através de las empresas contando
con € respaldo financiero del municipio, y € compost se utilizara
en laagriculturade lazona

- Gotemburgo, Suecia Proyecto paramejorar el medio ambiente de | os seres vivos mediante
unaamplia paliticalocal

Agendalocal 21
El capitulo 28 de la Agenda 21, firmada en Rio de Janeiro en 1992, comprometié alos 179 paises
signatarios a desarrallar planes de accién locales para d canzar |a sostenibilidad:

“ Puesto que muchos de los problemasy las soluciones a los que va dirigida la Agenda 21 tienen sus
raices en las actividades locales, la participacion de las administraciones de escala local sera un factor
determinante para alcanzar sus objetivos. Las administraciones de ambito local elaboran, aplican y
mantienen las politicas y regulaciones econdmicas, socialesy medioambientales, al tiempo que asisten a
la puesta en practica de las politicas medioambiental es a escala nacional y subnacional. Por ser € nivel
de gobierno mas proximo a los ciudadanos, desempefian una funcion vital en la educacion, la
movilizacion y la capacidad de respuesta a la ciudadania para promover € desarrollo sostenible’
(CNUMAD, 1992).

Sefij6 d afio de 1996 como fecha limite para que la mayoria de las administraciones |ocales hubieran
puesto en marcha un proceso consultivo con € objetivo de desarrollar una Agendaloca 21. Dentro de este
marco de actuacion, varias ciudades europeas suscribieron, en mayo de 1994, una Carta de Ciudades y
Poblaciones de Europa “ En favor de la sostenibilidad”, en la primera conferencia europea sobre Ciudades
y Pobl aciones Sostenibles, que se celebré en Alborg (Recuadro 12.3). En octubre de 1996 se celebrd en
Lisboa una segunda conferencia para evaluar |os progresos de las ciudades europeas en la puesta en
practicade la Cartade Alborg, y paradesarrollar un plan de accion.

En un reciente estudio de seguimiento sobre los progresos realizados por |as administraciones locales
(ICLEI, 1996; 1997), se sefida que 1.579 administraciones de ambito loca de toda Europa han
emprendido iniciativas para poner en précticala Agendalocal 21. Lamayoriade estasiniciativas (el 87%)
se concentran en |os seis paises en |os que se han constituido campafias nacionales, en especial, en
Noruega (415 iniciativas) y Suecia (307 iniciativas). Las administraciones locales del Reino Unido han




sido también muy activas: més del 70 por ciento se han comprometido con €l proceso de la Agendalocal
21 (LGMB, 1997). El respaldo de | as autoridades nacionales, mediante la provisiéon de | os recursos
necesarios, hasido crucia en estos paises. El intercambio de experienciay conoci mientos especializados
ha sido posible gracias ala Red Europea por una Movilidad Urbana Sostenible (Ciudades libres de
coches), que presta asistencia para la puesta en marcha de proyectos como |os sistemas para compartir
vehiculosy los planes de transporte.

Recuadro 12.3; Carta delas Ciudadesy Poblaciones de Europa “ En favor de la sostenibilidad”
En mayo de 1994 se aprobd en Alborg una Carta de las Ciudades y Poblaciones de Europa“ En favor
de lasostenibilidad”, suscrita por 80 ciudades que participaron en una Conferenciade Ciudades y
Poblaciones de Europa. La Carta consta de tres elementaos principal es:

a) Una Declaracion de consenso, en la que se reconoce laimportante funcion de las ciudades y

pobl aciones de Europa para al canzar la sostenibilidad, y en la que se establecen principios de
sostenibilidad y estrategias locaes paraintegrar estos principios en las politicas urbanas. Los puntos
clave de esta Declaracion son:

invertir en e capital natural;

crear puestos de trabajo que contribuyan ala sostenibilidad de las comunidades urbanas;

incorporar pautas urbanas sostenibles end uso del suelo y en la movilidad;

asumir responsabilidades en relacion con € climaglobal;

impedir emisiones de sustancias toxicas y peligrosas;

garantizar € derecho de autogobierno en consonancia con € principio de subsidiariedad.

b) Unainiciativade la Agendaloca 21 que compromete alas ciudades signatarias a promover en sus
comunidades € acuerdo respecto ala Agendaloca 21 parafinales de 1996, seguiin lo establecido en la
Agenda 21. Los elementos clave del proceso son |os siguientes:

determinacion de | os problemas prioritarios;

amplia consultay participacion;

va oracién de un extenso repertorio de opciones estratégicas,

fijacién de objetivos medibles;

elaboracion de un plan de aplicacion; establecimiento de sistemas y procedimientos de seguimiento e
informacién.

¢) Camparia de las Ciudades y Poblaciones Sostenibles de Europa, alaque seinvitaaparticipar alas
administraciones locales en pro de la sostenibilidad. Contempla | os siguientes aspectos:

facilitar € apoyo mutuo entre las ciudades europeas para elaborar y aplicar politicas locales en favor de
la sostenibilidad;

recopilar y difundir informacion sobre buenas practicas;

formular recomendaciones sobre | as paliticas ala Comision Europes;

coordinar acciones con la UE en & ambito del medio ambiente urbano y € trabajo realizado por €
Grupo de Expertos sobre el Medio ambiente Urbano;

apoyar alos responsables de la formulacion de politicas en & cumplimiento de lalegidacion
comunitaria;

organizar anualmente la concesiéon del “ Premio ala Ciudad Sostenible’;

publicar un boletin de la Campafia.

La Campafia fue firmada por signatarios municipales de la Carta de Alborg, en calidad de participantes.
Cuenta con € apoyo de las principales redes y asociaciones europeas de administraciones locales,
incluidos €l Consgjo de Municipiosy Regiones Europeos (CEMR), Eurocities, ICLEI, la Organizacion
de Ciudades Unidas (UTO) y Ciudades Saludables, organismos todos que allnan sus esfuerzos mediante
un Comité de Coordinacién.

Hasta la fecha, 289 ciudades, poblaciones y condados europeos han firmado la Cartade Alborg y, en
consecuencia, se han unido ala Campafia.

Planificacion urbanistica
La planificacion estructural y del uso del suelo adquieren cada dia més reconocimiento como valiosos
instrumentos para mejorar la sostenibilidad de los nucleos urbanos. Varias ciudades europeas estan




explorando diversas formas de integrar |os principios ecol 6gicos en la planificacion del transporte y del

uso ddl suelo. Entre dlas, destacan Amsterdam, Berlin, Copenhague, Leicester, Estocolmo y Sollingen. La
Concgdiade Medio Ambiente de Amsterdam, por gjemplo, esta desarrollando una paliticaintegrada
orientada a esta érea. En e nivel de la planificacién urbanistica, |as estrategias deben contemplar los
siguientes aspectos:

minimizar el consumo de espacio y de recursos naturales y proteger |os espacios abiertos;

racionalizar los flujos urbanos y gestionarlos de forma eficiente;

proteger lasalud de la poblacién urbana;

garantizar un acceso equitativo a los recursos 'y servicios;

mantener ladiversidad socia y cultural.

En la Unidn Europes, € Quinto programa de accion sobre € medio ambiente otorga un pape prioritario a
la planificacion estructural y del uso del suelo de cara a establecer € marco de actuacion y las reglas
bésicas del desarrollo socioecondémico y la salud ecoldgica. En € programa se establece que la
planificacion debe garantizar la mgor integracion posible dela“ mezcld’ de sectores entre industria,
energia, transporte, vivienda, ocio y turismo, servicios auxiliares e infraestructura de apoyo; debe ser
coherente con la capacidad de carga del medio ambiente; y debe perseguir un equilibrio entre viviendas,
centros de trabgjo y otras instal aciones mediante | os diversos sistemas de zonificacion y asignacion de
terreno que sean de aplicacion en cada contexto particular.

Lautilizacion del suelo urbano es una de las dimensiones importantes reconocidas hoy por las politicas
regionales comunitarias. Prueba de ello es que se encuentra en fase de preparacion la Perspectiva del
Desarrollo Espacia Europeo, en la que se aborda la cuestion de una politica de planificacion integrada a
escalade laUnién. En estamismalinea, € informe sobre las ciudades europeas sostenibles, elaborado por
el Grupo de Expertos, subraya la necesidad de integrar |os aspectos mediocambientales en los sistemas de
planificacion y extender la aplicacion de las evaluaciones de impacto ambiental paravalorar la
sostenibilidad de los proyectos de desarrollo urbano (en € recuadro 12.4 se ofrece un gjemplo de uno de
estos proyectos).

Recuadro 12.4: Planificacion integrada del medio ambientey del uso del suelo, Reggio Emilia,
[talia

En la ciudad italiana de Reggio Emilia se ha desarrollado un origina enfoque de la estructuracion
espacia paraintegrar |os aspectos medioambientales en la planificacion de la utilizacion del suelo a
escalalocd. Este enfoque se sirve de una metodol ogia de andlisis medioambiental que clasificalas
zonas urbanas con arreglo a su capacidad para generar agua, sueloy aire.

El proyecto de andlisis medioambiental dio como resultado € establecimiento y la utilizacion de los
siguientes criterios y estrategias que deben aplicarse ala planificacion de la utilizacion del suelo:
ampliacion de los sistemas de al cantarillado e implantacion de las redes de doble candl;

ampliacion delos carriles para bicicletas y para € transporte pablico;

ampliacion y conexion de las &reas delimitadas y clasificadas con arreglo ala zonificacion
medioambiental ;

conservacion de |as conexiones existentes entre las zonas verdes urbanas y rurales;

proteccién de las zonas con capacidad de “ amortiguacion” (en especial, en los cursos de agua);
medidas contra | os proyectos de construccién en zonas vulnerables y en &reas permeabl es;
identificacion de las zonas rurales en las que pueden utilizarse los residuos procedentes de | as précticas
agrariasintensives,

definicion de un indice de baja densidad de edificacion en zonas de remodel acion y nuevas
construcciones;

definicion de estandares medioambi ental es que especifiquen las proporciones minimas de zonas
permeablesy sin desarrollar del total de espacio disponible, € nimero de arboles en las carreteras y e
espacio asignado alas areas de aparcamiento.

Este proyecto ha demostrado que los métodos innovadores pueden resultar satisfactorios paraintegrar la
planificacion medioambienta y de la explotacién del suelo aescaalocal.

Fuente: EURONET/ICLEI 1997




Gestion medioambiental

Disefiar sistemas efectivos para la gestién mediocambiental de las ciudades es también una cuestion clave
paralas respuestas politicas de las administraciones locales. El gestionar flujos urbanos tales como €
agua, laenergiay €l transporte ofrece la posibilidad de poner en préctica un enfoque ecol 6gico. En
Europa, |as ciudades danesas son las que g emplifican de forma més innovadora los sistemas
descentralizados paralagestion y € suministro de la energia. Con frecuencia, 10s municipios son
propietarios o accionistas de central es de energia que fomentan |os sistemas de bucle cerrado, tales como
los de calor y eectricidad combinados y 10s sistemas de calefaccion por distritos. En diversas ciudades
empiezan a surgir otros ejempl os experimental es de | os sistemas de gestion del medio ambiente aescala
locd. En Breda, Dordrecht y Zwolle, en los Paises Bajos, € establecimiento de principios de gestion
ecol gicos sirve de marco para el desarrollo urbano. En Italia, varias administraciones han desarrollado
planes energéticos de escalalocal. En Franciay en € Reino Unido, € gobierno central es € responsable
de formular la politica energética, y su puesta en préctica corre a cargo de empresas de suministros
generales publicas y privadas, con lo que apenas queda campo de actuacién paralasiniciativas
municipales.

Instrumentos econdémicos

El emitir |as sefial es apropi adas mediante medidas que se basen en e mercado se considera cada vez con
més frecuencia @ enfoque més directo para promover |os cambios necesarios con vistas a la sostenibilidad
urbana. En € informe sobre las ciudades sostenibles de Europa (1996) se identifican sei's instrumentos
€conémicos:

impuestos, tasas y cargas medioambientales de ambito local;

sistemas de fijacién de precios;

regulacion de los servicios generales;

evaluacion delasinversiones;

inclusion de consideraci ones medioambi ental es en |as presupuestaciones;

inclusion de criterios medioambientales en |as contratas y licitaciones.

Los mecanismos de fijacion de precios en diversos sectores, como la energia, € aguay € transporte, estén
empezando a implantarse en varias ciudades de Europa. Un buen gjemplo en e sector de laenergiaes €
de las denominadas “ tasas energéticas progresivas’ de Viena, Sarrebruck y Zurich. Latasa energética
progresiva es un indice lineal que tiene un precio minimo para niveles muy bajos de consumo y un recargo
cuando € consumo supera una cantidad determinada de, aproximadamente, 6.000 kw/h al afio. El éxito de
estamedida en lareduccion del consumo de electricidad registrado en estas ciudades demuestra que los
sistemas de fijacion de precios gercen unainfluencia evidente sobre la conducta de | os consumidores.

Los instrumentos econémicos aplicados a sector del transporte van desde |os impuestos por aparcar alos
pegjes en carreteras urbanas. Estos Ultimos se han implantado con bastante éxito en Bremen y Odlo, y se
estd considerando su utilizacion en Estocolmo y en una serie de ciudades de Suizay los Paises Bgjos. La
Comision Europea también ha emprendido algunas medidas relativas a desarrollo de incentivos
econdmicos paramejorar e medio ambiente de las ciudades. Las nuevas iniciativas de la UE en esta
direccion abarcan desde la armonizacién de | os sistemas impositivos hasta la medida mas ambiciosa de la
reforma fiscal ecolégica.
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