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Resumen

La Comision Econémica y Social para Asia y el Pacifico (ESCAP) y la Comisiéon Econdmica para
América Latina y el Caribe (CEPAL) estan implementando el proyecto “Ecoeficiencia y desarrollo de
infraestructura urbana sostenible en Asia y América Latina”, en asociacion con el Programa de las
Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (UN-HABITAT).

El objetivo del presente documento es hacer una revision de las practicas vigentes y de los
criterios utilizados para integrar aspectos ambientales y sociales en el proceso de desarrollo de
infraestructura en ciudades escogidas de América Latina, especificamente en Chile, Colombia y
México, con el objeto de identificar y evaluar las fortalezas y debilidades de las acciones emprendidas.

Del mismo modo, con este documento se busca promover la aplicacion de ecoeficiencia como
criterio clave para el desarrollo de infraestructura sostenible y como una base para ampliar las
oportunidades de financiamiento. Se promueve también la inclusion social como un requerimiento
clave para el desarrollo ecoeficiente de la infraestructura.

En términos mas especificos, se busca mejorar la capacidad de decision en materia de
infraestructura urbana sostenible, tanto para quienes hacen las politicas como para los responsables de
implementarlas en cada uno de los paises seleccionados en el estudio. Estos formuladores de politicas
y planificadores podran evaluar la ecoeficiencia de su infraestructura de manera integrada, y de esta
forma, tomar las medidas adecuadas para mejorarla. El proyecto alcanzard esta meta equipando de
herramientas metodologicas de ecoeficiencia e integracion social a quienes hacen las politicas y a los
planificadores; adicionalmente se desarrollaran estrategias y politicas integradas que permitan mejorar
la implantacion de infraestructura urbana sostenible.

De esta forma, el proyecto construird capacidades en los grupos objetivo, incrementando la
conciencia y la comprension de ecoeficiencia a través de talleres de analisis y de desarrollo de
capacidades (a nivel nacional, regional e interregional). Como referencia al enfoque de evaluacion a
nivel de ciudad de proyectos y sectores, se considerara en forma prioritaria la infraestructura referida a
transporte, gestion de residuos solidos, actividades productivas, energia, edificacion publica,
equipamiento (educacion, salud, espacio publico) tratamiento de aguas servidas y provision de agua.
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l. Introduccion

En los paises de América Latina la aplicacion de la estrategia de ecoeficiencia ha sido entusiasta
aunque limitada y especifica, en muchos casos motivada por las propias corporaciones trasnacionales.
Sin embargo, ha sido 1til para estimular una mejor gestion ambiental e impulsar la asociatividad en la
industria, incluida la pequefia y mediana empresa. Destacables son algunas experiencias a nivel local
que intentan aunar esfuerzos entre sectores productivos y gobiernos provinciales o municipales.
Igualmente, son dignos de mencién algunos aprontes hechos en el marco de la consultoria
especializada, la cooperacion internacional y el mundo académico.

En la actualidad, en la mayoria de los paises de América Latina, las tematicas vigentes
respecto a la oferta y al mantenimiento de la infraestructura urbana, estdn fundamentalmente
relacionadas con los mecanismos de financiamiento de los proyectos y de las intervenciones. El
problema es que en los mecanismos de inversion de infraestructura, no se busca ni la internalizacion
del dafio ambiental ni la ecoeficiencia, por lo que es aun mas significativo garantizar el acceso
sostenible a la fuente de inversion.

Segun la Population Division of the Department of Economic and Social Affairs of the United
Nations Secretariat (2009), actualmente América Latina y el Caribe es la region mas urbanizada de
los paises en desarrollo, con alrededor de un 80% de su poblacion viviendo en areas urbanas. La
region continuara urbanizandose alrededor de las proximas dos décadas, cuando la proporcion de la
poblacion urbana alcanzara un 85%, y para el afio 2050 llegara a casi un 90%.

Esta urbanizacién sin precedentes plantea enormes exigencias para los paises, que deben
atender de una manera integrada las necesidades de su poblacion, explorando nuevos niveles de
coordinacion y redefiniendo las relaciones posibles entre la técnica, dotada de ideologia, y el medio-
ambiente. Esto ultimo, puesto que en la medida en que las ciudades expanden sus dimensiones
geograficas y el tamafio de su poblacion, el impacto que se produce en el entorno territorial es mayor,
reavivandose la dinamica de perturbaciones reciprocas entre equilibrio social y natural, y luego la
necesidad de incorporar la tensidon como constitutiva del desarrollo.

Se estima que esta tendencia continuara incrementandose en el tiempo, siendo las megaciudades
los espacios que concentraran preferentemente los mayores niveles de crecimiento de la poblacion. Este
crecimiento exponencial de la poblacion urbana en espacios especificos se asocia a mayores demandas
por equipamiento e infraestructura, lo que implica un cambio sustantivo en su desarrollo.

La consideracion de la importancia de los &mbitos econdémico, social y ambiental en las areas
urbanas, es esencial para orientar el modo en que las ciudades pueden ser planificadas y desarrolladas,
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y avanzar asi en el desarrollo sostenible en ambas regiones, incluyendo el logro de los objetivos de
desarrollo del Milenio.

Los sistemas de infraestructura son esenciales para el desarrollo econémico y social, asi como
para facilitar el acceso a la sociedad de bienes y servicios. Sin embargo, es menos reconocida la
implicancia de la infraestructura en el medio ambiente. La infraestructura, ademds de ser intensiva en
el empleo de recursos como agua, suelo y materiales, también define los patrones de consumo de la
sociedad. De este modo, la eleccion de la infraestructura determinara la eficiencia y eficacia de la
distribucion de los bienes, como también de los impactos en el medio ambiente.

En la actualidad, las ciudades en Asia y en América Latina se encuentran en una encrucijada
entre la expansion de su infraestructura como soporte del crecimiento econdémico y los impactos que
genera la urbanizacion acelerada. Por lo tanto, las opciones que se elijan en la actualidad respecto del
desarrollo de infraestructura urbana determinaran la competitividad, la calidad de vida y la
sostenibilidad de las ciudades en ambas regiones por las siguientes décadas.

Bajo este contexto, en el capitulo II se describe de manera conceptual la relacion entre la
ecoeficiencia y el desarrollo de infraestructura urbana.

En el capitulo III, se realiza una revision de las practicas vigentes y de los criterios utilizados
para integrar aspectos ambientales y sociales en el proceso de desarrollo de las infraestructuras en las
ciudades escogidas de América Latina, con objeto de identificar y evaluar las fortalezas y debilidades
de las acciones emprendidas.

En los capitulos IV, V, VI se analizan los contextos y circunstancias bajo las cuales se rigen
las ciudades escogidas de América Latina para implementar regulaciones y normativas urbanas con
criterios de sostenibilidad, esencialmente, como estos contextos afectan el impacto real de las
regulaciones en el desarrollo de infraestructura urbana; se analizan los cambios en los patrones de
financiamiento en los ultimos afios y cudles son las circunstancias de las tendencias observadas en
términos de eficiencia y equidad, al menos para tres procesos: vialidad urbana, manejo de residuos
solidos y tratamiento de aguas, y finalmente se evaluan los resultados de los diferentes instrumentos
utilizados por los gobiernos nacionales y locales para financiar el desarrollo de la infraestructura urbana.
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Il. Ecoeficiencia e infraestructura urbana

Es posible construir el concepto de “ecoeficiencia” conectando dos condiciones; la primera, considera
la reduccion de la sobre explotacion de los recursos naturales (lo que implica un uso mas sostenible) y
la segunda, consiste en la disminucion de la contaminacién asociada a los procesos productivos.

La ecoeficiencia busca un incremento de la productividad de los recursos naturales, asi como
una reduccion en el impacto ambiental a lo largo de todo el ciclo de vida de los productos.
Originalmente, la ecoeficiencia fue una estrategia empresarial fundamentalmente privada, pero cada
vez cuenta con mayor apoyo de las instancias publicas.

Una operacion ligada a la ecoeficiencia significa unir los conceptos de desarrollo econdémico
sostenible y proteccion ambiental, en un marco de aplicacion a procesos concretos del sector
productivo. A su vez, la ecoeficiencia es la manera de medir la vinculacién entre economia y medio
ambiente, desde una perspectiva mas practica de la sostenibilidad.

Asi, los elementos que confluyen para la definicion de los mejores y mas utiles indicadores de
ecoeficiencia, son una menor utilizaciéon de los recursos naturales (materiales y energéticos), mayor
productividad en los usos, y menores impactos ambientales debidos al crecimiento econdémico.

Por otra parte, los logros que consigan las grandes corporaciones en materia de ecoeficiencia
deben ser incorporados al entorno social en el cual se lleva a cabo la operacion. En otras palabras,
existe una responsabilidad que tienen las grandes corporaciones por “derramar” sus logros en materia
de ecoeficiencia mas alla de las fronteras de sus unidades productivas o sus canales de
comercializacion, sobre todo cuando sus politicas de expansion las han llevado a instalarse en paises
de menor desarrollo relativo y con problemas sociales a veces agudos.

En la actualidad, la ecoeficiencia es uno de los movimientos mas expandidos para colocar la
necesaria y fundamental colaboracion publico-privada en el centro de las estrategias de sostenibilidad,
en un contexto global de crecimiento econdmico y desarrollo de los mercados que va mas alla de las
fronteras nacionales.

De acuerdo al Consejo empresarial mundial para el desarrollo sostenible (también conocido
por sus siglas en inglés WBCSD, World Business Council for Sustainable Development), la
ecoeficiencia se obtiene por la “entrega de bienes y servicios con precios competitivos que satisfacen
las necesidades humanas y traen mayor calidad de vida, con una reduccion progresiva de los impactos
ambientales de los bienes y servicios a través de todo el ciclo de vida para un nivel, como minimo,
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acorde con la capacidad estimada que el planeta puede soportar”. Es decir, ecoeficiencia significa
producir mas con menos.

Conforme al WBCSD, los siete elementos basicos en las practicas de las compaifiias que
operan en forma ecoeficiente son los siguientes:

e reduccion de intensidad del material utilizado en la produccion de bienes y servicios;
e reduccion de intensidad de la energia utilizada en la produccion de bienes y servicios;
e reduccion en la generacion y dispersion de cualquier material toxico;

e apoyo al reciclaje;

e maximizacion del uso sostenible de los recursos naturales;

e cxtension de la durabilidad de los productos;

e aumento del nivel de calidad de bienes y servicios.

Existe una fuerte relacion entre el concepto de ecoeficiencia y el desarrollo de infraestructura
urbana. Esta relacion puede ser resumida bajo el concepto de “gestion urbana sostenible”.

Las caracteristicas de la gestion urbana sostenible son (para el contexto de América Latina):

e intervenciones que articulan distintos tipos de recursos (humanos, financieros,
organizacionales, politicos y naturales);

e orientacion al logro simultaneo de habitabilidad y funcionalidad;
e consideracion de las condiciones de productividad y competitividad urbana;

e reactivacion de una dinamica urbana en funcidn de la satisfaccion de necesidades fisicas
e intangibles.

El proceso que representa la gestion urbana sostenible, es posible verlo en el grafico II.1; en
este se plantea un proceso virtuoso de administracion y capitalizacion de externalidades territoriales
(tanto positivas como negativas). De este grafico se desprende que el éxito de una gestion urbana
sostenible implica necesariamente traspasar las medidas de corto plazo, que radican principalmente en
la normativa o regulacion, para dar paso una institucionalidad sélida, un apropiado método de
financiamiento y una participacion que permita construir y asentar las bases urbanas de largo plazo.
Por cierto, todo lo anterior se logra manteniendo siempre la vista en los aspectos ambientales,
socioculturales y econdémicos involucrados. La utilizacion virtuosa de los elementos anteriores,
asegura un desarrollo urbano sostenible. El detalle de las externalidades territoriales presentadas en
este grafico se muestra en el cuadro IL.1.

Adicionalmente a las variables mencionadas en el cuadro II.1, es importante destacar
elementos relativos a la biodiversidad y la proteccion del patrimonio cultural, que deben ser regulados
y tratados de forma correcta ante la invasion de la periferia por el crecimiento urbano.

Segun las caracteristicas de ecoeficiencia mencionadas, la implementacion de obras de
infraestructura ejecutadas con estos criterios permitiria disminuir las externalidades negativas.

Pero, ademas, es necesario contar con una tipologia de infraestructuras segun el alcance urbano
o interurbano, para asi determinar la conveniencia de considerar la diversidad de infraestructuras en un
contexto territorial especifico para garantizar procesos y proyectos que comprendan simultdneamente la
ecoeficiencia y la integralidad. Este detalle se presenta en el cuadro 11.2.
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GRAFICO 111
LA GESTION URBANA SOSTENIBLE COMO PROCESO
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Fuente: En base a Dubois-Taine, Genevieve y otros, “Cities of the Pacific Rim: Diversity and Sustainability”,
Pacific Economic Council, Sustainable Cities Task Force, PUC, Singapore, 2001.

CUADROIL1 |
TIPOS DE EXTERNALIDADES E INTERACCION ENTRE LOS SUBSISTEMAS
URBANOS EN UN ASENTAMIENTO HUMANO

Externalidades

Interaccion entre la dimension
econdmica y la fisico ambiental

Interaccion entre la dimension

econdmica y la social

Interaccion entre la dimension
social y la fisico ambiental

Positivas

Negativas

Economias de escala en el uso
de la energia: alumbrado
publico, transporte, eficiencia
doméstica.

Valores ambientales como
bienes demandados o factores de
localizacion para las actividades
avanzadas.

Escasez de recursos naturales y
de biomasas.

Rendimientos decrecientes en el
transporte privado.

Congestion, contaminacion del
aire, contaminacion acustica.
Contaminacion de capas
acuiferas.

Accesibilidad a: servicios
especializados para vivienda,
mercado de trabajos
diversificados, instituciones de
formacion, centros de cultura,

servicios sanitarios calificados.

Facilidad de interaccion social.

Suburbanizacion forzada por
efecto de las rentas centrales
elevadas.

Conflictos sociales en el
mercado de trabajo.

Nuevas formas de pobreza.

Conflictos domésticos y
violencia barrial.

Concentracion de externalidades
histérico culturales y
ambientales.

Accesibilidad a los bienes
ambientales de caracter publico.

Desgaste del patrimonio
histérico monumental.

Pérdida del patrimonio cultural.
Conlflictos sociales por acceso a
recursos naturales.

Segregacion social y ausencia de
ley y/u orden.

Fuente: Ricardo Jordan y Felipe Livert-Aquino, “Guia para decisores: externalidades en proyectos de infraestructura
urbana”, Comision Econdémica para América Latina y el Caribe / German Agency for Technical Cooperation
(CEPAL/GTZ), 2009.

Por ultimo, existe la necesidad de lograr dos objetivos de politica de manera simultanea con la
gestion urbana sostenible, estos son:

e habitabilidad: se refiere a la calidad de vida en las ciudades y la satisfaccion de
necesidades materiales e inmateriales que ofrece el medio urbano. Comprende aquellos
aspectos que contribuyen al aumento y “valoracion” del capital humano, social y natural
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de las comunidades urbanas. En este sentido, la gestion urbana sostenible esta orientada a
la minimizacion de externalidades negativas que condicionan el medio urbano;

e funcionalidad: comprende niveles de productividad y rentabilidad (“retornos™) social,
ambiental y econdmica, de los recursos humanos y financieros que aseguren economias
de escala y “valoracion” creciente de activos fisicos (equipamientos, infraestructura) y
activos humanos para el desarrollo sostenible (trabajo). Se pretende la “captura” de

externalidades positivas en las areas urbanas metropolitanas.

CUADRO I1.2

TIPOLOGIA DE INFRAESTRUCTURAS DE ACUERDO A SU ALCANCE TERRITORIAL

Tipo de infraestructura

Urbana

Interurbana

Desarrollo Transporte
econdmico
Energia
Comunicaciones

Agua y saneamiento

Desarrollo social

Medio ambiente

Informacion y conocimiento

Red vial urbana, lineas ferroviarias
de cercania

Redes de distribucion de gas 'y
electricidad, y estaciones
transformadoras

Redes de telefonia fija y celular y
conectividad a Internet

Provision de agua potable e industrial.

Tratamiento

Hospitales, escuelas, provision
domiciliaria de agua; sistemas de
recoleccion y tratamiento de agua;
sistemas de recoleccion y tratamiento
de residuos solidos domésticos

Parques y reservas urbanas

Redes, edificios, TV por cable

Carreteras, vias férreas, vias
navegables, aeropuertos, puertos

Redes de transmision, gasoductos,
oleoductos, plantas compresoras,
centros de produccion de petroleo y
gas, centrales

Redes de fibra optica, antenas de
microondas, satélites

Acueductos

Represas, redes de riego, canales

Parques, reservas, territorios
protegidos, circuitos de ecoturismo

Sistemas de educacion a distancia,
portales, TV abierta, satélites

Fuente: Sanchez y Wilmsmeier, 2005, sobre la base del BID, 2000.
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lll. Una perspectiva de los paises seleccionados

A. Chile

Segun cifras del Gltimo censo del afio 2002 realizado por el Instituto Nacional de Estadisticas de Chile
(INE) y una proyeccion para el afio 2008 (véase el cuadro A-1 en el anexo), la poblacion en Chile y en
la Region Metropolitana (RM) de Santiago ha aumentado.

A pesar de ello, el incremento global de la poblaciéon en Chile es bajo, estando en torno al
1,25% anual. Por su parte, en la Region Metropolitana de Santiago se concentra el 40% de la
poblacién nacional, esperandose que hacia el 2025 sus habitantes alcancen los ocho millones. El
crecimiento poblacional en la RM ha sido en los ultimos afios de un 1,43%; es decir un 14% por sobre
el crecimiento medio del pais, lo que implica una mayor presion por el desarrollo del area
metropolitana por sobre las demads areas, urbanas del pais.

Segun proyecciones de la CEPAL para el afio 2010, Chile tendra la quinta mayor proporcion
de poblacion urbana de Latinoamérica, siendo superado solo por Puerto Rico, Republica Bolivariana
de Venezuela, Argentina y Uruguay. El porcentaje de poblacion urbana en los paises de la region
bordea el 80% en promedio; en Chile llegara pronto al 90%.

Por otro lado, dado el crecimiento de viviendas en Chile por sobre el aumento de la poblacion,
su densidad habitacional (habitantes por vivienda) ha ido cayendo en una proporcion elevada (véase el
cuadro A-2 en el anexo). A nivel de pais, en el afio 1992 habia alrededor de 4,0 habitantes/vivienda. El
censo de 2002 mostrd que este indicador bajo a 3,4 proyectandose en torno a 3,0 para el afio 2010.

En la RM se da la misma tendencia: en los siguientes afios, la densidad habitacional debiese
caer hasta los 3,0 habitantes/vivienda.

Esto implica que en Santiago, cada afio se requieren 50 mil nuevas viviendas (casas y
departamentos de todo tipo, para todos los estratos sociales) para satisfacer la demanda existente, que
considera un crecimiento poblacional anual del orden de las 90 mil personas en promedio.

Para tener una idea, ademds, de como crece espacialmente la ciudad, al aumentar sus
viviendas, se observa la densidad de habitantes por superficie: en el censo del afio 1992 en Santiago
habia 101 habitantes/hectarea. En el censo del afio 2002, esa cifra no aument6 demasiado, llegando a
105 habitantes/hectarea y dando cuenta de un crecimiento mas bien espacial de la ciudad (hacia los
lados), que de una densificacion (crecimiento hacia arriba). No obstante, se espera que hacia el afo

14



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible...

2025 la densidad media llegue a 150 habitantes/hectarea, fundamentalmente por la mayor escasez
relativa de espacios para seguir creciendo hacia los lados, tanto por aspectos fisicos y geograficos,
como por regulaciones en el uso de los suelos del area metropolitana y a cambios en las preferencias
de los consumidores a soportar los largos tiempos de viajes asociados a la suburbanizacion.

Los siguientes graficos muestran como ha sido el crecimiento del area urbana de Santiago de
Chile a través del tiempo y como los sucesivos cambios del Plan Regulador han ido adaptando las
regulaciones al uso del suelo para absorber el crecimiento de la ciudad.

GRAFICO II1.1
SANTIAGO: CRECIMIENTO URBANO EN LOS ULTIMOS 40 ANOS

1960 1980 1990 1997

Fuente: Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU), 2008.

GRAFICO II1.2

PRIS 1960 - PRIS 1979 PRMS 1994 PRMS 1997 PRMS 2006

Fuente: Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU), 2008.

Pero este crecimiento no es homogéneo, por supuesto. Las comunas centrales de Santiago
crecen a tasas pequeias; en torno al 0,3% en promedio anual. En cambio, las comunas periféricas de
la ciudad crecen a tasas que en promedio alcanzan un 4,3% anual. Lo cual, implica que no solo crece
la ciudad, sino que también los traslados diarios de poblacion. En el grafico II1.3 se muestra esta
tendencia de Santiago a densificarse en la periferia, antes que en su centro.
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GRAFICO II1.3
SANTIAGO: DIFERENTES TASAS DE CRECIMIENTO DE VIVIENDAS
SEGUN SECTORES ESPACIALES

LA
£

-0
015 CRECIMIENTO DE HOGARES {1582-2002)
-

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE), censos de 1992 y
2002, mapa del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU), 2008.

Ahora, como ya se hizo mencion de que no solo crece la ciudad, sino que por la forma en que
crece también aumentan con fuerza las necesidades de desplazamiento diario, se pueden ver algunas
cifras al respecto.

El parque vehicular de la RM al afio 2006, segin estadisticas del INE, fue de 1.121.600
vehiculos motorizados. Ello implica una tasa de motorizacion en la RM de 1,7 vehiculos cada 10
habitantes, o bien, 0,61 vehiculos por hogar.

Segtin la Encuesta de origen y destino' del afio 2001, en Santiago hubo 16 millones de viajes
por persona diarios. De estos, unos 10 millones fueron motorizados, componiéndose del siguiente
modo: 42,0% en auto; 38,4% en bus; 7,1% en metro; 6,0% en taxi; 6,5% en otros medios.

Actualizando algunos de estos datos, a diciembre del 2008, los traslados podrian haber
crecido un 40% (5% anual en siete afios), llegando a los 14 millones de viajes motorizados diarios, de
los cuales mas de dos millones, es decir un 14%, se realizan hoy en ferrocarril metropolitano (metro
de Santiago).

Es esperable también que la proporcion de los viajes en auto haya crecido mucho mas que el
promedio, debido a la implementacion del nuevo sistema de transporte publico Transantiago, que lleva
dos afios de funcionamiento y aun no alcanza el nivel de servicio esperado, en cuanto a recorridos,

Esta es una encuesta realizada por la Universidad Catélica, por encargo del Ministerio de Planificacion y
Cooperacion (MIDEPLAN), asesorado por la Secretaria Ejecutiva de la Comision de Planificacion de Inversiones
en Infraestructura de Transporte (SECTRA), para conocer los viajes que se efectan dentro de la ciudad de
Santiago, y las caracteristicas de las personas que los realizan <http://www.subtrans.cl/subtrans/encuesta.html>.
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frecuencias y tiempos de viaje. También debido al aumento del ingreso, del parque de vehiculos
privados y de la entrada en servicio de importantes carreteras urbanas. El Transantiago desplazo
muchos viajes al metro (que ha aumentado su cobertura y frecuencia fuertemente estos afios), y a los
autos particulares, también incentivados por las nuevas autopistas concesionadas.

Por todo lo expuesto, Santiago no solo es una ciudad que se expande, concentrando la
actividad econdmica del pais, sino que es un area urbana que demanda cantidades crecientes de
transporte y acumula problemas de congestion vial relevantes.

Ahora, el andlisis siguiente es sobre nivel de servicios basicos. En el cuadro III.1 se observan
los actuales porcentajes de cobertura de los servicios basicos mas relevantes de Chile, en comparacion
con otros paises de la region. Como se aprecia, la cobertura en Chile es de las mas altas de
Latinoamérica, siendo solo comparable a la situacion de Argentina y Uruguay.

CUADRO III1.1
DISPONIBILIDAD DE SERVICIOS BASICOS EN CHILE, 2007
(En porcentajes)
Agua Tratamiento y Conexiones
g Alcantarilla disposicion de Electricidad Telefonia Telefonia
potable . ¢ o a1d de banda
urbana do urbano agua servida urbana local movil ancha®
urbana
Chile* 99,8 95,2 82,3 99,0 65,0 83,7 232
Argentina® 98,5 62,0 99,6
Uruguay” 98,3 66,1 99,4

Fuente: Elaboracion propia basado en:

Estadisticas de Regulacion de Servicios Domiciliarios de Red, Ministerio de Economia, 2007.

Estadisticas sociales de la Comision Econdomica para América Latina y el Caribe (CEPAL), 2006.

Dato base de telefonia local en porcentaje por cada 100 habitantes, llevado a hogares.

Telefonia mévil: en porcentaje por cada 100 habitantes.

CISCO Chile, IDC, datos a diciembre 2007 para Latinoamérica y otros paises; para Chile, datos a junio 2008.

a
b
c
d

&

Salvo en el caso del tratamiento y disposicion de aguas servidas, en donde la cobertura en la
RM es del 72,7% para el afo 2007, en todos los demas servicios, la RM esta a la cabeza de las
coberturas de servicios basicos del pais.

Es interesante mencionar que la cobertura de banda ancha (BA) en Chile es alta en el contexto
de la region, aunque la penetracion de la BA en Latinoamérica esta lejos de la que alcanzan los paises
mas desarrollados.

Finalmente, en el cuadro II1.2 se comparan los servicios de conectividad vial con otros paises
de la region.

Se aprecia que Chile tiene una cobertura de redes viales de nivel medio en relacion a otros
paises de la region; al respecto, es interesante acotar que en los ultimos afios se han agregado en Chile
mas de 2.000 kilometros de autopistas de alto estandar, que han venido a suplir —en parte— el déficit
de caminos urbanos e interurbanos existente.

Considerando los analisis realizados, Chile, y en especial Santiago de Chile, su capital, ha
tenido en las ultimas dos décadas algin grado de éxito en lograr un nivel aceptable de desarrollo
economico y social, haciendo frente al crecimiento poblacional y habitacional observado. Asi lo indican,
especialmente, los buenos niveles de cobertura de servicios basicos que exhibe el pais y la RM.
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CUADRO II1.2
LONGITUD DE CARRETERAS Y DENSIDAD VIAL EN CHILE
Y OTROS PAISES DE LA REGION

Pais Longitud total de red vial (Km.) Superficie total del pais (km?) Densidad vial (Km. / 100 km?)
Uruguay 77732 186 926 41,6
Brasil 1752 868 8547 404 20,5
México 355796 1972 550 18,0
Colombia 164 257 1138910 14,4
Chile 80 520 756 626 10,6
Argentina 231374 2 766 889 8,4

Fuente: Paises de Latinoamérica, Estadisticas CEPAL afios 2004, 2005; Chile: datos del Ministerio de Obras Publicas,
Direccion de Vialidad, diciembre 2007, Densidad vial estimada como Km. de carreteras cada 100 km?.

No obstante, hay que considerar el costo y la calidad de dichos servicios, para tener una
mirada mas completa de esta evolucion. Muchos especialistas sostienen que esta calidad difiere
bastante segun los sectores atendidos, reflejando las diferencias socio-econémicas de sus habitantes.
Por otro lado, el costo medio de estos servicios no es bajo.

Usando estimaciones del Ministerio de Economia, en donde se calcula el costo mensual de
cuentas tipicas (una particularidad de Chile frente a la Region, es que se cobre por todos estos
servicios), para consumos medios minimos de servicios basicos, en hogares de Santiago, se puede
hacer la siguiente relacion con un ingreso minimo mensual: agua: 6%; electricidad: 11%; teléfono:
12%. Esto implica que una familia pobre en Santiago —que vive con un ingreso minimo—, en teoria
debiera destinar casi el 30% de dicho ingreso al pago de servicios. Esto, obviamente, es mucho. Por
suerte, para estos niveles de ingreso, y al menos para consumos basicos de agua y electricidad, operan
subsidios, que los hacen menos onerosos.

Visto los elementos de los analisis realizados, se puede decir que Chile es un pais que ha
logrado crecer de manera eficiente, utilizando el sistema de mercado y encargandose el Estado,
principalmente, de politicas sociales y de regulacion. De esta forma, los servicios a los que acceden
los ciudadanos tienen alta participacion del sector privado, en tanto, el sector publico actua como
regulador. Pero, este crecimiento eficiente de corto plazo ha dejado de lado la planificacion del
desarrollo urbano, vital para asegurar eficiencia en el largo plazo.

Rodriguez y Winchester (2001), sostienen que este aparente éxito esconde muchas caras,
destacando aspectos como los siguientes:

e  “Santiago es una ciudad con una gran segregacion socioeconémica. La ubicacion de los
grupos de ingresos similares en el area urbana esta claramente diferenciada. Los grupos
de mas altos ingresos se encuentran en solo seis de las 34 comunas;

e  “por su parte, los grupos de menores ingresos aparecen en 20 comunas y en solo 10 de
ellas se concentra el 46% de los hogares en situacion de pobreza;

e “la calidad de la infraestructura basica y de los servicios publicos es muy diferente
entre distintos barrios o sectores de la ciudad. Si bien la cobertura es casi total, la
calidad es desigual,

e “Santiago es una ciudad en donde sus habitantes viven con temor. A pesar de que
Santiago es una de las ciudades mas seguras de América Latina, prevalece un sentimiento
de inseguridad relacionado con la delincuencia;

e “para un sector de la poblacién de Santiago, ha sido imposible la superacion de su
situacion de pobreza. Muestra altos niveles de marginalidad y una tendencia a la
perpetuacion inter-generacional de esta condicion;
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e “el crecimiento de la ciudad se ha dado siguiendo mas bien las tendencias del mercado...
lo que ha significando, entre otros efectos:

- la ausencia de crecimiento y mejoramiento en las areas consolidadas de la ciudad;
- la construccion de vivienda social en las zonas periféricas de suelo barato, y

- la concentracion de oferta de vivienda para sectores de mayores ingresos en la
periferia nororiente.

e  “por otro lado, la estructura politico-administrativa del pais estd compuesta por 15
regiones (cada una a cargo de un intendente), divididas en 51 provincias (administradas
por gobernadores) y estas divididas en 341 comunas (administradas por alcaldes). En esta
estructura no se contempla una categoria especifica exacta para ciudades o zonas urbanas,
como areas metropolitanas, redes o aglomeraciones urbanas;

e “asi, la ciudad de Santiago —o Area Metropolitana de Santiago— incluye més de una
provincia: la provincia de Santiago, subdividida en 32 comunas y municipalidades, y las
provincias de Cordillera y Maipo, con las comunas de Puente Alto y San Bernardo. De tal
modo, no existe una instancia gubernamental cuya area de responsabilidad sea toda la
ciudad; en el caso de Santiago, toda el Area Metropolitana;

e “en Chile, entonces, no hay instituciones con jurisdiccion especial sobre las ciudades,
situacion que se hace mas grave en el caso de Santiago, dada su complejidad y
fragmentacion administrativa;

e “la inexistencia de instituciones con atribuciones o competencias especificas sobre las
ciudades ha llevado a que instituciones regionales —como las Secretarias Regionales
Ministeriales y las Direcciones Regionales de ministerios nacionales (de Vivienda y
Urbanismo, de Obras Publicas y de Transportes)—, o incluso instituciones
descentralizadas, como la Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA),
intervengan en todas las ciudades del pais. De hecho, estos tres ministerios mencionados
y CONAMA son, quizas, las instituciones con mayor poder estructurante (y no
necesariamente coordinado) en Santiago, tal que:

- disefian y construyen la red de autopistas;

- definen la vialidad urbana;

- deciden la localizacién de las viviendas sociales;
- regulan el transporte, y;

- determinan las condiciones ambientales”.

Como vemos entonces, Chile, y en particular Santiago, crece y mejora sus niveles de servicio
e infraestructura, para atender mejor a sus habitantes, recurriendo a mecanismos de participacion
privada para proveer infraestructura y mejorando a la vez las politicas que enmarcan el desarrollo de
las obras de infraestructura. Pero, por el modo en que la ciudad crece, y por la ausencia de mejores
regulaciones en especial sobre desarrollo urbano, este crecimiento no ha estado exento de problemas y
desafios. Este es el contexto en el que se analizara la incorporacion del concepto de ecoeficiencia en el
desarrollo de infraestructura en Santiago.

B. Colombia

Colombia es un pais altamente urbanizado, con alrededor de 32 millones de habitantes en areas
urbanas, equivalente al 72% de su poblacion (véase el cuadro A-3 en el anexo).
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El indicador de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) (véase el cuadro A-4 en el anexo),
que permite una mirada sobre la pobreza nacional, la cual evidencia signos de mejoramiento en los
ultimos afos, sin dejar de ser preocupantes las diferencias en cifras de un territorio a otro, y el
ubicarse todavia el promedio nacional en una cifra elevada de 19,3%.

En cuanto a niveles de desempleo, las cifras son alentadoras, disminuyendo en casi todo el
pais (véase el cuadro A-5 en el anexo).

Estas cifras sirven ademas de base para el analisis sobre las infraestructuras urbanas en el pais
a desglosarse en el capitulo V, pero ahora, se echa un vistazo a los analisis comparativos
internacionales, los cuales sirven de parametros validos para conocer los avances y retrocesos en los
procesos de desarrollo nacionales, asi como para considerar experiencias y practicas de otros paises
que puedan ser aplicables a las problematicas, objetivos y circunstancias especificas colombianas.

Estos andlisis se consideran legitimos en la medida en que se elijan aquellos que sean
realizados por organismos reconocidos y prestigiosos en el contexto mundial. Para este efecto han sido
considerados tres tipos de analisis comparativos: el indice de Actuacion Ambiental (Environmental
Performance Index, EPI), el Ranking de Competitividad Mundial, que anualmente genera el Foro
Econémico Mundial, y los analisis, también anuales, que sobre infraestructura adelanta el equipo de
investigacion de la revista América Economia y GC/LA (Competitiveness & Growth/ Long-Term
Assets), esta ultima, una firma privada de caracter internacional dedicada desde hace méas de 20 afios a
la construccion de competitividad a partir de los proyectos de infraestructura, donde ha focalizado sus
actividades inicialmente en América Latina pero se ha extendido a Norteamérica y a los demas
continentes, creando eventos periddicos de caracter regional y global como los Foros
Latinoamericanos de Liderazgo y los Annual Global Infraestructure Leadership Forum.

El EPI se ha convertido en una importante evaluacion periddica en materia ambiental que
adelantan en forma conjunta las universidades de Yale y Columbia, con el objetivo de que se realice y
entregue, segun seflalan representantes de estas universidades estadounidenses, una "medida
cuantitativa del control de la contaminacion y de los resultados de la gestion ambiental" (Martin,
2008) a nivel mundial.

Resultados del EPI para el 2008 son muy alentadores para Colombia, colocandolo entre los
diez paises con mejores resultados, en el puesto 9°, luego de estudiar 25 variables que se organizan en
seis categorias a saber: salud ambiental, contaminacion atmosférica, recursos hidricos, biodiversidad y
habitat, recursos productivos naturales y cambio climatico.

Colombia comparte este honor con los paises mas avanzados en esta materia, de los 149
estudiados junto con Suiza, Suecia, Noruega y Finlandia, los primeros en la lista. En América, solo lo
acompafia Costa Rica. Manifiesta el informe que Colombia ingresa en esta categoria gracias a su
trabajo para controlar los efectos del cambio climatico, superando en ello a potencias como Francia,
Canadd, Reino Unido y Alemania (véase el cuadro A-6 y el grafico A-1 en el anexo).

Sin embargo, entre otros, los lamentables efectos invernales de los tiltimos afios en Colombia,
en por lo menos 23 de los 32 departamentos del pais, parecieran rebatir con hechos esta evaluacion.

Por lo anterior, algunas de las variables estudiadas por estas universidades aun demandan
grandes esfuerzos en el pais, caso del ordenamiento territorial y la gestion de riesgos ante los efectos
del cambio climatico. En el grafico A-1 del anexo se presenta detalladamente los valores establecidos
para Colombia por cada variable, para una mejor reflexion sobre este tema. Sin embargo, es claro que
fueron determinantes en la evaluacion aquellos recursos naturales con los que cuenta el pais, que hoy
vienen siendo atendidos por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, las
Corporaciones Auténomas Regionales, las demas instancias investigativas y territoriales del sistema
ambiental, asi como por alcaldias municipales y distritales y gobernaciones.

“Al tiempo con la gestion publica, se viene gestando un importante proceso asociado a
la preservacion, conservacion y recuperacion ambientales, liderado por empresas
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privadas y organizaciones no gubernamentales. En muchos casos tanto entidades
publicas como privadas, nacionales como regionales, cuentan con el apoyo de
organismos de cooperacion internacional.

Todo ello, en respuesta a las caracteristicas especiales de caracter ambiental propias de
Colombia, pais que cuenta con varias reservas mundiales de biosfera, una posicion
privilegiada en materia de biodiversidad e importantes recursos hidricos. Como pais
amazonico, pacifico, caribe y andino, resulta ser un pais de regiones, factor que se
vuelve de gran relevancia a nivel ambiental”.

Asimismo, se puede evidenciar que los puntajes mas bajos calificados fueron los de calidad
del agua, emisiones de gas producidas por la generacion de energia, biodiversidad y habitat, y
saneamiento (véase el grafico A-1 en el anexo)
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COLOMBIA: INDICE DE COMPETITIVIDAD GLOBAL
Rango Puntuacion
(entre 134) 1a7) Etapa de desarrollo
GCI2008-2009 74 4,0 Traasition Transitice
1 -2 23 3
GCI2007-2008 (de 131) 69 4,0
GCI2006-2007 (de 122) 63 4,1 Factores de Eficiencia Innovacion
impulso impulsada impulsada
Requerimientos basicos 77 4,2
. o Instituci
1 pilar: instituciones 87 3,7 nstituciones
2° pilar: infraestructura 80 3,1 Innovacion L Infraestructura
3 pilar: estabilidad 88 4,7 Sofisticacion : Estabilidad
macroeconémica de negocios F macroeconémica
4 'plla'r: salud y educacion 67 5,5 Saludy
primana Tamario del educacién
Mejoradores de la eficiencia 70 4,0 mercado primaria
5° pilar: educacion superior 68 4,0 Educacion
y formacion - superior y
Preparaciéon L
6° pilar: eficiencia del 82 4,0 tecnolégica formacién
mercado de productos 1 o
7o ilar: eficiencia del 0 al Sofisticacion del | Ef|C|en((:i|a gel
¢ pilar: eficiencia de > mercado financiero SR mercado de
mercado laboral miggla%rgzllik?c?:al productos
8° pilar: sofisticacion del 81 4,1 , o -
mercado financiero =Cm  Colombia e ] Economias impulsadas eficientemente
9° pilar: preparacion 80 3,1
tecnologica
10° pilar: tamafo del 37 4.4
mercado
Innovacién y factores de 60 3,7
sofisticacion
11° pilar: sofisticacion de 64 4,2
negocios
12° pilar: innovacion 61 32

Fuente: Michael Porter y Klaus Schwab, “The Global Competitiveness Report 2008 -2009”, World Economic Forum,
Country/Economy Profiles, Colombia, 2008.

El Foro Econémico Mundial, en su caracter de instancia de encuentro de los paises mas
avanzados, los banqueros y los empresarios mas importantes del mundo, persigue con sus mediciones
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anuales mostrar los avances de la economia por paises, y como €stos se posicionan y juegan en el
escenario internacional.

En la Gltima evaluacion del Indice de competitividad para el 2008-2009, Colombia sigue
perdiendo posiciones sensiblemente, pasando del puesto 58 en el 2005 al puesto 69 en el 2007, y
finalmente en el 2008-2009 llega al 74, que es muy significativo si consideramos que se estudian 134
paises. Es decir, que en cinco afios ha perdido 16 posiciones. No obstante, una mayor liberalizacion
econdmica, nuevos convenios y negocios, y la llegada de inversionistas al pais, producto de los
avances en materia de control territorial y reduccion del conflicto armado (que colocaba a este pais
como uno de los mas peligrosos del mundo), auguran mayores posibilidades en el futuro cercano,
siempre y cuando la crisis financiera internacional del momento comience a atenuarse.

Acorde con este analisis (véase el grafico A-2 en el anexo), el pais no ha avanzado mucho en
la resolucion de los problemas que, desde los afios ochenta, identificd la mision que vino al pais de la
mano de Michael Porter, para estudiar su competitividad tanto nacional como por regiones.

En cuanto a las instituciones y las infraestructuras, dos de las variables estudiadas, el Informe
Mundial del WEF (World Economic Forum) muestra que Colombia ocupa el lugar 87 de 134 en
cuanto a instituciones, y el sitio 80 en relacion con infraestructuras. El pais solo tiene dos puntos (uno
en cada variable) considerados como ventajas: la transparencia en las politicas de gobierno y
kilémetros disponibles, en cada variable respectivamente. Asimismo, el ranking en algunos de los
aspectos institucionales coloca a Colombia entre los paises peor ranqueados, caso de los costos de los
negocios asociados al terrorismo, el crimen y la violencia, y el crimen organizado. Y en materia de
infraestructuras, se encuentra entre los 34 ultimos paises, los menos competitivos del mundo, en
cuanto a calidad de las infraestructuras portuarias y ferroviarias en el pais.

“El Ranking Latinoamericano en Infraestructura, es una medicion periddica que
adelanta la revista especializada América Economia, a través de su grupo de
investigacion y del G.C. (GC/LA), consultora internacional en esta materia,
referenciada anteriormente. Esta revista se especializa en analisis comparativos y
mediciones urbanas, empresariales, de negocios y de infraestructura entre paises,
ciudades y empresas latinoamericanas. La metodologia de este ranking, segin
establece el Informe Especial, compara una gran y detallada cantidad de datos sobre la
infraestructura de los paises de América Latina, organizandolos en tres dimensiones: la
primera es el stock existente, o la capacidad de la infraestructura actual en cada pais
para sustentar la productividad y competitividad de los negocios. La segunda es la
situacion macroeconomica del pais. La tercera es la capacidad de construir futuro, es
decir, la capacidad de los paises para atraer inversiones, la vision de futuro de la
infraestructura, el conocimiento técnico local y la capacidad publica para ejecutar sus
proyectos, entre otros aspectos (América Economia, 2008)”.

En el grafico II1.5 se detalla por componentes de estudio la evaluacion de cada pais. Se puede
observar en el grafico I11.6, como también en esta clasificacion, Colombia pierde posiciones, si bien
ocupa lugar destacado en el &mbito latinoamericano.

Resultan especialmente relevantes los analisis comparativos que presenta la revista sobre
cuatro sectores de infraestructura que considera prioritarios; ellos son: agua, transporte, electricidad y
telecomunicaciones. Por considerarlos trascendentes en cuanto hacen parte de las infraestructuras
urbanas estudiadas en este documento, asi como por su relacion con la posibilidad o imposibilidad de
realizar procesos ecoeficientes, estos andalisis se detallan a continuacion, plasmando informacion
comparativa de los ltimos tres afios.

El primer sector en presentarse es el de agua. Sobre este se afirma en el informe que
Colombia ha sido uno de los paises que mas esfuerzos ha realizado en los ultimos afios en esta
materia. Entre las actividades realizadas se resalta el hecho de incluir modelos financieros en su
operacion y mantenimiento, obteniendo por ello un puntaje alto en este componente.
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Sefiala el informe que Colombia aparece en el segundo puesto en el ranking de electricidad,
debido a la diversidad de sus fuentes (carbon, gas natural, hidroelectricidad), asi como al trabajo que
adelanta para trasladar sus costos en esta materia a consumidores fuera del pais.

GRAFICO 1115
RANKING GENERAL DETALLADO POR COMPONENTES, 2008
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Fuente: América Economia, “Especial infraestructura, se busca un modelo”, noviembre, 2008.

“Colombia es el pais con el mayor potencial en transporte en la region. Con puertos tanto en
el Atlantico como en el Pacifico, y un territorio interior que reclama mayor conectividad con los
puertos y sistemas de acceso logistico —especialmente un sistema intermodal—, el pais parece estar
listo para explotar en términos de infraestructura de transportes. Pero algo lo estd retrasando y su
puntaje caec en un 13% en esta categoria, respecto a 2007” (América Economia, 2008). Esta
informacion guarda relacion con la evaluacion portuaria adelantada por el WEF, sin embargo, no se
detalla la problematica de infraestructura portuaria ni ferroviaria, aunque esta ultima es evidente en el
pais, y se comprende que ha sido abandonada por mucho tiempo, todo lo contrario del apoyo a las
infraestructuras portuarias en politicas, recursos, normativas y proyectos.

Segun todos los analisis expuestos, se puede concluir que Colombia se ha posicionado en el
ambito latinoamericano como un pais lider en materia ambiental gracias a los avances legales e
institucionales que ha introducido en los ultimos 40 afios y que abarcan desde la expedicion del primer
Cédigo Nacional de Recursos Naturales, en los afios setenta, hasta la creacion de uno de los mas
complejos y completos sistemas nacionales para la gestion ambiental, a principios de los noventas.
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En los ultimos afios, al tiempo que se distingue en el concierto internacional por ser uno de
los paises que menos aporta al fenomeno del cambio climatico, acusa una crisis de su sector ambiental
originado, principalmente, en las sucesivas reformas hechas a la Ley 99 de 1993, y en medidas
gubernamentales como la asignacion al Ministerio del Medio Ambiente de las funciones de vivienda,
agua potable y saneamiento que ejercia el desaparecido Ministerio de Desarrollo Econdémico.

GRAFICO I1L.6
PUNTAJE Y POSICION DE LOS PAISES, 2007 Y 2008
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Fuente: América Economia, “Especial infraestructura, se busca un modelo”, noviembre, 2008.

Pese a estas dificultades, que le han restado jerarquia y fortaleza al Ministerio y al Sistema
Nacional Ambiental en su conjunto, Colombia sigue su tradicion de respeto a los compromisos
internacionales de caracter ambiental y estd haciendo grandes esfuerzos por presentar resultados
favorables en materia de reduccion de emisiones de gases efecto invernadero (GEI), desarrollo limpio
y ecoeficiencia, esfuerzos estos ultimos que hasta el momento se concentran en el sector privado pero
que cada vez adquieren mds importancia para las instituciones publicas. Es asi como las autoridades de
las dos grandes ciudades —Bogot4d y Medellin— estan comprometidas con proyectos MDL vy las tres
principales ciudades del Caribe le apuestan a la construccion de la primera ciudad region ecoeficiente del
pais, quebrando el mito de que solo las grandes capitales acceden a este tipo de procesos.

En el capitulo V de este documento se pretende mostrar la situacién ambiental e institucional
del sector asi como los esfuerzos que se adelantan en Colombia para tomar el camino de la
ecoeficiencia, los cuales involucran tanto a un sector privado crecientemente consciente de su
responsabilidad social y ambiental como al sector publico en los niveles nacional y territorial, y a una
sociedad civil que defiende los logros histéricos del pais en esta materia y comprende que el enfoque
de ecoeficiencia puede ser fuente de bienestar y productividad.
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C. México

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México, es un territorio de 150 mil hectareas, a una altitud
promedio de 2.200 metros sobre el nivel del mar, con altos indices de radiacion solar, en un punto
geografico equidistante de los océanos Atlantico y Pacifico, en una region originariamente lacustre
rodeada por cadenas montafiosas que propician poca ventilacion, en la confluencia ecoldgica de las
regiones neartica y neotropical, y donde actualmente habitan alrededor de nueve millones de personas
en casi dos millones de viviendas. Al considerar su zona metropolitana, que incluye procesos
territoriales y/o funcionales de intensa conurbaciéon en la misma cuenca hidrologica (originalmente
endorreica), la poblacion residente alcanza los 20 millones de habitantes en 58 municipios
mexiquenses (del Estado de México), 1 hidalguense (del estado de Hidalgo) y en las 16 delegaciones
territoriales del propio Distrito Federal (Ciudad de México).

] ~ GRAFICO 1LY ]
INFORMACION ESTADISTICA GENERAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
Ubicacion del Distrito Federal Capital: Ciudad de México (Distrito Federal)
Ciudad de México

Delegaciones: 16 (demarcaciones territoriales).
Extension: segun el Marco Geoestadistico 2005,
cuenta con 1.485 km2, equivalente al 0,1% del
territorio nacional.

Poblacion: 8°720,916 habitantes, el 8,4% del total
del pais.

Distribucion de poblacion: 99,7% urbana y 0,3%
rural; a nivel nacional el dato es de 76 y 24%
respectivamente.

y Escolaridad: 10,2 afios escolares en promedio; 8,1
DISTRITO At afios el promedio nacional.

FEDERAL . v Hablantes de lengua indigena de cinco afios y mas:
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Aportacion actual del PIB del D.F. al PIB Nacional:
20,5%.

Morelos

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica de México (INEGI).

Sin lugar a dudas, la Ciudad de México, dado que ha debido enfrentar antes que otras zonas
metropolitanas en el pais los costos ambientales de su dindmica aglomeracion urbana, también es el
lugar donde mayor experiencia e infraestructura publica en materia ambiental se ha acumulado
durante las tres décadas mas recientes. De este modo, durante los afios ochenta y los primeros noventa,
esa infraestructura se especializd en el monitoreo sistematico de las emisiones contaminantes a la
atmosfera y en el seguimiento y atencion de sus impactos en la salud de la poblacién. Sin embargo,
gradualmente, desde entonces a la fecha se ha ido migrando hacia la comprension sistémica de los
procesos antropogénicos que degradan el entorno urbano y los servicios ambientales que prestan los
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ecosistemas regionales, asi como hacia la construccion, mejoramiento o ampliacion de infraestructura
urbana ambiental.

Actualmente, la infraestructura urbana ambiental de la Ciudad de México cuenta con
instalaciones, equipos y programas especializados en la gestion ambiental del aire, agua, residuos
solidos urbanos, parques de alta tecnologia (PAT), areas verdes de valor ambiental, importantes
bosques urbanos, educacion ambiental, una significativa superficie territorial considerado como suelo
de conservacién, y con mejores aunque aun insuficientes opciones de transporte colectivo de bajas
emisiones de carbono.

Entre otros rasgos y procesos, mas de caracter social, econémico y politico, la politica
ambiental del Distrito Federal ha atendido los problemas derivados de esta complejidad metropolitana
con el propésito de regular los impactos adversos que las decisiones privadas y publicas tienen sobre
los bienes y servicios ambientales de la ciudad. Para la mejor atencion de tales problemas, un papel
central lo juega la infraestructura urbana ambiental aqui construida.
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IV. Estudio de caso: Chile

A. Marco regulatorio que rige proyectos
de infraestructura urbana

A continuacion se elabora una descripcion, revisando todas las instancias que participan, de un modo
u otro, en la regulacion del desarrollo urbano en una ciudad como Santiago, indicando los aspectos
que atiende cada cual.

1. Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU) y Servicios
de Vivienda y Urbanismo (SERVIU)

e Establece regulaciones generales sobre desarrollo urbano y elabora planes de desarrollo
de la RM, que especifican uso de espacios, densidades habitacionales, etc.

e Vialidad secundaria y terciaria; recoleccion de alcantarillado hasta los colectores, red
eléctrica, es decir, urbanizacion.

a) Politica de desarrollo urbano para la RM

Un elemento clave para entender el desarrollo urbano de la Region Metropolitana, es el Plan
Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS), que es elaborado por el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo, y que consiste en un ordenamiento territorial y de ocupacion del suelo de la region. Es un
instrumento de planificacion territorial que contiene un conjunto de disposiciones sobre condiciones
de edificacion y espacios urbanos y de comodidad en la relacion funcional entre las zonas
habitacionales, de trabajo, equipamiento y esparcimiento. La ciudad se estructura en diversas zonas o
areas , éstas poseen normas urbanisticas respecto a los usos de suelo, sistema de agrupamiento de las
edificaciones, coeficiente de constructibilidad, alturas maximas de la edificacion, superficie de
subdivision minima, antejardines, fajas afectas a declaratoria de uso publico por el trazado o
ensanches de vias, entre otras. Las normas urbanisticas tienen como finalidad entregar condiciones
para las acciones sobre urbanizacion y construccién a ejecutar en un predio. El PRMS vigente
corresponde al afio 1994 y las actualizaciones y modificaciones, sobre este, de algunas provincias y
comunas de la region.

A principios del 2008, el MINVU propuso una actualizacion del PRMS. En esta, se plantea la
necesidad de una actualizacion y refuerzo de la planificacion urbana de Santiago, que considere un
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ordenamiento de largo plazo en los usos del suelo y en el trazado de la infraestructura y un programa
para el desarrollo de la ciudad.

GRAFICO 1V.1
PLAN REGULADOR METROPOLITANO DE SANTIAGO

=y
Fuente: Chile, Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU),
“Actualizacion Plan Regulador Metropolitano de Santiago”, abril de 2008.

Los objetivos que guian la actualizacion del PRMS son los siguientes:

e complementar la regulacion del desarrollo urbano con las inversiones que se hacen
en infraestructura;

e apoyar la integracion social;

e procurar la sustentabilidad ambiental de la ciudad, aumentando (entre otros aspectos) las
areas verdes disponibles;

e asegurar la infraestructura y conectividad de la ciudad,;
e mejorar la calidad urbana de los sectores periféricos de la ciudad.

No obstante, dado el actual marco institucional que tiene tuicién sobre el desarrollo de la
ciudad, es posible que este nuevo PRMS sea dificil de implementar siguiendo los principios y
objetivos expuestos. Por lo mismo, el MINVU plantea la necesidad de una reforma a la Ley General
de Urbanismo y Construccion, para aumentar las capacidades de accion de los municipios y de los
gobiernos regionales en materias de desarrollo urbano.
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2. Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA)

De manera resumida, CONAMA esta a cargo de elaborar y aplicar las principales regulaciones
ambientales del pais, entre las que se cuentan normas de emision y calidad de medios y, muy
especialmente, el Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), que revisa los posibles
impactos de los proyectos de inversion y considera la Participacion Ciudadana.

El principal actor institucional en cuanto a aspectos ambientales en Chile es CONAMA. Tiene
como mision velar por el derecho de la ciudadania a vivir en un medio ambiente libre de contaminacion,
la proteccion del medio ambiente, la preservacion de la naturaleza y la conservacion del patrimonio
ambiental. Se crea el 1994 por la Ley General de Bases del Medio Ambiente (LBGMA).

CONAMA depende del Ministro de Medio Ambiente, quien fija las politicas institucionales y
coordina la gestion ambiental del Estado. Existen direcciones regionales a lo largo de todo el pais. La
Ley de Bases Generales del Medio Ambiente establece como responsabilidad de CONAMA actuar
como un servicio de consulta, analisis, comunicacion y coordinacion en materias relacionadas con el
medio ambiente. Debe proponer al Presidente de la Reptblica, politicas para la gestion ambiental e
informar sobre el cumplimiento de la legislacion vigente, siendo, ademas, el 6rgano encargado de:

e administrar el SEIA para introducir la dimension ambiental en el disefio, ejecucion,
seguimiento y fiscalizacioén de proyectos o actividades que se realicen en el pais;

e promover la Educaciéon Ambiental para formar una ciudadania que se reconozca como
parte del mundo natural y conviva armonicamente con €l;

e financiar proyectos o actividades destinados a la proteccion o reparacion del medio
ambiente, la preservacion de la naturaleza o la conservacion del patrimonio ambiental, a
través del Fondo de proteccion ambiental;

e claborar normas ambientales y planes de prevencion y descontaminacion, instrumentos
de gestion orientados a la recuperacion de la calidad ambiental en el pais;

e promover la participacion ciudadana en los procesos de toma de decisiones ambientales
de los 6rganos administrativos con competencia en estas materias;

e mantener el Sistema Nacional de Informacion Ambiental (SINIA) para ofrecer
gratuitamente acceso ciudadano a informacién sobre diferentes tematicas ambientales;

e coordinar a los organismos vinculados con el apoyo internacional a proyectos
ambientales y junto con la Agencia de Cooperacion Internacional del Ministerio de
Planificacion y Cooperacion (MIDEPLAN) ser contraparte en proyectos ambientales con
financiamiento internacional.

En cuanto a su organizacion administrativa, se tiene la siguiente estructura: Consejo
Directivo, que esta presidido por el Ministro presidente de la Comision Nacional del Medio
Ambiente, ¢ integrado por los ministros de Economia, Fomento y Reconstruccion, Obras Publicas,
Transporte, Telecomunicaciones, Agricultura, Vivienda y Urbanismo, Bienes Nacionales, Salud,
Mineria, Planificacién y Cooperacion Educacion, Defensa, Relaciones Exteriores y Secretaria
General de la Presidencia.

Direccion Ejecutiva: estd a cargo de un director o directora designado(a) por el Presidente de
la Republica. Su mision es velar por la instalacion y seguimiento de las directrices y estrategias de la
Gestion Ambiental del Gobierno y sus funciones son cumplir y hacer cumplir los acuerdos e
instrucciones del Consejo Directivo; requerir informacion de otros Organismos Publicos en materias
de su competencia; proponer Plan Anual de Actividades y Presupuesto al Consejo Directivo; y
proponer la organizacion interna institucional al Consejo Directivo.

En cuanto a la gestion ambiental regional, existen las Comisiones Regionales de Medio
Ambiente (COREMANS) las cuales se retinen periodicamente para coordinar la gestion ambiental de la
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region, revisando, entre otras materias, la calificacion ambiental de los proyectos regionales o
actividades sometidos al SEIA.

Las COREMAS estan integradas de la siguiente manera:
e ¢l Intendente Regional, quien la preside;
e los gobernadores provinciales de la region;

e los secretarios regionales de aquellos ministerios que forman el Consejo Directivo de
la comision;

e cuatro consejeros regionales elegidos por el respectivo Consejo;
e ¢l Director Regional de CONAMA, que actiia como secretario.

La ley contempla, ademas, la existencia de un comité técnico de COREMA, el cual esta
integrado por el Director Regional de CONAMA, que lo preside, y por los directores regionales de
los servicios publicos que tengan competencia en materias ambientales, incluido el Gobernador
Maritimo correspondiente.

Las resoluciones de la COREMA son notificadas a los titulares de los respectivos proyectos o
actividades, y a los servicios publicos competentes, a fin de velar por su efectivo cumplimiento,
actuando el Director Regional de CONAMA como coordinador para tales efectos, especialmente en
temas de seguimiento y fiscalizacion.

Lo anterior, ademas de procurar una gestion integrada de las diversas instituciones con
competencia ambiental, busca hacer efectiva la necesaria participacion de las comunidades locales en
la gestion de los temas ambientales, a través de los municipios y organizaciones sociales respectivas.

CONAMA cuenta ademas con un Consejo Consultivo, 6rgano de consulta y apoyo al
Consejo Directivo y a la Direccion Ejecutiva. Estd conformado por dos representantes de las
organizaciones no gubernamentales, dos de los trabajadores, dos del sector empresarial, dos
cientificos de universidades, dos de centros académicos independientes y un representante del
Presidente de la Republica.

Finalmente, hay un Consejo de Desarrollo Sustentable (CDS), 6rgano asesor del Presidente de
la Republica, cuya funcion principal es el estudio y la proposicion de acciones de impulso y resguardo
del desarrollo sustentable, coordinando acciones entre agentes publicos y privados. El Secretario
Ejecutivo del CDS, es el Director Ejecutivo de CONAMA.

En el grafico IV.2 se ilustra como todas estas instancias (a excepcion del CDS) se
interrelacionan para ejercer en la practica y a distintos niveles de decision, la gestion ambiental
nacional. Es evidente el caracter basicamente coordinador que tiene este disefio institucional:

Se puede destacar el gran numero de actores que participan en la gestion ambiental en Chile,
que pertenecen a distintos sectores y ambitos de accion gubernamental, lo que en algunos casos, como
en la gestion del desarrollo urbano (en lo que compete a temas ambientales) podria dificultar la
definicion de criterios y toma de decisiones. Sin embargo, este esquema de funcionamiento ha
permitido, en sus quince afios de existencia, instalar el tema ambiental como una componente
significativa de la gestion publica chilena.

a) Ley de Bases Generales del Medio Ambiente

Este cuerpo normativo fue creado para dar respuestas a los problemas ambientales con la
reglamentacion juridica e institucionalidad existentes, caracterizada por la dispersion y
descoordinacion. Su objetivo fue recoger (en forma integral y global) los principios que deberian dar
sustento a la reglamentacion ambiental, y dar un contenido concreto y un desarrollo juridico adecuado
a los derechos constitucionales relacionados con el medio ambiente.
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Fuente: Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA) <http://www.conama.cl>.

Debido a lo anterior, el 9 de marzo de 1994 se publico en el Diario Oficial la Ley N° 19.300,
sobre Bases Generales del Medio Ambiente, que el Congreso habia aprobado en enero de ese afio.
Este cuerpo normativo llena, por lo tanto, un vacio muy importante en el ordenamiento juridico del
pais, el que comienza, de esta manera, a estructurar un sistema normativo ambiental. Asi, la ley regula
una serie de intereses conflictivos, partiendo de la premisa de que ninguna actividad, por legitima que
sea, puede desenvolverse a costa del medio ambiente.

La LBGMA no pretende cubrir todas las materias que se relacionan con el medio ambiente,
pues se requieren leyes especiales que regulen en detalle aquellas areas que presenten complejidades
particulares. Se trata, en consecuencia, y como lo indica su nombre, de una ley de bases generales, que
establece un marco dentro del cual se cumpla un proceso ordenador de la normativa ambiental

existente y futura.
Los objetivos de ley se pueden expresar de la siguiente manera:

e dar un contenido concreto y un desarrollo juridico adecuado a la garantia constitucional que
asegura a todas las personas el derecho a vivir en un medio ambiente libre de contaminacion;

e crear la institucionalidad que permita, a nivel nacional, solucionar los problemas
ambientales existentes y evitar la generacion de otros nuevos;

e crear los instrumentos para una eficiente gestion, de modo de dar una adecuada
proteccién ambiental y servir de orientacion a la misma normativa vigente en la materia y
a la futura legislacion y reglamentacion que se dicte;

31



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible...

e disponer de un cuerpo legal general al cual se pueda referir toda la normativa ambiental;

e incorporar la regulacion ambiental al desarrollo del pais, con el fin de evitar el deterioro
ambiental y de asegurar una economia sustentable;

e cstablecer criterios para la definicién de objetivos de calidad ambiental, y regular los
procedimientos para medir los impactos ambientales en las decisiones sobre los proyectos
y actividades susceptibles de causar impacto ambiental.

Durante mucho tiempo el deterioro ambiental era aceptado como un mal necesario y ni el
Estado ni el sector productivo lo tenian entre sus prioridades, ya que estos estaban enfocados
principalmente en el aumento de las exportaciones e incremento de la produccion. Sin embargo, a
mediados de los afos 1980 los problemas ambientales se agudizaron y se estim6 que el Estado debia
desempefiar un rol mas activo en su solucion.

De esta forma la ley encuentra su justificacion en la necesidad de que sean establecidos, en una
normativa legal y tinica, las definiciones, principios, criterios y procedimientos regulares basicos y por lo
mismo, inspiradores de toda la legislacion en materia de medio ambiente, antes disimil y dispersa.

La ley es un cuerpo legal basicamente instrumental con alcance operacional, en cuanto a las
herramientas que crea y pone a disposicion de la comunidad, e institucional por la estructura de
gestion que establece y desarrolla.

El caracter operacional se manifiesta por contener, entre otros, definiciones y procedimientos
para la dictacion de normas primarias y secundarias de calidad, educacion ambiental, planes de
manejo, prevencion y descontaminacion. El principal instrumento de gestion ambiental que se crea y
desarrolla es el SEIA.

El caracter institucional se manifiesta en la creacion de CONAMA como servicio publico
descentralizado, con personalidad juridica y patrimonios propios. Su funcién es proponer e
implementar politicas ambientales, coordinar el aparato publico para una acertada gestion de las
politicas ambientales, y promover la participacion del sector privado en la gestion ambiental y la
participacion de la ciudadania.

En definitiva la LBGMA establece un conjunto de disposiciones y definiciones legales, los
instrumentos de gestion ambiental, la responsabilidad en materia ambiental, la fiscalizacion, el fondo de
proteccién ambiental y la creacion de la institucionalidad estatal que tiene a su cargo el tema ambiental.

La LBGMA contiene un conjunto de definiciones legales, cuya importancia radica en que
obliga a ciudadanos, autoridades y jueces a entender los términos tal como el legislador los determino.
Asi, se definen conceptos clave para conocer y atribuir correctamente las obligaciones y
responsabilidades juridicas de las personas. Entre tales definiciones cabe destacar las de:
biodiversidad, contaminacion, medio ambiente, conservacion del patrimonio ambiental, preservacion
de la naturaleza, impacto ambiental y dafio ambiental.

Los instrumentos de gestion creados por la LBGMA son de diversos origenes y naturaleza.
Algunos de ellos corresponden a la adecuacion de instrumentos previamente existentes que han sido
tradicionalmente utilizados en la gestion sectorial, por ejemplo, dictacion de normas, sistemas
nacional de areas silvestres protegidas; otros, en cambio, son absolutamente nuevos en el pais, entre
ellos, sistemas de evaluacion de impacto ambiental y sistema nacional de informacion ambiental.

En cuanto a su naturaleza, los instrumentos pueden clasificarse de la siguiente manera:

e instrumentos para la fijacion de condiciones ambientales. Ellos incluyen los
procedimientos para la dictacion o establecimiento de: a) normas de calidad ambiental,
tanto primarias, que se relacionan con la salud de la poblacion humana, como secundarias
destinadas a proteger, conservar y/o preservar el medio ambiente o la naturaleza;
b) normas de emision al aire, agua y de residuos so6lidos; y ¢) normas de preservacion y
conservacion del patrimonio ambiental. Estas tltimas consideran la administracion estatal
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de un sistema nacional de areas silvestres protegidas y el fomento de areas silvestres
protegidas privadas, la clasificacion de la flora y la fauna del pais en distintas categorias
de conservacion, y la mantencion actualizada de un inventario de la flora y fauna;

e instrumentos preventivos. Este grupo estd constituido principalmente por el sistema de
evaluacion de impacto ambiental y por las normas y planes de manejo de recursos
naturales. Al primero se debe someter una amplia gama de proyectos de inversion y/o
actividades en forma previa a su ejecucion, ya sea mediante las modalidades de
Declaraciones de Impacto Ambiental o de Estudios de Impacto Ambiental;

e instrumentos de correccion. Incluyen principalmente los planes de prevencion y de
descontaminacion que la autoridad puede dictar cuando los niveles de alguna variable
ambiental se encuentren entre un 80% y un 100%, o han superado los valores
establecidos por una norma ambiental, respectivamente. Estos planes tienen por proposito
corregir situaciones que estén contribuyendo a que las normas ambientales estén por ser,
o hayan sido superadas. También se incluyen aca los planes de conservacion destinados a
asegurar la capacidad de regeneracion y la diversidad bioldgica asociada al uso y
aprovechamiento de los recursos naturales. Estos planes de manejo incluyen, entre otras,
las siguientes consideraciones ambientales: a) mantencion de caudales de aguas y
conservacion de suelos; b) mantencion del valor paisajistico; y, ¢) proteccion de especies
en peligro de extincién, vulnerables, raras o insuficientemente conocidas. Y, mas
recientemente a través de la estrategia nacional de biodiversidad, se protege a los
ecosistemas amenazados;

e instrumentos de cumplimiento. Incluye principalmente las acciones de fiscalizacion, que
deben ejercer los distintos organismos del Estado en funcién de sus atribuciones. Cabe
destacar que concierne a las municipalidades recibir y canalizar a los organismos publicos
que corresponda las denuncias de incumplimiento formuladas por la ciudadania;

e instrumentos economicos. Estos incluyen principalmente y de forma no restrictiva, al
menos los permisos de emisiones transables y los impuestos a las emisiones o tarifas a los
usuarios, en los que se considera el costo ambiental implicito en la produccion o uso de
ciertos bienes o servicios. La LBGMA establece también la creacion y administracion de
un Fondo de Proteccion Ambiental, que tiene por objeto financiar proyectos o actividades
orientadas a la protecciébn o reparacion del medio ambiente, la preservacion de la
naturaleza o la conservacion del patrimonio ambiental;

e instrumentos de educacion e investigacion. Se pretende que el proceso educativo, en sus
diversos niveles, incorpore la integracion de valores y el desarrollo de habitos y
conductas que tiendan a prevenir y resolver los problemas ambientales mediante la
transmision de conocimientos y de la enseflanza de conceptos modernos de proteccion
ambiental, orientados a la comprensiéon y toma de conciencia. El proceso educativo
también se caracteriza por ser un instrumento eminentemente preventivo, teniendo
también una componente de naturaleza correctiva. En cuanto a investigacion la ley
establece que los fondos de investigacion cientifica, desarrollo tecnoldgico y social que
tengan asignados recursos en la Ley de Presupuestos de la Nacion, pueden financiar
proyectos relativos al medio ambiente, sin perjuicio de sus fines especificos;

e instrumentos de participacion ciudadana. La LBGMA establece en forma explicita ciertos
mecanismos minimos de participacion ciudadana, sin ser éstos restrictivos. Por lo mismo,
esta ley constituye un desafio para todos los actores involucrados en buscar nuevos
mecanismos complementarios que contribuyan a que sea mas efectiva en cuanto a
compatibilizar tanto el cuidado del medio ambiente como también las necesidades de
desarrollo econdmico de la poblacion. Dichos mecanismos minimos de participacion se
encuentran explicitados en el sistema de evaluacion de impacto ambiental, en la fijacion
de normas ambientales, en el desarrollo de planes de prevencion y descontaminacion y en
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la constitucion del Consejo Consultivo de CONAMA. En el 2007 se instal6 en cada
ministerio y servicio publico el Instructivo Presidencial de Participacion Ciudadana, cuyo
proposito es generar mecanismos que hagan posible incorporar la visién ciudadana en
ambitos de las politicas publicas;

e instrumentos para la generacion de informacidn. Estan constituidos, principalmente, por
el mandato legal de establecer un SINIA de caracter publico y desglosado regionalmente,
que permita mantener un adecuado conocimiento de la calidad ambiental del pais, que
facilite la gestion ambiental y que considere la naturaleza intersectorial y multiespacial de
los aspectos ambientales.

b) Reglamento del SEIA

El SEIA es una de las principales herramientas que posee la LBGMA. Esta regula en forma
bastante completa el SEIA de los proyectos de inversion o actividades, ptiblicos y privados, sin perjuicio
del respectivo reglamento. Dispone que los proyectos o actividades en ella sefialados, solo podran
ejecutarse o modificarse previa evaluacion de su impacto ambiental, y que todos los permisos o
pronunciamientos de cardcter ambiental, que de acuerdo a la legislacion vigente deban o puedan emitir
los organismos del Estado, seran otorgados a través del SEIA.

Este es un sistema que integra todos los requerimientos ambientales sectoriales, y que se
conoce como "ventanilla unica". Este se materializa a través de la coordinacion ejercida por la
COREMA respectiva, 0 CONAMA, en su caso, y mediante una resolucion que certifica que el
proyecto o actividad cumple, o no, con todos los requisitos ambientales aplicables e indica, ademas,
las condiciones bajo las cuales se otorgaran permisos especificos durante la implementacion del
proyecto, incluyendo también eventuales trabajos de investigacion y restauracion. Si la evaluacion es
favorable, ningtin organismo del Estado puede negar las autorizaciones ambientales pertinentes; por el
contrario, si el pronunciamiento es negativo, esos mismos organismos deben denegarlas. Debe notarse
que la respectiva resoluciéon ambiental de la COREMA o CONAMA esta basada en la opinion que los
correspondientes organismos del Estado tengan sobre la aceptabilidad ambiental producto de la
revision que ellos hagan de los correspondientes documentos de los estudios de impacto ambiental.

La evaluacion se lleva a cabo mediante una Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) o un
Estudio de Impacto Ambiental (EIA).

Asimismo, la ley establece que a los organismos del Estado, que en uso de sus facultades
legales participan en el SEIA, les corresponde fiscalizar y velar por el permanente cumplimiento de
las normas y condiciones sobre las cuales se aprobaron dichos proyectos o actividades. La
competencia para decidir en torno a la imposicion de algunas de las sanciones que la Ley contempla,
se ha entregado a la Direccion Ejecutiva de CONAMA y a las COREMAS segtin corresponda.

El SEIA entra en plena vigencia el 03 de abril de 1997. A 11 afios de su aplicacion, mas de
siete mil proyectos o actividades se han aprobado en el SEIA, lo que ha ayudado al pais a lograr un
cambio sustancial en su forma de desarrollarse, al buscar prevenir los impactos que pueden generar las
inversiones publicas y privadas, o intentar que, cuando se generan impactos adversos, exista una
mitigacion, compensacion o restauracion apropiada, sin que se comprometa el equilibrio ecosistémico
o el de los componentes naturales o artificiales del medio ambiente.

No obstante, el tema crucial aun menos resuelto por el SEIA es el seguimiento y fiscalizacion
de las medidas contenidas en las resoluciones que aprueban y, eventualmente, condicionan la
materializacion y operacion de inversiones. Adicionalmente, este sistema refuerza la logica de
desarrollo “proyecto a proyecto” que impera en el pais, donde, por ejemplo, no caben (facilmente, por
lo menos) planes de desarrollo urbano. Este analisis lo desarrollaremos mas adelante; pero es
interesante resumir que estamos frente a una gestion ambiental eminentemente coordinadora, con un
sistema que evalta la calidad ambiental de proyectos individuales, donde la iniciativa corresponde
totalmente al proponente y con un débil monitoreo posterior.
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c) Marco regulatorio para la gestion de residuos sélidos domiciliarios

El codigo sanitario del Ministerio de Salud establece que la recoleccion, el transporte y la
disposicion de basuras son de competencia municipal. Los municipios estan autorizados para cobrar por
los servicios de recoleccion y disposicion de residuos solidos; sin embargo, muchos han optado no hacer
uso de esto. Existe, ademas, un reglamento del Ministerio de Salud del 2005, sobre condiciones
sanitarias y de seguridad basicas en rellenos sanitarios, que establece, entre otros aspectos:

e disefio de ingenieria del relleno;
e plan de operacion;

e plan de contingencias;

e plan de cierre;

e plan de monitoreo y control.

A nivel municipal, se tiene la Ley Organica Constitucional de Municipalidades (LOC
Municipalidades), que otorga las facultades para gestionar los RSD, ya sea directamente, o licitando
los servicios con terceros.

Ademas, en estas materias, se aplican las regulaciones generales de CONAMA, en especial el
SEIA, para proyectos que deseen establecer nuevos rellenos sanitarios, estaciones de transferencia o
recoleccion y transporte de RSD.

Finalmente, la Ley General de Urbanismo y Construccion, también define que espacios
pueden ser usados como rellenos sanitarios, situacion que debe ser coherente con planos reguladores y
usos de suelo autorizados.

En resumen, el tema de los RSD esta (a nivel técnico) bastante regulado, aunque de modo mas
bien reciente. No obstante, en todos estos afios se ha pretendido definir un mejor sistema de
tarificacion del servicio de recoleccion, transporte y disposicion de basuras domiciliarias, para
permitir contar con mas recursos para el tema, dando asi mas espacio a los municipios para que
efectiien los servicios o los liciten con operadores privados, pero esto no ha prosperado.

En definitiva, las personas y los hogares pagan poco (o nada) por la basura, y los municipios
deben tener apoyo del Gobierno Central (SUBDERE) para cubrir los costos del sistema, que, a medida
que se establecen condiciones mas estrictas de tratamiento y disposicion, suben. Ahora bien, en los
municipios con mayores ingresos, la tarifa si paga los costos, e incluso subvenciona a otros.

3. Ministerio de Planificacion (MIDEPLAN)

e Participa a través de Sistema de Evaluacion Social de inversiones publicas, en donde
establece criterios bajo los cuales esta inversion es evaluada y priorizada; y

e a través de la metodologia vial disefiada por esta entidad. Lo relevante de esta
metodologia de MIDEPLAN es que propone la obtencion de beneficios econémicos
producto del ahorro de recursos asociados al desplazamiento de vehiculos, los que se
obtienen directamente de los resultados de la simulacion de transito comparando cada
alternativa con la situacion de referencia. Los recursos que se consideran son: tiempo de
usuarios (viajeros), combustible y otros recursos de operacion de vehiculos. La
estimacion del total de beneficios anuales depende del numero de horas al afio que
representa cada uno de los periodos simulados, situacion que se trata diferenciadamente
segun tipo de proyecto.
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a) Evaluacion social de proyectos

La preparacion y evaluacion de proyectos, tiene como objetivo ayudar a mejorar las
decisiones sobre el uso de recursos, a través de la seleccion de proyectos que satisfagan mas
eficazmente los objetivos nacionales. Con la aplicacion de los criterios de la evaluacion social de
proyectos se busca determinar cuales son las propuestas de inversion que harian un mayor aporte al
desarrollo econdmico del pais.

En Chile, el Sistema Nacional de Inversiones (SNI), del cual forma parte el Ministerio de
Planificacion, tiene por objetivo mejorar la calidad de la inversion publica nacional, asignando los
recursos publicos a iniciativas de mayor rentabilidad social y econémica, de modo de contribuir a
logro de los objetivos de desarrollo del pais. Esta optimizacion de la calidad de la inversion se logra
principalmente en base a una exigente preparacion y evaluacion de los proyectos que postulan a
financiamiento publico, de acuerdo a las normas establecidas en el sistema sefialado.

Parte fundamental del desarrollo de proyectos de vialidad es el impacto social que ellos
puedan generar. Es por esto, que los proyectos son sometidos a una evaluacion social en la cual se
tienen en cuenta los siguientes puntos:

Valoracion de recursos

La evaluacién econdmica se realiza comparando las diversas alternativas con la situacion base
como referencia (equivalente a situaciones sin y con proyecto), durante la vida 1til econémica definida
para el estudio. La comparacion se efectiia considerando el valor social de los recursos consumidos.
En algunos casos, la valoracion social debera ser estimada por el margen de la demanda del recurso
(disponibilidad a pagar, eventualmente corregida por factores de equidad que consideran distribucion
de ingreso) y en otros por el margen de la oferta (costos de produccion menos transferencias). Para los
recursos basicos mano de obra y divisas deben utilizarse los factores de correccion al precio de
mercado indicados por MIDEPLAN.

Los impactos considerados en la evaluacion econdmica seran todos aquellos en que resulta
posible y aconsejable hacer una estimacion monetaria, a precios sociales, de los recursos afectados por
el proceso de comparacion de alternativas.

En los beneficios econdmicos se incluyen todos los impactos econémicamente cuantificables
provocados por la inversion de cada alternativa, obtenidos como diferencial con respecto a la situacion
de referencia. Se pueden clasificar en dos grandes grupos: beneficios econdmicos provenientes de
impactos sobre el transito vehicular, cuya estimacion provendra fundamentalmente de modelos de
simulacion de trafico; y otros beneficios que incluyen impactos sobre otros usuarios, ademas del valor
residual considerado al final de la vida util econémica de cada alternativa.

Impactos considerados en la evaluacion social y ambiental

Se incluye en este tipo de impactos a todos aquellos efectos positivos o negativos de un
proyecto que, siendo de relevancia para el estudio (explicitados o no en los objetivos), no quedan
considerados en la evaluacion econdmica.

Los recursos que se consideran son: tiempo de usuarios (viajeros), combustible y otros
recursos de operacion de vehiculos, incluyendo, si es relevante, el diferencial de riesgo por accidentes,
lubricantes, neumaticos, mantencion y depreciacion. Las metodologias oficiales permiten considerar la
influencia de la congestion de transito.

Los efectos del mejoramiento de los pavimentos son considerados separadamente, de acuerdo
a su propia metodologia.

Gastos de inversion

Los gastos de inversion consideran fundamentalmente los costos asociados al suelo urbano, a
la construccion de las obras, incluyendo los costos de los sistemas de operacion y control de transito,
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asi como los del proyecto definitivo de ingenieria y de asesoria y supervision de la construccion. En
determinados casos sera importante considerar los costos de congestion durante la construccion.

La determinacion de precios sociales, en la generalidad de los casos, se realiza a partir de los
precios de mercado, eliminando las transferencias internas de la sociedad (aranceles, impuestos,
utilidades supernormales o monopolicas cuando existan, etc.).

Debe considerarse en los costos de inversion, todas aquellas partidas en que se incurrird a
futuro como consecuencia de la decision, mas aquellas que, a pesar de haber sido financiadas
previamente, tienen un uso alternativo y por lo tanto es posible determinarles un costo de oportunidad.
Entre estas ultimas se puede mencionar el valor de la tierra, aun cuando ya esté disponible para el
proyecto por ser de propiedad publica.

Precios sociales del tiempo de usuarios y de los combustibles

MIDEPLAN publica anualmente el valor social del tiempo para viajes urbanos y de los
combustibles. En la estimacion del valor del tiempo se considera:

e tiempo de trabajo, que se refiere solo a viajes realizados como parte de la actividad
laboral de las personas; y

e tiempo normal, que considera todos los otros propdsitos de viaje, incluyendo el viaje
al trabajo.

El método de estimacion se basa en la disposicion a pagar de las distintas categorias
de personas.

El precio social del combustible se estima a partir del precio social de los recursos
involucrados en las diferentes etapas hasta alcanzar al consumidor final. Considerando su utilizacion
en evaluacion de proyectos, donde el efecto se traduce en una variacion marginal del consumo a nivel
nacional, el precio social base a considerar corresponde al precio de combustible importado (valor
CIF) al cual se deben agregar los recursos internos en comercializacion y distribucion.

Mantenimiento vial y los efectos en el mejoramiento de pavimentos

Los programas destinados al disefio y evaluacion de inversiones en conservacion y
rehabilitacion de vias urbanas pavimentadas en asfalto u hormigon son evaluados de acuerdo a su
propia metodologia. Esta incluye procedimientos para diagnosticar el estado actual de los pavimentos,
pronosticar su evolucién, y un modelo de evaluacion que permite comparar varias opciones de
mantenimiento y determinar la politica 6ptima para cada caso, en base a criterios técnico-econdmicos.
Los proyectos de mantenimiento vial tienen como variable fundamental el estado de la carpeta. La
metodologia de analisis y evaluacion consiste en determinar los beneficios provenientes de los ahorros
de costos de operacion de los vehiculos por efecto del proyecto, versus los costos que implica su
ejecucion. Los costos y los beneficios son estimados a través de los recursos reales utilizados y los
efectos negativos que, de una u otra forma, se derivan de la realizacion del proyecto. Esta metodologia
es limitada, por cuanto supone una demanda constante, en tanto no considera efectos tales como
generacion de transito, transferencias de transito o cambios en la eleccion de modos de transporte de
los usuarios.

Los beneficios son estimados a partir de los ahorros generados en tiempo de los usuarios, en
consumo de combustibles y en otros costos de operacion.

La metodologia contempla la consideracion de otros efectos “intangibles” o de dificil
cuantificacion, que pueden incidir en la decisiéon cuando se debe optar entre varias alternativas de
proyecto. Entre éstos cabe mencionar el mejoramiento urbano, la reduccion de la contaminacion
atmosférica, la proteccion del patrimonio arquitectonico, mayor seguridad para el usuario, congestion
vehicular en la etapa de inversion, intrusion visual, etc.
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b) Precios sociales para la evaluacion de proyectos

El Departamento de Inversiones de MIDEPLAN mantiene tablas actualizadas de los precios
sociales de los factores basicos empleados en la inversion publica. El objetivo es contribuir a una
optima asignacion de los recursos para inversion existentes en el pais. Los factores incluidos en estas
tablas son: tasa de descuento, mano de obra y divisa; ademas de otros precios especificos
frecuentemente utilizados en la evaluacion social.

El objetivo del calculo de los precios sociales de los factores basicos es contar con valores que
reflejen el verdadero costo para la sociedad de utilizar unidades adicionales.

Precio social de la mano de obra

Se considera como precio social del trabajo, el costo marginal en que incurre la sociedad por
emplear un trabajador adicional de cierta calificacion, distinguiendo las categorias: calificada,
semicalificada y no calificada. La discrepancia entre los salarios de mercado para cada categoria y su
respectivo “costo social” se basa principalmente en las expectativas de la tasa de desempleo.

Precio social de la divisa

La discrepancia entre el costo social de la divisa y el costo privado (observado) se origina si la
economia valora una divisa adicional en mas o menos de lo que efectivamente le cuesta en términos
de recursos productivos sacrificados. La causa de esta discrepancia es la existencia de distorsiones en
la economia, especialmente en los sectores de bienes y servicios transables internacionalmente
(aranceles y/o subsidios).

Tasa social de descuento

La tasa social de descuento representa el costo en que incurre la sociedad cuando el sector
publico extrae recursos para financiar sus proyectos.

Estos recursos provienen de las siguientes fuentes: de menor consumo (mayor ahorro), de
menor inversion privada y del sector externo. Por lo tanto, depende de la tasa de preferencia
intertemporal del consumo, de la rentabilidad marginal del sector privado y de la tasa de interés de los
créditos externos.

Otros precios sociales considerados

Existen otros mercados en los cuales también se presentan distorsiones y para cuyos factores
mas relevantes se han calculado los respectivos precios sociales; estos corresponden al valor social del
tiempo, el precio social de los vehiculos nuevos, el combustible, los Iubricantes, la mantencion y los
costos sociales de conservacion de caminos.

Estos precios se aplican basicamente en proyectos de transporte (urbano, caminero o
interurbano, ferroviario, maritimo y aéreo), sin embargo, pueden ser aplicables a otras tipologias de
proyectos (por ejemplo, a los de muelles y caletas pesqueras).

Otros factores para los que se considera precios sociales distintos a los de mercado, con el
objeto de considerar las distorsiones observadas en sus mercados especificos, son:

e vehiculos y maquinarias nuevos, segun categoria;
e combustibles, segiin categoria;

e mantenimiento de vehiculos, segiin categoria;

e conservacion de carpetas de rodadura, seglin tipo;

e pavimentacion y reposicion de pavimentos, segun tipo de carpeta.
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Identificacion de beneficios

Los beneficios que genera un proyecto dependeran de su naturaleza; entre ellos pueden estar:

i)

vi)

aumento del consumo de un bien o servicio: este beneficio se presenta cuando el
proyecto aumenta la oferta disponible y por lo tanto provoca una disminucion en el costo
para el consumidor, llevando a un aumento en la cantidad consumida;

ahorro de costos: se produce cuando el proyecto permite una disminucion en los costos
(ya sea de operacion, de mantencion, costo usuario, entre otros) con respecto a la
situacion sin proyecto;

revalorizacién de bienes: se produce cuando el proyecto permite aumentar el valor
patrimonial de algun bien, ya sea por intervencion directa o por los efectos provocados
en el entorno inmediato;

reduccion de riesgos: cuando el proyecto aumenta los niveles de seguridad de un
determinado servicio;

mejoras en el medio ambiente: intervenciones que permiten recuperar espacios y
recursos naturales;

seguridad nacional: cuando el proyecto estd enfocado a resguardar la soberania, los
limites territoriales, etc.

Valoracion de los beneficios.

La valoraciéon de los beneficios implica asignar un valor monetario a los beneficios
identificados y cuantificados en las etapas anteriores. Esto puede realizarse aplicando precios de
mercado (sin IVA), en aquellos casos donde no se presentan distorsiones como impuestos o subsidios;
o también, aplicando los precios sociales calculados por MIDEPLAN.

Identificacion de costos

Constituyen costos del proyecto todos aquellos recursos utilizados para su materializacion, en
las etapas de diseflo, ejecucion y operacion. Entre los costos de inversion se puede tener:

estudios y disefios;

compra de materiales e insumos;

pago de salarios (trabajadores de la etapa de ejecucion);
adquisicion de maquinaria y equipos;

supervision y asesorias a la etapa de inversion;

terrenos.

Cabe sefialar que el terreno debe considerarse como costo del proyecto, aun cuando este sea
de propiedad de la institucion ejecutora y/o financiera; esto en virtud de que existe un costo alternativo
para ese terreno, el cual podria ser destinado a otros usos.

Por otra parte, durante la etapa de operacion del proyecto se debera utilizar recursos para su
funcionamiento periodo a periodo. Estos recursos constituyen los costos de operacion y mantencion, y
entre ellos se encuentran los siguientes:

sueldos y salarios personal contratado;
servicios basicos (luz, agua, teléfono, etc.);
materiales e insumos;

repuestos.
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Valoracion de costos

La valoracion de los costos de inversion, operacion, mantencion y conservacion, se realiza
principalmente a través de los precios de mercado. Sin embargo, dado que se estd realizando una
evaluacion social, es necesario realizar ajustes para reflejar el verdadero costo para la sociedad de
utilizar recursos en el proyecto.

Ajustes en costos

En maquinarias, equipos e insumos nacionales, se debe descontar IVA, arancel y otros
impuestos; se debe aplicar el factor de correccion de la divisa; y, para sueldos y salarios, se debe
aplicar el factor de correccion de la mano de obra, para cada nivel de calificacion.

4. Ministerio de Obras Publicas (MOP)

Participa especialmente a través de su Sistema de Concesion de Obras Publicas, pero también en sus
regulaciones internas, que complementan las regulaciones ambientales y de participacion ciudadana,
para revisar, construir y operar proyectos de inversion en infraestructura, con criterios ambientales.

El Ministerio de Obras Publicas tiene a su cargo las siguientes materias:
e expropiacion de suelo para las obras publicas que se ejecuten en el pais;

e aplicacion de normas legales sobre defensa, regularizacion de riberas y cauces de rios,
lagunas y esteros que se realicen con aporte fiscal;

e aplicacion del Codigo de Aguas;

e aplicacion del Decreto con Fuerza de Ley (DFL) N° 1123 del Ministerio de Justicia, sobre
construccion de obras de riego;

e realizacion de estudio, proyeccion, construccion, ampliacion y reparacion de obras que le
encarguen los ministerios que por ley tengan facultad para construir obras; las
instituciones o empresas del Estado; las sociedades en que el Estado tenga participacion;
los gobiernos regionales y las municipalidades; conviniendo sus condiciones,
modalidades y financiamiento. Por cierto, proyectan y construyen sus propias obras,
ademas de entregar en concesion el disefio, construccion y explotacion de obras.

Este ministerio realiza su labor principalmente a través de dos direcciones generales:

a) la Direccion General de Obras Publicas, que comprende las siguientes unidades
ejecutoras: Direccion de Vialidad, Direccion de Arquitectura, Direccion de Obras
Hidraulicas, Direccion de Obras Portuarias, Direccion de Aeropuertos y también
unidades no ejecutoras: Direccién de Planeamiento, Fiscalia, Direccion de Contabilidad
y Finanzas;

b) la Direccion General de Aguas, cuya funcion primordial es aplicar el Cédigo de Aguas.
Ademads, actian en sus respectivas areas de competencia el Instituto Nacional de
Hidraulica y la Superintendencia de Servicios Sanitarios, que son organismos que se
relacionan con el gobierno a través de esta Secretaria de Estado.

El MOP, en su Direccion General de Obras Publicas, cuenta con una politica ambiental y
territorial participativa explicita, aplicable al desarrollo de obras de infraestructura. Con esta politica, el
MOP busca evitar deterioros ambientales y sociales asociados a la construccion y operacion de obras de
infraestructura, apoyar la conservacion de medios naturales y construidos y contribuir al mejoramiento
de la calidad de vida de las personas. Ademads, busca contribuir al buen uso del territorio, evitando
efectos y deterioros ambientales que pongan en peligro la salud y el bienestar de la poblacion.
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De tal modo, el MOP suscribe una estrategia de desarrollo sustentable para Chile que permita
compatibilizar el proceso de crecimiento econémico del pais, con la proteccion del medio ambiente y
el uso sostenible de los recursos naturales, en un contexto de equidad social y econdmica.

Los principios de la politica ambiental del MOP son:

e incorporacion de la sustentabilidad ambiental en las politicas del MOP, haciendo
coherente e integral la estrecha relacion que existe entre ambiente, calidad de vida y
desarrollo productivo;

e preponderancia del rol de la asociacion publico-privado sobre la base de su viabilidad
para asegurar el proceso productivo del pais, mediante la utilizacion de las mejores
tecnologias y practicas ambientales disponibles;

e participacion. Una gestion ambiental legitima, transparente y socialmente consensuada,
es posible solo a través de la concurrencia de los intereses y preocupaciones de la
comunidad local, de los académicos, de ONG’s, de los propios afectados y sus culturas,
de los grupos de opinion, de los trabajadores, de los sectores productivos y de la
ciudadania organizada. La participacion permite reconocer las legitimas diferencias entre
las partes, asi como buscar acuerdos y consensos ambientales;

e sustentabilidad y equidad intergeneracional, considerando que el desarrollo del pais esta
basado en un grado importante en la utilizaciébn de sus recursos naturales y el
aprovechamiento de las ventajas que otorga la diversidad de su territorio;

e incorporacion de una cultura ambiental y participativa entre sus proyectistas e inspectores
de construccion, de modo que las consideraciones ambientales y territoriales se
incorporen a los proyectos y se controlen en sus etapas posteriores;

e ¢l principio inspirador de la gestion ambiental es el preventivo, a fin de evitar que se
produzcan efectos ambientales no deseados, sobre la consideracion de que la
superacion de los problemas ambientales, una vez producidos, es mas costosa y menos
eficaz que su prevencion;

e gradualismo y mejoramiento continuo de la gestion ambiental, entendido sobre la base de
que los estandares ambientales constituyen logros progresivos, que requieren de esfuerzos
continuos y mejoras crecientes;

e respeto al principio de responsabilidad, cuando eventualmente se verifiquen dafios
ambientales imputables al ministerio.

Es destacable este marco de politica ambiental que expresa el MOP; al menos desde un punto
de vista declarativo, pone el énfasis en la proteccion y cuidado ambiental que deben tener los
proyectos de infraestructura desarrollados por el ministerio, incluidas por cierto las obras viales que
contribuyen al desarrollo urbano de las ciudades.

Por otra parte, el MOP mantiene unidades ambientales en todas sus direcciones y en cada una
de las Regiones. Todo proyecto de infraestructura por encima de mejoramientos menores pasa por una
revision interna de sus impactos ambientales. Mas de 200 proyectos han obtenido resoluciones
aprobatorias de SEIA desde su creacién en 1977, cumpliendo con las exigencias de la LBGMA. Pero,
adicionalmente, desde hace tres afos, el ministerio establecidé un paquete de categorias de proyectos
adicionales que ingresan voluntariamente al SEIA, con lo cual la cantidad de proyectos que somete a
este Sistema anualmente se ha triplicado.

Es importante destacar que el MOP es un ministerio avanzado en cuanto a normativa interna,
ya que cuenta con manuales, regulaciones y criterios de disefio, que incluyen el tema ambiental en sus
proyectos. La debilidad que se observa estd en el uso que estas herramientas tienen en la practica, al
momento de ejecutar los proyectos.
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a) Sistema de concesiones

Chile cuenta con una normativa relativa a concesiones desde el afio 1982. Ese ailo se dict6 un
decreto que fija normas de caracter general relativas a la ejecucion, reparacion y mantencion de obras
publicas fiscales y a las licitaciones que deben otorgarse en determinados casos. No obstante, durante
toda la vigencia de dicho cuerpo legal, aproximadamente 10 afios, nunca se utilizé y por consiguiente,
jamas se adjudico alguna obra en virtud de este Decreto con Fuerza de Ley.

A partir de la década de los noventa se tomé conciencia de la envergadura del problema de
infraestructura, ya que:

e se detectd un enorme déficit acumulado;
e se diagnostico que con la capacidad de financiamiento del Estado no era posible superarlo;
e la capacidad ejecutora del Estado no era suficiente;

e se llegd al consenso de la necesidad de incorporar la capacidad de financiamiento y de
ejecucion del sector privado.

El acuerdo antes resefiado hizo necesario modificar la normativa legal con el objeto de
incentivar la participacion del capital privado, mediante un adecuado resguardo de los intereses de los
distintos actores involucrados en el sistema, estos son Estado, usuarios, concesionarios y financistas.
Fue asi como en 1991 se dictd la Ley N° 19.068 que, entre otros aspectos, permitid crear un sistema de
concesiones aplicable a todas las obras publicas y a todas las funciones de construccion, reparacion,
conservacion y explotacion; generar un sistema licitatorio y contractual flexible aplicable a todo tipo
de obras publicas con licitacion publica obligatoria; reducir potestades del Estado en el contrato; y dar
un marco de igualdad juridica a las partes. Con posterioridad, en 1993, se dictd la ley N° 19.252 que
tuvo por objeto introducir las modificaciones necesarias, a partir de la experiencia recopilada en los
procesos de licitacion que se habian verificado hasta esa fecha. Por ultimo se dicto, en 1996, la Ley
N° 19.460 que contiene, entre otras normas, aquellas relativas al mejoramiento o clarificacion del
texto legal sobre iniciativas privadas; régimen licitatorio; perfeccionamiento del contrato de concesion
y plazos; ampliacion del concepto legal de concesion de obra publica; y proteccion de terceros
financistas del concesionario, creandose para tales efectos la prenda especial de concesion de obra
publica, otorgandose derechos especiales a este tipo de acreedores. Ademas, se facultaba al Presidente
de la Reptiblica para dictar un Decreto Supremo que fijara el texto refundido, coordinado y
sistematizado de la ley de Concesiones de Obras Publicas, facultad que se materializd6 mediante la
dictacion del DS MOP N° 900 de 1996.

El citado Decreto N° 900 constituye la actual Ley de Concesiones de Obras Publicas. Los
objetivos de politica publica perseguidos pueden resumirse en:

e superar el grave déficit de infraestructura en el menor tiempo posible;

e liberar recursos del Estado en proyectos que contaran con rentabilidad privada para
aumentar la inversion en proyectos de mayor rentabilidad social. El principio rector de
este sistema es el “pago por uso de infraestructura”.

La Ley de Concesiones DS MOP N° 900 de 1996, regula la concesion de una obra de
infraestructura consiste en la intervencion del sector privado en la provision y gestion del servicio,
conservando el Estado la titularidad del mismo, y por lo tanto estando encargado de regular, fiscalizar
y tomar las medidas necesarias para asegurar la provision adecuada del servicio.

Para los efectos de la Ley de Concesiones, se entiende como obra publica fiscal el inmueble
construido, conservado o reparado mediante el sistema de concesion.

Destacan dentro del marco regulador de la Ley de Concesiones los siguientes aspectos.
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Licitacion y adjudicacion del contrato de concesion

El proceso de licitacion de las concesiones se realiza a través de una licitacion publica. El
reglamento contempla una etapa de precalificacion, donde se selecciona a los interesados que cumplen
ciertos requisitos de capacidad financiera y experiencia. Los postulantes deben presentar una garantia
de seriedad de la oferta.

La ley dispone de varios criterios de adjudicacion, entre los que se cuentan la estructura
tarifaria, el plazo de la concesion, subsidio del Estado y los ingresos totales de la concesion. Existen
también otros criterios menos objetivos tales como la calificacion de otros servicios adicionales y
consideraciones de caracter ambientales y ecoldgicas, las cuales sin embargo no han sido utilizadas.

La ley de concesiones contempla, ademas de la licitacion de proyectos de iniciativa del
Estado, la posibilidad de que los privados presenten iniciativas, las que deben ser igualmente licitadas
en un proceso publico, en el que el proponente de la iniciativa recibe un premio al momento de la
evaluacion de las propuestas.

La adjudicacion del contrato de concesion se realiza mediante un Decreto Supremo de
Adjudicacion, firmado por el Presidente de la Republicas, ademas de los ministros de Hacienda y
Obras Publicas, lo cual reafirma que es el Estado de Chile quien actia como parte contratante. El
contrato de concesion tiene la particularidad incluir como parte integral las bases de licitacion (y sus
circulares aclaratorias), la oferta del adjudicatario y el decreto supremo de adjudicacion.

El adjudicatario debe conformar una sociedad ad-hoc para el proyecto concesionado, regida
por las leyes chilenas y no por las leyes del pais de origen del inversionista. El adjudicatario tiene un
plazo de 60 dias para suscribir y protocolizar el decreto supremo respectivo.

Relaciones entre el concesionario y el MOP

El primer aspecto relevante se refiere a la fiscalizacion del contrato. La normativa vigente
sefiala que la relacion entre el concesionario y el MOP se lleva a cabo a través de un Inspector Fiscal.
Las facultades de este funcionario quedan consignadas en el Reglamento de Concesiones de Obras
Publicas, las que se refieren basicamente a prescribir al concesionario todas las medidas que permitan
a la Administracion conocer y verificar lo referente al concesionario y al funcionamiento de la
concesion, y la facultad de dirigir 6rdenes al concesionario para la correcta construccion, explotacion
y administracion financiera de la obra.

Sin embargo, las materias de mayor trascendencia, tales como modificaciones al contrato,
autorizacion de la puesta en servicio o informar de las controversias que se hayan sometido a la
Comision Conciliadora, son atribuidas al Director General de Obras Publicas.

El contrato de concesion contempla un régimen de garantias, tanto para la construcciéon como
para la explotacion de la obra, las que quedan establecidas en las bases de licitacion. Estas garantias
buscan asegurar la correcta ejecucion del contrato. Asimismo, se contempla la obligacion, por parte
del concesionario, de contratar ciertos seguros que cubran la responsabilidad civil por dafios a terceros
y los riesgos catastroficos.

Las infracciones al contrato y sus correspondientes sanciones estan claramente delimitadas en
el contrato de concesion. Las sanciones previstas en las bases de licitacion son de tipo disciplinario y
consisten en la imposicién de multas como consecuencia de conductas contrarias al contrato por parte
del concesionario. La ley vigente contempla que las sanciones inferiores a 500 UTM pueden ser
impuestas directamente por el MOP, sin embargo aquella superiores a dicha cifra requieren
pronunciamiento favorable de la Comisién Conciliadora.

Las ampliaciones de contrato y la Comisién Conciliadora, son herramientas que a la larga
impiden que el sistema sea tan bueno como se quiere.
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En resumen, las herramientas con que la administracion cuenta para asegurar la correcta
ejecucion del contrato son: la imposicion de multas, el cobro de garantias y, finalmente, la extincion
del contrato.

Construccion y explotacion de la obra

La construcciéon de la obra se ejecuta a entero riesgo del concesionario, excepto cuando se
producen perjuicios causados por caso fortuito o fuerza mayor, en cuyo caso el Fisco concurre a su
pago, cuando asi lo indiquen las bases. El concesionario estd obligado a garantizar la circulacion
durante la construccion.

Uno de los principales riesgos mas importantes en la etapa de construccion estd en la
expropiacion de los terrenos. Queda definido en las bases como concurren las partes al pago de las
expropiaciones. Sin embargo, el riesgo mayor relacionado con las expropiaciones son los plazos de
expropiacion, que pueden generar a su vez retrasos en los plazos de la obra.

También estan presentes, en la etapa de construccion, los riesgos asociados a los proyectos de
ingenieria, de sobre-costos, de cumplimiento de plazos y de catastrofes que afecten la obra.

Ademas, durante la construccién ha ido adquiriendo progresivamente mayor importancia el
cumplimento de normas ambientales.

Durante la etapa de explotacion, el concesionario esta obligado a mantener y conservar la obra,
de acuerdo a estandares definidos en las bases, presentando para este fin un plan de conservacion.

Ademas, durante la etapa de explotacion, el concesionario debe asegurar la prestacion del
servicio basico en condiciones de normalidad y sin realizar discriminaciones entre usuarios. El
concesionario también debe cumplir con las disposiciones ambientales durante la etapa de explotacion.

Aspectos de la relacion con terceros: prenda especial de obra publica
y cesion de la concesion

Sin duda que uno de los puntos clave en el éxito del sistema de concesiones chileno es la
constitucion de la prenda especial de obra publica, que permite constituir garantias para la obtencion
de financiamiento para la construccién de la obra. Por esta norma, el concesionario puede prendar el
contrato o dar en prenda los flujos e ingresos futuros de la concesion, sin requerir la autorizacion del
MOP. El acreedor prendario tiene preferencia sobre otros acreedores para cobrar sus créditos.

Por otra parte un aspecto de especial cuidado es la cesion de la concesion, dado que ésta ha
sido adjudicada a un proponente que cumple con ciertos requisitos particulares. Es por esta razon que
la cesion de la concesion requiere la autorizacion previa del MOP y, ademas, el cumplimiento de
ciertos requisitos por parte del cesionario.

Resolucion de controversias

Uno de los aspectos mas discutidos de la Ley de Concesiones, especialmente en el marco del
proyecto de ley que modifica la Ley de Concesiones enviado por el Ejecutivo al Congreso en 2007 y
que se encuentra actualmente en tramitacion, se refiere a la solucion de controversias. El actual
sistema contempla la conformacién de una Comision Conciliadora compuesta por tres arbitros: uno
nombrado por el MOP, otro por el concesionario y un tercero de comun acuerdo.

En una primera fase se constituye como una instancia de mediacién ante conflictos entre las
partes y también como un organo de control de ciertas actuaciones del MOP, tales como imponer
multas sobre 500 UTM o para extinguir la concesion por incumplimiento grave. Si no es posible la
conciliacion, se constituye como una instancia arbitral, que resuelve la controversia, de acuerdo a las
normas que rigen a los arbitros arbitradores, por lo que el fallo se produce en equidad y no
necesariamente de acuerdo a lo contemplado en el contrato. Este mecanismo se ha traducido en
grandes sobre costos, por encima del valor del contrato.
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Cobro de tarifas

Cuando asi corresponda, el concesionario tiene el derecho y la obligacion de cobrar, a los
usuarios, la tarifa, como compensacion por la prestacion del servicio.

El programa de concesiones de infraestructura, iniciado en 1993 por el Gobierno de Chile, ha
significado hasta la fecha la ejecucion de 52 proyectos a través de este mecanismo (incluyendo la
relicitacion de dos aeropuertos) con una inversion total por sobre los US$ 11.000 millones,
considerando tanto los montos adjudicados originalmente como las modificaciones posteriores, que
quedan reflejadas en los convenios complementarios.

Las inversiones del programa de concesiones contemplan la vialidad estructurante (Ruta 5) y
las rutas transversales (Acceso Norte a Concepcion, Ruta 68, Ruta 78, etc.), aeropuertos,
infraestructura putblica (plaza de la Ciudadania, estadio techado Parque O’Higgins, etc.),
infraestructura penitenciaria y las autopistas urbanas, materia de especial interés de este trabajo.

Normalmente, las obras concesionadas deben financiarse con pagos directos de los usuarios.
Esto no siempre ocurre y a menudo los concesionarios reciben otros ingresos especificados en el
contrato, como, por ejemplo, subsidios o pagos periddicos del Estado. También, es comin que los
concesionarios y el MOP renegocien el contrato de la concesion original. El resultado usual de estos
procesos son pagos adicionales por las obras contratadas originalmente o bien, por nuevas obras.

Las renegociaciones han sido frecuentes y representan montos considerables. En promedio,
cada concesion ha sido renegociada tres veces, y el monto total transferido hacia los concesionarios es
de US$ 2.810 millones. Si se considera que el presupuesto original de las obras concesionadas era de
USS$ 8.460 millones, se concluye que un 25% de los 11.270 millones de doélares invertidos fue
agregado después de la adjudicacion del proyecto, sin una licitacion competitiva. 66 de las 78
renegociaciones bilaterales (84,6%) fueron iniciadas por el MOP, quien regularmente solicita obras
adicionales. El principal componente de las renegociaciones bilaterales son nuevas obras. Estas suman
USS$ 1.687 millones, totalizando el 72,6% de los montos renegociados por esta via. Si ademas se le
suman las obras adicionales debidas a cambios de servicios publicos (por ejemplo: tendidos eléctricos,
cafierias de agua potable o lineas telefonicas), el total aumenta a US$ 1.960 millones.

Se piensa que el MOP usa las renegociaciones bilaterales para adelantar gastos. Cuando se
trata de una renegociacion bilateral, apenas el 35% del monto total comprometido tendrd que ser
desembolsado por la administracion durante la cual se renegoci6 el contrato. En otras palabras, 65 de
cada 100 pesos que el MOP compromete, son (o seran) desembolsados por administraciones futuras o
por los usuarios.

Con sus aspectos positivos y negativos, con las fortalezas y debilidades que exhibe el sistema
de concesiones de obra publica de Chile, constituye un marco de extremada importancia para analizar
el disefio y materializacion de obras viales relevantes (como la que se revisara en detalle mas adelante,
en este mismo documento), en la regién metropolitana de Santiago.

b) Manual de carreteras de la Direccion de Vialidad del MOP

El Manual de carreteras es un documento de caracter normativo, que sirve de guia a las
diferentes acciones que son de competencia técnica de la Direccion de Vialidad del MOP. En él se
establecen politicas, criterios, procedimientos y métodos que guardan relacion con la planificacion,
estudio, evaluacion, disefio, construccion, mantenimiento y explotacion de las obras viales; teniendo
presente aspectos de control de calidad, seguridad vial y medio ambiente.

El Manual de carreteras consta de nueve volimenes, cuya estructura tematica es la siguiente:

e Volumen N° 1: Planificacion, evaluacién y desarrollo vial: Tomo I: Planificacion y
desarrollo vial; Tomo II: Evaluacién de proyectos viales interurbanos; y Tomo III:
Evaluacion de proyectos viales urbanos;
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e Volumen N° 2: Procedimientos de estudios viales;

e  Volumen N° 3: Instrucciones y criterios de disefio;

e Volumen N° 4: Planos de obras tipo;

e Volumen N° 5: Especificaciones técnicas generales de construccion;

e  Volumen N° 6: Seguridad vial;

e  Volumen N° 7: Mantenimiento vial;

e  Volumen N° 8: Especificaciones y métodos de muestreo, ensayo y control;
e  Volumen N° 9: Estudios y criterios ambientales en proyectos viales.

En particular, el volumen noveno: "Estudios y criterios ambientales en proyectos viales", es el
que interesa para el presente estudio. Este documento sistematiza y uniforma los diversos aspectos
técnico-normativos involucrados en los proyectos viales; abordandose el tema medioambiental,
incluida la participacion ciudadana. Constituye un positivo esfuerzo por integrar esta especialidad de
la ingenieria ambiental, a las distintas etapas de un proyecto vial, de modo de conseguir, ademas de
obras bien disefiadas y construidas y con factibilidad econémica, soluciones que sean amigables para
la comunidad y el medio ambiente. Pretende ser un apoyo tanto para directivos, profesionales,
técnicos y demads personas del area. En €l se presentan los diferentes temas enmarcados en el ambito
legal vigente, como también acorde a los diferentes tipos de proyectos viales definidos por la
Direccion de Vialidad, de acuerdo a su ciclo de vida y niveles de precision requeridos. Como parte del
volumen se incluyen catdlogos referidos a areas protegidas y sitios prioritarios, y a la participacion
ciudadana; como también anexos de apoyo al tema ambiental para proyectos viales.

c) Marco regulatorio del tratamiento de aguas servidas
El sector sanitario estd regulado fundamentalmente por:
e LaLey Organica N°18.902, de la Superintendencia de Servicios Sanitarios;

e la Ley General de Servicios Sanitarios, D.F.L. MOP N°382/88 y su reglamento D.S.
MOP 1.199/04;

e la Ley de Tarifas de los Servicios Sanitarios, D.F.L. MOP N°70/1988 y el Reglamento de
la Ley de Tarifas, D.S. MINECON N°453/1989.

En esta regulacion se establece que el servicio sanitario lo prestan operadores privados, que
desarrollan y operan (y transfieren en algunos casos) los sistemas sanitarios, teniendo concesiones
exclusivas sobre territorios operacionales delimitados, y cobrando tarifas reguladas por dichos servicios
a los usuarios. Estos concesionarios estan supervisados por la SISS. Las concesiones cubren tanto las
descargas domiciliarias como los residuos industriales liquidos vertidos a sistema de alcantarillado.

5. Secretaria Interministerial de Planificacion
de Transporte (SECTRA)

e SECTRA apoya técnicamente en la planificacion de sistemas de transporte a los
ministerios de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones, Vivienda, Urbanismo
y Bienes Nacionales, y Secretaria General de la Presidencia. Su actuar ha requerido la
elaboracion de metodologias de estudio y evaluacion social de proyectos de transporte, y
el desarrollo de modelos y herramientas matematicas de andlisis de amplio
reconocimiento internacional.

e Estos desarrollos y la recoleccion y administracion de informacion bésica de transporte y
uso de suelo, han permitido la formulacion de politicas de transporte y han significado el
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impulso y apoyo permanente a la investigacion en esta area. SECTRA es una autoridad
técnica reconocida tanto en el &mbito nacional, como regional, especializada en resolver
problemas de transporte en paises en vias de desarrollo.

6. Instituciones sectoriales

Que establecen regulaciones especificas, dependiendo del sector en que se inscriba el
proyecto; por ejemplo, la Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS) si es sanitario;
o el MOP si es vial; o el Ministerio de Salud (Minsal) y Municipios, si el tema es de
residuos, etc.

B. Informe OCDE-CEPAL de evaluacién
desempeino ambiental de Chile

La CEPAL y la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdémicos (OCDE), elaboraron el 2005
una evaluacién de desempefio ambiental para Chile. Para analizar el desempefio ambiental se tomo en
cuenta el grado de cumplimiento de los objetivos nacionales y los compromisos internacionales. Estos
objetivos y compromisos son de caracter amplio, directrices cualitativas especificas, metas
cuantitativas precisas o acuerdos relativos a la adopcion de medidas diversas. Para situar la evaluacion
del desempefio ambiental en su contexto, se consideraron ademas los registros histdricos ambientales,
la situacion actual del medio ambiente, la dotacion fisica de recursos naturales del pais, su situacion
econdmica y sus tendencias demograficas.

En este estudio se recomendd que Chile debe enfrentar los desafios futuros basandose en los
siguientes tres puntos:

aplicacion de sus politicas ambientales en forma cabal y eficiente;

profundizacion en la integracion de las consideraciones ambientales en las decisiones
econdmicas, sociales y sectoriales; y

fortalecimiento de su cooperacion ambiental internacional.

El estudio postula 52 recomendaciones que podrian ayudar a fortalecer el progreso ambiental
de Chile en el contexto del desarrollo sustentable. Estas recomendaciones estan enmarcadas en
aspectos de gestion ambiental, desarrollo sustentable y compromisos internacionales.

Dentro de las recomendaciones anteriores destacan:

desarrollar y fortalecer las instituciones ambientales en los ambitos nacional y regional;

desarrollar y fortalecer aun mas los marcos normativos (normas, entre otros) para mejorar la
salud ambiental y cumplir los compromisos internacionales de Chile; examinar formas de
fortalecer la capacidad de cumplimiento y fiscalizacién, incluso mediante reformas
institucionales, como por ejemplo el establecimiento de un érgano de inspeccion ambiental;

evaluar las posibilidades de introducir instrumentos econdmicos nuevos (cargos por
residuos peligrosos, cargos por emisiones al aire, cargos por contaminacion del agua,
entre otros) y mejorar los mecanismos de creacion de mercados;

desarrollar aun mas y fortalecer la planificacion territorial: planes comunales e
intercomunales, planes de desarrollo urbano regional y planes de manejo de las costas y
las cuencas fluviales; monitorear los humedales y asegurar su proteccion mediante
reglamentos e incentivos;

desarrollar un conjunto nacional de indicadores para medir el desempefio ambiental con
respecto a objetivos nacionales y a compromisos internacionales;
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e progresar aun mas en la puesta en practica de programas de calidad del aire;

e desarrollar medidas de eficiencia energética para todos los aspectos del consumo
de energia;

e cxaminar la combinacion de la oferta futura de energia (incluidos los planes de
contingencia), tomando en cuenta las consideraciones ambientales (emisiones de
contaminantes del aire y gases de efecto invernadero, entre otras);

e poner en practica planes de manejo del aire, el trafico y el transporte en la Region
Metropolitana; elaborar y ejecutar planes mejorados para reducir las emisiones del
transporte en todas las ciudades;

e continuar invirtiendo en alcantarillado, tratamiento de aguas servidas y otras
infraestructuras sanitarias en las areas urbanas y rurales;

e completar y ejecutar en su totalidad los planes de accidon y estrategias de diversidad
biologica nacional y regionales y asignarles los recursos apropiados;

e desarrollar una vision estratégica de los papeles complementarios de las areas protegidas
estatales y privadas con el fin de lograr una red coherente de areas nucleo protegidas,
zonas de amortiguamiento y corredores ecologicos;

e incrementar los esfuerzos financieros para satisfacer el objetivo de proteger el 10% de
todos los ecosistemas significativos en Chile (incluidas las areas costeras y marinas) y
fomentar las actividades para la aplicacion de la legislacion relacionada con la naturaleza;

e cstablecer una iniciativa coordinada de los organismos estatales y las instituciones
académicas para construir la base de conocimientos cientificos (incluida la elaboracion de
un catalogo de las especies vivas) necesaria para el manejo de la naturaleza;

e desarrollar analisis economicos de las politicas relacionadas con el medio ambiente,
ampliando tanto la informaciéon econdémica sobre el medio ambiente (sobre gasto en
medio ambiente, impuestos relacionados con el medio ambiente, evaluacion de riesgos
para la salud, precios del agua y la energia, entre otros) como el analisis costo-beneficio
de los proyectos y la legislacion relacionada con el medio ambiente;

e examinar maneras y medios de integrar consideraciones ambientales en los instrumentos
y las politicas fiscales;

e llevar a cabo evaluaciones ambientales estratégicas relativas a el marco de la politica
energética de Chile y a los planes de transporte de largo plazo para la Region
Metropolitana de Santiago, para otras areas urbanas y a nivel nacional;

e sobre la base de una evaluacion social de costos y beneficios de la eficiencia energética y
de fuentes de energia renovables no convencionales, considerar la posibilidad de otorgar
un incentivo financiero positivo para estimular una asimilacion mas rapida;

e asegurar que, en lo sucesivo, los acuerdos de produccion limpia en el sector agricola
incluyan objetivos con fechas limite para el manejo de pesticidas y nutrientes, expresados
como intensidad de uso, e informes de avance anuales auditados;

e formalizar los mecanismos de integracion institucional relativos al desarrollo sustentable;

e consolidar los esfuerzos para producir informacion ambiental, informes de la situacion
del medio ambiente ¢ indicadores ambientales con el fin de fortalecer la toma de
decisiones y la informacién publica, tomando en cuenta las metodologias internacionales;
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e continuar mejorando la participacion publica en procesos como evaluaciones del impacto
ambiental de los proyectos y las evaluaciones ambientales estratégicas de los planes,
politicas y programas publicos;

e fortalecer la educacion y conciencia ambientales con una estrategia de aprendizaje
ambiental de largo plazo y un plan nacional de educacion ambiental que incluya:
1) integrar mas aun las materias ambientales en los planes de estudios de las escuelas
primaria y secundaria, y ii) desarrollar el conocimiento ambiental mediante asociaciones
profesionales, asi como los sistemas de manejo ambiental en las empresas;

e aumentar el empleo en el sector del medio ambiente, con atencion especial al patrimonio
cultural y material como base para el desarrollo turistico y a la produccion organica de
alimentos para desarrollar la agricultura;

e dar continuidad a las iniciativas orientadas a la ratificacion y la ejecucion de los tratados
internacionales y, segin corresponda, a los instrumentos juridicos de la OCDE, y publicar
evaluaciones periddicas de las actividades realizadas en materia de cumplimiento de los
compromisos ambientales internacionales;

e continuar fomentando el apoyo mutuo de las politicas comerciales y ambientales
mediante el fortalecimiento y la ejecucion eficaz del marco regulador ambiental y la
promocion de la responsabilidad social empresarial;

e desarrollar una estrategia programada y equilibrada en relacion con los temas de cambio
climatico; fortalecer las politicas de eficiencia en el uso de la energia y de mitigacion de
los gases de efecto invernadero, incluidas las combinaciones de energias mas limpias, y la
promocion del uso de mecanismos de desarrollo limpios en el contexto de la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico y el Protocolo de Kyoto;

e continuar desarrollando las politicas ambientales internacionales con el fin de reflejar la
capacidad del pais para ser miembro de la OCDE, asi como su creciente papel en
América Latina y el mundo.

Las multiples menciones a la necesidad de fortalecer el marco regulatorio e institucional
ambiental y profundizar la gestion ambiental de Chile en numerosos &mbitos, da una importante sefial
para entender los desafios que enfrenta el pais en su desarrollo urbano y en la aplicacion de
mecanismos como la ecoeficiencia, en un contexto mas general.

C. Reflexidn sobre la gestion ambiental de Chile

1. Politica ambiental de Chile

Entre las definiciones y disposiciones legales establecidas por la Ley de Bases del Medio Ambiente, se
plantea un conjunto de instrumentos de gestion ambiental. Estos instrumentos tienen diverso origen y
naturaleza. Los mas relevantes corresponden a la dictacion de normas de emision de elementos
contaminantes y calidad de medios y el SEIA.

También se definen instrumentos econdmicos, de educacion e investigacion, mecanismos de
participacion ciudadana y medios para la generacion y gestion de la informacion.

Durante los ultimos afios se ha consolidado el SEIA que permite evaluar en forma sistematica
todos aquellos proyectos de inversion susceptibles de causar algun impacto al medio ambiente.
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2. La gestion ambiental en iniciativas de infraestructura urbana

Es interesante tener en cuenta esta discusion a la hora de analizar el desarrollo de infraestructura
urbana en Chile, y en especial en Santiago. Se debe sefalar, en primer término, que toda iniciativa
importante de infraestructura urbana, incluidos los planes reguladores, se somete al SEIA, donde se
revisan sus posibles impactos ambientales, buscando que estos sean evitados, mitigados o
compensados. Cada tipo de iniciativa es presentada por su proponente privado o el ministerio afin y es
revisada técnicamente por el conjunto de Servicios relacionados con los posibles impactos de la
iniciativa, y con competencia ambiental. Las resoluciones las toma la COREMA respectiva, donde
participa el Intendente y los jefes de los servicios antes aludidos.

Luego, se tiene una instancia de revision y discusion en torno a proyectos de infraestructura,
que no necesariamente conversa con los objetivos y planes de desarrollo urbano elaborados por otras
instancias. En estricto rigor, los proyectos deben cumplir solo con las regulaciones existentes (entre
las que se incluyen las definiciones y restricciones de los planos reguladores, por suerte) y se revisan
en tanto proyectos, o sea aisladamente, caso a caso.

Es decir, a la falta de una autoridad metropolitana (para el Gran Santiago, el Gran Valparaiso
y el Gran Concepcién) con peso para planear y resolver sobre el desarrollo integral de la ciudad, se
tiene la inexistencia de planes de desarrollo propiamente tales (que sean mas que expresiones de
buenos deseos) y una revision ambiental aislada de los emprendimientos.

3. Fortalezas y debilidades de la politica ambiental de Chile
En este contexto se puede decir que:

e la actual institucionalidad se ha concentrado principalmente en el SEIA. En cuanto a
gestion se ha orientado principalmente a resolver aspectos de contaminacion ambiental
prioritarios. Por tanto, podria decirse que ha sido una gestion mas bien reactiva y
focalizada en los proyectos de inversion (uno a uno, sin una visidn necesariamente
sistémica) y donde los temas de proteccion de la naturaleza estan subrepresentados;

e pese a lo anterior, se ha avanzado. Se han definido numerosas normas ambientales
especificas y se han contemplado mecanismos de participacion ciudadana que otras
regulaciones nacionales no tienen. Por lo mismo, muchas veces la gente se expresa en
torno a los proyectos de inversion que la afectan, usando este sistema para plantear
aspectos que pueden ir mucho mas alla de los temas estrictamente ambientales;

e para algunos, la mayor debilidad de la gestion ambiental chilena es que su
institucionalidad no tiene una jerarquia ministerial propiamente, tal que le permita actuar
frente a ministerios sectoriales fuertes (como el MOP o el MINVU). Al ser un ente
eminentemente coordinador (a nivel de su gestion superior), estd obligada a actuar a
través de instancias colegiadas como el Consejo Directivo de Ministros, que no
necesariamente se enfocan en temas estratégicos de politicas y planes, teniendo que
atender, por ejemplo, reclamaciones del SEIA;

e para otros en cambio, la mayor debilidad no es esa (arguyendo incluso que hay un uso
mas bien pobre de las instancias de gestion y coordinacion existentes), sino la notable
ausencia de sistemas de fiscalizacion, que le otorguen credibilidad a las normas
establecidas y a las resoluciones dictadas, entre otras instancias, en torno a los proyectos
de inversion revisados en el SEIA.
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D. Evaluacion de la infraestructura urbana

1. Vialidad y concesiones

Las concesiones de obra publica para contribuir al desarrollo de Santiago y resolver los problemas de
congestion vial existentes, plantearon:

e unared de 207 kilometros de nuevas vias de alto estandar, rapidas, seguras y tecnificadas,
para velocidades de 80 y 100 kilometros por hora;

e un costo total de US$ 1.600 millones;

e una disminucién de los tiempos de viaje entre un 40% y un 70% en relacion a
los existentes;

e un mejoramiento de estructuras para facilitar la movilidad de conductores y peatones en
varios puntos criticos de Santiago, con numerosos nuevos puentes sobre rio, pasarelas
peatonales, tiineles y pasos a desnivel.

Otro objetivo del plan fue mejorar la calidad de vida por aumento de areas verdes, que es uno
de los grandes déficit de la ciudad, arborizacion, parques, jardines y sectores de esparcimiento,
aportando mas de 267 hectareas de nuevas areas verdes, con una inversion de US$ 95 millones, en los
siguientes sectores:

e Sistema Oriente Poniente;

e Renca, Providencia y Lo Barnechea;

e Sistema Norte Sur;

e Plaza de una hectarea en Maipu;

e  Acceso Sur a Santiago;

e Parque de 7 hectareas en la Pintana, sector La Platina.

Finalmente, este plan contempld también el mejoramiento de la red de captacién de aguas
lluvia de la ciudad, con 190 Km., adicionales de colectores y una inversion de US$ 189 millones. La
construccion de estas carreteras urbanas dio lugar a serios conflictos con los vecinos, algunos de los
cuales estan aun no resueltos.

Para contextualizar mejor el analisis de los temas viales y el proyecto que se analizard con
mas detalle, se presenta primero algunas cifras (véase el cuadro IV.1) que indican el total de redes de
caminos de diverso tipo existentes en el pais; el valor de dicha inversion y el costo estimado anual que
implica mantener dicha red en buenas condiciones.

Algunas estimaciones adicionales indican que, si el pais quiere mantener un crecimiento de su
infraestructura vial acorde a las necesidades de desarrollo generales de su poblacion y economia,
requiere sostener un nivel de inversion (publica y privada) del orden de los US$ 1.000 millones anuales.

En el cuadro IV.1 se refleja que no solo la construccion de caminos requiere de voliimenes de
inversion relevantes; también su mantenimiento es igualmente relevante, para conservar las
condiciones de operacion y servicio que estos caminos prestan. Este es un aspecto destacado en las
nuevas definiciones de politica del MOP, que se refleja en sus presupuestos anuales, en donde —tal
como se aprecia en el cuadro IV.2— los niveles de inversion destinados a mantenimiento son
comparables a los de construccion de nuevas obras. Ademads, es posible colegir que los actuales
niveles de inversion publica en infraestructura (tomando en cuanta que el grueso de los recursos se
destina a vialidad) son considerables y acordes a los requerimientos de desarrollo del pais. Si a estos
recursos se suma el aporte del sector privado, a través del sistema de concesiones, se tiene que la
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inversion total en infraestructura en Chile anda en el orden de magnitud de los requerimientos
estimados precedentemente.

Es posible apreciar, finalmente, que el gasto anual en mantenimiento es incluso superior al
nivel estimado en el cuadro anterior; esto puede explicarse porque en realidad lo que esta haciendo el
MOP en este ambito es resolver un déficit historico de mantencion de las obras publicas.

_CUADRO V.1 .
CHILE: NIVELES DE INVERSION EN CONSTRUCCION Y REQUERIMIENTOS
PARA EL MANTENIMIENTO DE CAMINOS

Valor de Manteni- . Manteni-
., . .. Mantenimiento X
Infraestructura Valor Inversion miento unitario . ., miento total
. Km L. de la inversion
en Chile (US$/Km.) materializada deseable (en %) deseable
(MUSS$) (US$/Km.)* ° (US$)*
Caminos de tierra 28 000 20 000 560 000 1000 5 28 000 000
Caminos de ripio 35000 50 000 1750 000 2 000 4 70 000 000
Caminos de 15 000 500 000 7 500 000 16 000 3 240 000 000
pavimento
Concesiones® 2 000 1 000 000 2 000 000 20 000 2 40 000 000
Total caminos 80 000 11 810 000 32 378 000 000

Fuente: Estimacion 2004, Colegio de Ingenieros.
? Estimacion propia.

CUADRO 1V.2 ]
CHILE: NIVELES DE INVERSION MEDIA DEL MOP EN CONSTRUCCION
Y MANTENIMIENTO DE CAMINOS

Gasto total anual del MOP en caminos 1 800 000 MUS$
(incluye también puentes, viaductos, represas, etc.)

Caminos nuevos o reposiciones (en porcentajes) 35 MUSS$ 630 000
Mantenimiento (en porcentajes) 35 MUSS$ 630 000
Otros temas (en porcentajes) 30 MUSS$ 540 000

Fuente: Valores corresponden un promedio aproximado de los ultimos tres aflos, tomando
informacion de los presupuestos ptiblicos del MOP (y Vialidad), disponibles en Dipres.

Estos datos indican que sera posible duplicar el patrimonio vial y la extension de caminos
nuevos y concesiones en menos de 10 afios mas en el pais, y que el nivel de servicio (derivado del
estado de conservacion y condiciones de uso) de los caminos mejorara notablemente, evitando, entre
otras cosas, deterioros que hagan necesarias reposiciones totales de las obras, con los consiguientes
efectos constructivos sobre el entorno y el medio ambiente.

La importancia de estas cifras radica en que vemos que en estos afios Chile esta construyendo
mucha mas infraestructura que —posiblemente— en toda su historia previa. Esto es cierto a nivel
general (en términos de conectividad interurbana), como también a nivel de las principales ciudades
del pais, especialmente Santiago (en términos de desarrollo urbano).

Es precisamente en este contexto donde seria deseable que el pais y el Area Metropolitana de
Santiago, tuvieran mejores regulaciones y mas coordinacion interinstitucional, para que este esfuerzo
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fuera mas armoénico y potenciador de desarrollo urbano con equidad y calidad de vida, protegiendo a
las personas y el medio ambiente. Sobre todo considerando los efectos de largo plazo que la
construccion de infraestructura tiene.

Es interesante observar a continuacion el costo para los usuarios que tienen las redes de
autopistas concesionadas en Santiago. En el cuadro IV.3 se estima el costo mensual, asumiendo un
patron de uso diario de cuatro autopistas concesionadas, que cobran tarifas dadas por su uso, tanto por
kilémetro recorrido, como por el horario en donde se efectiia este uso (distinguiendo entre horario
normal y de congestion).

] CUADRO 1V.3
REGION METROPOLITANA: COSTOS A USUARIOS DE AUTOPISTAS?
(En dolares por mes)

Autopista Tarifa baja Tarifa punta Tarifa saturacion
Vespucio Norte 18,6 37,3

Costanera Norte 37,5 71,9 1104
Autopista Central 27,4 36,6

Vespucio Sur 21,0 42,0 59,5

Fuente: Diario E1 Mercurio del 5/12/08.

* Valores estimados considerando 40 viajes mensuales por cada ruta, recorriéndola completamente cada
vez. Se asume un valor de 620$/USS.

Estos valores implican que, por ejemplo, una familia que tiene un ingreso medio de
USS$ 1.000 mensuales (menos que el promedio nacional), podria destinar del orden de un 5% de dicho
monto, al pago por circulacion en las autopistas concesionadas.

En el caso de la gestion de la vialidad y concesiones en regiones, las obras viales de mayor
relevancia corresponden a tramos de carreteras que interconectan ciudades y localidades. Ejemplo de
ello es el mejoramiento y aumento de estandar a autopista con doble calzada, de mas de 1.500 Km. de
la Ruta 5 —que recorre Chile, desde Arica a Puerto Montt— y la construccion de autopistas
transversales que unen ciudades interiores con ciudades costeras importantes.

Los casos regionales mas comparables a Costanera Norte, son las intervenciones viales en las
capitales regionales, que implican reparacion o mejoramientos de vias, incluyendo pasos a desnivel,
puentes y ampliaciones que permitan un trafico mas expedito.

A priori, el modo en que se disefian, evaltian, construyen y operan estas obras, es similar a
Santiago. Es decir, el punto de vista de la ecoeficiencia no esta presente como concepto explicito.

Un analisis de este sector permite afirmar lo siguiente:

e ¢l MOP ha realizado un lento y doloroso proceso de aprendizaje en los temas ambientales
de los proyectos concesionados. Prueba de ello son los conflictos desarrollados en torno a
la concesion del tinel El Salto-Kennedy, el Acceso Sur a Santiago y el mismo “Sistema
Oriente-Poniente”, Costanera Norte. Incluso debe considerarse el hecho que el MOP
evito ingresar al SEIA, por ejemplo, la Autopista Vespucio Sur, por la via de denominarla
una “autovia” en lugar de “autopista”, lo cual ha sido rechazado ex post y debera someter
el proyecto a una EIA, por orden de la Contraloria, siendo que la autopista se encuentra
en plena operacion;
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e cstos problemas, relacionados con los temas ambientales, podrian justificarse desde el
punto de vista de que el objetivo que se perseguia en su momento fue superar el déficit de
infraestructura en el menor tiempo posible. Sin embargo, en el escenario actual, y luego
de estos escollos, el MOP ha puesto énfasis en el desarrollo y aplicacion de politicas y
herramientas de manejo de los aspectos medioambientales, territoriales y de participacion
ciudadana, haciéndose cargo de exigencias cada vez mayores;

RECUADRO1IV.1
SANTIAGO DE CHILE: AUTOPISTA COSTANERA NORTE. PRINCIPALES
DATOS DEL PROYECTO

Descripcion general
Ubicacion: comunas sector oriente y poniente de la Region Metropolitana.
Presupuesto estimado: US$ 400.000.000.

Esta constituido por los siguientes ejes viales: i) eje Oriente-Poniente: de una longitud de 35,26 Km.,
recorre la ciudad de oriente a poniente por la ribera norte del Rio Mapocho; y ii) eje Kennedy: de una
longitud de 7,4 Km., eje vial que divide las comunas de Las Condes y Vitacura en el sector Oriente.

Flujo vehicular: 150.000 vehiculos diarios.

Otros datos: i) conecta 11 comunas de la Region Metropolitana, con mas de 1,5 millones de
habitantes; y ii) autorizacion sanitaria y resolucion de calificacion ambiental aprobadas en el afio
1998; inicia operaciones el segundo trimestre del 2005.

Descripcion e impacto ambiental del proyecto

Este proyecto tuvo un impacto positivo en algunos aspectos para los habitantes del sector poniente de
Santiago, por cuanto contempld, como medidas de mitigacion, la construccion de areas verdes e
instalaciones deportivas en una extensa faja al costado de la via construida. También contribuy6 con
el refuerzo de contenciones en el rio Mapocho y retir6 de las calles urbanas parte importante del flujo
de larga distancia, disminuyendo ruido y emisiones.

Desde un punto de vista social se puede mencionar el aporte a la descongestion vehicular de Santiago,
conectando de modo expedito, especialmente al sector oriente de la ciudad con el aeropuerto de la
ciudad, y la mencionada construccion de areas verdes y contenciones.

En la operacion de este proyecto se ha buscado, por ejemplo, mitigar las emisiones producidas por los
vehiculos que circulan por la via, reduciendo su paso, pero dado el tipo de financiamiento de la obra (y
considerando que lo que no paguen los usuarios eventualmente lo pagara el Estado, a través de los
ingresos minimos garantizados, no hay incentivos a que esto ocurra, aunque sea benéfico para la ciudad.

Ni en la construccion ni operacion de este proyecto ha habido elementos de ecoeficiencia que
pudieran haber podido ser tomados en cuenta por el concesionario.

Se han considerado aspectos ambientales y sociales (como las compensaciones en areas verdes), pero
no otros efectos.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas (MOP), “Ficha Proyecto Costanera Norte”, 2008,
<www.concesiones.cl>.

e ¢l proyecto para Costanera Norte aprobado originalmente fue modificado en respuesta a
la oposicion de los habitantes de los vecindarios de Bellavista y Pedro Valdivia Norte,
quienes tenian la inquietud de que el trazado planificado podria afectar significativa y
permanentemente el valor de sus viviendas y su tranquilidad hogarefia. En respuesta a
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estas inquietudes se cambid el disefio original y se resolvid la construccion del tinel por
debajo del rio, que aunque mas costoso, evitaba la afectacion de dichas zonas. El EIA
para esta alternativa fue igualmente sometido a un proceso de publicacion, divulgacion y
consulta entre enero y agosto del 2001, para ser finalmente aprobado en febrero del 2002;

e la sustentabilidad de la Costanera Norte se enmarcaria dentro de un sistema de transporte
urbano, que contemplara una red de autopistas y un sistema de transporte publico eficiente;

e i esta vision se hubiese llevado a cabo con el debido cuidado por el entorno urbano,
agregando valor y reparando las areas afectadas, los prondsticos eran bastante
auspiciosos. Sin embargo, el desarrollo incompleto de la red de autopistas urbanas y el
fracaso de Transantiago han incidido en la sustentabilidad del sistema de transporte;

e csta grave falle se debe en gran parte a la falta de una institucionalidad que permita la
planificacion urbana a largo plazo y la coordinacién de los organismos del Estado en
materia de desarrollo territorial, lo cual impide un desarrollo adecuado de los proyectos
de infraestructura;

e por otra parte, el actual sistema de evaluacion social de proyectos no considera la
evaluacion de planes, por lo que no quedan bien reflejadas las externalidades, positivas y
negativas, que éstos generan;

e otro aspecto que vale la pena mencionar, se relaciona con la incidencia de las medidas de
mitigacion en los costos de los proyectos. Si bien, por una parte, muchos de los aspectos
se encuentran normados y es posible hacer una estimacion de los costos asociados ex
ante, existen muchos otros aspectos, tales como el manejo forestal, que por encontrarse
insuficientemente regulados se convierten en espacios de discrecionalidad en las
exigencias por parte de las autoridades relacionadas, introduciendo asi un factor de
incertidumbre muy alto en la evaluacion de los proyectos y por lo tanto en su rentabilidad
privada y social;

e finalmente, puede deducirse que los criterios de ecoeficiencia no estuvieron
contemplados desde el inicio en el proyecto Costanera Norte, ni en los otros proyectos
concesionados en general. Los grandes problemas enfrentados por este proyecto se
situaron en la dimension social (mas alla de los impactos directos de los proyectos sobre
la poblacién directamente afectada por las obras), recalcados en la ausencia de
consideraciones de largo plazo para la ciudad y el total del sistema de transporte, con sus
efectos indirectos (por ejemplo: consumo de energia y emisiones en el largo plazo).

2. Residuos solidos domiciliarios

Para contextualizar adecuadamente la gestion de los residuos solidos domiciliarios (RSD) y el
proyecto que mas adelante se analizara, es interesante revisar algunos datos generales, que dan cuenta
de la magnitud del tema en Chile y de los montos de recursos necesarios para hacer esta gestion.

Estas cifras indican por un lado, el nivel actual total de RSD adecuadamente recolectados y
dispuestos en Chile, si bien no es el 100% corresponde a un porcentaje apreciable (sobre el 90%); por
otra parte, el costo de recoleccion y disposicion no es bajo, siendo solo parcialmente cubierto por los
propios usuarios (30%), teniendo el Estado que subsidiar por otros medios a los municipios, para
completar los montos anuales requeridos.
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CUADRO 1V 4
CHILE: PRINCIPALES CIFRAS EN TORNO A RSD?

Variable Magnitudes fisicas o costos Unidades

Volumen anual de RSD generado en el pais 5053 599 Ton/afio
Produccion de RSD pér capita en Chile 0,89 Kg/hab/dia
Volumen anual que va a relleno o vertedero 4598 775 Ton/afio
Costo de recoleccion 10 US$/ton
Costo de disposicion 10 US$/ton
Costo total requerido (para recoleccion y disposicion) 91975 502 US$/afio
Gasto estimado de usuarios (en porcentaje) 27592 651 30
Gasto estimado de municipios 64 516 129 US$/afio
Gasto informado por municipios 48 387 097 US$/afio

Fuente: Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA), “Voliimenes y porcentaje que van a relleno o vertedero
autorizado de Catastro de RSD”, 2007.

*  Valores con estimaciones propias, basadas en datos y estudios de la Subsecretaria de Desarrollo Regional y

Administrativo (SUBDERE) y CONAMA sobre el tema.

La disposicion final de los RSD recolectados se realiza mediante la técnica de rellenos
sanitarios controlados, bajo la regulacién y supervision del Ministerio de Salud. Del saldo, una
fraccion va a distintas instancias de reciclaje (principalmente un alto porcentaje del papel, el carton,
los metales y el vidrio). El resto encuentra caminos informales hasta micro basurales clandestinos, que
dan lugar a problemas sanitarios y molestias a los vecinos.

Para el caso de regiones, a fines de 2007, CONAMA consignaba un total de 100 soluciones
adecuadas para recoleccion y tratamiento de RSD (rellenos sanitarios y vertederos autorizados) en el
pais; de ellos 95 se ubicaban en regiones. De tal modo, el 2007 se atendia adecuadamente el 91% de
los RSD generados en el pais. Es importante destacar que a principios de los 90 la situacion era la
opuesta; la mayor proporcion de RSD se disponia inadecuadamente en Chile. Asi, el 2007 el 9% de
los RSD se llevo a basurales, posiblemente inadecuados y mal gestionados.

Tal como ocurre en la RM, si bien en regiones ha ido mejorando notablemente la gestion de
los RSD, no es esperable que se hayan aplicado conceptos de ecoeficiencia en los proyectos e
inversiones de este tipo llevados a cabo en regiones.
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RECUADRO IV.2
SANTIAGO DE CHILE: RELLENO SANITARIO LOMAS LOS COLORADOS.
PRINCIPALES DATOS DEL PROYECTO

Descripcion general

El proyecto considera el funcionamiento un relleno sanitario ubicado en el fundo Las Bateas Oriente,
a 4 Km. de la localidad de Montenegro, comuna de Til Til, el que recibe los residuos a través de un
tren de carga que a su vez, los recoge de una estacion de transferencia instalada en Quilicura, en la
interseccion de Avenida Américo Vespucio y la Ruta 5 Norte.

Datos basicos

26 comunas de la RM atendidas, entre ellas las del sector oriente de la ciudad;
e residuos recibidos (ton/ano): 1.424.702 (55,78% del total RM);
poblacion atendida: 3.194.787 (48,6% del total RM);

e aflo cierre previsto: 2041;
e autorizacion sanitaria y resolucion de calificacion ambiental aprobadas en el afio 1995;

e inversion inicial: US$ 16.000.000.

Descripcion e impacto ambiental del proyecto

Se considera que este proyecto funciona adecuadamente y, por cierto, aliviara por un buen tiempo un
problema importante de Santiago, que no tiene un plan de largo plazo para el manejo adecuado de los
RSD que generan sus habitantes. En este tema, como en muchos otros, los problemas se van
enfrentando en la medida que aparecen. Asi pasd, al menos, cuando se coparon los antiguos rellenos
sanitarios de la ciudad.

Por lo demas, es claro que la oposicion de la gente a este tipo de proyectos en su entorno cercano sera
creciente. Este relleno sanitario, junto a la estacion de transferencia y los sistemas de transporte
asociados, tiene un buen estandar en la gestion integral de residuos. Adicionalmente, hay manejo
adecuado de liquidos percolados; y se extrae y reutiliza el biogas que la descomposicion de materiales
organicos produce.

Pero, mas alla de todo esto, no parecen existir elementos en la operacion (tampoco los hubo en la
construccion del proyecto), que pudieran considerarse —estrictamente— como de ecoeficiencia. Sin
embargo, es una solucion ecoeficiente: la de minimo costo y minimas molestias (a nivel agregado) que
llega a estandares ambientales aceptables. Hubo compensaciones a los vecinos y a la municipalidad.

Este es posiblemente el sistema de manejo de RSD mejor financiado de Chile, porque atiende
basicamente a las comunas de mayores ingresos de la RM, que es donde se concentra el mayor
porcentaje de hogares que paga derechos municipales por el retiro y deposito de basura. Pero aun asi,
tanto por el modo indirecto en que este financiamiento concurre al operador, como por el sistema
mismo de cobro (cargo fijo, no relacionado con la generacion de RSD) existente, no hay incentivos ni
para los usuarios ni para los operadores, para propender a una operacion globalmente mas eficiente.

Fuente: Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), “Relleno sanitario Lomas Los
Colorados”, 2009.
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RECUADRO IV.3
SANTIAGO DE CHILE: GESTION DEL BIOGAS DEL RELLENO SANITARIO LEPANTO.
PRINCIPALES DATOS DEL PROYECTO

Descripcion general

Para el desarrollo de las obras y equipos para capturar y destruir el metano producido por el relleno
sanitario de Lepanto, se utiliza un sistema altamente eficiente de quema controlada. La combustion a
través del sistema de quema evita la contaminacion del medio ambiente y mejora la salud publica.

El tiempo de vida esperado de funcionamiento de la actividad del proyecto es de 25 afos. A pesar que
el vertedero fue cerrado, el proyecto necesita llevar un seguimiento hasta que el biogas termine su
vida util. Por eso, la fuerza de trabajo es necesaria.

Descripcion del proyecto

El objetivo del proyecto es el desarrollo de obras y equipos para capturar y destruir el metano
producido por el Relleno Sanitario de Lepanto con un muy eficiente sistema controlado de quema. El
vertedero fue cerrado el afio 2002. Chile no tiene leyes especificas que establezcan el grado de
recoleccion de biogas requerido en un relleno sanitario, excepto Unicamente para ventilarlos y asi
evitar el almacenamiento de gases peligrosos.

Las consideraciones bésicas en el proyecto son la mejora de la impermeabilizacion existente del
sistema, la creacion de nuevos pozos de extraccion de biogas y un sistema de tuberias de conduccion,
con la asistencia de succion y bombas de presion, para llevar el biogas a una planta de tratamiento
donde sera quemado. La planta sera capaz de tratar un caudal maximo de 5.000 m3 /hr (un promedio
de 2.700 m3 /hr se espera). El proyecto también podria incluir la generacion de energia eléctrica o
térmica en el futuro. Este tipo de quema es necesaria para la seguridad del sitio, pero es muy
ineficiente en la destruccion de metano, que es liberado a la atmosfera, tanto por la ineficiencia del
sistema de quema, asi como las emisiones fugitivas no implicitos en las estanterias. La mejora en la
tecnologia que forma parte del proyecto supone una mejora notable en comparacion con los requisitos
nacionales de reglamentacion para el cierre de los vertederos. También representan un avance
significativo en comparacion con los estandares de cierre definido especificamente para el Relleno
Sanitario de Lepanto y en comparacion con las posibilidades de cumplimiento por parte de su gestion
actual. La estimacion anual de reduccion de emisiones en toneladas de CO2e son 400.350.

Fuente: United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC), “Lepanto Landfill
Gas Management Project”, [fecha de consulta: 22 de abril de 2009] <http://cdm.unfcce.int/Projects/
DB/DNV-CUK1137766896. 09/view>.

3. Tratamiento de aguas servidas

Para contextualizar la gestion del tratamiento de aguas servidas (TAS) y el proyecto que mas adelante
se revisara sobre la materia, es util observar algunos datos generales, que dan cuenta de la magnitud
del tema y de los montos de recursos necesarios para hacer esta gestion. Como se apreciard, muchos
de los datos se refieren a la gestion sanitaria en general, esto es produccion de agua potable,
distribucion, recoleccion de agua servida, y tratamiento y disposicion de agua servida (TAS).

De todos estos datos podemos concluir primero que las coberturas de servicio sanitario en
Chile, incluyendo TAS son altas, aproximandose ya al 100% en las zonas urbanas; por su parte, los
niveles de consumo de agua son razonables. Interesante es notar que estos niveles se han ido ajustando
a la baja a través del tiempo, en la medida que el costo del servicio se ha ido traspasando a los
usuarios. Si bien este costo podria considerarse razonable (considerando los costos de inversion y
operacion involucrados en la prestacion de los servicios sanitarios), para muchos hogares implica un
desembolso relevante, en relacion a sus ingresos. Por lo mismo, se aprecia que el nimero de clientes
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subsidiados y los montos destinados a este subsidio son importantes. (Parte importante del déficit
remanente de TAS corresponde a la ultima etapa del sistema de Santiago, que se encuentra
actualmente en construccion y que finaliza el afio 2010, logrando una cobertura del 100%).

CUADRO1V.5
CHILE: PRINCIPALES CIFRAS EN TORNO AL TAS

Variable Magnitudes fisicas o costos Unidades
Clientes totales de servicios sanitarios en el pais 4160 000 Clientes a dic. 07
Clientes en la Region Metropolitana 1472 000 Clientes a dic. 07
Consumo total de agua 965 000 Mm3
Consumo agua en la RM 406 272 Mm3
Consumo per capita nacional 19,3 M3/cl mes
Consumo per capita en la RM 23,0 M3/cl mes
Consumo nacional en litros 190,8 Lt/hab. dia
Consumo RM en litros 212,0 Lt/hab. dia
Cobertura total AP pais (en porcentajes) 99,8

Cobertura total Alc pais (en porcentajes) 95,2

Cobertura total TAS pais (en porcentajes) 82,3

Costo medio del agua a clientes 750,0 $/m3
Costo medio del agua a cliente L5 US$/m3
Costo medio en la RM del agua a clientes 560 $/m3
Costo medio en la RM del agua a clientes 1,1 US$/m3
Costo del TAS en relacion al costo total del agua nacional (%) 25

Costo del TAS en relacion al costo total del agua en la RM (%) 18

Estimacion del TAS nacional 361 875 000 USS$ afio
Estimacion del TAS en la RM 81 904 435 USS afio
Clientes totales con subsidio 682 000 Clientes a dic. 07
Monto total de subsidio 35519 062 M$/afio
Monto total de subsidio 71038 124 US$/ailo
Monto estimado en subsidio al TAS 15 894 780 US$/aiio
Subsidio en relacion al costo anual del sistema (%) 5,8

Fuente: Estimaciones propias de costos en base a Superintendencia de Servicios Sanitarios (SISS), “Informe de
Gestion del Sector Sanitario 2007, mayo de 2008.

En resumen, el TAS en Chile (y en Santiago) es efectuado por operadores privados, que
recuperan su inversion a través del cobro de tarifas por el servicio brindado a los usuarios; el costo de
TAS en Chile, y en la RM, no es bajo, siendo mayoritariamente cubierto por los propios usuarios
(95%), teniendo el Estado que subsidiar una proporcion relativamente baja (algo superior al 15% en
nimero) de estos usuarios, focalizado en los hogares con menos recursos.

Cabe notar que el tratamiento de Riles sigue el mismo esquema, solo que las industrias deben
tratar sus efluentes hasta la norma de descarga a redes de alcantarillado. La empresa sanitaria recibe
las descargas tratadas, cobra por el servicio y garantiza que los efluentes totales de la ciudad cumplen
la norma de descarga al ambiente.

59



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible...

RECUADRO IV 4
SANTIAGO DE CHILE: PTAS EL TREBAL. PRINCIPALES DATOS DEL PROYECTO

Descripcion general

Ubicacion: Subcuenca Sur, Gran Santiago.

Tipo: Planta de lodos activados convencional.

Superficie: 91,6 ha.

Caudal de aguas servidas a tratar: promedio = 3,5 m3/s al afio 2000. Maximo = 6,4 m3/s al ano 2024.

Otros datos: Produccion Lodos ~ 100 t a 65% sequedad; a ser dispuestos en monofill especialmente
habilitado para este efecto. Autorizacion sanitaria y resolucion de calificacion ambiental aprobadas en
el aflo 1998; inicia operaciones en el afio 2001.

Descripcion e impacto ambiental del proyecto

El proyecto "Planta de tratamiento de aguas servidas Santiago Sur" consiste en la construccion y
operacion de una planta de tratamiento de aguas servidas para las comunas de la zona sur de Santiago
(Puente Alto, La Pintana, El Bosque, San Bernardo, Maipt, Cerrillos; y pequefios sectores de las
comunas de La Florida y Estacion Central).

La implementacién y operacion de este proyecto produce un importante beneficio para la ciudad, al
tratar y disponer adecuadamente un gran caudal de aguas servidas. Las aguas tratadas que esta planta
produce, son usadas en la agricultura aledafia, teniendo tal vez como tnica objecion (y diferencia de
la condicion previa), el costo de este recurso, que antes era gratuito.

La planta genera ademas biogas, producto de la carga organica recibida; este gas se ocupa en los
propios procesos de tratamiento del agua. La empresa duefia de la planta (Aguas Andinas), que
abastece con agua potable gran parte de la RM y Santiago, podria tener incentivos para ser mas
eficiente e incorporar medidas de ecoeficiencia en este proyecto.

No obstante, la regulacion que la rige desincentiva de algin modo que existan beneficios o ahorros
adicionales en el TAS, dado que —en teoria— toda mayor eficiencia o ahorro se debe traspasar a los
usuarios de los servicios. Ademads, la empresa, mientras pueda justificar y llevar a tarifa mayores
costos (de inversion y operacion), generard mas ingresos propios.

Por lo tanto, si bien hay elementos que podrian considerarse del tipo de ecoeficiencia (produccion de
gas), ello no parece ser la norma ni un foco prioritario de los duefios de la planta hasta ahora. Antes
bien, su negocio mejora en la medida que la gente consume mas agua (por poner un ejemplo en la
direccion contraria). Hay que consignar, en todo caso, un importante programa de RSE, que lleva a
cabo actualmente la empresa, que incluye educacion ambiental, obras complementarias de mitigacion
y otras actividades de “buen vecino”.

Fuente: Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), “Planta de Tratamiento de Aguas
Servidas Santiago Sur", <www.seia.cl>.

Para el caso de regiones, a fines de 2007 existian en Chile 252 PTAS en operacion (cerca del
20% de estas plantas de tratamiento de aguas servidas, PTAS, consisten en un tratamiento primario
sumado a la inyeccion al mar via emisarios submarinos, esto ocurre en ciudades costeras del pais),
logrando una cobertura total de tratamiento de 82,3%. Las plantas que se ubican fuera de la RM son
230, dando cuenta del esfuerzo del estado y las empresas sanitarias regionales, por lograr en todo el
pais la misma calidad y cobertura que en la RM. Se espera que en el afio 2010, las PTAS operativas
logren un tratamiento del 100% de las aguas servidas producidas en el pais. Este logro es bien notable
por cuanto 20 afios atras la calidad de las aguas del pais era muy deficiente, principalmente por el
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inadecuado tratamiento y disposicion de aguas servidas, dando cuenta de importantes problemas de
salud publica, que hoy se han superado.

En regiones opera el mismo esquema de empresas concesionarias que en Santiago, por lo que
la regulacion que las rige y los criterios con que operan son idénticos. De tal modo, tampoco es
esperable la existencia de criterios de ecoeficiencia diferentes a los que se observan en la RM en la
materializacion de proyectos de este tipo. Sin embargo, el hecho de haber logrado pasar de cerca de un
3% de tratamiento a un 100% en veinte afios, con minimas molestias para la poblacion es un hecho
notable, que se puede asociar con caracteristicas ecoeficientes.

4. Inmuebles publicos

Dentro del marco regulatorio y normativo mas relevante que afecta al sector, se encuentra la Ley de
Presupuestos del Sector Publico (DIPRES), instrucciones sobre materias de inversion preparadas por
la misma DIPRES y una metodologia de edificacion publica, contenida en el Sistema Nacional de
Inversiones (SNI).

Las instituciones publicas usan inmuebles publicos propios o cedidos en alguna modalidad de
uso por el Ministerio de Bienes Nacionales (que, en términos generales, tiene tuicion sobre la mayoria de
los inmuebles de propiedad fiscal), o construyen o arriendan los espacios que requieren para funcionar.

Tal como lo hemos hecho en los temas previos, veamos primero algunas cifras y datos
generales del tema de los inmuebles publicos en Chile y en la Region Metropolitana de Santiago, para
contextualizar el caso que revisaremos mas adelante.

De los datos expuestos, podemos concluir que el costo equivalente del uso de espacios por
parte de las instituciones publicas en el pais no es bajo, concentrandose casi el 50% en Santiago. Es
importante destacar que este costo no necesariamente es desembolsado por las instituciones,
correspondiendo en muchos casos a un “costo de oportunidad” de los espacios de oficina ocupados;
esto ocurre por cuanto una alta proporcion de entidades fiscales tienen asignados edificios publicos
para ejercer su labor, sin que deban incurrir en pagos efectivos para ello.

Se estima que la edificacion publica tiene caracteristicas desiguales en el pais en cuanto a
tamafio, magnitud y superficie comprendida. Estd basicamente concentrada en Santiago y otras tres
regiones: Valparaiso, Bio Bio y Los Lagos, siendo la Region Metropolitana la de mayor densidad de uso.

Podria estimarse que la superficie de edificacion publica actual supera los tres millones de
metros cuadrados en el pais, teniendo Santiago por sobre 1,5 millones; habiendo referencias mas bien
generales sobre la tenencia de esa propiedad, en cuanto a conocer propiedad o arriendo, destinacion,
comodato o usufructo. Es muy posible, en todo caso, que la mayor parte del crecimiento mas reciente
de los espacios de oficina publicos corresponda a arriendos, por cuanto la compra o construccion de
nuevos inmuebles, esta mas bien acotada.

Es importante destacar que la edificacion publica utilizada por organismos del Gobierno
Central no solo comprende oficinas, sino que estd compuesta por bodegas, estacionamientos,
auditorios y otros espacios, no necesariamente ligados a las funciones especificas de las instituciones.

Es el Ministerio de Planificacion y Cooperacion (MIDEPLAN) quien realiza las evaluaciones
técnicas de las solicitudes de inversion en edificacion publica, definidas y enviadas anualmente por las
distintas entidades del Sector Publico de acuerdo a una metodologia ad hoc. De este modo,
MIDEPLAN circunscribe su operacion a la evaluacion de la demanda de edificacion que se presenta
en un periodo dado, institucion a institucion, sin contar con una vision integral de los requerimientos
de edificacion publica en un horizonte de largo plazo, ni con la necesaria especializacion en la
evaluacion de proyectos de este tipo.
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CUADRO 1V.6
CHILE: PRINCIPALES CIFRAS EN TORNO INMUEBLES PUBLICOS

Variable Magnitudes fisicas o costos Unidades
Gasto total en Bs y Ss 3330694 MUS$
Dotacioén de personal del Gobierno Central 178 274 Personas
Estandar de uso de espacios 20 M2/persona
Valor medio del espacio para oficinas en el pais 0,15 UF/m2 mes
Valor medio del espacio para oficinas en la RM 0,20 UF/m2 mes
Espacio total equivalente requerido (usando estandar) 3565 480 m2
Espacio total equivalente requerido en la RM (%) 43

Personas en oficinas publicas en la RM (%) 43

Personas totales estimadas en oficinas publicas en la RM 76 658

Espacio total requerido en la RM 1533156 m2
Costo total equivalente estimado en el pais, en inmuebles ptblicos 6417 864 UF/afio
Costo total equivalente estimado en el pais, en inmuebles publicos 121 105 094 M$/aiio
Costo total equivalente estimado en el pais, en inmuebles ptblicos 195 330 796 US$/aiio
Costo total equivalente estimado en la RM, en inmuebles publicos 3679575 UF/afio
Costo total equivalente estimado en la RM, en inmuebles publicos 69,433,587 MS$/afio
Costo total equivalente estimado en la RM, en inmuebles publicos 111 989 657 US$/aio
Costo del espacio en oficinas versus el gasto total de Bs y Ss del Gobierno 59

Central (%)

Fuente: Estimacion propia basada en Direccion de Presupuestos (DIPRES), “Datos de Gasto en Bienes y Servicios de
Consumo y Dotacion de Personal, Cifras de DIPRES en estadisticas de Presupuestos Publicos para el gobierno
Central”, 2008.

Por otro lado, los arriendos operacionales que pactan las instituciones publicas son contratados
en forma individual, sin evaluacién ni control por parte de MIDEPLAN o de algin otro organismo
competente, lo que podria generar importantes diferencias en los precios pagados por metro cuadrado
por parte de las instituciones. Afortunadamente, DIPRES esta ejerciendo este control, visando solicitudes
de este tipo, cuando otorga presupuestos anuales de operacion a las instituciones publicas.

Aun asi, el sistema presupuestario utilizado se focaliza en el registro del gasto efectivo que se
ejecuta cada afio por cada institucion, y, por lo tanto, no refleja necesariamente los costos reales en que
se incurre anualmente. Ademas, en el presupuesto no se reflejan los gastos relacionados con el uso de la
infraestructura que no genera pago directo, como es el caso de los inmuebles utilizados en comodato.

Finalmente, desde el punto de vista regulatorio, el pais cuenta con una legislacion que regula
la edificacion publica, pero existe, dentro del sistema de la administracion publica centralizada, una
diversidad de organismos publicos que tienen facultades relacionadas con la edificacion publica,
dando lugar a una fragmentacion de funciones que en algunos casos se duplica. Si bien es cierto que es
funcion del Ministerio de Bienes Nacionales la administracion, tuicion y venta de los bienes fiscales,
hay otras instituciones que intervienen en diversos aspectos. Asi, para la adquisiciéon y construccion de
un edificio publico, es necesaria la autorizacion de MIDEPLAN y del Ministerio de Hacienda; y en la
etapa de la construccion es la Direccion de Arquitectura del MOP la entidad encargada de los aspectos
técnicos; pero, también los SERVIU tienen facultades para estudiar, proyectar, reparar y construir
edificios publicos con fondos fiscales.
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Como resultado de todos los elementos mencionados, se podria concluir que no existen mayores
incentivos para una adecuada gestion de la edificacion publica; entre otras, por las siguientes razones:

e lainversion en edificacion publica no tiene costo para la institucion solicitante, debido a
que ésta se limita a plantear sus requerimientos de inversion en general, sin ninguna
restriccion u obligacion de ahorros u otras condicionantes que representen costos para
ella, lo que tiende a generar una demanda no cubierta en forma permanente;

e no hay participaciéon de los usuarios en los beneficios que eventualmente pudieran
generar una eficiente gestion de la edificacion publica;

e no se utilizan indicadores de gestion especificos para evaluar la gestion de la
edificacion publica;

e 1o es clara la definicion de las responsabilidades y competencias para los encargados de
gestionar la edificacion publica;

e no se utiliza estandares para medir y valorar el uso de la infraestructura publica.

Para el caso en regiones, lo mas destacable en este tema es la nueva politica de eficiencia
energética impulsada por la Direccion de Arquitectura (DA) del MOP, citada en un capitulo precedente
de este trabajo. Se espera que la aplicacion de esta politica en muchos de los proyectos de reposicion y
construccion de inmuebles publicos en el pais, cambie lo que ocurre hasta hoy, donde tanto este como
otros temas, relativos a los impactos de los inmuebles publicos, no son considerados.

No obstante, por la forma en que opera el financiamiento de los inmuebles publicos, en donde
no existe un incentivo claro por parte de las instituciones, para ahorrar en gastos de operacion (por
conceptos de uso de energia, por ejemplo), el impacto de la politica de la DA podria verse limitado.

El MOP, a través de su DA, tiene un papel importante en la ejecucion de iniciativas de inversion
en inmuebles publicos, participando en los disefios de proyectos y supervisando las construcciones.
Cuenta para ello con regulaciones especificas que orientan el desarrollo de la edificacion publica. Son
objetivos de esta direccion, entre otros, los siguientes aspectos:

e liderar, identificar, gestionar y desarrollar proyectos de inversion en edificacion publica
relevantes para el cumplimiento de las politicas de Gobierno.

e desarrollar politicas de identificacion de patrimonio arquitectéonico y gestionar su
preservacion y puesta en valor;

e optimizar el diseflo arquitectonico, e integrar el arte y expresiones culturales artisticas a la
infraestructura publica;

e fortalecer y potenciar concertadamente la participacion del servicio en la intervencion del
espacio publico a través de la edificacion publica;

e optimizar procesos de formulacion, de disefio, ejecucion y dimensionamiento apropiado
de los costos, tendientes a mejorar en calidad y oportunidad los productos;

e desarrollar los proyectos de edificaciébn publica, reconociendo y fortaleciendo las
identidades locales.
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RECUADRO IV.5
SANTIAGO DE CHILE: HOSPITAL MILITAR DE SANTIAGO.
PRINCIPALES DATOS DEL PROYECTO

Descripcion general
Ubicacion: comuna de La Reina, Santiago, Region Metropolitana.

Tamafio. 85.000 m2, distribuido en las siguientes estructuras: placa técnica (cuatro niveles, 41.000
m2), hospitalizacion (siete pisos, 16.818 m?2), area académica (tres niveles, 1.450 m2) y
estacionamientos (un nivel de 25.886 m2, incluye helipuerto).

Costo obra: US$ 118.344.422.
Financiamiento: fondos del Ejército de Chile.

Otros datos: autorizacion sanitaria y resolucion de calificacion ambiental aprobadas en el afio 2001;
inicia operaciones a mediados del afio 2008.

Descripcion e impacto ambiental del proyecto

El proyecto “Hospital Militar La Reina” consiste en la construccion y operacion de un hospital el que
consta de tres edificios de distintos niveles destinado a la atenciéon médica (A, B y C), un edificio para
actividades de extension y docencia llamado area cultural (D) y un edificio para la guarderia infantil
de las funcionarias del hospital (E).

Este proyecto podria considerarse poco eficiente, al menos desde el punto de vista del uso de energia.
Se disefio hace unos 10 afios, cuando estos temas (incluidos los ambientales en general), y en especial
la ecoeficiencia y el uso eficiente de la energia parecian menos importantes.

Justo en estos dias, la Direccion de Arquitectura del MOP esta divulgando nuevos criterios para
aprobar disefios de inmuebles publicos, que plantean aspectos de uso mas eficiente de la energia. Los
impactos ambientales del proyecto se presentan en los siguientes elementos: aire, agua, suelo e
infraestructura vial.

Fuente: Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA), “Hospital Militar de Santiago",
<www.seia.cl>.

Como puede advertirse, ni el sistema que regula el uso de inmuebles publicos en el pais, ni las
politicas para construccion de inmuebles de la DA del MOP tienen elementos concretos o explicitos
que incentiven el cuidado del medio ambiente o fomenten la aplicacion de criterios de ecoeficiencia en
este ambito.

Afortunadamente esto podria cambiar en lo sucesivo; muy recientemente, la DA declar6 una
nueva politica nacional, para disefiar y construir edificios con "suficiencia energética o bioclimatica",
que, segun la propia DA estima, permitiria ahorrar hasta un 90% de energia. Esta estimacion se basa
en un estudio en donde se compard 15 colegios, algunos usando métodos convencionales y otros con
nuevas tecnologias de ahorro energético, llegando a la conclusién de que los costos anuales de
calefaccion y mantencion bajaban 16,6 veces, con las nuevas tecnologias. Asi, por ejemplo, el gasto
anual de energia bajo de $ 10.700 el m2 a $ 650, lo que representd 90% menos por este concepto.

La DA sefala que los edificios con arquitectura bioclimatica tienen control acustico,
iluminacion natural, aislacioén térmica, sistemas de ventilacion y calefaccion de alto rendimiento. La
nueva tecnologia se aplico con éxito y en forma piloto en las regiones de Los Lagos y La Araucania y
sera replicada a todo el pais. El MOP ha declarado que las nuevas bases de licitacion incorporaran
estas exigencias medioambientales. Asi, el MOP plantea que las tecnologias con suficiencia energética
seran adaptadas paulatinamente en todos los edificios publicos que se construyan.
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La DA es contraparte técnica en las licitaciones de otras dependencias, como concesiones ¢
incluso en otros ministerios (Salud, Justicia, Educacion) y organismos publicos (Ejército,
Subsecretaria de Deportes) y exigira instaurar el nuevo concepto constructivo. También propondra
crear una norma chilena en colaboracidén con organizaciones empresariales al Instituto Chileno de la
Construccion, tal como hay en Estados Unidos y Europa.

En resumen, si bien no hay regulaciones mas organizadas sobre este tema, que permitan una
gestion mas integrada, con incentivos claros para mejorar el uso de inmuebles publicos, al menos hay
avances interesantes como este del MOP.

E. Instrumentos complementarios tendientes a lograr
un desarrollo urbano sostenible segun el concepto
de ecoeficiencia

1. Produccion limpia

Uno de los esfuerzos propiciados por el Estado (a través de CORFO y el Ministerio de Economia,
principalmente) y que se aproxima al concepto de ecoeficiencia en el caso de Chile es la politica de
produccion limpia. Esta politica se orienta a consolidar hacia el 2010 la aplicacion de la produccion
limpia en la gestion de los actores publicos y privados, con el fin de elevar los estandares ambientales
y de competitividad de las empresas chilenas. Uno de los objetivos principales de esta politica radica en
progresar sistematicamente en la implementacion de las practicas de produccion limpia en la gestion de
los actores privados y publicos a nivel nacional, en el marco de la cooperacion publico privada, con el fin
de lograr mayor sustentabilidad, modernizacion productiva y competitividad de las empresas.

Los impactos ambientales y econdmicos de los acuerdos de produccion limpia suscritos al
alero de esta politica han sido evaluados por estudios especializados y muestran logros significativos.

Tales impactos también se reflejan en el ahorro de los recursos utilizados en el proceso
productivo (agua, energia e insumos en general); mejora de rendimientos, reduccion de pérdidas de
materiales y reduccion en fallas en equipos; transformacion de residuos en subproductos o insumos
para otras actividades productivas (valorizacion de residuos); y disminucion de los costos de
tratamiento y/o disposicién final de los residuos sélidos y liquidos, siguiendo —como puede
apreciarse— al menos parte de los lineamientos presentes en las definiciones de ecoeficiencia.

Esta politica tiene una vision futura definida por cuatro elementos principales; estos son:

e laproduccion limpia se utiliza ampliamente como técnica en empresas grandes, medianas
y pequeiias, pudiendo incorporarse en las microempresas progresivamente. La produccion
limpia implica tomar todas las medidas para minimizar emisiones y residuos en forma
progresiva y permanente en los procesos productivos; para minimizar el uso de insumos,
especialmente agua y energia; utilizando buenas practicas en cuanto a higiene y seguridad
laboral; y buscando que los residuos se transformen en insumos para otros procesos,
incluyendo el reciclaje, la recuperacion y la reutilizacion;

e los acuerdos de produccion limpia son utilizados en todas las regiones del pais, por
empresas de diversos sectores productivos, incorporandose también y especialmente
empresas de menor tamafio como un instrumento que promueve simultanecamente la
competitividad y el mejor desempeiio ambiental. Los APL siempre tienen como objetivo
final un desempefio ambiental superior a lo que establecen las normas, abordando incluso
materias que no se encuentran normadas o bien adelantando su cumplimiento;

e las instituciones publicas y privadas que participan o estan vinculadas al Consejo
Nacional de Produccion Limpia, han cumplido un rol determinante en la ejecucion de
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iniciativas y en el desarrollo de nuevos instrumentos que promueven la producciéon limpia
en los procesos productivos;

e ¢l Consejo Nacional de Produccion Limpia es una entidad publica privada con un rol
ejecutor de la politica de fomento productivo y ambiental y, simultdneamente, una
instancia de coordinacion entre los organismos publicos y una instancia de cooperacion
entre organismos publicos y privados. El Consejo de Produccion Limpia, como
institucion publico privada, se ha consolidado vinculdndose a la institucionalidad
ambiental desde el rol especifico que le corresponde desarrollar.

Visto lo anterior, se puede decir que la politica de produccion limpia es un esfuerzo adicional
a las normativas ambientales y que contribuye a la incorporacion progresiva de la ecoeficiencia en
distintos ambitos del quehacer econémico e industrial del pais, aunque no aplique (al menos por
ahora) para los proyectos e iniciativas de desarrollo de infraestructura urbana.

a) Politica de innovacion

Tal como revisamos en puntos previos de este trabajo, Chile exhibe resultados positivos
respecto de su crecimiento, estabilidad macroecondmica y apertura comercial internacional durante las
ultimas décadas, lo que lo sitia en una posicion ventajosa para enfrentar el futuro. Sin embargo, se
postula que esos aciertos no son suficientes para sostener la competitividad del pais, pues la economia
global cambia con rapidez y puede dejar obsoletas algunas de sus ventajas competitivas,
principalmente en la produccidon y exportacion de recursos naturales. Para afrontar esos cambios es
imprescindible desarrollar otras ventajas, basadas en la incorporacion sistematica del conocimiento y
la innovacion en las empresas.

El Estado chileno ha ido desarrollando y mejorando sus politicas publicas para promover la
innovacion. Hoy, el pais dispone de una Estrategia Nacional de Innovacion para la Competitividad
que apunta al largo plazo, asi como de una Politica Nacional de Innovacion que establece las
prioridades de corto y mediano plazo. Asimismo, de manera creciente, el Estado destina mayores
recursos a la innovacion y ha comenzado a focalizarlos de manera cada vez mas eficiente, conforme a
una vision estratégica.

La Estrategia Nacional de Innovacion para la Competitividad establece los lineamientos para
guiar los esfuerzos del Sistema Nacional de Innovacion para la Competitividad (SNIC) hacia objetivos
y metas que permitiran hacer de Chile un pais desarrollado hacia el afio 2020.

El SNIC se entiende como el conjunto de organismos publicos y privados vinculados a la
innovacion, y las relaciones que se dan entre ellos, las que crecientemente se articulan en torno a
prioridades dadas por dicha Estrategia.

La estrategia elaborada el 2007 es producto de un proceso de analisis y reflexion
consensuado, participativo y técnico, que determina una ruta concreta y precisa para la accion publica
en varios ambitos principales, que incluyen la interaccion entre empresas, centros de investigacion y
entes gubernamentales relacionados con sectores productivos clave. De acuerdo a la estrategia, los
cinco clusters con mayor potencial competitivo, donde Chile tiene mayores ventajas, y sobre los que se
concentraran los esfuerzos, son acuicultura, mineria, turismo de intereses especiales, servicios globales
(offshoring) y alimentos (procesados, fruticultura, vitivinicultura, porci-avicultura y carnes rojas).

El Fondo de Innovacion para la Competitividad (FIC) es un instrumento del Ministerio de
Economia creado para administrar estratégicamente los recursos publicos destinados a la innovacion.
A través suyo se financian proyectos, iniciativas e investigaciones alineadas con la Estrategia
Nacional de Innovacion, que contribuyan a incrementar la competitividad del pais y de cada una de
sus regiones. El FIC represent6 el 26% de los recursos publicos del Sistema Nacional de Innovacion
para la Competitividad (SNIC) durante 2007, porcentaje que ira subiendo en los afios venideros, con el
objetivo principal de sostener las politicas selectivas de apoyo a aquellos aspectos de la innovacion
mas relevantes y urgentes.
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En esta Estrategia, los temas y consideraciones ambientales (mas no la ecoeficiencia)
aparecen escasamente citados como condiciones necesarias de cumplir en las definiciones de politicas
de apoyo a la innovacion de sectores economicos especificos. Es decir, el tema ambiental es un factor
basico, un aspecto a cumplir, pero no es visto como un factor estratégico que, por ejemplo, agregue
valor a los sectores economicos prioritarios (clusters).

F. Evaluacion de la ecoeficiencia en Chile

El Estado chileno no tiene un planteamiento explicito bajo el cual se promuevan conceptos como la
ecoeficiencia en la inversion en infraestructura. Mas aun, existe un desconocimiento sobre estos
conceptos, y aunque en algunos ambitos aparecen criterios similares, éstos no se expresan ni incluyen
en politicas e instrumentos claros e integrados.

Los elementos de ecoeficiencia que podrian considerarse incluidos en los criterios que rigen
las inversiones en infraestructura urbana son:

e intensidad en el uso de materiales, por cuanto se promueve su mejor uso;
e consumo de energia, al plantearse la busqueda de ahorros.

Las inversiones en infraestructura urbana deben potenciar el desarrollo de las ciudades y asegurar
calidad de vida para sus habitantes. Estos puntos, que pertenecen a una idea de eficiencia global de las
ciudades, no son tomados en cuenta actualmente, es decir, los impactos indirectos de las inversiones
no estan siendo ponderados de forma correcta en el desarrollo de la infraestructura urbana.

Algunas limitaciones de lo planteado anteriormente serian:

e en el sector publico: existe un fraccionamiento de funciones al interior del estado, debido
al esquema de ministerios sectoriales, con atribuciones practicamente exclusivas en sus
respectivos ambitos. Con esto, resulta dificil conciliar los intereses de cada entidad a fin
de lograr establecer politicas de largo plazo que se enfoquen en aplicar conceptos de
ecoeficiencia en el desarrollo de la infraestructura urbana del pais;

e en el sector privado: durante la ultima década la inversion privada en obras de
infraestructura ha cobrado gran relevancia. Si bien el sistema de Concesiones esta bajo el
control del MOP, las prioridades de inversion dependen en gran medida del interés
privado, el cual se basa en la rentabilidad financiera de sus iniciativas. Esta nueva fuerza
puede cambiar la secuencia y priorizacion (social) de proyectos, alterando su influencia
de largo plazo sobre el desarrollo urbano, dificultando aun mas el crecimiento sustentable
de infraestructura, bajo conceptos de ecoeficiencia;

e no existe una integracion de desarrollo urbano en cuanto al ordenamiento territorial,
reflejado en los cambios que sufre el plan regulador. Esto se debe a la preponderancia del
enfoque de proyectos por sobre los planes. La ejecucion de estos planes, sin embargo, se
define proyecto a proyecto, tanto en términos de sus estdndares como de sus prioridades.
Es decir, se antepone el corto plazo sobre el largo plazo. Adicionalmente, el plan regulador
no cuenta con criterios de ecoeficiencia en su declaracion; solo se preocupa del uso que se
da al suelo en el desarrollo urbano. Aunque, en este caso, si existe marco institucional e
instrumentos para hacerlo: los planes reguladores deben pasar por una evaluacién ambiental
estratégica, que podria servir si se hiciera bien. Pero ello no ocurre aun;

e el principal instrumento de medicion de impacto ambiental de las obras de infraestructura
urbana en Chile es el SEIA, el cual no cuenta con criterios econdémicos dentro de su
analisis, ni mucho menos con una vision de ecoeficiencia que oriente las herramientas
que le permiten decidir sobre la aprobacion o rechazo de un proyecto. Por lo tanto, el
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disefio, construccion y operacion de las obras que se aprueban, no deben regirse bajo
criterios ecoeficientes, ni tienen los incentivos para hacerlo asi;

e integracion de los privados en el tema: en realidad, a nivel de iniciativas gestionadas por
privados en el desarrollo de infraestructura urbana, tampoco hay incentivos para la
ecoeficiencia. Antes bien, incluso algunas regulaciones podrian considerarse contrarias a
dichos criterios; es decir, si el privado que presta un servicio, considera realmente la
ecoeficiencia en su negocio, podria ganar menos plata, porque el Estado financia su
“corto plazo” y no la sustentabilidad global del sistema afectado. Solo si el tema esta
directamente alineado con ahorro de recursos (como gasto en energia), entonces si que el
tema aparece, pero por consideraciones econdémicas;

e en especial en la construccion de viviendas y edificios, se empieza a hablar en Chile de
eficiencia energética, al reconocerse que en realidad todo lo que se ha construido a la
fecha, es poco eficiente desde esta perspectiva (a ello ha ayudado, obviamente, el mayor
costo de la energia). Han aparecido, entonces, varias iniciativas publicas y privadas que
promueven el uso de conceptos de ahorro energético. Pero, no hay politicas especificas al
respecto, que favorezcan o premien estas preocupaciones.

68



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible...

V. Estudio de caso: Colombia

A. Antecedentes de las normativas
y politicas ambientales y urbanas

1. La institucionalidad ambiental en Colombia (1960-1990)

“Lo ambiental”, como se sefialaba en los aflos setenta y ochenta, estaba representado por
instituciones que no contaban con la misma jerarquia que las instituciones con las cuales se
enfrentaban para desarrollar su actividad de proteccion y conservacion, prioritarias en aquella
época. Asi, el instituto nacional encargado de las directrices y politicas ambientales
(INDERENA), se enfrentaba en batallas interminables y en ocasiones infructuosas con algunos
ministerios nacionales, especialmente con los de Minas y Energia, y de Obras Publicas y
Transporte. Por otra parte, también se generaban otros conflictos de competencia entre el
INDERENA Yy las corporaciones regionales existentes hasta ese momento, instancias de desarrollo
regional y proteccion ambiental en algunos territorios —pocas entidades territoriales contaban
para ese momento con estas corporaciones.

Era la época en que comenzaban los grandes proyectos de infraestructura asociados a la
mineria y a la generacién de energia via hidroeléctricas. Junto con el INDERENA (Articulo 22.
Decreto 2420 de 1968), existian a nivel regional algunas corporaciones regionales, caso de la
CVC, Corporacion del Valle del Cauca; la CAR, Corporacion Autonoma Regional de
Cundinamarca, y afios mas tarde la CVS, Corporacion del Valle del Sint. Estas corporaciones,
dieron origen a las actuales Corporaciones Autonomas Regionales, que mas adelante se detallan
dentro del sistema nacional ambiental vigente.

En los afios 1980 estas corporaciones y algunas otras que ya se habian creado, cumplian
el papel de entes reguladores de las tematicas ambientales a nivel territorial, especialmente para
hacerle frente a los requerimientos, mitigacion, reasentamientos y manejo de circunstancias
asociadas a los grandes proyectos, como el de la mina de carbon de El Cerrejon, en La Guajira, las
minas de ferroniquel de Cerromatoso, en Cordoba, e hidroeléctricas como la de Urrd también en
Cordoba, los cuales justificaban la existencia de las corporaciones.

Sobre la hidroeléctrica de Urrd hay una anécdota en relacion con el surgimiento de la
CVS (Ley 13 de 1973), con funciones ambientales en la jurisdiccion del proyecto: sefialaba el
entonces director general de la Corporacion Eléctrica de la Costa Atlantica (CORELCA),
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institucion de integracion regional del Caribe colombiano, que hoy se encuentra en liquidacion,
que “para evitar la presencia activa y directa del INDERENA en el desarrollo del proyecto, la
entidad misma promovidé rapidamente la creacion de la Corporacion como una féormula para
contar con una entidad regional que les apoyara y no les colocara complejos requisitos
ambientales que se convirtieran en palos a la rueda del progreso hidroeléctrico regional”
(entrevista con Jos¢ Domingo Davila, ex gerente de CORELCA, en Celedén Consuegra, 1986). El
INDERENA, instituto adscrito al Ministerio de Agricultura, termind entonces, como se anota en
apartes anteriores, dando luchas importantes pero infructuosas para ese momento, y sin mayor
respaldo de las instancias superiores de los gobiernos nacionales. De todas formas, fue muy
importante su gestion, sirviendo sin duda, de punta de lanza para el conocimiento de los
ecosistemas nacionales y para el posicionamiento de la gestion ambiental de hoy.

Los conflictos de competencia entre los temas ambientales y los minero-energéticos
marcaron el desarrollo de los proyectos de infraestructura de los afios ochenta. Las tematicas
ambientales en Colombia eran observadas simplemente como un obstaculo para el desarrollo, y los
ambientalistas, como ocurridé en casi todo el mundo, considerados individuos radicales que de
alguna manera seguian, por una parte, la filosofia de los hippies y, por la otra, las teorias y politicas
de la izquierda de los afios sesenta.

Mucho se ha evolucionado en los ultimos 20 afios en esta materia, no solo por los aportes
de la ciencia, sino por las transformaciones del planeta. Situaciéon que ha derivado en politicas
mundiales, investigaciones, nuevas instituciones, organismos internacionales especializados y
convenios planetarios que buscan responder globalmente al deterioro ambiental generalizado y
afrontar las situaciones urgentes que el desenfrenado desarrollo industrial, la pobreza y la
equivocada gestion del desarrollo vienen provocando en materia de calentamiento global de la tierra,
fendmeno que se ha dado en llamar cambio climatico, convirtiéndose este en una realidad cada vez
mas preocupante como generador de desastres de amplio espectro y amenaza latente del bienestar de
la poblacion mundial.

2. La gestion ambiental en la constitucion nacional de 1991

Producto de los acuerdos internacionales firmados por Colombia en los afios 1980, el ingreso del
pais a la diplomacia ambiental, la deficiente aplicacion del Codigo de Recursos Naturales, los
persistentes conflictos de competencia entre las instituciones ambientales y los ministerios de
Minas y Energia, y de Obras Publicas y Transporte principalmente, asi como las cada vez mas
generalizadas y urgentes demandas de infraestructura y ambiente sostenible —causadas por la
acelerada urbanizacion colombiana, el desarrollo de proyectos de alto impacto ambiental, y
algunos resultados catastréficos ambientales en relacion con proyectos ya ejecutados (caso del
desastre ecologico del Parque Nacional Isla Salamanca, producto de la inadecuada construccion
de la carretera Barranquilla— Santa Marta, hoy territorio en recuperacion, que ha requerido varias
obras de ingenieria ambiental e hidraulica, y mas de 30 afios de trabajos), se coloca la
sostenibilidad ambiental y los recursos naturales como uno de los temas prioritarios de discusion
en la Asamblea Nacional Constituyente (que redactara la nueva Constitucion Politica de
Colombia de 1991), de tal manera que el tema ambiental adquiere nueva relevancia y
posicionamiento dentro de los derechos ciudadanos y politicas nacionales.

En el articulo 80 de la Constitucion de 1991, capitulo de los derechos colectivos y del
ambiente, se estipula que “el Estado planificard el manejo y aprovechamiento de los recursos
naturales, para garantizar su desarrollo sostenible, su conservacion, restauracion o sustitucion.

Ademas, debera prevenir y controlar los factores de deterioro ambiental, imponer las
sanciones legales y exigir la reparacion de los dafios causados, asimismo, cooperara con otras
naciones en la proteccion de los ecosistemas situados en zonas fronterizas”.

La Constitucion anterior, que databa de 1886 aunque con varias reformas posteriores, en
su articulo 32 inciso 2, justificaba la intervencion del Estado para dar pleno empleo a los recursos
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humanos y naturales. Se puede asi constatar la significativa evolucion de la ley de leyes
colombiana en esta materia.

La Constitucion Politica de 1991 legitim6 el valor estratégico de lo ambiental y el
objetivo de desarrollar acciones hacia el desarrollo sostenible, planteando un importante
articulado sobre la proteccion ambiental de manera participativa, incluyendo a todos los actores
institucionales, territoriales y sociales en este proceso.

Como primer desarrollo constitucional en esta materia, se expide la Ley 99 de 1993 y
surge con el Sistema Nacional Ambiental (SINA). Solo es relevante sefialar que este sistema es
considerado uno de los esquemas institucionales ambientales mas singulares y de mayor potencial
en América Latina, debido a que consagra una gestion ambiental democratica, descentralizada
y participativa.

Asimismo, surge con esta Ley el Ministerio del Medio Ambiente, ente estatal homologo
en nivel y jerarquia a los otros ministerios que participaron de los conflictos de competencia con
instituciones ambientales de menor nivel en los afios setenta y ochenta, y que asumid las
funciones que otras instituciones venian desempefiando en materia de proteccion del ambiente y
los recursos naturales renovables, tales como el INDERENA, el Ministerio de Agricultura y el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP).

Los efectos constitucionales en materia ambiental, continuaron y fueron transversales,
gestando criterios ambientales y regulaciones en gran parte de las normas territoriales y
nacionales que se expidieron y se siguen expidiendo. Asi fue incluido como sector obligatorio en
la planificacién nacional y territorial (Ley 192 de 1994), tematica fundamental en los planes de
ordenamiento territoriales (Ley 388 de 1997), en la distribucion de competencias,
responsabilidades y recursos entre niveles nacionales, departamentales, municipales y distritales,
el régimen territorial y las reformas fiscales territoriales (leyes 60 de 1993, 136 de 1994 y 617 de
2000 modificatoria parcial de la Ley 136 de 1994).

Los temas ambientales tuvieron eco en el disefio de politicas nacionales, incluyéndose
hoy directrices para su atencion en muchisimas de las politicas sectoriales vigentes. Su
implementacion puede considerarse que todavia es muy deficiente en las ciudades intermedias y
municipios pequeios debido a la carencia de normativas, recursos humanos y financieros, y en las
ciudades grandes y distritos, debido al impacto de la pobreza, los equivocados desarrollos urbanos,
el desplazamiento forzoso, y la acelerada urbanizacion que no es arménica con el aumento de los
recursos territoriales. Sin embargo, se avanza en la gestion ambiental, especialmente con el
desarrollo de acciones que permitan el encuentro de elementos de articulacion jerarquicos y entre
niveles territoriales, para una mayor efectividad y bienestar general.

3. El Sistema nacional ambiental (SINA)

En desarrollo del articulo 80 de la Constitucion de 1991 y atendiendo a la creciente demanda por
una normatividad ambiental moderna que se ajustara a las nuevos compromisos adquiridos por
Colombia en el marco de la Cumbre de la Tierra (Rio de Janeiro en 1992), el Congreso de la
Republica expide la Ley 99 de 1993. Ley ambiental vigente que establecié la creacion del
Ministerio de Ambiente y del Sistema nacional ambiental (SINA) buscando elevar el estatus
politico del tema ambiental en el pais, resolver los conflictos de competencia y precisar funciones
e instituciones responsables de la formulacion y ejecucion de la politica ambiental nacional.

Este sistema es la piedra angular de la actual gestion ambiental, y generador de un
importante proceso de gestion y de reposicionamiento de las tematicas ambientales en el
escenario del desarrollo nacional.

Seiiala la Ley 99 de 1993 en su articulo 4°: “El Sistema nacional ambiental, SINA, es el
conjunto de orientaciones, normas, actividades, recursos, programas ¢ instituciones que permiten
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la puesta en marcha de los principios generales ambientales contenidos en esta ley. Estara
integrado por los siguientes componentes:

e los principios y orientaciones generales contenidos en la constitucién nacional, en
esta ley y en la normatividad ambiental que la desarrolle;

e la normatividad especifica actual que no se derogue por esta ley y la que se desarrolle
en virtud de la ley;

e las entidades del Estado responsables de la politica y de la accion ambiental,
sefialadas en la ley;

e las organizaciones comunitarias y ONGs relacionadas con la problematica ambiental;
e las fuentes y recursos econdmicos para el manejo y la recuperacion del medio ambiente;

e las entidades publicas, privadas o mixtas que realizan actividades de produccion de
informacion, investigacion cientifica y desarrollo tecnoldgico en el campo ambiental”.

El SINA esta compuesto por 44 instituciones incluyendo el Ministerio de Ambiente, de
las cuales 34 son corporaciones autdnomas regionales, cinco institutos de investigacion y cuatro
unidades urbanas, representadas por las ciudades con poblacion superior al millon de habitantes
(Bogota, Medellin, Cali y Barranquilla respectivamente). Incluyéndose también alli tres fondos
especiales que le brindan soporte a las actividades institucionales.

GRAFICO V.1
COLOMBIA: ORGANIGRAMA DEL SISTEMA NACIONAL AMBIENTAL (SINA)

[ | |
Entidades MMA Autoridades ambientales
territoriales regionales y locales
Instituto von INVEMAR IDEAM HUMBOLD SINCHI
Newman |
SIA

»
»

Fuente: Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion (FAO), “Estado de la
informacion forestal en Colombia”, 2002.

a) Evaluacion del SINA

Son varias las evaluaciones y balances realizados en el pais sobre el desempeiio de la
institucionalidad ambiental tras la reforma introducida en el sector por la Ley 99 de 1993. La mas
reciente de ellas revela que el modelo del SINA “permiti6é estructurar autoridades ambientales
regionales relativamente fuertes, con fuentes de financiacion parcialmente blindadas frente a
cambios de prioridad en las decisiones fiscales nacionales y capaces de enfrentar, en muchos
casos, grandes retos impuestos por la heterogeneidad regional. Todo esto, retomando una
importante experiencia y desarrollo institucional construido durante mas de cinco décadas, en
varias regiones del pais, con sus respectivas corporaciones” (Foro Nacional Ambiental, 2008).
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Esta evaluacion pudo diferenciar dos periodos en el desarrollo del Sistema: el primero va de
1994 a 2002, el cual se considera como de consolidacion no exenta de restricciones, y el de 2003 al
presente, que se caracteriza por el “debilitamiento institucional y la pérdida de prioridad en el
contexto de las politicas nacionales” (Foro Nacional Ambiental, 2008). Debilitamiento que los
expertos relacionan con la fusion, durante el gobierno del Presidente Alvaro Uribe, del Ministerio de
Medio Ambiente con el de Desarrollo, decision que se analizara en detalle mas adelante.

Entre las fortalezas del SINA sefialadas en la evaluacidon, se destaca como elemento
central la concepcion del esquema institucional, que define el caracter descentralizado, autébnomo
y democratico de las corporaciones regionales encargadas de ejecutar la politica ambiental y
ejercer como autoridad ambiental en sus jurisdicciones. No obstante, esta fortaleza se ve
debilitada, entre otras, por las deficiencias en el uso de los mecanismos de participacion
ciudadana en los consejos directivos de estas entidades, y por las fallas en la definicion de
prioridades de inversion y en el cumplimiento de sus funciones, segun el documento citado. Un
analisis mas detallado sobre el papel de las Corporaciones Autéonomas Regionales serd abordado
también en este capitulo.

En sintesis, los ajustes institucionales a que han sido sometidos componentes centrales
del Sistema en los ultimos afios, con medidas como el deslicenciamiento de actividades
productivas de alto impacto ambiental, el retroceso en la aplicacion de instrumentos econdomicos
como las tasas retributivas y compensatorias por el uso del agua y las propuestas legislativas en
materia de aguas, bosques y paramos, entre otros, “representan un giro que puede significar un
cambio radical en la organizacion y funcionamiento del Sistema Nacional Ambiental y las
corporaciones autonomas regionales” (Gonzalez, Van Beers y Canal, 2006). Como veremos, el
efecto de estos ajustes se ha traducido en un fuerte debilitamiento de la institucionalidad
ambiental y un retroceso en materia de normativas y politicas frente a lo logrado por el pais en
décadas anteriores.

b) La fusion de los ministerios de ambiente y desarrollo

Como parte del proceso de ajuste institucional y contraccion del Estado, el gobierno
colombiano tomo en el afio 2003 la decision de liquidar el Ministerio de Desarrollo y trasladar al
Ministerio del Medio Ambiente las funciones que en materia de agua potable, saneamiento basico,
vivienda y desarrollo territorial desempefiaba dicha entidad (Colombia, Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial, 2003a; 2003b). De alli que se hable de la fusion de los dos
ministerios en el nuevo Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, un ente con
responsabilidades claves en el desarrollo nacional, ademas del suministro de agua potable y
saneamiento basico, como son la gestion de residuos solidos, ordenamiento territorial, gestion de
riesgos y gestion ambiental en términos integrales, urbana y rural.

En apoyo a la medida, el gobierno colombiano encargé la elaboracion de un andlisis del
recurso humano, funciones desarrolladas por los dos ministerios y medicion de carga laboral,
documento cuyas conclusiones generales mostraron lo siguiente:

“(..) los ministerios de Desarrollo Econémico y Medio Ambiente tienen establecidas una
amplia variedad de funciones con una correspondencia directa en el marco de la gestion ambiental
y sectorial, aunque los enfoques de desarrollo y proteccion ambiental definidos en dichas
funciones parecieran contrarios, la gestion actual de ambos Ministerios evidencia que se
comparten varias actividades semejantes (...) hecho que ha exigido establecer, en los ultimos
afios, agendas interministeriales para la gestion de algunos temas”.

El estudio advierte que: “Con este panorama y ante la responsabilidad del gobierno
nacional de proveer un habitat adecuado para la poblacion, con fundamento en unos criterios
ambientales, culturales y estéticos, se justifica el traslado de estas tareas al Ministerio encargado
de dirigir la politica ambiental del pais; ya que temas como los del ordenamiento y desarrollo
territorial, el agua potable y el saneamiento basico y la politica habitacional estan intrinsecamente
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ligados y su ubicacién funcional, bajo una sola direccion, permiten un importante ahorro de
recursos y la unidad de criterios en su ejecucion”.

Pese a estas argumentaciones, otros analisis realizados por organismos de control,
investigadores y lideres del movimiento ambiental, muestran que la medida se ha traducido en un
desmedro de la autoridad y de la institucionalidad ambiental a nivel nacional, y en un franco
retroceso en la gestion ambiental que venia desarrollando el pais con el anterior modelo
Minambiente-SINA.

La Contraloria General de la Republica, maximo veedor de las entidades del Estado,
sefial6é en su momento los inconvenientes que tal fusion podria traer para el sector ambiental del
pais. En su informe al Congreso del periodo 2002-2003, advierte: “En el Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial existen oficinas que son usuarios y potenciales depredadores de
los recursos naturales. Esta doble caracteristica de juez y parte hace que claramente se encuentren
en entredicho las condiciones minimas para ejercer su funcion como autoridades ambientales.”
Igualmente conceptud, en relacién con el tema de vivienda, que esto “agrava este doble y
contradictorio papel”, preguntandose si: “;En algun caso negara el nuevo ministerio las licencias
ambientales de los proyectos de vivienda que estd promoviendo?”.

Por su parte, Manuel Rodriguez Becerra, ex ministro de Medio Ambiente y profesor de la
Facultad de Administracion de la Universidad de los Andes, sefiala dos hechos que a su parecer
marcan la politica ambiental adelantada por la administraciéon del Presidente Alvaro Uribe Vélez
en el periodo 2002-2006:

e “el debilitamiento de la primera autoridad ambiental del pais y de las autoridades
ambientales regionales representadas en el Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial y en las Corporaciones Auténomas Regionales, situacion que a
su vez se expresa en un declive de la politica ambiental de Colombia;

e ‘el papel otorgado a lo ambiental en las politicas de desarrollo, caracterizado por
sacrificar la proteccion del medio ambiente a los objetivos del crecimiento
economico de corto plazo (Rodriguez B., 2007)”.

Estos dos hechos —prosigue el ex ministro Rodriguez Becerra— alejan al pais de la
sostenibilidad ambiental, ponen en riesgo el gran potencial del patrimonio ambiental del pais y
reducen la posibilidad de dar cumplimiento a los mandatos constitucionales segin los cuales
“todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano” (articulo 79), y el “estado
planificara el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para garantizar su desarrollo
sostenible, su conservacion, restauracion o sustitucion” (articulo 80) (Rodriguez B., 2007).

En cuanto a la decision de trasladar a MAVDT las funciones del extinto Ministerio de
Desarrollo, el documento de Rodriguez recuerda como en un debate publico para examinar la
reforma una vez expedido el decreto presidencial, se sefialaron las oportunidades y amenazas para
la gestion ambiental del pais. Entre las primeras, la posibilidad de lograr una gestion integrada del
recurso agua y una intervencion mas fuerte en el proceso de ordenamiento del territorio. Entre las
amenazas se sefialé que, “la naturaleza misma de la cuestion de vivienda y la urgencia de los
gobiernos para dar respuestas en la materia en el corto plazo podria llevar al nuevo ministerio y su
ministro a concentrar alli la mayor parte de sus energias en desmedro de la gestion ambiental; en
segundo término, una inadecuada fusion de los temas de agua potable y saneamiento basico con
los de gestion ambiental del agua podria conducir a que el Minambiente acabara siendo juez y
parte en materia de aprovechamiento del recurso (entre otras cosas, porque el Ministerio podria
convertirse en el vocero de aquellos grupos dedicados a la explotacion de los negocios de
suministro de agua potable y de ofrecimiento de los servicios de saneamiento basico, teniendo al
mismo tiempo las funciones de otorgar las licencias y permisos para esas actividades y de
defender el interés ambiental).”, anota el documento del exministro.

74



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible...

Asimismo, referencia el estudio de Henry Mance (2006), The politics of sustainability:
the rise and decline of the Colombian Ministry of Environment, el cual concluye que la
institucionalidad ambiental nacional representada en el MAVDT sufrio un grave proceso de
declive durante el primer periodo del gobierno del presidente Uribe, 2002-2006. Dice el experto:

“bajo los gobiernos de Samper y Pastrana la vulnerabilidad institucional del
ministerio no se manifest6 totalmente. Pero, bajo el Presidente Uribe, el cambio ha
sido innegable. Con su interpretacion del contexto politico se ha explotado la
vulnerabilidad del ministerio para debilitarlo”.

Otros hechos en los que se expresa ese debilitamiento y que se encuentran ampliamente
documentados son los siguientes (Rodriguez B., 2007):

pérdida de jerarquia de la autoridad ambiental nacional dentro de la administracion
publica, evidenciada, entre otros, en: i) conversion de la primera autoridad ambiental
nacional en un viceministerio; y ii) pérdida de liderazgo en el manejo de asuntos
criticos de la politica ambiental, tipificada en el tramite de la Ley Forestal ante el
Congreso de la Republica, en el cual el Ministro de Agricultura llevo la voceria del
gobierno y no la Ministra del Ambiente. Algo similar ocurrio en el caso de la Ley
del Agua;

debilitamiento de la capacidad politica y técnica de Minambiente. Aqui se da cuenta
de: i) debilitamiento de la ctpula del nuevo ministerio, que quedd dotada de un
nimero sustantivamente menor de funcionarios y expertos de planta especializados,
en comparacion con el anterior Ministerio del Medio Ambiente; ii) ademas de que el
nimero de técnicos en diversas areas fue reducido, el ministerio perdid expertos de
alta calidad; y iii) aumento de la “captura regulatoria”, entendida como la indebida y
excesiva influencia sobre las autoridades ambientales en materia de regulacion y de
otras funciones en detrimento del interés general (Blackman y otros, 2005). En el
caso de la autoridad ambiental nacional esta captura se ha ejercido durante el
gobierno del Presidente Uribe, entre otros, a través del Consejo Técnico Asesor,
donde predomina el sector privado;

disminucion de los recursos economicos asignados al MAVDT para la gestion
ambiental. A partir del 2003 los recursos de inversiéon para el medio ambiente
disminuyeron de un 22% en el afio 2002 a un 15% en relaciéon con el presupuesto
asignado al MAVDT para el 2006, y en el periodo 2002-2006 los recursos para la
inversion ambiental del presupuesto general de la nacion alcanzaron el minimo
absoluto de asignacion desde 1993, cuando se cre6 el ministerio (Rudas, 2008);

pérdida de capacidad para incidir en las politicas sectoriales, con la desaparicion de
la Unidad Ambiental en el Departamento Nacional de Planeacion y el declive de
otras unidades ambientales. Algunas unidades ambientales que se habian establecido
en entidades publicas, como el Ministerio de Salud o el Invias, ya no existen o han
sido debilitadas. También en el Ministerio del Interior se debilitd la dependencia
responsable de las politicas de las minorias étnicas y a su vez, en el Minambiente
desaparecid practicamente la incipiente capacidad para ejercer las competencias en
relacion con el Choco Biogeografico y la Amazonia;

expedicion de politicas y legislaciones ambientales en detrimento de la conservacion
y uso sostenible de recursos ambientales criticos para el futuro del pais. Esto lo
demuestran: i) la no ratificacion por parte de Colombia de la Convencion de
Estocolmo (sobre contaminantes orgéanicos persistentes) y de la Convencidon de
Rotterdam (sobre el consentimiento previo aplicable a ciertos plaguicidas y productos
quimicos peligrosos objeto de comercio internacional) lo que constituye un indicador
del debilitamiento de la politica exterior de Colombia en materia ambiental; ii)
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declive en la implementacion y seguimiento de las politicas domésticas, con lo cual
las politicas explicitas dejaron de ser la carta de navegacion para guiar al propio
ministerio, las CAR y otras entidades del SINA, asi como de constituir un
instrumento por excelencia para concertar o socializar con diversos sectores de la
poblacién medidas de largo plazo para enfrentar diversos problemas ambientales; iii)
una ley forestal y un proyecto de ley de aguas a contrapelo de los intereses
ambientales y sociales, que privilegia intereses econdmicos de corto plazo en
detrimento del medio ambiente y de grupos vulnerables de la poblacion; iv) apertura a
la introduccion al pais de los desechos peligrosos; v) una politica permisiva en el
licenciamiento ambiental de puertos, caracterizada por su aparente disposicion a ofrecer
licencias en todas aquellas localizaciones en que el sector privado asi se lo demande.

Atendiendo las recomendaciones que le hiciera el Consejo Nacional de Planeacion, el
gobierno formuld algunos correctivos en el Plan de Desarrollo 2006-2010, el cual incluyo
entonces un ambicioso capitulo dedicado a la gestion ambiental, estableciendo como meta el
fortalecimiento de las instituciones ambientales y el compromiso con el gobierno de Holanda
—en virtud de un acuerdo de donacion de €15 millones para la gestion ambiental— de
reestructurar el Viceministerio de Ambiente, lo cual hizo pensar en un cambio de rumbo en la
politica del gobierno colombiano. Adicionalmente, en el documento de planeacion estratégica
Vision Colombia 2019, disefiado con ocasion del Bicentenario de la Independencia, a cumplirse
en ese afio, no existia mayor referencia a la tematica ambiental, pero luego de las duras criticas
que recibid en el proceso de consulta, fue imperativo para el gobierno elaborar un capitulo
completo sobre el tema con objetivos y metas precisas al 2019.

No obstante estas declaratorias, en diciembre de 2008 ¢l Presidente Uribe ordend
publicamente al Ministro del Ambiente que, mediante una nueva ley, se eliminaran aquellas
corporaciones cuyos presupuestos solamente alcanzaran para su funcionamiento y que se
fusionaran con otras, buscando recortar los costos de funcionamiento consolidados en favor de la
inversion. En la misma intervencion, el mandatario insté al Ministerio y a las CAR para que
dedicaran parte de sus recursos de inversion a enfrentar los desastres generados por la ola
invernal® (Rodriguez B., 2009), lo cual originé la siguiente reaccion del Director de la CARDER,
una de las corporaciones mas eficientes del pais:

“se pretende que las CAR atiendan emergencias, adelanten prevencion de
desastres, respondan por las consecuencias del invierno y construyan obras de
infraestructura, cuando su espiritu es ser autoridad ambiental, proteger los recursos
naturales, promover el ecodesarrollo e incentivar la sensibilidad y la educacion
ambiental [...] El gobierno nacional no puede exigirles a las CAR invertir en
proyectos que se salen de su oOrbita y atentan contra su mision” (CARDER, 2009).

Tras analizar en detalle todas las situaciones aqui enumeradas, el balance de Rodriguez
Becerra concluye: “Es imperativo que el pais vuelva a contar con un Ministerio del Medio
Ambiente y un ministro del Medio Ambiente. O en otras palabras, resulta indispensable separar
las funciones de vivienda del MAVDT para dejar a este como un ente especializado en lo
ambiental. Ya se ha probado suficientemente lo inconveniente que resulto esta fusion. Habria que
evaluar también si se mantienen, o no, las funciones de agua potable y saneamiento basico en el
ministerio, y en caso afirmativo fijar una estructura adecuada para ejercerlas sin detrimento de las
que son propias de la autoridad ambiental” (Rodriguez B., 2009).

Consejo comunal de riesgos y atencion de desastres. SENA, Seccional Bogotd, 6 de diciembre de 2008
(efectuado en cadena con varias ciudades, via satélite).
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4. Politicas ambientales

La tendencia preponderante en el pais en lo atinente a politicas ambientales, ha sido gestarlas y
plasmarlas en los planes de desarrollo y en los documentos CONPES (decisiones de gobierno, en
el marco del Consejo Nacional de Planeaciéon Economica y Social). El impacto de mandatos
internacionales en el escenario nacional, en materia ambiental y de gestion del desarrollo es claro
y se ha incluido no solo en las agendas nacionales sino territoriales. Todas las cumbres
ambientales y de gestion de riesgos (Rio de Janeiro, Johannesburgo, Kyoto, Hyogo, entre otras)
asi como la Cumbre del Milenio, han generado compromisos nacionales especificos que se
encuentran en los planes de desarrollo nacionales, en los territoriales y en los planes especificos
sectoriales de las instituciones nacionales y regionales.

En la Cumbre de Johannesburgo el pais se comprometié a la proteccion de los
ecosistemas, la reduccion de los peligros a la salud, la erradicacion de la pobreza, la promocion y
fortalecimiento del desarrollo economico y social, y la proteccion ambiental en los planos
nacional, regional y local, lo que generé el surgimiento de la Agenda Verde, dirigida a la
conservacion de los recursos naturales y a la reduccion de la deforestacion, y de la Agenda Gris,
concebida con el propdsito de resolver los crecientes problemas ambientales.

De igual forma se vienen expidiendo regulaciones para extender ambitos de accion,
posibilidades de alianzas a nivel internacional y potestades a los miembros de la Division de Parques
Nacionales Naturales del MAVDT, asi como al fortalecimiento de las Agendas Verde y Gris.

Por otra parte, los llamados planes sectoriales se han planteado con el proposito de
garantizar efectividad en las gestiones ambientales y lograr el anhelado desarrollo sostenible,
replanteandose prioridades tales como la reduccion de la pobreza y la atencion prioritaria a los
problemas que aquejan a las poblaciones mas vulnerables.

En la actualidad y a partir de la expedicion, en noviembre de 2007, de la Agenda
Ambiental Interministerial, se viene trabajando de manera integrada con los anteriores principios
y avanzando con ellos, en la ejecucion del Plan Nacional de Desarrollo (PND), para lo cual el
gobierno nacional se ha apoyado en recursos provenientes de la Banca Multilateral, en
coordinacion con el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, y el DNP.

Lamentablemente, en el 2003, se adelant6 la fusién de los Ministerios de Desarrollo
Econémico y de Ambiente, para ver nacer al Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial, plantedndose que esta fusion generaria una base solida que permitiria el desarrollo de
politicas y regulaciones eficientes y coordinadas, y soportando este criterio en la dispersion
existente de politicas y normas en los diversos niveles nacional, regional y local. Sin embargo, la
evaluacion luego de cinco afios, como se vera mas adelante, ha mostrado la pérdida de jerarquia
de los temas ambientales y de sus inversiones y acciones.

Es importante resaltar que a pesar de la intencion de consolidar el Sistema Nacional
Ambiental, SINA, el balance de sus 15 afios adelantado con profundidad por instituciones y
organizaciones nacionales e internacionales, muestra un panorama gris, que permite evidenciar un
retroceso a nivel ambiental en todo el pais. Este tema se detallard en el capitulo sobre las
instituciones. De todas maneras, Colombia contintia enfrentando desafios importantes en términos
de degradacion de suelos, aire y recursos hidricos.

En sintesis, entre las politicas de esta década aun el tema de la ecoeficiencia no aparece ni
se anota como referencia, con excepcion del documento CONPES 3242 sobre la estrategia
institucional para la venta de servicios ambientales de mitigacion del cambio climatico, del
Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, MAVDT, y el Departamento Nacional
de Planeacion, DPA (Division de Politica Ambiental), de agosto 25 de 2003.
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5. Legislacion ambiental nacional

A continuacion, en el cuadro V.1, se establecen las principales normas ambientales vigentes o
normas que aun no siendo directamente ambientales, determinan funciones o regulaciones
ambientales en el pais. De estas normas surgen muchas mds, cuyo registro y andlisis seria
dispendioso y poco pertinente citar en este documento.

Durante las décadas de los sesenta y setenta se expidieron importantes regulaciones
ambientales, entre las cuales se resaltan:

e Estatuto forestal, Acuerdo 003 de 1969;

e Estatuto de fauna silvestre y caza, Acuerdo 0020 de 1969;

e [Estatuto de reservaciones del sistema de parques nacionales, Acuerdo 0042 de 1971;
e Estatuto de flora silvestre;

e (Coddigo nacional de los recursos naturales renovables y de proteccion del ambiente,
CNRNR, decreto 2811 de 1974.

CUADRO V.1

COLOMBIA: NORMATIVA AMBIENTAL
Tema Norma
Codigo nacional de recursos naturales renovables Decreto Ley 2811 de 1974
Sistema de Parques Nacionales Decreto 622 de 1977
Mandato ambiental en Carta Magna Constitucion Politica, Art.80
Estatuto portuario Ley 1* de 1991
Ley ambiental Ley 99 de 1993
Sistema nacional de planeacion Ley 192 de 1994
Ley aprobatoria del Convenio de diversidad biologica Ley 165 de 1994
Régimen de aprovechamiento forestal Decreto 1791 de 1996
Ley de Desarrollo Territorial Ley 388 de 1997
Reforma Ley ambiental Decreto 1128 de 1999
Ley de Distritos del Caribe Ley 768 de 2002
Planificacion ambiental Decreto 1200 de 2004
Contaminacién ambiental Decreto 948 de 2005
Licencias ambientales Decreto 1220 de 2005
Modif. decreto de contaminacién ambiental Decreto 979 de 2006
Gestion ambiental en empresas industriales Decreto 1299 de 2008

Fuente: Elaboracion propia.

De estas regulaciones, el CNRNR fue la mas importante debido a que fue una de las
primeras codificaciones latinoamericanas que incluy6 entre su articulado lo concerniente a las tasas
ambientales permitidas, asi como las evaluaciones de impacto ambiental. Este estatuto permanece
como uno de los pilares fundamentales de la legislacion ambiental y los recursos naturales en
Colombia. Asimismo, le sirvié al pais para convertirse en uno de los pioneros en Latinoamérica, en
colocar el tema de los recursos naturales en asunto de politica nacional, al punto que este codigo fue
asumido de modelo normativo de varios paises desarrollados de la época. Es paradojico que este
codigo, avanzado para su momento, con raras excepciones, no fuera implementado en el pais. Sus
disposiciones, en su mayoria, se quedaron en el papel, sin que fuera posible contar con los
instrumentos institucionales, territoriales y politicos, que viabilizaran su aplicacion.
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En los afios 1980, Colombia disefi6 e implementd regulaciones para el control de la
contaminacion del aire y el agua, expidiendo regulaciones de diverso tipo, del orden nacional,
regional y local.

a) Normas especiales

Bajo este titulo se incluyen aquellas normas que por sus caracteristicas especificas, inciden
en la incorporacion de la dimensién ambiental en el desarrollo de infraestructuras urbanas. Asimismo,
normas que definen funciones y competencias por niveles jerarquicos politico-administrativos.

b) La Ley de Desarrollo Territorial

La ley 388 de 1997, o Ley de Desarrollo Territorial, tiene como propdsito orientar el
desarrollo territorial del pais, definiendo para ello acciones administrativas, acciones politicas y
acciones de planeacion fisica, precisando estas acciones acorde con cada nivel jerarquico, tanto
nacional como departamental y municipal.

En materia territorial define competencias para cada nivel jerarquico, entregdndole al
nivel nacional, entre otras, las relacionadas con el ordenamiento de parques naturales y areas
protegidas, la proteccion de areas historicas y culturales, y la localizacion de grandes proyectos
de infraestructura. Mientras le entrega al nivel departamental funciones para el manejo de areas
conurbadas, la generacion y aplicacion de politicas de regulacion de asentamientos humanos y
lo relacionado con el ordenamiento de infraestructuras de alto impacto, en asocio con los
municipios respectivos.

Esta ley obliga a las areas metropolitanas a generar y aplicar estrategias de estructuracion
territorial metropolitana, a definir, atender y localizar servicios y equipamientos metropolitanos de
corto y largo plazo, y a atender los temas asociados a las redes de comunicacion metropolitanas.

El eje de la ley sin duda alguna son las competencias municipales: el municipio es el
responsable de la planeacién, implementacién y gestion del ordenamiento territorial, sea este
pequefio, intermedio o grande; tengan éstos caracter municipal o caracter especial distrital. Es el
encargado de toda la accion urbanistica en su territorio.

Por tanto, las infraestructuras urbanas son de responsabilidad municipal, pero como ya se
analizara mas adelante, no existen, como en el caso de las inversiones sociales principales, normas
especificas que le precisen recursos y una regulacion especial para ellos.

Los municipios, en desarrollo de la obligacion de ordenamiento territorial, deben realizar
la clasificacién de suelos (urbano, rural, de expansion), definir los requerimientos y localizacion
de las infraestructuras de transporte, vias urbanas, servicios publicos domiciliarios, el manejo de
los residuos solidos, la localizacion de las viviendas de interés social, los requerimientos y
localizacion de parques, centros de produccion, actividades terciarias, y zonas no urbanizables,
entre otros asuntos. Las areas de reserva, proteccion, ecosistemas municipales, y areas de
recuperacion por desastres, son también de competencia municipal, las cuales deben atenderse a
través de estos planes de ordenamiento.

c) El Sistema regional de areas protegidas

El Sistema regional de areas protegidas (SIRAP) se nutre de varias normas (Ley 165 de
1994, articulo 8° literal a., Ley aprobatoria del Convenio de Rio de Janeiro sobre diversidad
biologica, decreto 216 de 2003 articulos 19 y 23, y el decreto 1.200 de 2004, sobre planificacion
ambiental, entre otros), para construir un sistema integrado en cada region del pais. Para ello
considera la normativa de areas protegidas, las disposiciones de las corporaciones auténomas
regionales, los planes de desarrollo nacionales, la ley ambiental y la Ley de Distritos. Este sistema
se encarga de la planeacion, conservacion, capacitacion, vigilancia, control, gestion, educacion,
monitoreo, investigacion y comunicacion de las areas protegidas regionales, asi como del uso
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sostenible de la biodiversidad. Actualmente el Sistema regional de areas protegidas del Caribe, se
encuentra diseflando estrategias de gestion institucionales con actores publicos, sociales,
econdmicos y comunitarios (Corporaciones autéonomas regionales, CARs, alcaldes, gremios,
organizaciones civiles, etc.).

Estatuto tributario

El Estatuto tributario (decreto 624 de 1989) es la norma general de tributacion
colombiana, que se va enriqueciendo con las diferentes normas que van expidiéndose sobre
tributacion periddicamente. El estatuto contiene entre sus normas, los beneficios fiscales e
incentivos tributarios a que tiene derecho la inversion ambiental. Como beneficios tributarios
otorgados a aquellas entidades que realicen inversiones ambientales, se establecen a nivel
nacional, exclusiones y exenciones al impuesto sobre las ventas, y descuentos y deducciones al
impuesto sobre la renta; a nivel municipal, descuentos en el impuesto predial.

Las inversiones que son susceptibles de estos beneficios, se encuentran tipificadas
expresamente en la ley, entre ellas estan, la reforestacion, las inversiones en control y
mejoramiento ambiental, los sistemas de riego y los servicios ecoturisticos.

d) Ley de Distritos

La Ley 768 de 2002 o Ley de Distritos, es la ley que reglamenta las funciones de los
distritos del Caribe colombiano (Barranquilla, Cartagena y Santa Marta) en su caracter de tales.
En esta norma la dimension ambiental es de singular importancia, convirtiéndose en uno de los
ejes principales de gestion de los distritos. Eje que se centra en temadticas especificas tales como el
manejo de las zonas costeras, lagunas, cafios y playas; la gestion portuaria; la creacion y
funcionamiento de las autoridades especiales ambientales distritales; la adecuacion y regulacion
del turismo en su entorno ambiental; los bienes de patrimonio y la regulacion de zonas de reserva.

6. Politica urbana

Colombia es un pais altamente urbanizado, con alrededor de 32 millones de habitantes en zonas
urbanas, que representan algo mas del 72% de la poblacion nacional. Proyecciones sefialan que el
pais alcanzara en los proximos diez afios, 40 millones de habitantes en zonas urbanas y 10
millones en zonas rurales (documento CONPES 3305, 2004).

El predominio de asentamientos precarios en las periferias, en inadecuadas condiciones
habitacionales, producto entre otras causas de los fendmenos del desplazamiento y la violencia,
carentes de servicios basicos, con viviendas construidas en materiales inadecuados, la escasez de
suelo urbanizable, la irracional expansion urbana, y el deterioro y despoblamiento de las
centralidades urbanas, son los principales problemas de las ciudades en Colombia. Los cuales
generan situaciones riesgosas entre las que se pueden citar el deterioro o destruccion de ecosistemas,
el exceso de consumo de energia, agua y recursos naturales renovables, la contaminacion del aire y
el agua, los residuos solidos, el deterioro y distribucion inequitativa del espacio publico y el paisaje
urbano, y deslizamientos e inundaciones (documento CONPES 3343, 2005).

“En materia de agua y saneamiento basico, es importante sefialar que el 28% de los
municipios colombianos no cuenta con agua potable y el 40% no posee
alcantarillado. Mas del 50% de los municipios disponen sus residuos en botaderos
a cielo abierto, enterramientos, cuerpos de agua superficiales o realizan quemas no
autorizadas” (documento CONPES 3343, 2005).

Desde un punto de vista pragmatico se observa ademas la existencia de un conflicto entre
las normativas vigentes y los instrumentos de politica existentes, lo que genera inseguridad
juridica, duplicidad de acciones y vacios de legislacion entre otros inconvenientes. En la
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actualidad no se ha desarrollado un instrumento que articule las competencias, estrategias y
proyectos, con los planes de desarrollo y la planificacion urbana.

a) Estructura de la politica urbana

A manera de ilustracion, se muestra en el grafico V.2 la estructura de la politica urbana en
Colombia, creada por Fabio Giraldo Isaza y estudiada por el grupo de investigacion sobre
politicas urbanas de la Pontificia Universidad Javeriana. Esta estructura plantea la relacion entre el
contexto urbano y los niveles territoriales, el Estado y la sociedad civil con respecto a funciones,
atributos, politicas y planes.

GRAFICO V.2
COLOMBIA: MARCO GENERAL DE LA POLITICA URBANA

Marco general de la politica urbana
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Fuente: Fabio Giraldo Isaza, “Ciudad y crisis: hacia un nuevo paradigma”, 1999.

b) EI CONPES 3305 de 2004

En el 2004 se sometié a consideracion del Consejo nacional de politica econémica y
social (CONPES), una propuesta consolidada de acciones encaminadas a optimizar la politica
de desarrollo urbano en todo el territorio nacional, con el proposito de mejorar la gestion urbana
del pais en su conjunto.

El documento sefiala la preocupacion nacional en relacion con las areas urbanas del pais,
en especial las de ciudades grandes e intermedias. Sobre ellas manifiesta que “la terciarizacion de
la economia urbana del pais propicié un mayor desequilibrio de las estructuras urbanas de las
ciudades colombianas, en las cuales antiguas zonas de vivienda fueron incorporadas para el uso
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comercial y de oficinas, sin los debidos procesos de adaptaciéon, junto con el deterioro y la
progresiva obsolescencia de las zonas industriales. En tal sentido, se conformaron pequefias
unidades econoémicas localizadas en un patrén disperso, como una manera de disminuir costos de
localizacién y/o capturar franjas de mercado. En paralelo, el sector informal de la economia
empezd a ocupar importantes areas publicas y privadas de las ciudades. En términos sectoriales,
sobresalen el déficit cuantitativo y cualitativo de vivienda, la escasez de suelo urbanizable en la
mayoria de las ciudades, la sostenibilidad de los incrementos de cobertura en agua y saneamiento,
asi como el desorden del transporte ptblico” (documento CONPES 3305, 2004).

Justifica el mismo documento la importancia del mejoramiento de la politica urbana,
como respuesta institucional a la “fusion de los sectores de ambiente y desarrollo urbano, que
plantea la necesidad de incorporar la nocion de sostenibilidad en el desarrollo urbano y de
conceder un impetu renovado a la llamada Agenda Gris del desarrollo sostenible, orientada a la
reduccion de la degradacion ambiental en el ambito local, por factores generalmente asociados a
la pobreza (por ejemplo, condiciones de habitabilidad y sanitarias precarias, acumulacién de
residuos so6lidos y exposicion a riesgos)” (documento CONPES 3305, 2004).

Asi, desde 2004, con la aprobacion del documento CONPES 3305, se planteo la
intencidn de trabajar en la conformaciéon de ciudades compactas con mejor calidad ambiental y
apropiadas condiciones urbanisticas, mediante el impulso de la renovacion y redensificacion
urbana. Sin embargo, esta decision de politica, aun no se hace efectiva en las ciudades
colombianas, muchas de las cuales viven un boom de expansion urbana, que da al traste con
esta intencion de compactar las ciudades.

c) Gestion urbana y demanda de politicas

Es importante sefialar que si bien se ha avanzado en materia de cobertura de agua potable
y saneamiento basico, los resultados de la acelerada urbanizacion, han generado problemas serios
en materia de transporte, déficit de vivienda, contaminacién ambiental urbana (ruido, emisiones
de gases de vehiculos, aumento y dificil manejo de residuos s6lidos), entre otros eventos.

RECUADRO V.1 )
COLOMBIA: LOS AGENTES PRIVADOS EN LA GESTION URBANA

Establece el CONPES contentivo de la politica urbana que, los agentes privados que se encuentran
prestando algunos servicios publicos (agua y saneamiento, energia, telecomunicaciones y
transporte), a través de concesiones casi todos ellos, se encuentran “aun al margen del desarrollo
de operaciones urbanas de interés publico. En este sentido, el reto para las instituciones publicas
nacionales y locales es la vinculacion mas activa del sector privado en la provision de suelo
urbano, espacio publico y vivienda de interés social, a través de mecanismos de participacion
claros e innovadores.”

Fuente: Documento CONPES 3305, 2004.

Es relevante manifestar que como expresa el documento CONPES 3305, la asistencia
técnica es hoy por hoy el principal instrumento de las politicas nacionales en materia de desarrollo
urbano, de tal manera que es indispensable pensar en otros instrumentos que en conjunto, impacten
de mejor forma sobre el desarrollo de las politicas urbanas, y atiendan las particulares caracteristicas
de cada territorio.

Asimismo son valiosos los aportes y criticas que hace el Grupo de Investigacion de
Politicas Urbanas de la Pontificia Universidad Javeriana, a este documento CONPES. Entre las
mas destacadas criticas estd la de haber definido politicas sectoriales mas no territoriales (de
hecho el Gobierno nacional junto con el Congreso de la Republica, no han podido dar
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cumplimiento a la Constituciéon Nacional hasta el momento, en lo que respecta a la expedicion y
puesta en aplicacion de la Ley Organica de Ordenamiento Territorial). Esta critica no solo es
pertinente para este documento CONPES, sino para todo el accionar del gobierno nacional en
relacion con las decisiones de desarrollo que se toman en los municipios.

De tal manera que la implementacion que implica el proceso participativo y la ejecucion
efectiva de las acciones, programas y proyectos que dan viabilidad a las politicas, no se
desarrollan, las politicas pierden su valor y se convierten solamente en buenas intenciones, muy
bien formuladas y elaboradas, pero inanes ante la realidad (Dangond y otros, 2006).

Sin perjuicio de cumplir estos proyectos de infraestructuras urbanas, acorde con su nivel
de impacto ambiental, con las normativas, politicas nacionales y regulaciones especificas que
cada territorio define, ya sean estudios de impacto ambiental, planes de manejo ambiental, o
seguir guias ambientales para su ejecucion.

RECUADRO V.2
COLOMBIA: LOS SITM Y SU IMPACTO URBANO

La anterior situacion se hace evidente en relacion con las posiciones de los ministerios de
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, y de Transporte, a los cuales les ha resultado muy
dificil su interaccion y aplicacion de politicas especificas en el caso del diseno y construccion de
los sistemas de transporte masivo que se adelantan en diferentes ciudades del pais. Si bien se
definen estos proyectos acorde con los documentos Conpes aprobados para ellos, como
“macroproyectos urbanos de transporte”, se adelantan efectivamente en muchas ciudades como
simples sistemas de movilidad, sin considerar seriamente su importancia en el desarrollo urbano
de cada cuidad, su valor en el mejoramiento, la rehabilitacion y la interrelacion con otras
politicas y acciones gubernamentales de caracter urbano. Asi mismo, a nivel institucional, la
primacia es para el sector transporte, dejando de lado la institucionalidad urbana.

Fuente: Elaboracion propia.

Las corporaciones autonomas regionales

La creacion de las corporaciones autonomas regionales fue establecida en el titulo IV de
la Ley 99 de 1993, articulo 23, que las define como “entes corporativos de caracter publico,
creados por la ley, integrado por las entidades territoriales que por sus caracteristicas constituyen
geograficamente un mismo ecosistema o conforman una unidad geopolitica, biogeografica o
hidrogeografica”. Asi mismo, establece el articulo que estardn dotadas de autonomia
administrativa y financiera, patrimonio propio y personeria juridica. En cuanto a su objeto, el
articulo 30 reza que todas las CARs ejerceran en sus territorios la funcion de autoridad ambiental
y ejecutaran las politicas y normas trazadas por el Ministerio del Medio Ambiente.

Al momento de la expedicion de la Ley 99 de 1993 existian en Colombia 15
corporaciones autéonomas regionales, siete de las cuales conservaron su denominacion y
jurisdiccion territorial, y ocho debieron modificarlas. Al mismo tiempo, la ley credé 19
corporaciones nuevas, para un total de 34 corporaciones actuando en el territorio nacional. Entre
las nuevas, ocho tienen por ley el caracter de corporaciones para el desarrollo sostenible, con
régimen especial; ellas son: las del Oriente Amazoénico; Sur de la Amazonia; Sierra Nevada de
Santa Marta; San Andrés, Providencia y Santa Catalina; La Macarena; el Choc6; Uraba, y La
Mojana y el San Jorge.

El principal 6rgano de direccion de las corporaciones es la Asamblea Corporativa, que
estd integrada por los representantes legales de las entidades territoriales de su jurisdiccion,
mientras que el 6érgano de administracion es el Consejo Directivo, conformado por el gobernador
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o gobernadores de los departamentos donde ejerza jurisdiccion la CAR, o su delegado, un
representante del Presidente de la Republica, un representante del Ministro del Medio Ambiente,
hasta cuatro alcaldes de los municipios comprendidos dentro del territorio de jurisdiccion de la
corporacion; dos representantes del sector privado, un representante de las comunidades indigenas
o etnias tradicionalmente asentadas en el territorio y dos representantes de las entidades sin &nimo
de lucro que tengan su domicilio en el area de accion de la corporacion y cuyo objeto principal
sea la proteccion del medio ambiente y los recursos naturales renovables.

Esta amplia representacion social en su Consejo Directivo busca otorgar a sus decisiones un
caracter participativo, pero a la vez ha sido sefialada como un factor que afecta su gobernabilidad,
toda vez que las organizaciones de la sociedad civil no siempre han logrado insertarse
adecuadamente en estas estructuras y en algunas regiones, han sido virtualmente cooptadas por
grupos al margen de la ley.

El desempefio de las corporaciones autonomas regionales bajo el nuevo esquema
institucional establecido por la Ley 99 comenzd a examinarse hace varios afios tanto en
investigaciones académicas como en evaluaciones de organismos de control y foros regionales
que han puesto la lupa sobre cuestiones como la gobernabilidad, la politizacion, y la coordinacion
con el MAVDT.

Entre los elementos que caracterizan la organizacion institucional ambiental de
Colombia, se considera que es la autonomia administrativa, financiera y técnica de las
corporaciones autéonomas regionales, la que indudablemente ha sido y es el elemento de mayor
peso y conflictividad (Gonzélez, Van Beers y Canal, 2006).

En términos de transparencia y eficiencia, el Andlisis Ambiental del Pais (AAP),
publicado por el Banco Mundial, propone que el MAVDT vy los directores generales de las
corporaciones abran al publico sus sistemas de informacion, divulguen las mejores practicas de
las CAR, eleven el nivel promedio de su capacidad reguladora y aumenten la transparencia.
Propone, igualmente, exigirles a las altas directivas y miembros de juntas directivas de las CAR
que cumplan un minimo de criterios profesionales y requisitos de divulgacion financiera para
garantizar que el personal clave de estas entidades y la mayoria de los miembros de las juntas
directivas tengan las calificaciones técnicas o la experiencia necesaria para desempefiar su trabajo
de manera eficaz. De la misma manera, recomienda fortalecer la participacion de los
representantes de la sociedad civil en las juntas directivas de las CAR mediante proyectos
dirigidos a construir la capacidad de las ONG a nivel local, creando redes y asociaciones entre
ellas y entre organizaciones de la sociedad civil colombianas e internacionales”, ademas del
fomento a la educacién ambiental y la disponibilidad permanente de informacién gratuita sobre el
medio ambiente (Sanchez, Ahmed y Awe, 2007).

El AAP sefiala como las corporaciones y las demas autoridades ambientales tienen
deficiencias para la definicion de prioridades de inversion y del ejercicio de sus funciones, lo que
se relaciona con las limitaciones del sistema de informacion ambiental, que no permite orientar la
toma de decisiones y hacer el debido seguimiento y evaluacion a la implementacion de la politica
y a las funciones de autoridad ambiental (Sanchez, Ahmed y Awe, 2007).

En el aparte: “La descentralizacion: una accion compensatoria. ;Como armonizar el
trabajo de las CAR en el Sistema Nacional Ambiental?” el documento informa que solo un 5%
del total de los fondos invertidos por las corporaciones autdonomas regionales del pais se destino a
controlar la contaminacion industrial, mientras que la inversion mas alta en las regiones va a la
construccion de plantas de tratamiento de aguas residuales, tema del que también se ocupan
municipios y departamentos. La contaminacién del aire, el control de las enfermedades transmitidas
por el agua y la reduccion de la vulnerabilidad a los desastres naturales tanto en el MAVDT como
en las CAR no reciben el empuje de inversion requerido (Sanchez, Ahmed y Awe, 2007).
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De esta forma, el AAP insiste en la urgente necesidad de mejorar la fijacion de prioridades,
exigiéndole a estas entidades estudios de la degradacion ambiental y evaluaciones comparativas de
riesgo, con el fin de orientar la asignacion de sus recursos financieros, humanos y técnicos.

El analisis también llama la atencion sobre el hecho de que las CAR no exploran fuentes
alternas de generacion de ingresos; su coordinacion con el MAVDT es deficiente y se presentan
conflictos jurisdiccionales entre las CAR y las autoridades ambientales urbanas (AAU). La
necesidad de definir lineamientos para minimizar los conflictos de intereses que surjan de la
participacion de las CAR en el desarrollo de infraestructura de agua y saneamiento es otra de las
conclusiones del analisis. Para ello propone excluir a estas entidades de cualquier participacion
en el desarrollo fisico de esta infraestructura y limitar estrictamente su intervencion a la
cofinanciacion (Sanchez, Ahmed y Awe, 2007).

En esto coincide el ex ministro Rodriguez Becerra, quien en su balance de la politica
ambiental 2002-2006, agrega que el nuevo MAVDT llevo a las corporaciones a ejercer funciones
como la construccion de infraestructuras para el saneamiento basico y la provision de agua
potable, lo que de acuerdo a la legislacion colombiana es una responsabilidad de los municipios.
“Esto les ha exigido orientar parte de los recursos econdémicos antes dedicados a la gestion
ambiental propiamente dicha, a estas actividades de servicios publicos. Ademas del detrimento que
ello puede significar para la proteccion ambiental, esta reorientacion de las CARs a las obras de
infraestructura constituye un retroceso en relacion con la Ley 99 de 1993” (Rodriguez B., 2007).

En efecto, el monto de los recursos invertidos en la construccion de infraestructura y la
posibilidad de ejercer “clientelismo politico” con su contratacion se convierten con frecuencia en
fuertes distractores para los grupos de direccion de estas corporaciones, en perjuicio de las
muchas veces impopular tarea de ejercer las funciones de autoridad ambiental.

“En sintesis, las CARs comienzan a convertirse en entidades para el desarrollo
regional, en contravia de una de las visiones de la Ley 99 de 1993, que busco
especializar a estas entidades como autoridades ambientales para evitar asi los
conflictos que pueden derivarse del ejercicio en una misma entidad de los roles de
juez (como otorgadoras de las licencias ambientales y permisos ambientales para el
uso o afectacion del agua y otros recursos) y parte (como prestadores de los
servicios relacionados con el agua) que habian acusado en la practica esas
entidades antes de la reforma de 1993 (Blackman y otros, 2006, citado en
Rodriguez B., 2007)”.

B. Politicas asociadas a fuentes de financiamiento

Normalmente las politicas sociales y ambientales asociadas a las fuentes de financiamiento
nacionales para proyectos de infraestructura, van dirigidas a la realizacion previa a la ejecucion
del proyecto respectivo, de planes de manejo ambiental y social. Estos planes adelantan la
evaluacion ambiental y establecen las acciones que se implementaran para prevenir, mitigar,
corregir o compensar los impactos y efectos ambientales negativos que se causen por el desarrollo
de un proyecto, obra o actividad. Incluyen a su vez los planes de seguimiento, monitoreo y
contingencia, segun la naturaleza del proyecto, obra o actividad, soportados en muchas ocasiones
sobre estudios de impacto ambiental.

Es decir, poco se hace como proceso creativo y dinamizador de la gestion urbana, como
se puede comprobar visitando muchos de los proyectos de infraestructuras urbanas, que se
adelantan en las ciudades del pais, en especial aquellos proyectos de transporte masivo, que se
limitan a la movilidad sin cumplir su papel de recuperacion urbana.
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Dentro de las fuentes de financiamiento de los planes territoriales de construccién de
infraestructuras de agua potable y saneamiento basico no existen requisitos sociales y ambientales
para los desembolsos. Por su parte, el financiamiento del plan vial regional, tampoco coloca entre
sus requisitos, (a febrero de 2007 y acorde con informacién del Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico) alguno relacionado con los impactos ambientales o sociales que se puedan causar, si bien
estos son requisito indispensable para el acceso a recursos de la banca multilateral.

De acuerdo con el documento CONPES 3343 (2005), que establece los lineamientos y
estrategias de desarrollo sostenible para los sectores de agua, ambiente y desarrollo territorial, es
significativa la intencion de dirigir las inversiones en estas materias especialmente a implementar
medidas regulatorias y de politica que reduzcan los riesgos en salud derivados de la
contaminacion atmosférica, inadecuadas condiciones de higiene y saneamiento en los grupos mas
vulnerables de la poblacion; dotar al pais de equipos de monitoreo para la medicion de PM 10,
PM-2.5, Ozono e incluso PST en algunos casos, en ciudades y corredores industriales prioritarios;
aumentar el conocimiento sobre las fuentes de emision y el estado de la calidad del aire en los
principales centros urbanos del pais y correlacionar con mayor precision su efecto en
enfermedades respiratorias; entre otros. Pero en ninguno de los puntos de este CONPES se
considera entre los lineamientos y estrategias de desarrollo sostenible, la posibilidad de aplicar
procesos ecoeficientes y participar en los proyectos MDL.

En los casos de sistemas de transporte masivo y en aquellos proyectos que implican
reasentamientos de poblacion, los requerimientos ambientales y sociales, especialmente de la
banca multilateral son mas exigentes en cuanto a la evaluacion de impactos sociales y
ambientales, y los planes de reduccion de los impactos antes sefialados, con todo muchos de
éstos quedan solo en el papel.

Sin embargo, producto de los pobres resultados de estos planes, especialmente en sus
implementaciones —no obstante contar con seguimiento por parte de los organismos de
financiamiento internacionales respectivos—, se han disefiado nuevas metodologias que buscan
superar las evaluaciones de impacto ambiental, entre ellas ocupan lugar de privilegio, las
evaluaciones ambientales estratégicas (EAEs) ya que trascienden los informes en papel, para gestar
un proceso de evaluacion que acompaiie efectivamente los procesos de planeacion. Estas EAEs se
convierten en procesos claves en el desarrollo de proyectos de infraestructura que generan impacto
ambiental. Con todo, tampoco estos formatos son requisito esencial de la financiacion de los
proyectos de infraestructura. En ningun caso se solicita considerar dentro de las variables de
atencion, elementos que favorezcan o estimulen acciones dirigidas a obtener ecoeficiencia en estos
procesos de gestion del desarrollo.

Con respecto a los requerimientos de financiacion de infraestructuras urbanas, es
relevante sefialar que en el 2006, en el marco del “Taller regional de evaluacion ambiental
estratégica: aplicacion y practica de la EAE en el sector turismo” (organizado en Cartagena por el
Banco Mundial, el IAIA, el MAVDT, el Establecimiento Publico Ambiental de Cartagena, EPA,
y la Camara de Comercio de Cartagena), decia el Asesor Regional para América Latina para el
Analisis Social del Banco Mundial, Reidar Kvam, en su conferencia sobre evaluacion social en
las EAE , que en relacion con las salvaguardas y requerimientos sobre evaluacion social y
ambiental, solicitados por el Banco Mundial, para financiar proyectos de infraestructura, “la
evaluacion social y ambiental no es pareja. Mientras la evaluacion ambiental cuenta con
instrumentos legales, para la social no existen leyes ni ministerios, ni practica consistente. Por ello
ha tocado desarrollar instrumentos mas claros y consistentes... Se deben examinar oportunidad y
riesgos sociales, sin embargo, los mayores problemas de las politicas de salvaguarda del Banco en
este sentido, se concentran en impactos negativos, no en soluciones practicas que no guarden
relacion con impactos negativos...”.

Por otra parte, manifiesta que los investigadores sociales —que realizan estos estudios y
planes de evaluacién de impactos— son criticos sociales, unos buenos académicos, pero que no
son buenos para dar soluciones. Este es un problema de fondo, se requiere un cambio de
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mentalidad de los investigadores sociales para traducir el conocimiento en algo mas practico.
Comenta también que en la toma de decisiones sobre la viabilidad de un proyecto, dentro de los
montones de criterios que se tienen en cuenta para evaluarlo, el social es menos importante que el
financiero. Se busca un mayor equilibrio comenta, sin embargo es muy dificil. Por tltimo,
manifiesta que la evaluacion social es sin duda un proceso politico (Kvam, 2006). Lo anterior
plasma de la mejor manera, la problematica de incorporacion de la dimension ambiental y social en
la realizacion de proyectos de infraestructuras urbanas.

1. La inversidn nacional ambiental (1990-2006)

Entre 1990 y 1994, y dado el proceso de ajuste de la Constitucion de 1991 (que implicod algunos
aflos de trabajo para construir la nueva institucionalidad), los recursos financieros para el sector
ambiental se destinaban a diversidad de programas, desde saneamiento basico y agua potable,
hasta investigacion. Con la expedicion de la Ley 99 en diciembre de 1993 y con la creacion, a
mediados de 1994, del Ministerio del Medio Ambiente y el Sistema Nacional Ambiental, cambia
el panorama, estableciéndose oficialmente el sistema financiero ambiental, véase los graficos V.3
y V4.

Este sistema se soporta en la Ley 99, sus funciones y especialmente las responsabilidades
y funcionamiento de las nuevas instituciones ambientales. Asi el sector ambiental cobra vida en el
presupuesto nacional, gestandose al tiempo toda una estructura financiera y de acciones (tasas
retributivas y compensatorias entre otras).

Se establece la sobretasa del predial y la transferencia de recursos y programas a las
Corporaciones Regionales para proteccion de cuencas y microcuencas, antes bajo la
responsabilidad del sector eléctrico. Fundamentadas en la ley, las Corporaciones generan recursos
propios a partir de tarifas de servicios, sanciones, licencias, etc., y las entidades territoriales, por
su parte, comienzan a cumplir funciones ambientales relacionadas con agua potable y
saneamiento basico, teniendo que considerar recursos para estas actividades.

) GRAFICO V.3
COLOMBIA: DISTRIBUCION DE LA INVERSION ANTES DE LA LEY 99 DE 1993
(En porcentajes)

2,0%— 0,1%
N 6,0%

24,5%

H Ciudades y poblaciones 70400 W Bosques 70300

m Agua 70200 M Biodiversidad 70100

m General 70000 m Saneamiento basico ambiental 11300
Otro sector no ambiental Gestion ambiental institucional 70800

Actividades productivas 70600

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion (DNP), “Resefia historica de la evolucion del
sistema financiero ambiental en Colombia 1990-2002”, 2003.
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] GRAFICO V.4 ]
COLOMBIA: DISTRIBUCION DE LA INVERSION DESPUES DE LA LEY 99 DE 1993
(En porcentajes)
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Fuente: Departamento Nacional de Planeacion (DNP), “Resefia historica de la evolucion del
sistema financiero ambiental en Colombia 1990-2002”, 2003.

CUADRO V.2
COLOMBIA: PRESUPUESTO DE INVERSION DE LA NACION PARA MEDIO AMBIENTE
APROPIACION FINAL, POR ENTIDAD, A PRECIOS CORRIENTES®
(En millones y porcentajes)

Entidad 2002 2003 2004 2005 2006
16 400 10 492 16 703 22 833 1900
Corporaciones 12 879 7 836 18 021 19 415 25076
P 19 24 29 32 2
15279 14 990 6697 6874 8044
FONAM 15 17 32 27 33
38 595 8905 11919 16 505 35945
IDEAM 17 32 12 10 11
4322 3300 3138 5000 5500
UAESPINN 6 3 6 7 7
Total 88,272 46,344 56,648 70,654 76,464
Inv. ambiente/Inv. nacional 0.70 0.46 048 0.56 0.51
total
Inv. ambiente/PIB nominal 0,14 0,07 0,08 0,10

Fuente: Departamento Nacional de Planeacion (DNP), “Informe sobre el Presupuesto de Inversion de la
Nacion para Medio Ambiente”, 2007.
* La apropiacion final para el 2006 es con corte al 22 de mayo; para las demas vigencias es al 31 de diciembre.
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GRAFICO V.5
COLOMBIA: PRESUPUESTO DE INVERSION DE LA NACION PARA MEDIO AMBIENTE.
APROPIACION FINAL, POR FUENTES DE FINANCIACION, A PRECIOS CONSTANTES®
(En millones de pesos de enero de 2006)
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Fuente: Departamento Nacional de Planeacion (DNP), “Informe sobre el Presupuesto de Inversion de la
Nacién para Medio Ambiente”, 2007.
* La apropiacion final para el 2006 es con corte al 22 de mayo; para las demés vigencias, al 31 de diciembre.

A finales del siglo XX, con la crisis financiera nacional, los recursos se recortan,
privilegiandose la inversion de los recursos propios, y esforzandose en la gestion de cooperacion
internacional (DNP, 2003).

La inversion ambiental tiende a recuperarse en los ultimos afios. “Se destaca la
participacion del MAVDT, con un promedio anual de 31% y del Fondo Nacional Ambiental
(FONAM), con un promedio anual cercano a 25%; también es importante la participacion de las
Corporaciones Autonomas Regionales y de Desarrollo Sostenible, que en promedio alcanza 21%
del total pero que puede ser superior al final de 2006. La Unidad Administrativa Especial del
Sistema de Parques Nacionales Naturales (UAESPNN) y el Instituto de Estudios Ambientales
(IDEAM), las tinicas dos instituciones adscritas al MAVDT que tienen apropiaciones directas en
el PGN, alcanzan participaciones del orden de 6,8% y 16,4%, respectivamente” (DNP, 2007). Sin
duda, esta recuperacion financiera se ha mantenido en los ultimos afos.

2. La financiacion del SINA

La financiacién del SINA y el marco juridico que fija sus reglas, se expresa principalmente en dos
grandes componentes. En primer lugar, las rentas propias de las corporaciones auténomas
regionales, con especial peso de las transferencias del impuesto predial de los municipios, de las
transferencias del sector eléctrico, y de las altas rentas de capital de algunas de ellas. Y, en menor
medida, los aportes del Presupuesto General de la Nacion (PGN) al resto del SINA, dependiendo
de este presupuesto de manera determinante el Sistema de Parques Nacionales Naturales, los
cinco institutos de investigacion, buena parte de las corporaciones autonomas regionales, todas las
corporaciones de desarrollo sostenible y el Viceministerio de Ambiente (Foro Nacional
Ambiental, 2008).
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El comportamiento de los aportes del PGN al SINA reflejo, durante los tres primeros
afios de su operacion, un creciente nivel de prioridad otorgado por las autoridades nacionales a la
estructuracion del sistema. Sin embargo, en los siguientes aflos se presenta una marcada
disminucion de esta prioridad, expresada, en primer lugar, en el acelerado declive en términos
absolutos de esta asignacion. Ademas, en la notable pérdida de participacion del SINA en el total
del PGN, pasando de representar un 0,52% del mismo en 1996, a solo un 0,14% en 2006, lo cual
indica una pérdida clara de la prioridad relativa otorgada por el Estado al tema ambiental, frente a
otros componentes de la politica publica. Y, consistentemente con esto, en una marcada pérdida
de importancia del presupuesto nacional ambiental como porcentaje del PIB, bajando de un 0,11%
en 1996, a un 0,04% en 2006.

3. Los recursos de las CARs

La estructura basica de los recursos propios de las CAR tiene como principal componente los
ingresos no tributarios, seguidos por los recursos de capital y los ingresos tributarios.

Como es de esperar, las cinco corporaciones en cuya jurisdiccion se encuentran localizadas las
grandes ciudades del pais recaudan el 70% de los ingresos tributarios, debido a que la Ley 99 de
1993 establecio la sobretasa a la propiedad inmueble, que es el principal rubro de este componente.

Segun el informe: “Estado de los recursos naturales y el medio ambiente, 2006-2007”, de
la Contraloria General de la Republica, las rentas propias de algunas corporaciones, dentro de las
que se destacan la CVC, la CAR, Corantioquia, la CDMB, la CRC, la CVS, Cornare y
Corpoguajira, se han fortalecido como resultado del s6lido aporte de sus principales fuentes de
financiacion: el impuesto predial, las transferencias del sector eléctrico, las regalias por
explotacion de recursos mineros, y las rentas de capital acumulado.

En los graficos V.6 al V.8 se hacen evidentes las grandes distancias que se han generado
en materia financiera entre las CARs y sus rentas propias y los recursos del Presupuesto General
de la Nacion (PGN). Tal situacion ha implicado, como viene debatiéndose en el Congreso de la
Republica y al interior del MAVDT, la reconsideracion de la estructura, funciones y relacion de
las corporaciones con el resto de las instituciones que conforman el SINA. Los defensores de las
CARs sefialan con preocupacion que cambiarlas para que el nivel nacional tenga control de sus
recursos y decisiones seria un duro golpe a la Constitucion Nacional en materia de
descentralizacion y participacion regional; los detractores argumentan que el poder de estas
instituciones las ha convertido en un botin atractivo para los grupos ilegales y la dirigencia
corrupta, el debate continua.
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GRAFICO V.6
COLOMBIA: SISTEMA NACIONAL AMBIENTAL (SINA). PARTICIPACION DE RENTAS
PROPIAS DE LAS CORPORACIONES REGIONALES Y DE APORTES DE LA NACION AL
SINA, EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO (PIB), 1995-2006
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Fuente: En base a Rudas, “Indicadores economicos y fiscales de la politica ambiental en Colombia”,
Documento de politicas publicas, N° 26, Bogota, 2008.

GRAFICO V.7
COLOMBIA: INGRESOS DE LAS CAR POR FUENTES, 2007
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Fuente: CAR — MAVDT.
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GRAFICO V.8
COLOMBIA: FUENTE DE RECURSOS CAR, 2002-2006
(En millones de pesos del 2007)
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Fuente: CAR — MAVDT.

4. Analisis comparativo

a) Inversion social — Inversion fisica en Colombia

Existen importantes diferencias normativas y gubernamentales en el manejo de las
inversiones sociales y las inversiones fisicas respectivamente; comprender estas diferencias
resulta trascendental, en especial, para la construccion de las infraestructuras urbanas de caracter
vial. Estas diferencias, han sido estudiadas a detalle por el Dr. Alejandro Gaviria, Decano de la
Facultad de Economia de la Universidad de los Andes.

La integracion y complementariedad entre estos dos tipos de inversion y la mayor
claridad y especificacion con respecto a las inversiones fisicas, permitirdn por supuesto incorporar
de la mejor manera el componente ambiental, y avanzando mas alla en este, la ecoeficiencia en el
proceso de construccion y mantenimiento de este tipo de infraestructuras. Sobre estos desarrollos
ya existe un caso de mostrar en el Meta, en materia de desarrollo vial ecoeficiente, realizado por
la empresa privada, Coviandes.

Por otra parte, la Ley 105 de 1993, o Ley de Transporte, establecio que la distribucion de
competencias sobre la red vial en Colombia obedecia a un proceso de descentralizacion de las
labores de construccion y mantenimiento de la red, determinando que la nacion era responsable, a
través de la red nacional o primaria, de las carreteras troncales y transversales, mientras las
entidades territoriales se encargaban de las secundarias o terciarias, acorde con su localizacion y
funcionalidad (Documento CONPES 3311, 2004).

En el cuadro V.3 se evidencia el desbalance entre las inversiones para el desarrollo, la
incidencia de la politica y los dirigentes en las inversiones fisicas y por tanto implica un
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desequilibrio en el desarrollo regional, asimismo reduce las posibilidades de incorporar la
dimension ambiental y por ende, de incorporar el componente de ecoeficiencia en la construccion

y mantenimiento de la infraestructura fisica.

CUADRO V.3
COLOMBIA: CUADRO COMPARATIVO INVERSION SOCIAL - INVERSION FiSICA

Inversion social®

Inversion fisica

Esta protegida y determinada en la ley
La establecen las entidades territoriales

Esta regulada y definida a través de competencias y
recursos de ley

La inversion ha sido y es complementaria con los recursos
transferidos

No lo esta
La establece el nivel nacional
Falta definirle competencias y recursos especificos

La inversion nacional concentra sus mayores recursos en
competencias transferidas. Casos por ejemplo de los SITM

y el Plan Vial 2500.

Las vias que corresponden a los territorios (terciarias y
urbanas) por ley no cuentan con transferencias de recursos.

Por ello congrega la gestion politica territorial con sus
consecuentes efectos en desequilibrios territoriales,
entre otros".

Fuente: Adaptado de Gaviria, A., 2004.
* Incluye agua potable y saneamiento basico.
® Comentarios del autor.

C. Limitantes y potencialidades de las normativas
ambientales y urbanas en Colombia

Colombia cuenta, como se ha sefialado, con un importante conjunto de normas ambientales y
urbanas, sin embargo, en ocasiones, estas normativas parecen confundirse, generando aun en el
momento presente conflictos de competencia, o en su defecto, omisiones. Debido a ello, también
se producen vacios en la ejecucion de politicas y directrices ambientales y urbanas.

La articulacion de los temas ambientales y urbanos, que han permitido las ultimas normas
nacionales sobre estas materias (ley 388 de 1997, ley 192 de 1994, decretos de ordenamiento
territorial, entre otros), ha generado consciencia y accion de parte de las instituciones pertinentes
(alcaldias, gobernaciones, CARs y autoridades ambientales distritales) para avanzar en forma
conjunta en el desarrollo y calidad de vida urbanos.

Sin embargo, persiste la falta de articulacion entre normas de planeacion. Asi, no se
encuentra una adecuada y solida relacion —aunque se exprese normativamente la obligacion de
su armonia y articulacién entre algunos de ellos—, entre planes de desarrollo nacionales y
territoriales, planes de ordenamiento territoriales, planes de gestion ambiental regionales, planes
de accion trienal (de las CARs), y planes de manejo de areas protegidas. Por otra parte, existen
inventarios incompletos en materia de areas protegidas y conectividades.

Colombia ha sido parte activa de los acuerdos internacionales en materia ambiental, y
como tal ha respondido a los compromisos que estos acuerdos han generado, con normativas,
politicas, recursos, y evaluaciones periddicas.

Por otra parte, las inversiones ambientales son parte del presupuesto nacional, y asi se
expresa a nivel normativo (leyes de planes nacionales de desarrollo), con todo, asi como en otros
aspectos, la distribucion de recursos carece de equidad, siendo muy drasticas las desigualdades
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que en materia de infraestructura urbana e inversion ambiental ocurren en los territorios. Las
declaratorias internacionales sobre ciertos valores territoriales, caso de la biodiversidad en el
Pacifico, por ejemplo, no genera modificaciones nacionales importantes en la distribucion de
recursos, por lo cual zonas importantes de alto valor ambiental a nivel internacional, estin casi
abandonadas, cuentan con los niveles mas bajos de desarrollo urbano y carecen de las
infraestructuras urbanas minimas.

No obstante la resistencia para la inversion ambiental y su defensa frente a proyectos
“aparentemente” mdas importantes para el desarrollo econdomico nacional, podria anotarse que
dado el posicionamiento del ambiente en las agendas mundiales de hoy, y los hechos concretos
que la naturaleza evidencia dia a dia, se ha gestado un cambio en la asuncion del tema por parte de
empresarios e instituciones locales, representantes éstos de los escenarios que normalmente han
generado mayor contaminacion y riesgos. Este cambio permite afirmar que ya no puede borrarse
de un plumazo una directriz ambiental, ni evadir completamente responsabilidades sin sancion
ante un derrame de crudo o una catastrofe ambiental, por ejemplo, como en el pasado ocurriera
con casos como el del Parque Nacional Isla Salamanca o con el territorio de las minas de Ataco en
el Tolima. Esa situacion ha cambiado sin marcha atras y positivamente.

De la misma forma, persiste en forma general la evasion de responsabilidades, la
negociacion siempre a favor de la reduccién y cumplimiento minimo de las normas ambientales,
el esfuerzo menor por respetar los cumplimientos, y la negociacion para los menores pagos y las
mayores prerrogativas en cuanto a aportes ambientales se refiere. En particular luego de la
fusion de ministerios de desarrollo y ambiente, que ha creado una nueva crisis en el sector
ambiental, como se analizara en el capitulo siguiente.

Con todo, hay nuevos esfuerzos e instancias comprometidas con las buenas practicas
ambientales, que responden a la ola filoso6fica empresarial de hoy, marcada por la responsabilidad
social corporativa, y asociada a un nuevo empresario, mas ético, que practica el buen gobierno, y
que se compromete con la gestion humana y ambiental. Entre estos nuevos esfuerzos, estan los del
Cecodes, Consejo Empresarial Colombiano para el Desarrollo Sostenible, instancia nacional que
congrega al empresariado colombiano alrededor de los temas ambientales, y que hoy se encuentra
comprometido con el apoyo de los esfuerzos en materia de ecoeficiencia, trabajando con el
MAVDT vy otras instancias nacionales e internacionales.

El Cecodes acompafia los procesos normativos ambientales, favoreciendo su mejor
manejo en el sector productivo, y apoyando y documentando las mejores practicas empresariales
en estas materias. Esta instancia si trabaja en las tematicas de la ecoeficiencia.

Se puede afirmar que las normativas nacionales, asi como las territoriales, aun no gestan
regulaciones que incluyan las tematicas de la ecoeficiencia, atendiendo las variables que la
conforman: disminuciéon en el uso de los recursos naturales, optimizacion de los recursos
utilizados y productividad social y financiera (Leal, 2005).

D. Evaluacion de las infraestructuras urbanas en Colombia

En esta seccion se busca conocer las practicas que han de incorporar la dimensién ambiental en el
desarrollo de infraestructuras urbanas, y la aplicacién o no de la ecoeficiencia en esos procesos,
resulta muy importante conocer por lo menos en forma sintética, la situaciéon actual de las
principales infraestructuras urbanas en el pais.

1. El agua potable

En materia de agua potable, seglin el calculo realizado por la Superintendencia con base en la
informacion del Censo DANE 2005, la cobertura es de 83,57%, cobertura que esta por encima de
la de América Latina y el Caribe (66%). Dato que es armdnico con lo establecido en el analisis del
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ranking ya revisado, de la Revista América Economia y GC/LA. No obstante, hace poco tiempo
el actual Presidente de la Republica, reconocié ante organismos internacionales, que no era

posible lograr la cobertura universal antes de 2019, como inicialmente estaba previsto. Véase los
graficos V.9 y V.10.

GRAFICO V.9
COLOMBIA: COBERTURAS DE ACCESO AL SERVICIO DE ACUEDUCTO, 2005
(En porcentajes)
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual de los
Servicios Piblicos de Colombia 2007, 2008b.

GRAFICO V.10
COLOMBIA: COBERTURA SEGUN SECTOR URBANO VS. RURAL
(En porcentajes)
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual
de los Servicios Publicos de Colombia 20077, 2008b.
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Como se puede observar, las inversiones no guardan relacion directa con las tematicas
ambientales y menos de ecoeficiencia. Estas se concentran en la categoria de expansion, y en la
actividad de distribucion, para el servicio de acueducto, y en recoleccion para el servicio de
alcantarillado, siendo mayor la participacion de otras categorias como rehabilitacion y reposicion
en los grupos mas grandes de empresas.

Hay ademas deficiencias en indicadores claves de rendimiento, como el de pérdidas de
agua. Las principales ciudades del pais se encuentran por debajo del promedio nacional (49%) en
cuanto al Indice de Agua no Contabilizada, pero aun no alcanzan la referencia regulatoria (30%),
y en cuanto a disposicion final, en su mayoria no cumplen la normatividad técnica aplicable
(SSPD, 2008D).

RECUADRO V.3
COLOMBIA: LA PLANTA DE TRATAMIENTO DE EMPRESAS
PUBLICAS DE MEDELLIN

Las Empresas Publicas de Medellin (EPM) desarrollan una planta de tratamiento de aguas
residuales en Bello, municipio del Area Metropolitana de Medellin, sobre el rio Medellin, que sin
duda serd el proyecto mds importante en esta materia a nivel nacional. La planta tiene una
inversion cercana a los US$500 millones y una vez entre en operacion (en el 2011), permitira
capturar metano para generacion de energia, por lo que espera recibir cerca de US$80 millones.

"Entregarle a la naturaleza las aguas debidamente tratadas después de su uso ayuda a mantener la
oferta hidrica. Con esto, el costo futuro del agua estard mas controlado", explica Francisco
Piedrahita, director de Aguas de la empresa (Dinero, 2008). Dado el estado actual de desarrollo
del proyecto, tanto su director como la subdirectora de ambiente de EPM, Olga Lucia Vélez,
consideran que aun no es pertinente mostrarlo para efectos de este documento, si bien se tiene
certeza de su alto valor entre los proyectos de ecoeficiencia en su género en América Latina.

Fuente: Elaboracion propia.

Con respecto a la calidad del agua, es casi inexistente la infraestructura para la toma de
muestras en la red de distribucion de las empresas, por tanto es muy débil la garantia de calidad
del agua, y las posibilidades de su control por las autoridades correspondientes. Es indispensable
que los departamentos mas rezagados del pais, se esfuercen para mejorar las coberturas, las metas
inicialmente establecidas por el gobierno nacional no se han podido cumplir, y se han prorrogado.
Todavia la cobertura y calidad del servicio son un reto fundamental.

2. El alcantarillado

En materia de alcantarillado, como puede observarse (véase el grafico V.11), “para las siete
principales ciudades, el promedio de coberturas es del 97% para la zona urbana, mientras que para
la zona rural no llega al 30%. En general, el promedio de cobertura de alcantarillado urbano
nacional es del 78% mientras que para la zona rural es de solo el 28%. Obviamente, el deterioro
del indicador es causado por los resultados de los municipios menores (categorias 5 y 0),
generalmente bajo prestacion directa y las zonas rurales” (SSPD, 2008a). Asimismo, existen
metas establecidas en el Plan Nacional 2019 que se ha elaborado para el bicentenario colombiano
de la Independencia.

Conforme los datos reportados por los prestadores de este servicio al Sistema tnico de
informacion, SUI, para el 2007, en promedio solo el 29% de las aguas vertidas son tratadas, lo
cual contribuye al atraso del pais en cuanto a descontaminacion hidrica. Las plantas de
tratamiento de aguas residuales (PTARs) construidas actualmente no alcanzan a depurar el total
de las aguas vertidas por el sistema de alcantarillado sanitario. La cuantificacion de las plantas de
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tratamiento de aguas residuales municipales por departamento, que hace la SSPD, toma como
base la informacion de las alcaldias municipales y prestadores del servicio de alcantarillado,
teniendo en cuenta tecnologias reconocidas como sistemas para reducir la contaminacion
generadas por los vertimientos del sistema de alcantarillado urbano.

GRAFICO V.11
COLOMBIA: COBERTURAS DEL SERVICIO DE ALCANTARILLADO,
ACCESO AL SERVICIO, 2005
(En porcentajes)
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Fuente: Superintendencia de los Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Consolidacion del modelo
de vigilancia y control”, 2008a.

GRAFICO V.12
COLOMBIA: COBERTURA 2005 VS. METAS 2019
(En porcentajes)
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual
de los Servicios Publicos de Colombia 20077, 2008b.
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Las plantas de tratamiento de aguas residuales en su mayor proporcidén se encuentran en
los departamentos de Antioquia y Cundinamarca. Paralelamente hay departamentos que no
cuentan con ellas. Existe un importante rezago en el tratamiento de los vertimientos urbanos
municipales, dado que no mas del 30% de los municipios cuenta con sistemas de depuracion para
descontaminacion de las fuentes hidricas receptoras (SSPD, 2008b).

GRAFICO V.13
COLOMBIA: DISTRIBUCION DE PTARS POR DEPARTAMENTOS
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual de los
Servicios Publicos de Colombia 2007, 2008b.

Independientemente del tamafio del prestador, las inversiones se concentran en la
recoleccion. Es decir, no estan pensando en plantas de tratamiento.

Las empresas prestadoras no cuentan con estudios, caracterizacion de aguas residuales y
de fuentes receptoras, tampoco con disefios ni memorias de los sistemas y manuales de operacion
y mantenimiento. Existe un desconocimiento de los sistemas de tratamiento y una deficiente
operacion y mantenimiento de los mismos; no realizan aforos en las plantas de tratamiento para
valorar su capacidad de tratamiento, su posibilidad de expansién y vida til; los operarios no
cuentan con el conocimiento béasico de los sistemas de tratamiento ni de las actividades de
operacion y mantenimiento. No existe comunicacion con las corporaciones autébnomas regionales,
de manera que ello les permita identificar problemas en las plantas de tratamiento por
vertimientos industriales, definir programas de saneamiento y descontaminacion de fuentes
superficiales y optimizar y ampliar los sistemas existentes.

La estrategia desarrollada el 2008 fue la de establecer una linea base de seguimiento al
servicio de alcantarillado, o de alternativas de disposicion final de residuos liquidos sobre las
cuencas de los rios priorizados por el Gobierno Nacional en las politicas y lineamientos
estratégicos del sector de agua potable y saneamiento basico del Plan Nacional de Desarrollo

2006-2010.

3. El manejo de los residuos soélidos

Actualmente se estd aprovechando solo el 13% del total de los residuos que ingresan a las 30
plantas de tratamiento. El aprovechamiento funge como actividad complementaria de la
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disposicion final de los residuos. Las plantas de aprovechamiento de residuos solidos adelantan de
manera adecuada este manejo, pero no son rentables. Lo generado alli solo cubre el 9% de los costos
operacionales de las plantas existentes; los costos adicionales deben ser asumidos por los
municipios, lo que implica una baja posibilidad de ecoeficiencia en el proceso. Convertir esta
actividad en rentable puede ser uno de los retos de la incorporacion de la ecoeficiencia en Colombia.

GRAFICO V.14
COLOMBIA: COBERTURA DE RECOLECCION Y TRANSPORTE, 2005-2007
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual de los
Servicios Publicos de Colombia 2007”, junio, 2008b.

GRAFICO V.15
COLOMBIA: SISTEMA DE DISPOSICION FINAL DE RESIDUOS SOLIDOS, 2008
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), “Informe Anual de los Servicios
Publicos de Colombia 2007, junio, 2008b.
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GRAFICO V.16 ]
COLOMBIA: SITUACION NACIONAL DE LA DISPOSICION FINAL
DE RESIDUOS SOLIDOS?®
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Fuente: Superintendencia de los Servicios Piblicos Domiciliarios, 2008a.
* Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o
aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

“Se puede establecer que en seis departamentos: Quindio, Risaralda, Caldas,
Cundinamarca, Casanare y Meta, mas del 90% de sus municipios disponen sus
residuos en relleno sanitario, el restante 10% dispone en sitios no adecuados
técnicamente. En 11 departamentos del pais: Atlantico, Sucre, Norte de Santander,
Antioquia, Boyaca, Valle, Tolima, Huila, Caqueta, Guaviare y Vichada, entre el
60% y el 90% de sus municipios disponen los residuos en relleno sanitario. En los
restantes 14 departamentos del pais, menos del 60% de sus municipios disponen
los residuos en relleno sanitario” (SSPD, 2008a).

Con todo, el servicio de aseo presenta importantes avances en términos de calidad,
cobertura y eficiencia. Cada vez mas se cuenta con prestadores especializados en la prestacion de
cada uno de los componentes del mismo, con capacidad para desarrollar la actividad en forma
técnica. Por otra parte, se evidencia un gran avance en la actividad de disposicion final de
residuos solidos, donde mas del 92% de estos se estan disponiendo en rellenos sanitarios y/o
plantas de aprovechamiento. Queda por resolver la poco rentable actividad de las plantas de
tratamiento y la situacion de los 338 municipios que continuan disponiendo los residuos en sitios
inadecuados, siendo mas del 80% de estos municipios, los que cuentan con poblacion inferior a
12.500 habitantes (SSPD, 2008b).
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RECUADRO V 4
COLOMBIA: EXTRACCION Y COMBUSTION DE GASES EFECTO INVERNADERO
EN LOS RELLENOS SANITARIOS CURVA DE RODAS Y PRADERA
DE LAS EMPRESAS VARIAS DE MEDELLIN E.S.P.

Este proyecto se viene gestando desde el 2005, como un proyecto integrado a los de Mecanismo
de Desarrollo Limpio (MDL) y su objetivo central es instalar un sistema de captura y combustion
de metano en el relleno sanitario Curva de Rodas, para reducir la emision de gases con efecto
invernadero y de esta manera obtener certificados de reduccion de emisiones.

En el marco de un convenio que la empresa suscribio con la Universidad de Antioquia el 2006, esta
realizo los analisis, mediciones y proyecciones para obtener la informacion que alimenta el modelo
y consolida la viabilidad del proyecto. Asimismo, EEVVM autoriz6 a la universidad la busqueda de
un socio estratégico, dadas las inversiones, tecnologia y tramites que requiere dicho proyecto.

Para el 2007, mediante convocatoria publica, la universidad escogié como socio estratégico para
el proyecto al consorcio colombo aleman Green — Gas (empresa que luego pasé a ser propiedad
del Reino Unido) (De Bedout, 2008Db).

La obra inici6 en enero de 2008, poniendo en marcha el sistema en el mes de mayo. Se esperan
reducciones de GEI totales estimadas en los siete afos iniciales, equivalentes a 1.128.402
toneladas de CO2. Cada tonelada de dioxido de carbono equivalente (CO,e) representa un
certificado que hoy esta valiendo aproximadamente 20 euros (De Bedout, 2008a). El proyecto
esta en tramite ante la Junta Ejecutiva del Mecanismo de Desarrollo Limpio de las Naciones
Unidas (Protocolo de Kyoto), para su aprobacion internacional definitiva (De Bedout, 2008b).

Fuente: Elaboracion propia.

4. La energia eléctrica

En materia de energia eléctrica es significativo el aumento del consumo, mientras la capacidad
instalada se mantiene.

El PIB en las actividades de energia eléctrica y gas de ciudad en 2007, alcanz6 un monto de
$2.269.139 millones de pesos, lo que represent6 un incremento del 2,48% frente al afio anterior.

CUADRO V4
COLOMBIA: EVOLUCION DEL CONSUMO DE ENERGIA ELECTRICA
Consumo en MWh
Ao
Residencial No residencial Total

2003 14 098 189 24 063 673 38 161 862
2004 15 896 327 25729 781 41 626 108
2005 16 889 027 29536 330 46 425 357
2006 17 622 629 36 658 673 54 281 302
2007 18 331 955 34698 414 53030369

Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), 2008b.
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QRAFICO V.17
COLOMBIA: EVOLUCION DE LA CAPACIDAD INSTALADA
Y DE LA DEMANDA MAXIMA
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Fuente: Luis E. Mejia, “2019 Vision Colombia II Centenario”, Ministerio de Minas y Energia, Bogota, 2006.

Entre las metas en energia eléctrica para el 2019 estan las de elevar la utilizacion de
energias alternativas en zonas no interconectadas (ZNI), aumentar cobertura en sectores
interconectados (SIN) de 90 a 99% y del 34 al 75% en ZNI. La meta para el 2010 es de 94,93% y
45,55% respectivamente e incorporar nuevas reservas de gas natural y desarrollarlas (Mejia, 2006).

5. Gas natural

En materia de gas natural, es claro el importante avance nacional. Avance que cubre tanto el gas
natural domiciliario, como en épocas recientes, el gas natural vehicular.

) GRAFICO V.18
COLOMBIA: NUMERO DE MUNICIPIOS CON GAS NATURAL, 2000-2007
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), 2008b.
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El numero de usuarios residenciales de gas natural ha crecido a tasas del 16% anual en la
ultima década (Mejia, 2006). A nivel nacional se pas6é de tener actividad exploratoria en 12,5
millones de hectareas en 2003, a 21,5 millones de hectareas en 2008. Se espera que en los proximos
afios se aumente la capacidad de produccion de gas natural, para consumo interno y exportaciones.
Aun no se cuenta con una politica especifica para incentivar el gas natural vehicular.

GRAFICO V.19
COLOMBIA: NUMERO DE VEHICULOS CONVERTIDOS A GAS NATURAL
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Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), 2008b.

GRAFICO V.20
COLOMBIA: COMBUSTIBLES LIMPIOS
(En numero de vehiculos)
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Fuente: Luis E. Mejia, “2019 Vision Colombia II Centenario”, Ministerio de Minas y Energia,
Bogota, 2006.
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Es importante considerar a este sector en la definicion de una estrategia ecoeficiente para
Colombia. Su incidencia en la reduccion de contaminantes y el mejoramiento de la calidad de
vida es significativa.

6. Las telecomunicaciones

Al revisar el grado de penetracion de los servicios de telefonia fija y telefonia mévil se observa,
en el primer caso, que Colombia se encuentra en el promedio de los paises latinoamericanos, al
registrar al final de 2007 una teledensidad fija del 18%, mientras que en el servicio mdvil se
muestra un sobresaliente desarrollo dentro de la region al contar con 73 teléfonos moviles por
cada 100 habitantes.

Los siete departamentos que registran al final de 2007 una teledensidad fija superior al
promedio del pais, reunen el 47% de la poblacion y el 71% de lineas en servicio. Entre ellos estan
Antioquia y Valle, y se incluye la ciudad capital, Bogota D.C. Estas entidades territoriales cuentan
con indices de 32, 24 y 22 lineas por cada cien habitantes, respectivamente (SSPD, 2008b).

En cuanto a la telefonia movil, mucho es lo que se ha avanzado en el pais, aumentando,
como en todo el mundo, este tipo de telefonia, mientras se disminuye la fija.

Con respecto al acceso a Internet, este ha sido un objetivo especifico del gobierno
nacional, por lo que, aunque todavia Colombia no se encuentra al nivel de los paises mas
avanzados de Latinoamérica, es importante su expansion, especialmente en las poblaciones
intermedias y pequeiias.

GRAFICO V.21
COLOMBIA: TELEDENSIDAD FIJA

10% - 18%

> 18%

I > 6%
==
|

=

6% - 10%

Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios
(SSPD), “Informe Anual de los Servicios Publicos de Colombia
20077, junio, 2008b.
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CUADRO V.5
COLOMBIA: LINEAS EN SERVICIO URBANAS Y RURALES POR ESTRATO, 2006-2007
Estrato 2006 2007
Urbano Rural Total Urbano Rural Total

1 611309 7224 618 533 656 385 5739 662 124
2 2107 653 29 048 2136 701 2201 422 27 346 2228768
3 2151552 12978 2164 530 2199 796 12 641 2212437
4 637 300 3109 640 409 682 939 2574 685513
5 275181 681 275 862 281 785 504 282 289
6 237956 2121 240 077 183 518 1269 184 787
NR* 1615189 24 854 1640 043 1655443 26 190 1681633
Total 7 636 140 80015 7716 155 7861 288 76 263 7937 551

Fuente: Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios (SSPD), 2008Db.
* No residencial (comercial, industrial y oficial).

a) Las tecnologias de informacién y comunicaciones

“El DANE, en el periodo abril-julio de 2007, aplico un modulo de tecnologias de
informacion y comunicacion (TIC), en las 13 principales ciudades y areas metropolitanas de
Colombia. Algunos de los principales resultados para las 13 ciudades y areas metropolitanas fueron:

e ¢l29,4% de los hogares posee computador;

e ¢l 42,0% de las personas de cinco aflos y mas de edad utiliz6 computador (en
cualquier lugar) en los lltimos 12 meses;

] GRAFICO V.22 )
COLOMBIA: TECNOLGIAS DE INFORMACION Y COMUNICACIONES
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), “Indicadores basicos de
tecnologias de la informacion y comunicacion (TIC)”, Boletin de Prensa, Bogota, septiembre, 2008b.
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) GRAFICO V.23

COLOMBIA: OPERACION DE AGRUPACION PARA DIAGRAMAS: SUMA
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Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), “Indicadores basicos de
tecnologias de la informacion y comunicacion (TIC)”, Boletin de Prensa, Bogota, septiembre, 2008b.

el 17,1% de los hogares tiene acceso a Internet;

e ¢l 32,6% de las personas de cinco afios y mas de edad usé Internet (en cualquier
lugar) en los ultimos 12 meses. Las ciudades en donde mas se utilizo Internet fueron:
Bogotd con un 39,7%, Villavicencio con un 35,6%, Bucaramanga con un 32,9%,
Pasto con un 32,4% y Medellin con un 31,6%;

e los sitios mas utilizados por las personas de cinco afios y mas de edad para acceder a
Internet fueron los centros de acceso publico con costo (café Internet). El 53,1% de
las personas lo usaron durante los Gltimos 12 meses;

e ¢l 89,6% de las personas de cinco afios y mas de edad consultaron Internet para
obtener informacion y un 56,8% lo usaron para educacion y aprendizaje;

e ¢192,7% de los hogares poseia televisor a color, mientras que el 5,3% de los hogares
poseia aun televisor a blanco y negro;

e del total de hogares de las 13 principales ciudades y areas metropolitanas, el 80,1%
poseia teléfono celular” (DANE, 2008b).

En general, las telecomunicaciones en Colombia estan funcionando a través de pequefias
empresas. La mayoria son empresas débiles, con redes antiguas, mercados fragiles, estructuras
comerciales y técnicas deficientes, sin capacidad de inversion y atrasadas en Internet. Se
exceptian y destacan por su capacidad y expansion Telecom (fue reformada con capital externo),
EPM Comunicaciones y ETB.

7. El transporte

Con respecto al transporte, podria afirmarse, que este es el sector con mayor apoyo en lo que va
del siglo XXI, con los desarrollos en los sistemas de transporte masivo, las soluciones de
movilidad en las ciudades intermedias, y el plan vial 2500, es clara la definicion de importantes
recursos de inversion para este sector, tanto publicos como privados.
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CUADRO V.6
COLOMBIA: INVERSION PUBLICA PND TRANSPORTE
(En billones de pesos de 2007)

Inversiones y

o PURIRIND i e Toltiue
2006-2008
Vias 9,62 2,5 2,25 12
Puertos 0,15 0,1 0,15
Aeropuertos 0,58 0,1 0,58
Ferrocarriles 0,46 0,1 0,46
Fluvial 0,13 0,1 0,13
Total 10,9 2,9 2,25 13,3
Urbano 2,6 0,5 2,6

Fuente: Cortés F., Rene, “Vision de la infraestructura en Colombia”, Direccion de Infraestructura y
Energia Sostenible, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.

“Durante el segundo trimestre de 2008, el parque automotor de transporte urbano de
pasajeros en las ocho areas metropolitanas y 15 ciudades principales del pais, disminuyo 1,82%
con relacion al mismo periodo de 2007, en tanto que el numero de pasajeros reportado por las
empresas transportadoras disminuy6 en 6,54%. El parque automotor estuvo distribuido asi: el
30,62% buses; 29,36% busetas, el 36,52% microbuses-colectivos, 2,97% Transmilenio en Bogota,
el 0,25% el Metro de Medellin y el 0,27% Megabus de Pereira. El 30,05% de los pasajeros fueron
movilizados en bus; 27,79% en busetas y 27,95% en microbuses” (DANE, 2008b).

CUADRO V.7
COLOMBIA: INVERSION PRIVADA PND TRANSPORTE
(En billones de pesos de 2007)

Estimacion Inversiones y

Transporte PND 2006~ compromisos ﬁiigéf:oge Toztgl)g?tzi(r)riaodo
2010 2006-2008
Concesiones viales 4,5 1,6 5,7 12
Puertos 1,8 1,8 ND 0,15
Aeropuertos 1,3 1,6 0,2 0,58
Ferrocarriles 1,4 ND 1,4 0,46
Fluvial 0,3 ND 0,3 0,13
Total 9,3 5,0 7,60 12,6
Urbano 1,5 0,1 1,6 1,7

Fuente: Cortés F., Rene, “Visién de la infraestructura en Colombia”, Direccién de
Infraestructura y Energia Sostenible, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.

El Area Metropolitana que concentrd la mayor parte del parque automotor de transporte
tradicional urbano de pasajeros, y en donde se movilizé el mayor nimero de usuarios fue la
correspondiente a Bogotd, con el 39,93% de los vehiculos y el 37,15% de los pasajeros, reuniendo
un parque automotor de 19.274 unidades y un promedio diario de 3,6 millones de pasajeros. Las
areas metropolitanas de Medellin, Barranquilla, Cali, Bucaramanga, Cucuta y Manizales,
incluyendo las ciudades de Cartagena, Santa Marta e Ibagué, concentraron en conjunto el 48,67%
de los vehiculos y transportaron el 53,24% de los usuarios del servicio de transporte tradicional
(DANE, 2008D).
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RECUADRO V.5
COLOMBIA: BRT TRANSMETRO DE BARRANQUILLA

El objetivo de la BRT Transmetro en Barranquilla, es el de establecer un eficiente, seguro,
rapido, conveniente, comodo y eficaz sistema moderno de transporte masivo basado en un
sistema rapido de transito (BRT).

El Transmetro BRT reduce las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) mediante la
mejora de la eficiencia de los recursos de transporte de pasajeros en el area urbana de
Barranquilla, es decir, las emisiones de viaje por pasajero son reducidos en comparacion con la
situacion sin proyecto. Esto se realiza a través de los siguientes cambios:

e Mejora de la eficiencia: se utilizan nuevos y mas grandes autobuses que tienen una mayor
eficiencia energética por pasajero transportado en comparacion con los utilizados en ausencia
del proyecto. En las rutas troncales, el proyecto utiliza autobuses articulados con una
capacidad de 160 pasajeros, que es significativamente mas que los autobuses linea de base
normal. En las lineas de alimentacion se utilizan unidades grandes y medianas. Autobuses
pequefios no son utilizados por el proyecto. Todos los autobuses a ser utilizados en el
proyecto son Euro IV.

e Cambio de modo: el sistema de BRT es mas atractivo para los clientes debido a que los
tiempos de transporte son mas reducidos, hay una mayor seguridad y fiabilidad y los
autobuses son mas atractivos. Por lo tanto, pueden atraer vehiculos privados, usuarios de
motocicletas y taxis, con tasas de emision mas alta para cambiar al transporte publico.

e La integracion con tramos de enlace, permite que los viajes en transporte sean eficientes para
los clientes, la combinacion de finas lineas de alimentacion de alta densidad con la capacidad
de las rutas del troncal.

e Aumento de carga o cambio de ocupacion: el BRT tiene una organizacion de gestion
centralizad en despachos de vehiculos en las rutas troncales. La tasa de ocupacion de los
vehiculos por lo tanto se puede aumentar debido a las medidas de organizacion. La linea de
base del sistema de transporte publico se caracteriza por un gran numero de empresas
privadas que compiten por los mismos pasajeros que resulta en un exceso de oferta de
autobuses y las bajas tasas de ocupacion.

e Reduccion de la actual flota de autobuses a través de un programa de desguace. A través del
desguace se prevé mas de 2.200 para ambas fases. Transmetro retira alrededor del 60% todos
los vehiculos de transporte convencional publicos que operan actualmente en Barranquilla.

El proyecto contribuye al desarrollo sostenible de una manera significativa: i) mejora del entorno
a través de menos gases de efecto invernadero y otras emisiones contaminantes del aire,
especificamente la materia de particulas, NOx y dioxido de azufre. Esto se logra a través de un
sistema de transporte mas eficiente a través de los nuevos autobuses; ii) mejorar el bienestar social
como un resultado de menos tiempo perdido en la congestion, menos enfermedades respiratorias
debido a la menor contaminacion por materia de particulas, menos contaminacion acustica y
menos accidentes por pasajero transportado; iii) creacion de alrededor de 4.500 puestos de trabajo
de construccion temporales (puestos de trabajo directos), basicamente para trabajadores no
calificados de las comunidades aledafias a las obras de construccion; iv) menos accidentes debido
a una mejor organizacion del transporte publico y la gestion de accidentes; v) beneficios
econdmicos principalmente en un nivel macroecondmico. Barranquilla puede mejorar su posicion
competitiva al ofrecer un sistema de transporte moderno y atractivo reduciendo también los
costes econdmicos de la congestion.

Fuente: United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC), “BRT Transmetro
Barranquilla, Colombia”, [fecha consulta: 23 de abril de 2009] <http://cdm.unfcce.int/Projects/
Validation/DB/FYPCOSDEABN3D3HK8&77K500H8XT1DY/view.html>.
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8. Inversiones nacionales e infraestructuras

En materia de inversion nacional, las destinaciones para infraestructuras ocupan lugar
significativo dentro del presupuesto nacional. Colombia, al igual que los demas paises que
participan de la crisis econémica mundial que se ha hecho evidente en los ultimos dos afios, le
apuesta al modelo keynessiano, de invertir en infraestructura para estimular la economia y el
desarrollo, especialmente en momentos econdémicos dificiles. Para comprender su participacion,
en primer término se presenta el grafico general, con la distribucion especifica de los diferentes
recursos que conforman la bolsa de recursos de inversion nacional.

El plan de inversiones contempla recursos por 69 billones de doélares para el sector
de infraestructura.

La estrategia del Plan nacional de desarrollo vigente, en materia vial, esta dirigida a cinco
tematicas principales: i) concesiones viales; ii) nuevos corredores arteriales complementarios para
la competitividad; iii) plan vial regional; iv) apoyo a los municipios — vias municipales; y
v) mantenimiento y mejoramiento de la red primaria de carreteras (Cortés, 2008).

GRAFICO V.24
COLOMBIA: EL PLAN DE INVERSIONES ($208,6 BILLONES) SE FINANCIA CON
35% DEL PRESUPUESTO GENERAL DE LA NACION, 32% DEL SGP,
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Fuente: Cortés F., Rene, “Vision de la infraestructura en Colombia”, Direccion de Infraestructura y
Energia Sostenible, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.
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GRAFICO V.25
COLOMBIA
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Fuente: Cortés F., Rene, “Vision de la infraestructura en Colombia”, Direccion de Infraestructura y
Energia Sostenible, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.

GRAFICO V.26
COLOMBIA: PRINCIPALES PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA VIAL, 2006-2010
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Proyectos futuros Concesion departamental

Primera generacion

Fuente: Cortés F., Rene, “Vision de la infraestructura en Colombia”, Direccion de Infraestructura y
Energia Sostenible, Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2008.
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E. Evaluacion de la ecoeficiencia en Colombia

La ecoeficiencia como proceso productivo, como optimizacion del uso de recursos naturales,
como resultado de la reduccion de la sobreexplotacion de estos recursos, y la disminucion de la
contaminacion ambiental, ha estado asociada casi en forma exclusiva a la empresa privada (Leal,
2005). Sin embargo, sus logros y la generacion de bienestar y ambiente sano, asi como la urgencia
de actuar frente a la realidad del cambio climatico, ha estimulado a los organismos internacionales
a fomentar el transito de estas metodologias al sector publico y en especial a los gobiernos de
ciudades y localidades, de tal manera que las hasta ahora muy favorables experiencias puedan
multiplicarse e incidir en la reduccion de los efectos que la naturaleza, en conjunciéon con la
equivocada gestion de desarrollo, estd generando.

1. La ecoeficiencia en Colombia

En Colombia, la aplicacion de métodos y acciones que permiten la ecoeficiencia, aun en el sector
productivo, no son numerosas, y en el sector publico, son aun menos las experiencias que mostrar.
Con todo, existen experiencias en diversas regiones que favorecen un camino mas viable para su
réplica metodoldgica y para multiplicar sus exitosos resultados en el pais. De hecho, en la Agenda
Ambiental Colombia Siglo XXI adelantada por la Asociacion de Corporaciones Auténomas
Regionales con el apoyo del Proyecto MIDAS® y la USAID (United States Agency for
International Development), se menciona la importancia de estimular la ecoeficiencia, pero
siempre en una relacion del Estado con empresas del sector productivo. El estimulo y seguimiento
a los procesos ecoeficientes en este sector los lidera el Consejo empresarial para el desarrollo
sostenible (CECODES), agremiacion que ha adelantado varios estudios en este sentido y que lleva
el seguimiento de los procesos productivos que han tomado esta via de gestion ambiental.

Es importante sefialar que la ecoeficiencia no es simplemente produccion limpia, gestion
ambiental, reducciéon del uso de los recursos naturales o reduccion de la contaminacion. Su
componente principal, y a la vez, el componente que sin duda permitira captar el interés de la
dirigencia publica y de las entidades mixtas (ptiblico-privadas) es la productividad que genera esta
accion ambiental. Este proceso trae consigo un cambio de paradigma que podria resumirse en
“descontaminar si paga”. Actuar a favor del ambiente no es solo una responsabilidad ética y
ciudadana sino una actividad productiva que genera recursos al tiempo que bienestar general, y
ayuda al manejo del cambio climatico.

En Colombia, el principal foco de negocios relacionados con el cambio climatico ha sido
hasta ahora la venta de certificados de reduccion de emisiones. Los certificados se transan en la
actualidad en cerca de 28 dolares por tonelada. Colombia apenas cuenta con diez proyectos
aprobados que representan algo mas de 950.000 toneladas de reduccion de emisiones. Hacia
adelante, seglin el Ministerio de Ambiente, Colombia tiene 29 proyectos con aprobaciéon nacional
que representarian reducciones de emisiones por mas de 4,4 millones de toneladas anuales.

Si bien Colombia se ha movido por debajo de su potencial en este frente, hay resultados
positivos. El proyecto Santa Ana, de la empresa de acueducto y alcantarillado de Bogota (EAAB),
ha sido el proyecto mejor vendido en América Latina, a US$24 por tonelada en 2007.
Aprovechando la caida de agua que viene por tineles desde la planta Wiesner en La Calera, al
oriente de Bogota, hasta el tanque de Santa Ana, en el norte, se produce energia limpia que
permite reducir mas de 24.000 toneladas anuales de CO,, y los recursos, cerca de 450.000 dolares
anuales, los invierte en el cuidado del ecosistema de Chingaza. Por otra parte, el pais ha sido
innovador en sus propuestas. TransMilenio es el primer modelo en el mundo de reduccion de

3 Mas inversion para el desarrollo alternativo sostenible, MIDAS, <http://www.midas.org.co/newweb/midas/

quienes_somos2.html>.
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emisiones a partir de un sistema de transporte masivo, y la Central Hidroeléctrica de Amoya, en el
Tolima, que fue destacado en 2003 como el mejor proyecto ambiental en el mundo.

En camino vienen otros proyectos. Fedepalma esta realizando el tratamiento de las
lagunas de 32 plantas de produccién de aceite, con un calculo aprobado por Naciones Unidas de
750.000 toneladas al afio, que le significarian ingresos superiores a los 15 millones de dolares
anuales durante 21 afios (Dinero, 2008).

En cuanto a las actividades del sector publico colombiano, estas todavia son reducidas, pero
se destacan las de la Alcaldia distrital de Bogota; las acciones de las Empresas ptblicas de Medellin,
EPM; las de las empresas varias de Medellin, y los compromisos de integracion regional de los
alcaldes distritales del Caribe colombiano (Cartagena, Santa Marta y Barranquilla).

A continuacion se detallan algunos de estos procesos.

a) Bogota y el DAMA: los parques industriales ecoeficientes

Es importante sefialar que el Distrito capital de Bogotd, a través de sus instituciones,
especialmente de su Departamento técnico administrativo del medio ambiente (DAMA), es quizas
la entidad territorial que mas desarrollos conceptuales, de politica y de gestion ha realizado en
Colombia en el tema de la ecoeficiencia. Su agenda ambiental para la region Bogotd —
Cundinamarca, y especialmente su Plan de Gestion Ambiental 2001-2009, establecen con cierto
nivel de detalle un buen niimero de objetivos de ecoeficiencia.

Asimismo, la politica ambiental distrital incluye como uno de sus principios el de
“Ecoeficiencia de la funcion y la forma urbanas. Las implicaciones ambientales de toda decision
deben medirse por su contribucion a la ecoeficiencia del conjunto, es decir, la capacidad de
producir bienes, servicios y estructuras, optimizando el aprovechamiento de los recursos
naturales, las potencialidades ambientales y socioculturales al tiempo que se minimizan la
generacion de desperdicios, el deterioro fisico y funcional y la marginalidad ambiental,
econdmica y social” (Dinero, 2008).

A través de una politica del DAMA se establecieron en los afios noventa los Parques
Industriales Ecoeficientes (PIEs), que deben responder a la situacion social, ambiental y de
planeacion regional, con el proposito de integrar calidad de vida con competitividad. El analisis
de las experiencias muestra que estos proyectos son de largo plazo y deben tener necesariamente
un apoyo publico, una cultura de participacion, un trabajo en equipo de las empresas y una
organizacion centralizada (Monroy y Ramirez, 2005).

b) Caribe Ciudad Region: integracion regional para la ecoeficiencia

Barranquilla, Cartagena y Santa Marta son de las ciudades mas urbanizadas del pais, con
mas del 95% de su poblacién en zona urbana, y con altos niveles de desigualdad social.
Paradojicamente, ocupan uno de los territorios ambientalmente mas importantes de Colombia, con
mas de cinco parques naturales, cuatro de ellos nacionales, y una declaratoria de Reserva Mundial
de Biosfera. En su territorio se encuentran las mas importantes infraestructuras portuarias y
turisticas nacionales y las infraestructuras principales de servicios de todo el Caribe colombiano.
Sus poblaciones suman mas de 2,5 millones de habitantes; comparten 1.600 kilometros de litoral
y estan recibiendo ya los impactos del cambio climatico, plasmados en problematicas asociadas a
inundaciones, marea alta y tornados, entre otras manifestaciones naturales.

La region cuenta con ecosistemas estratégicos como son los Parques Nacionales
Naturales Sierra Nevada de Santa Marta, Ciénaga Grande de Santa Marta, Tayrona y Corales del
Rosario, entre otros, que son areas de un significativo valor ambiental y potencial ecoturistico.
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GRAFICO V.27
COLOMBIA: PIB PER CAPITA, 2005
(En dolares)
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Fuente: Banco de la Republica y Proexport, 2007.

Los tres distritos del Caribe tienen varias ventajas para integrarse en un proceso conjunto
de desarrollo sostenible y competitivo. Ante todo, hacen parte de una regioén que se autoreconoce,
trabaja y se consolida como una sola, la region Caribe colombiana, conformada por ocho
departamentos (Atlantico, Bolivar, Cesar, Cordoba, la Guajira, Magdalena, San Andrés y
Providencia y Sucre). A su vez comparten la reglamentaciéon de Ley 768 de 2002, o Ley de
Distritos, que desarrolla regulaciones comunes y enfatiza en sectores especificos de desarrollo,
como son el ambiental, el turistico, el portuario y el cultural. En esta normativa queda la
obligacion de constituirse como Area Metropolitana del Litoral Caribe, que se ha dado en llamar
Caribe Ciudad Region y que hoy es un proyecto compartido de sus tres alcaldes.

De hecho esta zona ya funciona en muchos aspectos como una region metropolitana
integrada, con vinculos de comercio, movilidad, identidad cultural, vialidad, ecosistemas
compartidos y problematicas (costeras, sociales, econdmicas, etc.) que asi lo evidencian.

Este trabajo conjunto por un territorio ecoeficiente considera grandes tematicas comunes
y por ciudades. Una de las que actualmente estan siendo evaluadas es la problematica costera, que
es compartida por las tres ciudades y varios municipios ubicados en el corredor regional, pero que
ha afectado mas a la ciudad de Cartagena.

Otro de los temas trascendentales es el asociado al agua, su calidad y su manejo.
Especialmente para Santa Marta, en materia ambiental y de ecoeficiencia, el manejo de su riqueza
hidrica es trascendental, por lo cual se viene adelantando el Proyecto Suhagua, que se encarga de la
gestion integral del recurso hidrico en el distrito de Santa Marta, protegiendo y dandole el
tratamiento adecuado a las cuencas, el manejo de la deforestacion, especialmente en la Sierra
Nevada de Santa Marta.

Por su parte, Barranquilla como ciudad industrial, portuaria y centro de servicios
regionales, avanza en el proceso de conversion de vehiculos al gas natural vehicular, siendo la
sede de las empresas Promigas y Gazel, lideres en materia de gas natural. Promigas lider6 la
sustitucion de combustibles liquidos por gas natural en el sector termoeléctrico e inicid el proyecto
piloto de gas natural vehicular a comienzos de los afios ochenta del siglo pasado. Asi, Barranquilla
fue la primera ciudad que contd con el servicio de gas natural por redes para el sector residencial
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(1977) y la primera que en 1986 inici6 la conversion de vehiculos a gas natural, la cual se aplico a
cien buses de transporte publico.

Con el acta de compromiso firmada en noviembre pasado por los tres alcaldes distritales
del Caribe colombiano se inicidé un proceso de concertacion que plantea actividades como la
generacion de proyectos MDL, uniendo la produccion de residuos solidos de las tres ciudades y
adelantando actividades de reduccion de gases y de aprovechamiento de sus recursos naturales.
Por otra parte, busca gestar un proceso conjunto de manejo y aprovechamiento de los residuos
solidos no solo de las tres ciudades sino que a largo plazo incluya a los mas de 20 municipios que
hacen parte del corredor regional que los une, y finalmente, regular las actividades de las
infraestructuras urbanas existentes incluyendo en su desarrollo la variable de ecoeficiencia, de tal
forma que se logre posicionar como la ciudad region ecoeficiente de Colombia.

2. Actividades asociadas al cambio climatico

A continuacion se relaciona de manera sucinta las principales medidas, iniciativas y compromisos
asumidos por el pais en materia de cambio climatico.

Lo primero a resefiar, a manera de antecedentes, es que en el 2000 se inici6 el estudio de
estrategia para el MDL por parte del entonces Ministerio del Medio Ambiente; en el 2001 se
publicé la Primera Comunicacion de Colombia ante la Convencién Marco de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climatico (IDEAM, 2001); en el 2002 se fijaron los Lineamientos de Politica de
Cambio Climatico y se cre6 la Oficina Colombiana para la Mitigacion del Cambio Climatico, y en
el 2003 se adopté el documento CONPES® 3242, cuyo objetivo de largo plazo es “adaptarse
paulatinamente al cambio climatico reduciendo la vulnerabilidad del pais a través de medidas
preventivas y aumentando su capacidad de respuesta a los efectos adversos de este fenomeno. Asi
mismo, aprovechar las oportunidades economicas y tecnoldgicas derivadas de las acciones de
mitigacion que permitan el desarrollo sostenible del pais”.

Posteriormente el tema fue objeto de formulacion de politicas nacionales mediante su
inclusion en el Plan Nacional de Desarrollo (2002-2006) y en el Plan Nacional de Desarrollo
(2006-2010), y a comienzos de 2008 se produjo la Segunda Comunicacién Nacional ante la
Convencion Marco.

Vale la pena resefiar también el tramite ante el Congreso del proyecto de Ley N° 197 de
2007, el cual buscaba fijar como politica de Estado la reduccién de las causas generadoras del
cambio climatico y el calentamiento global, y crear el Consejo Nacional de Cambio Climatico y el
Fondo Colombiano de Cambio Climatico. No obstante, en agosto del 2008, durante el debate del
proyecto en la Camara de Representantes, un equipo técnico de alto nivel del Instituto de Estudios
Ambientales (IDEAM), recomendd revisar a fondo la iniciativa sobre la base de que Colombia
produce solo el 0,35% de las emisiones mundiales de gases, siendo uno de los paises con menor
impacto sobre el calentamiento global, y se requiere un compromiso de todos los paises para
mitigar el efecto de las emisiones. En segundo lugar, sefialaron los funcionarios, el disefio del
proyecto haria perder al pais su participacion en el mercado de reduccion de emisiones, y en tercer
lugar, el pais ya cuenta con un avanzado documento CONPES de cambio climatico.

Paralela a la elaboracion de la segunda Comunicacion Nacional de Cambio Climatico fue
la construccion del Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero para el periodo 2000-
2004 en las areas de energia, cambio del uso de la tierra y silvicultura, agricultura, residuos y
procesos industriales, ejercicio en el cual participaron mas de 50 instituciones publicas y privadas.

Los documentos CONPES tienen como objetivo direccionar la aplicacion conjunta de politicas, instrumentos y
estrategias en las acciones de los municipios, departamento y Nacién que mejoren las condiciones socio
econdmicas de los sectores y grupos poblacionales de un territorio o region dada, y que permita desarrollar la
productividad y competitividad del territorio, a partir de la eficiencia en la aplicacion de los recursos técnicos
y financieros <http://www.dnp.gov.co/Portal Web/CONPES.aspx>.
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En la esfera institucional, el pais cuenta desde el afio 2002 con la Oficina Colombiana
para la Mitigacion del Cambio Climatico y con la Designacion de la Autoridad Nacional, en
cabeza del MAVDT. Este marco institucional, unido al marco normativo (Documento CONPES
3242, 2003) ha permitido avances como:

la participacion del pais en el mercado de reduccion de emisiones;
el proceso de aprobacion nacional para proyectos MDL;
constitucion del Comité Técnico Intersectorial de Cambio Climatico;

la entidad promocional para proyectos MDL: Grupo de Mitigacion del Cambio
Climatico (Colombia, Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo, 2008).

Adicionalmente, pueden mencionarse los siguientes avances especificos al afio 2008:

trece proyectos registrados ante la JE del MDL con un potencial de reduccion anual
de 1,2 millones de toneladas de CO2e¢;

un portafolio de mas de cien proyectos en diferentes etapas del ciclo de proyectos MDL;

fijacion de plazos para el cumplimiento de las especificaciones de contenido de
azufre en gasolina y diesel producidas por el pais;

estimulo a la reconversion de vehiculos de gasolina y diesel a gas natural vehicular,
con un aumento significativo de los carros convertidos;

creacion de un portal en la web <http://cambioclimatico.gov.co/>, el cual contiene
aspectos generales sobre Colombia y el cambio climdticos, recursos educativos,
banco de experiencias, documentos, entre otros.

F. Relacidn ecoeficiencia/infraestructuras urbanas: barreras,

oportunidades y recomendaciones

Luego de ver, en los capitulos anteriores, las condiciones institucionales, normativas y financieras
que determinan la inclusion de los enfoques y practicas ecoeficientes en el pais, conviene
identificar las barreras y oportunidades que se presentan en el momento actual para insertar esta
herramienta de una manera exitosa en las politicas, planes y programas de desarrollo nacional.

1. Barreras

La diversidad de indicadores y métodos de evaluacion que se emplea en el pais
revela la necesidad de contar con un sistema unificado para gestar procesos
ambientales que vayan en la misma direccion y tras los mismos objetivos.

La fusion de los ministerios y la consecuente debilidad institucional del sector
ambiental ha generado un retroceso en las estructuras institucionales competentes
para asumir la ecoeficiencia, impidiendo que politicas generales ya delineadas en este
campo sean aplicadas y asumidas territorialmente.

La situacion de algunas CARs, afectadas por la corrupcion y la violencia, genera
un clima de incertidumbre y desconfianza que obstaculiza el aprovechamiento de
su caracter descentralizado y participativo, asi como de su condicion regional y
SuS recursos.

No existe (con algunas excepciones) un fuerte vinculo publico-privado a nivel de las
entidades territoriales para emprender procesos de ecoeficiencia.
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e Las politicas oficializadas en los documentos CONPES y las normativas en esta
materia, asociadas al cambio climatico, los proyectos MDL y el desarrollo de
infraestructuras no han mostrado los resultados esperados. Se carece de instrumentos
que viabilicen las politicas y las vuelvan aplicables.

e La actitud de los entes territoriales ante el cumplimiento y aplicacion de nuevos
instrumentos de ley y metodologias en los campos del desarrollo ambiental y
territorial evidencia una total apatia que solo les permite responder por lo minimo y
bajo amenaza de sancion.

e [la aplicacion de metodologias e instrumentos normativos por parte de los
departamentos y municipios se adelanta de manera mecanica y solo para llenar un
requisito o evitar sanciones, de tal manera que los planes se convierten en documentos
para estanterias, sin ningiin impacto, como puede comprobarse al observar la muy baja
aplicacion de los Planes de ordenamiento territorial, y el efecto nefasto de fenomenos
climaticos como el invierno, que tenia a 23 de los 32 departamentos del pais bajo el
agua a comienzos del 2008.

e El equipo humano de las entidades territoriales (exceptuando las grandes ciudades,
como Bogota y Medellin) carecen, en términos generales, del nivel técnico que
requiere insercion la generalizada de los métodos de la ecoeficiencia.

e Los ministerios de Transporte, Minas y Energia y el MAVDT, si bien cuentan con
politicas y proyectos ambientales y urbanos transversales, no logran desarrollar un
trabajo conjunto y articulado con las entidades territoriales que facilite la efectividad
de la ecoeficiencia en Colombia.

e [Los ultimos resultados ambientales y las situacion general del sector, que sefiala con
destreza y precision el Analisis Ambiental del Pais (AAP) del Banco Mundial,
muestran el momento dificil que atraviesa la institucionalidad ambiental en todo el
territorio nacional, asi como la urgencia de un cambio de rumbo si se desea alcanzar
logros en temas como la eficiencia energética o proyectos MDL, y especificamente
en materia de Ecoeficiencia en la construccion, ejecucion y desarrollo de
infraestructuras urbanas.

e Muchas infraestructuras urbanas estan concesionadas, y por ende, el manejo de la
instancia privada es muy diferente en la practica (por ejemplo, el agua de los espacios
publicos en Barranquilla la suministraban las antiguas empresas publicas que
manejaban el servicio; hoy la concesionaria quedd eximida de esta responsabilidad),
de tal manera que los compromisos institucionales son diferentes, sin considerar
prioritarios los temas ambientales. Por ello, para estas empresas puede ser poco
atractiva la ecoeficiencia si no se convierte en un elemento regulado por el sector
publico que evidencie su valor prioritario y obligante.

e Existen serias diferencias institucionales a nivel territorial por las significativas
desigualdades regionales (por ejemplo es muy diferente la institucionalidad de
Bogota que la de los departamentos de Choco o Sucre solo para citar un caso). Por
ello, son grandes las diferencias en un momento dado para aplicar factores de
ecoeficiencia, entre una entidad territorial y otra, especialmente en capacidad técnica,
capacidad de gestion, recursos humanos y financieros. Por otra parte, de una entidad
territorial a otra también pueden existir grandes diferencias en materia de prioridades,
consideraciones éticas y de manejo de recursos.

e Uno de los procesos mas evidentes que impiden una mas numerosa aplicacion de
buenas practicas en materia de ambiente e infraestructuras urbanas, es la
descoordinacion que se percibe entre politicas y normas. Por ejemplo, la Ley 1083 de
2006 sobre planeacion urbana sostenible, busca estimular el uso de combustibles
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limpios, sin embargo, los CONPES en la materia, especialmente sobre los SITM, no
son determinantes con respecto a ello, permitiendo en la practica que se defina con
diferentes criterios la eleccion de combustibles en cada ciudad donde se
implementaran estos sistemas. Existen normas detalladas que no se plasman en
politicas, y politicas sueltan que carecen de fuerza regulatoria y sancionatoria.

e La ecoeficiencia se desconoce, por tanto aun no ha sido considerada como
instrumento ambiental a regular y estimular a través de normativas y politicas. Solo
en casos contados, se ha incluido en instrumentos de politica, por ejemplo en Bogota.
También existe desconocimiento de los tramites para obtener rentabilidad de los
procesos ambientales; se consideran dificiles, solo importantes para ciudades grandes
por sus volumenes y producto de gestiones internacionales complejas.

e FEs muy diferente la distribucion de recursos para la gestion ambiental y de
infraestructuras. Al interior de la inversidn de infraestructuras, la inversion en
infraestructura social es regulada y protegida, mientras la fisica no cuenta con regulacion
y esta al libre albedrio de la gestion politica territorial ante el gobierno nacional.

e Se considera que los requerimientos de inversion para adecuar las infraestructuras a
estos procesos ecoeficientes son elevados. Por tanto, se carece de recursos propios
—publicos de entidades territoriales o privados de concesionarios— para acometer
este tipo de labores y se desconoce la posibilidad de convenios y acuerdos con
organismos publicos y privados extranjeros para obtener este tipo de inversiones.

e Se carece de informacion técnica y estadistica que permita conocer los niveles de
ecoeficiencia en las infraestructuras urbanas eficientes.

2. Oportunidades

e La “fiebre de la infraestructura”, que circula por todo el mundo como respuesta
keynessiana a la crisis econémica, también se presenta con intensidad en Colombia,
de manera que es un momento oportuno para plantear un enfoque como la
ecoeficiencia en relacion con el desarrollo de estas infraestructuras.

e La debacle institucional y financiera del sector ambiental colombiano, puesta en
evidencia con ocasion de los 15 afios del SINA, cumplidos en el 2008, y la cruda
evaluacion realizada por el Banco Mundial, ha generado una presion sobre el gobierno
nacional y exige la asuncion en el MAVDT de enfoques complementarios e
indicadores unificados para todas las regiones del pais, lo que favorece la inclusion del
enfoque de ecoeficiencia y el disefio de los correspondientes indicadores, en armonia
con otras tematicas del sector.

e Lasnormas y politicas que se relacionan con la ecoeficiencia (casi en ningin caso en
forma directa) y que han sido expedidas en los ultimos 10 afios, requieren para su
aplicacion de un marco de referencia, metodologia y contexto que el enfoque de
ecoeficiencia puede aportar, de manera que para funcionarios e instituciones seria
bienvenido un instrumento de esta naturaleza.

e Las CARs, agrupadas en la Asocars, al contar con un instrumento como el que aporta
la ecoeficiencia, podrian canalizar de manera productiva, ambiental y
financieramente, muchas de las actividades actuales y adelantar labores
interregionales, favoreciendo territorios que por su tamafio eran despreciables para la
productividad asociada a los procesos ambientales.

e Las estructuras de las CARs y su posicionamiento regional en cuanto a la autonomia,
jurisdiccion y recursos, facilita el desarrollo del enfoque de ecoeficiencia, asi como
su participacion actual en la construccion de infraestructuras urbanas.
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e La situacién econdémica nacional, enmarcada en la crisis mundial, favorece una
actitud mas abierta de los municipios colombianos ante nuevos proyectos y enfoques
que puedan generar recursos.

e La existencia de acuerdos y proyectos intermunicipales es proactiva frente a los
procesos de integracion que demanda la ecoeficiencia.

e Los municipios colombianos estan viviendo ya los efectos del cambio climatico, lo
que ha comenzado a sensibilizar a sus dirigentes para actuar en relaciéon con su
manejo y mitigacion, de tal manera que resulta un momento propicio para conocer y
participar de procesos como la ecoeficiencia.

e Seguramente serd considerado como una buena oportunidad para los municipios el
hecho de que integrados con otros, puedan participar con volimenes suficientes en
proyectos atractivos de MDL, dado que existe el mito de que estos proyectos estin
solo al alcance de ciudades grandes y que su implementacion antes de obtener frutos
era inalcanzable para ciudades intermedias y pequefias.

e La politica nacional de apoyo a la construccion de sistemas masivos de transporte en
diversas ciudades del pais, como macroproyectos urbanos, genera un escenario
excepcional para la aplicacion del enfoque ecoeficiente.

e La problematica de las CARs —marcada en muchos casos por la corrupcion y la
incidencia de grupos armados— ha conllevado mayor atencién y demanda de los
entes territoriales que las integran, lo cual, asociado a la urgencia de acciones, planes
y proyectos el nivel nacional, genera un favorable campo de accidon para insertar el
enfoque ecoeficiente y los proyectos MDL.

e El Ministerio de Transporte, asi como el Ministerio de Minas y Energia, comienzan
en su proceso de expansion y negocios internacionales a comprender la importancia
mundial del cambio climatico, la gestion ambiental y los proyectos MDL, de manera
que hoy estan mas abiertos a participar de enfoques ecoeficientes.

e Las caracteristicas del desarrollo de infraestructura en Colombia, signada por
concesiones y negocios internacionales que incluyen tanto niveles nacionales como
territoriales, generan un modelo que aporta a las estrategias para la aplicacion de la
ecoeficiencia en Latinoamérica.

e Las caracteristicas ambientales y de la geografia del territorio colombiano (alta
biodiversidad) y la diplomacia ambiental de la que hace parte el pais, pueden también
coadyuvar la insercion del enfoque ecoeficiente en las politicas ambientales.

e En particular, el interés de la dirigencia publica y privada de las ciudades de
Barranquilla, Cartagena y Santa Marta por intensificar su proceso de integracion,
permite una favorable disponibilidad para gestar proyectos MDL y liderar un proceso
de ciudad-region ecoeficiente, dado que esta tematica servira de instrumento
cohesionador positivo y productivo del proceso de integracion actual, en especial por
sectores compartidos que les establece la ley de distritos que regula a estas ciudades,
entre ellos, zonas costeras, puertos, ambiente y turismo.

3. Recomendaciones

Como pasos prioritarios para la incorporacion del enfoque ecoeficiente en las politicas
ambientales y de infraestructura en Colombia, se recomiendan, a partir del analisis plasmado en
los capitulos anteriores, los siguientes:

e generar un proceso transversal de capacitacion de recurso humano, que incluya por
igual los niveles nacionales y territoriales, produciendo un cambio respecto de los
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anteriores procesos piramidales en los que la capacitacién se concentra en los
funcionarios de nivel nacional para que estos brinden asistencia técnica por ellos
mismos y de equipos de asesores generados por ellos, a los niveles territoriales, con
los pobres resultados ya conocidos (por ejemplo, los POT y los planes de prevencion
de riesgos, entre otros);

e construir una estrategia de difusion que incorpore por igual a los niveles nacional y
regional, que permita hacer claridad sobre este tema y desmitificarlo como un proceso
solo asequible a las grandes ciudades por sus requerimientos técnicos y econémicos;

e generar un trabajo que construya un didlogo productivo alrededor de la ecoeficiencia
en el sector publico y privado, y permita el desarrollo de proyectos MDL cuyos
beneficios tengan una distribucioén equitativa entre todos los sectores de la poblacion;

e desarrollar un proceso de lobby con la dirigencia nacional (congreso, ministerios y
gremios) que permita la elaboracién y aplicacion armonica y eficaz de politicas,
planes, programas y proyectos que se adelanten en el marco del enfoque ecoeficiente;

e construir, a partir de los instrumentos de la gestion del conocimiento y de los
escenarios de la globalizacion y el cambio climatico, formulas creativas para hacer
accesible la ecoeficiencia a los diferentes sectores de la sociedad colombiana (ruedas
de negocios, paginas web, redes sociales, etc.).
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VI. Estudio de caso: México

A. Antecedentes de las regulaciones y normativas

Hace poco mas de 23 afios se dio inicio la construccion y puesta en vigor de la infraestructura
ambiental en México. De hecho, los primeros equipamientos urbanos que pueden considerarse
propiamente como infraestructura ambiental en el pais estuvieron relacionados con la preocupacion
publica por la contaminacién atmosférica y la calidad del aire en la Ciudad de México.

Aunque los antecedentes del monitoreo de la calidad del aire en la Ciudad de México se
remontan a los primeros afios 1960, no fue sino hasta el 8§ de enero de 1986 cuando se puso en
operacion la Red automatica de monitoreo atmosférico (RAMA), con 25 estaciones y equipos
tecnologicamente especializados para medir mondxido de carbono (CO), bioxido de azufre (SO,),
ozono (0O3), 6xidos de nitrogeno (NOXx), temperatura (TMP), humedad relativa (HR), direccién y
velocidad del viento (WDR y WSP), asi como con equipos manuales para medir particulas
suspendidas totales (PST) y su contenido de plomo (Pb). De estas 25 estaciones de monitoreo, 19 se
colocaron en el Distrito Federal (territorio de la Ciudad de México) y seis en algunos municipios
conurbados del estado de México (SMA-GDF 2006a).

En aquel entonces, el resto de la muy considerable infraestructura existente en esta zona
metropolitana y en las demas ciudades del pais, se ha definido como infraestructura urbana
convencional: redes hidraulicas de agua potable y de drenaje; estaciones y subestaciones eléctricas;
refinerias y centros de distribucion de combustibles fosiles (gaseras y gasolinerias); alumbrado
publico por termoelectricidad; redes de telefonia alambrica; estaciones de transferencia de residuos y
tiraderos de basura; calles, avenidas y ejes viales; paraderos y transporte publico de superficie a
gasolina, diesel o gas L.P. (autobuses, camiones, microbuses, combis y similares), y en la Ciudad de
México, también el sistema de transporte colectivo metropolitano (STC Metro) desde 1969.

A finales de los afios 1980 y principios de los 1990 se registraron los peores indices de
contaminacion atmosférica en la Ciudad de México, con severas afectaciones para la salud de la
poblacion de esta zona metropolitana. Por ello, a partir de 1990, se puso en marcha el Programa
integral contra la contaminacion atmosférica (PICCA), el cual, fue seguido por el Programa para
mejorar la calidad del aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 1995-2000 (PROAIRE I) y
el Programa para mejorar la calidad del aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2001-2010
(PROAIRE II), actualmente en vigor. Asi, se inicid la época de los PROAIREs en varias ciudades-
region del pais y, con ellos, la instalacion de equipamiento e infraestructura ambiental, especializada
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en monitoreo, mediciéon y control de la contaminacion por emisiones de gases y particulas
provenientes de fuentes moviles y fijas.

Los PROAIREs incluyen decenas de medidas especificas agrupadas en cuatro grandes
politicas publicas: 1) reduccion y control de emisiones de automotores en circulacion; ii) mejoramiento
y sustitucion de combustibles fosiles; iii) reordenamiento urbano y mejoramiento del transporte; y
iv) conservacion ecologica de suelo de conservacion o reservas territoriales. Actualmente, estan en
vigor 12 PROAIREs en 12 de las 56 zonas metropolitanas existentes en el pais:

e 7M Ciudad de México (centro);

e ZM Guadalajara (poniente);

e 7M Monterrey (norte);

e ZM Puebla-Tlaxcala (centro);

e 7ZM Toluca (centro);

e ZM Cuernavaca (centro);

e 7ZM Querétaro (centro);

e ZM Pachuca (centro);

e ZM Salamanca-Celaya-Irapuato-Leon-Silao (poniente);
e 7M Coatzacoalcos-Minatitlan (sur);
e ZM Tijuana-Rosarito (norponiente);
e 7M Ciudad Juérez (norte).

En total, como puede apreciarse en el grafico VLI, 24 grandes ciudades del pais actualmente
cuentan tanto con infraestructura de monitoreo atmosférico como con su correspondiente equipo que
les permite estar integradas a la red del Sistema nacional de informacioén para la calidad del aire
(SINAICA), el cual, ofrece informacion acerca de la calidad del aire en tales ciudades, en tiempo real.

No cabe duda que la preocupacion por la calidad del aire y sus impactos sobre la salud
humana y la de los ecosistemas urbanos fue el detonador para que la infraestructura ambiental se
desarrollara en México.

Acerca de la infraestructura urbana convencional, la infraestructura ambiental y la
infraestructura urbana ecoeficiente, puede afirmarse, que el primer esfuerzo institucional importante
en la direccion de concebir estratégicamente y construir cooperativamente entre los sectores publico y
privado una infraestructura urbana ecoeficiente en México, lo representa la Comision promotora de
inversiones ambientales (COPIA), impulsada por el Instituto nacional de ecologia (INE) en 1996. La
experiencia acumulada de este esfuerzo publico fue interrumpida por discontinuidades institucionales del
sector ambiental federal y se intentd, no con mucho €xito, recuperar sus planteamientos de politica y sus
proyectos de inversion mediante la constitucién de la Comision mexicana de infraestructura ambiental
(COMIA) en 2001 (cuya vida institucional fue aun mas corta y sus iniciativas menos innovadoras).

121



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos

MEXICO: SISTEMAS DE MONITOREO INTEGRADOS AL SISTEMA NACIONAL DE

GRAFICO VI.1

INFORMACION DE LA CALIDAD DEL AIRE (SINAICA), DESDE 2003

Avance en la Afio 2003 Afio 2005 Afio 2006
integracién de 1. Ciudad de México  13. Celaya, Gto 19. Durango, Dgo
redes de 2. Puebla 14. Cuernavaca, Mor 20. San Luis Potosi, SLP
monitoreo al = e 15. Gémez Palacio, Dgo  21. Silao, Gto
SINAICA 16. Irapuato, Gto 22. Torreén, Coah

17. Ledn, Gto

18. Region Tula-Tepeji
* Afio 2007
4 23. Villahermosa, Tab

Afio 2008
24. Morelia, Mich.

Afio 2004
4. Ciudad Juarez, Chih

5. Estacion CENICA, DF
6. Guadalajara, Jal

7. Mexicali, BC

8. Monterrey, NL

9. Rosarito, BC

10. Salamanca, Gto
11. Tecate, BC

12. Tijuana, BC

Fuentes: Secretaria de medio ambiente y recursos naturales (SEMARNAT), “Segundo informe
de labores”, 2008; Secretaria de medio ambiente y recursos naturales (SEMARNAT),
“Programa anual de trabajo”, 2009.

Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible. ..

Tanto la COPIA como la COMIA representan importantes antecedentes para la aun
inexistente estrategia nacional de infraestructura urbana ecoeficiente. Explicitamente la COMIA se
planted: “Con el proposito de reforzar las acciones y programas tendientes al abatimiento del rezago
en infraestructura ambiental, es necesario instrumentar programas especificos, y acciones de
coordinacion y concertacion de alta eficacia entre los diferentes niveles del gobierno federal, estatal y
municipal, la industria, la banca de fomento, profesionistas y empresas. En este sentido, es
conveniente identificar algunas de las razones del bajo dinamismo en el desarrollo de la
infraestructura ambiental del pais:

falta de informacion ambiental,

falta de politicas y procedimientos administrativos claros;
incertidumbre institucional;

falta de fuentes de financiamiento especializadas;

falta de vinculacion con centros de divulgacion tecnologica;

falta de espacios de concertacion publica y privada para negocios ambientales;

imperfeccion de mercados y altos costos de transaccion para la instrumentacion

de decisiones;

falta de organizacion entre promotores e inversionistas.” (INE 1996).
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La COPIA fue la primera expresion importante derivada del entonces vigente Programa de
proteccion ambiental y competitividad industrial suscrito por las autoridades ambientales federales y
la Confederacion de camaras industriales (CONCAMIN) del pais, el cual incluia entre sus prioridades:

e impulsar la inversion privada en la provision de bienes y servicios ambientales;

e promover la integracion de cadenas productivas, para el manejo de residuos, emisiones
y descargas.

En su cartera de proyectos a ser financiados, la COPIA incluy6 lo siguiente:
e disminucion y reuso de residuos solidos urbanos;

e rellenos sanitarios para residuos solidos urbanos;

e manejo y aprovechamiento de residuos industriales;

e control de emisiones atmosféricas;

e vehiculos eléctricos;

e manejo de residuos hospitalarios;

e tratamiento de aguas residuales urbanas e industriales;

e reuso de aguas grises e instrumentacion de politicas de ahorro de agua;
e recuperacion de solventes;

e tratamiento de bifenilos policlorados y aceites y equipos contaminados;
e tratamiento de llantas usadas;

e combustibles alternos;

e ahorro de energia.

Con propositos similares pero especializandose en el ahorro y la sustitucion energéticas, en
1990 y 1997 respectivamente, se crearon otras dos instituciones, la primera privada y la segunda
publica: el Fideicomiso para el ahorro de energia eléctrica (FIDE) y la Comision nacional para el
ahorro de energia (CONAE). A escalas nacional, sectorial y municipal, la mancuerna CONAE-FIDE
ha logrado impulsar importantes proyectos de iluminacion corporativa sustentable, de edificios
inteligentes, de sustitucion de focos convencionales por otros ahorradores de energia, de alumbrado
publico fotosensible, de financiamiento para la sustitucién de equipos electrodomésticos (en particular
de refrigeradores), asi como de la puesta en vigor de sistemas de administracion ambiental (SAA) en
empresas tanto como en instituciones publicas. Estos SAA son impulsados como politica publica por
la SEMARNAT y apoyados por la CONAE (ahora Comisién nacional para el uso eficiente de la
energia, CONUEE), el FIDE, el Instituto mexicano de tecnologia del agua (IMTA), entre otros
organismos del gobierno federal.

Asimismo, derivado del Tratado de libre comercio de América del Norte (TLCAN), México y
Estados Unidos han impulsado diversos proyectos de infraestructura convencional y ambiental en la
zona fronteriza de ambos paises. Para ello, fue creada la Comision de cooperacion ecoldgica fronteriza
(COCEF), la cual, junto con el Banco de desarrollo de América del Norte (BANDAN), ha impulsado
técnica y financieramente 138 proyectos de infraestructura ambiental de 1995 a 2008, en diversos
municipios fronterizos, principalmente en los siguientes rubros:

e descontaminacion de agua y tratamiento de aguas residuales;
e agua potable y alcantarillado;
e residuos solidos urbanos y peligrosos;

e calidad del aire.
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GRAFICO VI.2
MEXICO: INFRAESTRUCTURA AMBIENTAL: COMPONENTES Y FUNCIONES

> Tratamiento de aguas
servidas incluyendo lodos
Funciones
—» Manejo de residuos urbanos - Insumos
> Manejo de residuos - Recursos
Infraestructura ambiental —— industriales
- Depuracién
»| Manejo de residuos bioldgico- >
P . . L
infecciosos
- Dilucién
> Preven_c:lon_y control d’e_la - Asimilacién
contaminacion atmosférica

- Destruccién de

L Energias renovables T T

> Monitoreo, verifi_cacién y
laboratorio

Fuente: Céspedes, 2001.

) CUADRO VL1 , ,
MEXICO: GASTO TOTAL ESTIMADO DE INVERSION Y OPERACION DE
INFRAESTRUCTURA AMBIENTAL

Erogaciones ambientales Participacion porcentual
totales 2000 MDD (%)

Abastecimiento de agua potable, drenaje y 2350 59,71
tratamiento de aguas residuales
Residuos 668 16,97

- Municipales 469 11,92

- Hospitalarios 10 0,25

- Industriales 189 4,80
Contaminacién atmosférica 863 21,93
Remediacion de suelos 51 1,30
Generacion de energias renovables 4 0,10
Gran total 3936 100,00

Fuente: Comision Promotora de Inversiones Ambientales, estimado con base en INE, México, 1996.

124



CEPAL — Coleccion Documentos de proyectos Ecoeficiencia y desarrollo de infraestructura urbana sostenible. ..

] GRAFICO V1.3
MEXICO: PROYECTOS CERTIFICADOS
(En millones de dolares)

California 11 Arizona 13 Nuevo México 8 Texas 43

$181,50 $146,69 $58,92 $748,67

75 en EE.UU
$1 135,18

63 en México
$1 816,07

Baja
California 15

$824.18 Tamaulipas, 18

$388,67

Sonora 18 Chihuahua, 15 Coahuita 3 Nuevo
$131,35 $255,98 $156,66 Leodn 2
$67,29

138 proyectos con una inversion de $2 951 millones de ddlares

Fuente: Elaboracion propia.
Los proyectos presentados a COCEF deben cumplir con seis criterios de certificacion:

e general (requisitos basicos de competencia por tipo de proyecto y ubicacion);

e salud humana y medio ambiente (el proyecto debe resolver una necesidad de salud
humana y ecosistémica y cumplir con lineamientos ambientales);

e factibilidad técnica (la tecnologia utilizada debe ser apropiada para el objetivo del proyecto);

e factibilidad financiera y administracion del proyecto (la estructura financiera debe ser
sustentable y debe incluir un plan de operacion viable);

e  participacion comunitaria (la comunidad debe participar en el analisis y disefio del proyecto);

e desarrollo sustentable (el proyecto debe desarrollarse con conceptos de sustentabilidad de
tal forma que atienda necesidades a futuro).

La COCEF se encuentra facultada para operar en una franja de 100 kilometros en el lado de
Estados Unidos y de 300 kiloémetros en el lado de México. Su mandato incluye proyectos relacionados
con la contaminacién del agua, tratamiento de aguas residuales, manejo de desechos soélidos
municipales, residuos peligrosos, conservacion del agua, conexiones a los sistemas de agua y
alcantarillado, y la reduccion y reciclaje de residuos. Asimismo, se han incorporado al mandato de la
COCEF proyectos relacionados con la calidad del aire, transporte, energia eficiente, y planeacion y
desarrollo municipal, incluyendo la administracion del agua.

Otros casos importantes seran incluidos como el de la captura de metano de los rellenos
sanitarios de Monterrey, Ecatepec y Aguascalientes, asi como de las experiencias “VIVEICA” en
Veracruz y Nuevo Leén.
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B. Evaluacion de la infraestructura urbana

1. La gestion de la calidad del aire

La calidad del aire importa debido a que influye en la salud de los habitantes de la ciudad, en la salud
de la cubierta vegetal, en la visibilidad y el paisaje, en la economia local y metropolitana, asi como en
el estado del patrimonio inmobiliario y arquitectonico de la ciudad.

La calidad del aire de la Zona Metropolitana del valle de México estd asociada a procesos
complejos que tienen que ver con la concentracion urbana, los perfiles tecnoldgicos y energéticos de
la diversidad de actividades economicas y sociales realizadas diariamente, a las condiciones
geoclimaticas predominantes, a las decisiones privadas y actividades ciudadanas tanto como a las
politicas y acciones en materia ambiental en general y, en cuanto al manejo y construccion de
infraestructura ambiental, en particular.

La gestion local de la calidad del aire se lleva a cabo con importantes elementos de medicion
y evaluacién como son el monitoreo atmosférico, los inventarios de emisiones de contaminantes y el
empleo de modelos para simular escenarios y efectos de estrategias de prevencion y control. Los
programas de verificacion vehicular, de reemplazo de convertidores cataliticos en automotores, del
Hoy No Circula, de la deteccion de vehiculos ostensiblemente contaminantes, de la declaracion de
contingencias ambientales atmosféricas, y de la inspeccion y vigilancia ambiental a establecimientos
industriales, representan el centro del esfuerzo publico por mejorar la calidad del aire que se respira.
Todo lo cual, descansa en el uso de la infraestructura especializada para estos propositos especificos.

Principales equipos y caracteristicas de la infraestructura ambiental actual de la Ciudad de
Meéxico en materia de gestion de la calidad del aire:

e Red automatica de monitoreo atmosférico (RAMA): 34 estaciones con 108 equipos;
e Red manual de monitoreo atmosférico (REDMA): 12 estaciones con 23 equipos;

e Red de meteorologia y radiacion solar (REDMET): 16 estaciones con 83 equipos;

e Red de deposito atmosférico (REDDA): 16 sitios de monitoreo con 32 equipos;

e Sistema de monitoreo atmosférico de la Ciudad de México® (SIMAT);

e Reporte horario de la calidad del aire de la Ciudad de México® (IMECA e IUV);

e Sistema de administracion y seguimiento de la verificacion vehicular (SIVEV);

e Centro de verificacion vehicular’ en el D.F.: 81;

e Talleres PIREC autorizados para la sustitucion de convertidores cataliticos® (Programa
integral para la reduccion de emisiones contaminantes, PIREC): 150;

. ., . .9
e Sistema para la elaboracion de inventarios’;

e Laboratorio de transferencia y certificacion de estandares;

Secretaria del Medio Ambiente, Sistema de Monitoreo Atmosférico www.sma.df.gob.mx/simat.

Secretaria del Medio Ambiente, Sistema de Monitoreo Atmosférico de la Ciudad de México http://www.sma.df.
gob.mx/simat2/reporteimeca.php.

Secretaria del Medio Ambiente, Directorio de Verificentros en el D.F. www.sma.df.gob.mx/verificentros/verive/
consulta/php.

Secretaria del Medio Ambiente, Programa integral para la reduccion de emisiones contaminantes (PIREC)
www.sma.df.gob.mx/sistemas/pirec_talleres/consulta.php.

Secretaria del Medio Ambiente, Direccion de programas de la calidad del aire e inventario de emisiones
www.sma.df.gob.mx/inventario_emisiones.
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e Red de laboratorios ambientales especializados en calidad del aire'’;

e Sistema de recuperacion de vapores en toda la cadena de suministro de gasolinas y
. .11 .
estaciones de servicio  (gasolineras).

2. La gestion del agua

Otro elemento imprescindible para la viabilidad y la sustentabilidad de la Zona Metropolitana del valle
de México, es sin duda, el agua. El Sistema de aguas de la Ciudad de México (SACM), es el responsable
de brindar el servicio publico de agua en la ciudad, el cual, comprende las etapas de captacion,
potabilizacion, distribucion, drenaje de aguas pluviales y residuales, tratamiento y reutilizacion de aguas
residuales, calidad del agua y cobranza de los derechos y aprovechamientos del agua.

El Sistema de aguas de la Ciudad de México realiza de manera permanente acciones
operativas para el funcionamiento del sistema de distribucion de agua potable, como son: la deteccion
y reparacion de fugas en redes primarias y secundarias; el mantenimiento de equipo electromecanico
en pozos y plantas de bombeo; la operacion diaria de tanques de almacenamiento; y la revision y
operacion de valvulas en las redes primaria y secundaria.

El caudal de agua que consume el Distrito Federal es, en promedio, de 33 m3/s: 68% de
acuiferos subterraneos y 32% de cauces superficiales. Sin embargo, durante la temporada de estiaje,
este volumen disminuye, principalmente debido a menores dotaciones provenientes del Sistema
Lerma, lo cual, ocasiona impactos adversos en la distribucion del agua en algunas zonas de la ciudad,
principalmente en Iztapalapa. Para mitigar este efecto y evitar que aumente el déficit de agua en la
Ciudad, el cual se estima del orden de tres m3/s, se da mantenimiento a la infraestructura hidraulica
existente mediante la deteccion y supresion de fugas, la sustitucion de tramos de las redes primaria y
secundaria, la sectorizacion de ambas redes y la rehabilitacion y reposicion de pozos.

Ademas de la cantidad de agua distribuida por las redes, importa su calidad. En el Laboratorio
central de control de calidad del agua del SACM se analizan anualmente 50 mil muestras aleatorias en
promedio con mas de 70 parametros fisicos, quimicos y bacterioloégicos. Adicionalmente, el buen
estado de los equipos y procesos de potabilizacion del agua consumida en la ciudad resulta crucial.

El SACM tiene un padron de 1.895.750 usuarios que representan alrededor de 665 millones
de pesos al bimestre y de casi cuatro mil millones de pesos anuales. Esto equivale a que cada usuario,
independientemente de sus ingresos, de su lugar de residencia capitalina y de la cantidad y calidad del
agua que consume, paga en promedio $351 al bimestre ($26 USD aproximadamente). Estas cifras
debieran ser suficientes para insistir en la reduccion gradual y diferenciada de los subsidios al
consumo del agua. Reduccion gradual, para que en forma transparente y previsible puedan
calendarizarse los ritmos y montos involucrados en esta iniciativa. Reduccion diferenciada, para que
se cumpla cabalmente el derecho que todos tenemos al agua como un bien imprescindible para el
bienestar social, al tiempo que se fomentan conductas sistematicas de ahorro de agua y de beneficio
directo a quienes mas la necesitan.

Principales equipos y caracteristicas de la infraestructura ambiental actual de la Ciudad de
México en materia de gestion del agua:
a) Agua potable

e Red primaria: 1.048 kilémetros lineales;

e Red secundaria: 12.278 kilometros lineales;

e Acueducto perimetral: 34 kilometros lineales;

10
11

Secretaria del Medio Ambiente, Regulacion Ambiental www.df.gob.mx/padla/.
Secretaria del medio ambiente, Comité de Normalizacién Ambiental del Distrito Federal http://www.sma.df.gob.
mx/conadf/index.php?op=norpub.
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Acueductos y lineas de conduccion: 518 kilometros lineales;
Tanques de almacenamiento: 295 con una capacidad conjunta de 1°705,253 m™
Plantas de bombeo: 254 con una capacidad total de bombeo de 26 m*/seg;

Plantas potabilizadoras: 34 (29 a pie de pozo) con una capacidad de 2.117 litros por
segundo en operacion;

Plantas cloradoras: 12;
Dispositivos de cloracion: 435;
Pozos en operacion: 614;

Manantiales: 68.

b) Drenaje

Red primaria: 2.107 kilometros lineales;

Red secundaria: 10.237 kildmetros lineales;
Colectores marginales: 144 kilometros lineales;
Sistema de drenaje profundo: 166 kilémetros lineales;
Plantas de bombeo: 87;

Plantas de bombeo en pasos a desnivel: 91;

Energia eléctrica consumida: 100.000 kw de capacidad producidos por las plantas
generadoras de energia eléctrica;

Estaciones para la medicion en tiempo real de tirantes en componentes del sistema de
drenaje: 78;

Presas de almacenamiento: 21;

Presas, lagos y lagunas de regulacion: 133 kilémetros lineales de cauces a cielo abierto y
49 kildmetros lineales de rios entubados;

Vasos y lagunas en operacién: 12.081.927 m’ de capacidad de almacenamiento
(7.237.966 a cargo de la Comision Nacional del Agua y 4.843.961 a cargo del SACM).

c) Tratamiento y reutilizacion de aguas residuales

Plantas de tratamiento: 25;
Red de distribucion: 838 kildmetros lineales;
Tanques de almacenamiento: 18 con una capacidad conjunta de 41.600 m™

Plantas de bombeo: 15 con una capacidad conjunta de 2.800 litros por segundo.

3. La gestion de los residuos soélidos

En esta materia, el transito de un sistema cuyo énfasis ha sido durante mucho tiempo la recoleccion de
basura y la limpia publica, hacia otro que se proponga el manejo integral de los residuos solidos en la
ciudad es una tarea aun en curso. Hasta antes de 2003, el manejo de los residuos solidos en la ciudad
se centraba en la recoleccion regular de basura en los domicilios, de manera mezclada y su envio al
relleno sanitario. Con la publicacion de la Ley de Residuos Soélidos del Distrito Federal en abril de
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2003 y del Programa de gestion integral de residuos s6lidos (PGIRS) en octubre de 2004, se estableci6
la recoleccion diferenciada de residuos.

Continua pendiente el inicio del proyecto, dentro del Mecanismo de desarrollo limpio (MDL)
del Protocolo de Kyoto, para capturar metano equivalente a carbono del Bordo Poniente y
aprovecharlo energéticamente. En su fase de anteproyecto, ya estan estimados los escenarios de
captura de metano, las cotizaciones potenciales de acuerdo a los mercados spot y de futuros de los
bonos de carbono, los margenes de ingresos que el Gobierno del Distrito Federal podria recibir por
cada tonelada evitada de emisiones contaminantes, las especificaciones técnicas que incluyen la clausura
del relleno sanitario y el diseflo institucional a partir del cual se lanzaria esta ambiciosa iniciativa. Desde
finales del 2006 se cuenta con la autorizacion federal para proceder con este proyecto.

Equipamiento y caracteristicas principales de la infraestructura ambiental actual de la Ciudad
de México en materia de gestion de los residuos solidos urbanos:

e Rutas del servicio de limpia publica: 1.819;

e Rutas del servicio de limpia publica con recoleccion diferenciada de residuos: 420;
e Estaciones de transferencia: 13;

e Plantas de seleccion y aprovechamiento de residuos urbanos: 3;

e Plantas de procesamiento de residuos organicos y produccion de composta: 12 (siete
plantas en la delegacién Milpa Alta; una en cada una de las siguientes delegaciones:
Alvaro Obregén, Xochimilco, Cuajimalpa, Iztapalapa; y una més en el relleno sanitario
Bordo Poniente);

e  Numero de unidades recolectoras de residuos (camiones de basura): 600.

4. La gestion de los bosques urbanos, las areas verdes
y la conservacion y aprovechamiento sustentable
de los recursos naturales del suelo rural de la ciudad

De las 150 mil hectareas del territorio del Distrito Federal, juridicamente 62 mil hectareas
corresponden a suelo urbano y 88 mil hectareas a suelo de conservacion ecologica. La cobertura
vegetal dentro del suelo urbano cubre una superficie agregada de 12.828 hectareas, lo que representa
el 20% de la mencionada proporcion de suelo urbano. De acuerdo a los estandares internacionales
establecidos por la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), se recomienda una superficie de areas
verdes urbanas publicas en una relacion de nueve m” por habitante, siempre y cuando tales areas
cuenten con una distribucién y condiciones de mantenimiento adecuadas. En la Ciudad de México, la
superficie que retne estas caracteristicas representa el 7,1% de su territorio, lo que constituye una
relacion de 5,3 m” de 4rea verde urbana por habitante.

Las areas verdes urbanas son importantes para la calidad de vida de los habitantes, ya que
estos espacios, cuando cumplen con las caracteristicas de disefio, manejo, distribucion y acceso
adecuados, presentan beneficios diversos, tanto ambientales y sociales como econoémicos,
indispensables para el presente y futuro de la ciudad. Entre los beneficios de las areas verdes urbanas,
destacan los siguientes: regular las condiciones micro-climaticas, facilitar la captacion de agua de
lluvia ayudando a su infiltracion al subsuelo, coadyuvar en el control de la contaminacion al retener
particulas suspendidas, captar biéxido de carbono (CO,), producir oxigeno, disminuir el impacto del
ruido, ser reservorios para la fauna silvestre, proteger y conservar el suelo, evitando la erosion edlica e
hidrica, controlar escurrimientos y azolves, ayudar a prevenir desastres naturales como deslaves e
inundaciones, proporcionar sitios de recreacion y coadyuvar a controlar el crecimiento urbano.

En suma, los bosques urbanos y las areas verdes del Distrito Federal juegan un papel central
en la oxigenacion del aire, en el amortiguamiento del ruido, en el embellecimiento del paisaje urbano,
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en el solaz y recreacion social de los habitantes y visitantes de la Ciudad de México, asi como en la
viabilidad propia del ecosistema urbano.

Importantes y famosos bosques urbanos tiene la Ciudad de México: el bosque de
Chapultepec, el bosque de San Juan de Aragon, el bosque de Tlalpan, cuyos servicios publicos de
acceso directo a los mismos inician a las cinco de la mafiana y concluyen a las 18 horas diariamente
durante todo el afio. Dentro de las tres secciones del bosque de Chapultepec y en el area circundante se
encuentra la oferta cultural mas importante del pais: museos de antropologia, historia, arte moderno,
pintores mexicanos, escultura, parques, espejos de agua, jardin botanico, vivero, zooldgico, dos lagos,
ciclopistas, andadores, auditorios, teatros, bibliotecas, etc. El bosque de Aragén también incluye un
lago, andadores, zooldgico, aulas para educacion ambiental y otras areas recreativas. El bosque de
Tlalpan es un pulmén imprescindible en el sur de la ciudad y es asiduamente visitado por los vecinos
como los otros dos bosques urbanos.

Ademas de la reforestacion urbana, mediante la cual se recuperan parques, camellones, calles
y jardines, se ha impulsado la creacion de areas verdes de alto valor ambiental (AVA). La mas
reciente, la Magdalena Mixihuca, fue decretada a finales de 2006. Lo cual, le ha permitido continuar
con su importante labor como centro recreativo y deportivo al oriente de la ciudad mediante el manejo
integral de su cobertura forestal, sus expresiones floristicas y de la fauna menor existente en el lugar.

Mencion especial merecen tanto la recuperacion del acueducto de Guadalupe en la delegacion
Gustavo A. Madero, con sus mas de 280 arcos, siete kilometros de largo y su hermosa caja de agua,
como la construccion de un parque lineal a lo largo de seis kildémetros al borde del canal Nacional, en
las delegaciones de Iztapalapa y Coyoacan. Estas obras recalificaron inmobiliariamente las zonas
involucradas, mejoraron el paisaje urbano, atendieron urgencias de proteccion civil ante el riesgo de
caidas subitas de arbolado enfermo o muerto en pie y hoy ofrecen valores ambientales a lugares que
hasta hace tres afios formaban parte de los pasivos urbanos.

Ademas de la importancia indiscutible de los bosques urbanos y las areas verdes en el suelo
urbano, sin lugar a dudas, uno de los ambitos de la politica publica en materia ambiental y de recursos
naturales en la Ciudad de México es el de la conservacion y aprovechamiento sustentable las 88 mil
hectareas de su suelo rural o de conservacion ecoldgica.

Ya sean terrenos de cultivo agricola, predios periurbanos, zonas semirurales o estrictamente
hablando bosques densos, el suelo de conservacion del Distrito Federal es, sin exageracion alguna, la
frontera donde se decide dia a dia la viabilidad y sustentabilidad de la metrépoli.

La riqueza y diversidad de plantas, reptiles, aves, insectos y mamiferos en esa region sur y
poniente de la ciudad, con otro significativo eslabon ecoldgico metropolitano al norte del Distrito
Federal, hace que resulte imprescindible mantener y ampliar como prioridad la actual estrategia de
conservacion del suelo rural.

En el territorio del Distrito Federal hay 18 areas naturales protegidas, locales y federales,
mismas que abarcaban una superficiec de més de 12 mil hectareas, casi el 14% del suelo de
conservacion. De las 14 areas naturales protegidas de competencia local, seis cuentan con programas
de manejo y en cinco de ellas operan regularmente programas de atencion a visitantes.

Mas del 80% de las 88 mil hectareas del suelo de conservacion del Distrito Federal,
precisamente donde se encuentran los bosques mas densos y en mejor estado, es propiedad de ejidos y
comunidades. Con los propositos de detener el avance de la mancha urbana sobre ese territorio, de
continuar recibiendo los servicios ambientales de esos ecosistemas y de ofrecer alternativas para el
mejor aprovechamiento de sus recursos naturales, el Gobierno del Distrito Federal, ademas de persistir
en la prevencion y combate de incendios forestales y en las campafias de reforestacion rural, ha
otorgado directamente cuantiosos apoyos y recursos economicos a favor de estos propietarios y
productores rurales.
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Principales equipamientos, atributos naturales y caracteristicas de la infraestructura ambiental
actual de la Ciudad de México en materia de gestion de bosques urbanos, areas verdes y suelo de
conservacion ecolégica:

e bosque de Chapultepec: 686 hectareas en sus tres secciones;

e bosque de San Juan de Aragon: 162 hectareas;

e bosque de Tlalpan: 275 hectareas;

e (Ciudad deportiva Magdalena Mixhiuca: 150 hectareas;

e barranca Tarango: 280 hectareas;

e barranca el Zapote: 0,634 hectareas;

e barranca del castillo Tecamachalco: 11 hectareas;

e barranca Bezares: 6,3 hectareas;

e barranca La Diferencia: 46 hectareas;

e barranca Texcalatlaco: 31 hectareas;

e cerro de Zacatépetl: 31 hectareas;

e parques lineales: 2 (canal Nacional de 7 kilometros y acueducto de Guadalupe de 8 km);
e centros de educacion ambiental:3 (Acoexcomatl, Ecoguardas y Sierra Santa Catarina);

e museos “directamente ambientales”: 2 (Museo de Historia Natural y Museo Interactivo
de Medio Ambiente);

e zoologicos: 3 (Chapultepec, Aragdn y Coyotes);
e viveros: 3 (San Luis Tlaxialtemalco, Nezahualcoyotl y Yecapixtla);

e jardines botanicos: 2 (uno en la Ciudad Universitaria de la UNAM y otro en el bosque
de Chapultepec);

e  areas naturales protegidas: 18;
e reservas ecoldgicas comunitarias: 5;

e suelo de conservacion ecologica: 88 mil hectareas de bosques templados de pino, pino-
encino y encino-pino, asi como de cultivos agricolas y nopaleras (en buen estado,
degradados, con asentamientos peri-urbanos y semirurales).

5. Los parques de alta tecnologia (PAT)

Durante el periodo 2001-2006 los parques de alta tecnologia (PAT) se propusieron la
reindustrializacion ambientalmente adecuada y la mayor competitividad regional y global de la
Ciudad de México. Mientras que la recuperacion del Centro Historico y de los corredores urbanos
Reforma-Alameda y Catedral-Basilica impulsaron el repoblamiento de la ciudad central y el
desarrollo de sus vocaciones financieras, turisticas, comerciales, inmobiliarias y culturales respectivas.
Los PAT recuperaron productivamente la infraestructura industrial y urbana ya existente,
modernizandola en unos casos o sustituyéndola por completo en otros (Vega-Lopez, 2008).

Los PAT fueron concebidos como el inicio de la reutilizacion de las antiguas zonas y
poligonos industriales de la Ciudad de México mediante el impulso de proyectos de inversion
ambientalmente convenientes, socialmente provechosos, econdémicamente competitivos e
inmobiliariamente rentables. De hecho, durante 2001-2006, hubo un ambicioso programa integral de
reespecializacion y desarrollo economico de la capital del pais y en materia de desarrollo econémico y
reindustrializacion, la principal estrategia fue la de los PAT (Vega-Lopez, 2008).
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CUADRO VI.2
CIUDAD DE MEXICO: PARQUES DE ALTA TECNOLOGIA INSTALADOS, 2001-2006
Nombre del proyecto Superﬁcie (ziel Supe.rﬁcie , . MOl’.ltVO dela Empleos Subsidios
predio (m”) construida (m”)  inversion (USD) generados otorgados (USD)
Tecno parque Azcapotzalco 142 366 188 027 224 762 808 10 000 5063377
i;;‘iﬁf;‘;;‘r’;‘r)lgf" educativo 71811 29618 49 462 524 990 2724228
Unitec Cuitlahuac - - 330 056 22 -
Cluster Vallejo-Prosoftware 4582 4598 4174573 750 160 712
Procter & Gamble 49 835 34 885 51470 588 310 854 745
Danisco Mexicana 5750 3787 3984 820 480 435408
Unitec Coyoacan - - 71 157 495 800 -
PAifg(“ceoindusmal Zapotitldn- 13 686 6 840 5742 410 570 135 267
Abbott Laboratorios 48 660 16 331 52182163 3000 1079714
Total 336 689 284 086 463 267 397 16 922° 10 453 451

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Desarrollo Economico, GDF, 2001-2006 (Vega-Lopez, 2008).
* Al contabilizar los empleos directos, indirectos, temporales y permanentes da un total de 22.619 nuevos empleos
generados por estos PAT en lugar de s6lo 16.922 que se refiere exclusivamente a los directos y permanentes.

6. Energia eléctrica

; RECUADRO VI.1 )
MEXICO: CAMPANA DE USO INTELIGENTE DE ENERGIA

Este proyecto, Cuidemos México, implica la distribucion de las bombillas energéticamente eficientes
en los hogares del pais, aplicado en areas geograficamente distintas. Su objetivo es transformar la
eficiencia energética de las acciones de iluminacion residencial de México mediante la distribucion de
hasta 30 millones de lamparas fluorescentes compactas (LFC) a los hogares. De esta manera, el
programa permite reducir las emisiones de gases de efecto invernadero mediante el uso de la
electricidad, y de manera significativa se reduce la demanda nacional de electricidad y el estrés sobre
las infraestructuras energéticas, se ahorra dinero en los hogares individuales reflejandose esto en sus
facturas de electricidad.

El proyecto contempla también un componente importante de la educacion publica. La sensibilizacion
a través de informacion proporcionada con los productos, asi como campafias en los medios de
comunicacion de seguir promoviendo la importancia de la eficiencia energética para México. Tales
mensajes ambientales promueven cambios de comportamiento, se fomenta el ahorro energético
adicional y el apoyo a los programas gubernamentales existentes y futuras. El proceso de distribucion
se apoya en una campafla de educacion para las familias, las cuales son conscientes de la actividad de
proyecto, y que se produce con relativa rapidez de distribucion. El método de distribucion y las
campafias se centran de sensibilizaciéon en la prestacion de la mayoria de los electrodomésticos
eficientes a los hogares de bajos ingresos.

Este programa se desarrolla bajo la estrategia nacional de cambio climatico y también fortalece la
eficiencia de las campafias desarrolladas por algunas de las instituciones clave en México. La eficiencia
energética de la demanda ha sido identificada por el Gobierno como una de las areas clave para abordar
con el fin de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo de energia. La
reduccion de las emisiones previstas en el proyecto son 24.283 toneladas métricas de CO2
equivalente por afio.

Fuente: Clean development mechanism (CDM) para la United Nations Framework Convention on
Climate Change (UNFCCC). [fecha de consulta: 22 de abril de 2009] <http://cdm.unfccc.int/
ProgrammeOfActivities/poa_db/17BH6AIX524TYQUZF8KGCW V3OIPSE9/view>.
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CUADRO A-1
CHILE Y REGION METROPOLITANA DE SANTIAGO: CRECIMIENTO DE LA POBLACION

Poblacion 2002 2008

Poblacion total 13116 435 16 763 470
Poblacion urbana 13090 113 14 582219
Poblacion RM 6061 185 6745 651
Poblacion urbana (en %) 86,6 87,0
Poblacion en RM (en %) 40,1 40,2

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE), censo del afio 2002,
proyeccion propia en funcion de Gltimos dos censos y proyecciones del INE.

CUADRO A-2
CHILE Y REGION METROPOLITANA DE SANTIAGO: CRECIMIENTO DE LAS VIVIENDAS

Vivienda 2002 2008

Viviendas totales 4399 952 5144 104
Viviendas urbanas 3739 148 4423930
Viviendas RM 1 643 892 1917213
Viviendas urbanas (en %) 85,0 86,0
Viviendas en RM (en %) 37,4 37,3

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE), censo del afio 2002;
Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE), proyeccion propia en funcion de
ultimos dos censos y proyecciones del INE, 2008.
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CUADRO A-3

COLOMBIA: POBLACION NACIONAL Y EN PRINCIPALES CIUDADES

Municipio Poblacion total Poblacion cabecera
2005 2206 2007 2008 2009 2005 2006 2007 2008 2009
Medellin 2214 494 2238 626 2264776 2290 831 2316853 2175 681 2200 634 2227548 2254 345 2281 085
Barranquilla 1148 359 1154 642 1163 007 1171 180 1179 098 1142312 11505 751 1158919 1167073 1174917
Bogota 6840116 6945216 7 050 228 7155052 7259 597 6824 510 6929 548 7 034 485 7139232 7 243 698
Cartagena 892 545 902 311 912 674 923219 933 946 842 228 853 245 864 746 876 334 888 012
Santa Marta 415270 421703 428 374 435079 441813 385112 393 197 401 380 409 480 417514
Bucaramanga 516 512 518 321 520 080 521 669 523 040 509 216 511120 512914 514 568 516 005
Cali 2119908 2144 953 2169 801 2194 692 2219633 2083 171 2108 287 2133188 2158 107 2183042
Totales 42 888 592 43 405 387 43926 034 44 450 260 44 977 758 31399518 32399518 32902 074 33402 146 33 898 097
(continua)
Cuadro A-3 (conclusion)
Municipio Poblacion resto
2005 2006 2007 2008 2009

Medellin 38813 37992 37228 36 486 35768

Barranquilla 4047 4067 4088 4107 4127

Bogota 15 606 15 668 15743 15 820 15899

Cartagena 50317 49 066 47928 46 885 45934

Santa Marta 30 148 28 506 26 994 25599 24317

Bucaramanga 7296 7231 7 166 7101 7035

Cali 36 737 36 666 36613 36 588 36 591

Totales 10 997 700 11 005 869 11 023 960 11048114 11079 661

Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE), 2005.
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CUADRO A-4
COLOMBIA: POBLACION CON NBI Y MISERIA NACIONAL
Y DEPARTAMENTAL, 2002-2005

(En porcentajes)
Departamentos 2002 2003 2004 2005
NBI Miseria NBI Miseria NBI Miseria NBI Miseria

Antioquia 18,4 53 19,1 5,6 18,2 53 17,1 54
Atlantico 18,1 4,1 17,6 43 17,5 4,4 16,1 42
Bogota 83 1 8,7 24 7.8 0,8 6,6 0,4
Bolivar 33,8 12,5 33,9 11,2 31,2 10,9 30 10,7
Boyaca 27,5 8,9 244 5 27 6,4 19,3 39
Caldas 134 2,9 14,5 1,6 16,5 2,5 13,7 2,9
Caqueta 10 1,7 19,4 39 26,6 6,7 26,9 8,8
Cauca 27,9 7 29,6 8,5 28,2 6 233 5,9
Cesar 34,8 12,4 41,6 14 35,2 11,8 35,7 12,2
Cordoba 48,4 20 40,9 17,5 452 18,4 35,8 12,0
Cundinamarca 23,6 4,1 17,2 3,7 20,5 43 17,8 2,0
Choco 66,4 16,2 63,7 15,5 61,7 17,7 67,1 20,9
Huila 31,6 9,3 23,7 43 23,3 6,3 21,7 5,8
La Guajira 434 16,8 49,7 21,7 32,1 11,8 37,5 15,9
Magdalena 33,7 14,4 34,6 13,1 39,6 14,4 30,6 10,5
Meta 18,6 2,1 24,2 5,9 22,7 4,5 18,6 4,9
Narifio 29,4 7,3 33,1 9,1 22,7 7,1 28,7 8,3
N. Santander 26 8,6 23,5 6,2 23,9 6,3 22,8 5,9
Quindio 19,5 4,1 14,5 42 17,8 2,7 11,8 1,8
Risaralda 15,3 2,1 16,1 32 16,8 2,8 13,2 2,5
Santander 16,5 33 15,3 3 12,7 2,1 13,2 2,5
Sucre 42,2 19,8 40 16,7 45 15,3 42,4 15,4
Tolima 23,2 6,2 21,1 52 24 6,3 22,5 5,9
Valle 14,5 2,8 14 2,7 13 23 12,6 2,8
Total 223 6,3 22 6,3 21,3 5,7 19,3 5,2

Fuente: Patricia Garcia, 2008.
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CUADRO A-5
COLOMBIA: TASA DE DESEMPLEO DEPARTAMENTAL, 2001-2005

Departamentos 2001 2002 2003 2004 2005

Antioquia 16,4 16,9 15,1 14,6 12,3
Atlantico 14,8 15,1 15,5 14,1 12,8
Bogota 18,7 18,2 16,7 14,8 13,1
Bolivar 13,9 10,9 9,2 9,5 9,8
Boyaca 13,1 16,9 14,2 14 9,1
Cundinamarca 13,1 20,7 17,3 13,8 10
Caldas 14,1 16 18,3 15,5 13,6
Caqueta 9,5 6,6 7,6 10,7 6,8
Cauca 10,9 11,7 9,4 8,9 9,7
Cesar 9,8 10 7,8 7.4 6,2
Choco 11,2 7,1 72 9,9 8,6
Cérdoba 14,7 17,4 13,2 14,8 13,6
Huila 13,7 24,6 17,8 17,4 12
La Guajira 9,5 8,2 10,3 8 5,9
Magdalena 12,6 9,9 7 6,7 7,1
Meta 14 11,4 11,3 10,2 10,9
N. Santander 13,3 11,6 15,8 14,7 13,2
Narifio 10,4 16,4 11,3 10,1 11,9
Quindio 14,3 18,7 18,3 20,2 17,5
Risaralda 16,5 16,2 15,7 15,7 134
Santader 15,1 16,8 15 14,9 12
Sucre 9,6 7,5 6 8,1 6,2
Tolima 16,4 16,1 17,3 16,9 13,8
Valle 17 15,7 14 15,1 12,5

Fuente: Patricia Garcia, 2008.
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CUADRO A-6
INDICE DE ACTUACION AMBIENTAL (EPI)
P. Pais Punt. P. Pais Punt. P. Pais Punt.
1 Suiza 95,5 51 Corea del Sur 79,4 101 Laos 66,3
2 Suecia 93,1 52 Chipre 79,2 102 Indonesia 66,2
3 Noruega 93,1 53 Tailandia 79,2 103 Costa de Marfil 65,2
4 Finlandia 91,4 54 Jamaica 79,1 104 Myanmar 65,1
5 Costa Rica 90,5 55 Paises Bajos 78,7 105 China 65,1
6 Austria 89,4 56 Bulgaria 78,5 106 Uzbekistan 65,0
7 Nueva Zelanda 88,9 57 Bélgica 78,4 107 Kazajistan 65,0
8 Letonia 88,8 58 Mauritania 78,1 108 Guyana 64,8
9 Colombia 88,3 59 Tunez 78,1 109 Paptia Nueva Guinea 64,8
10 Francia 87,8 60 Pert 78,1 110 Bolivia 64,7
11 Islandia 87,6 61 Filipinas 77,9 111 Kuwait 64,5
12 Canada 86,6 62 Armenia 77,8 112 Emiratos Arabes 64,0
Unidos
13 Alemania 86,3 63 Paraguay 77,7 113 Tanzania 63,9
14 Reino Unido 86,3 64 Gabon 77,3 114 Camerun 63,8
15 Eslovenia 86,3 65 El Salvador 77,2 115 Senegal 62,8
16 Lituania 86,2 66 Argelia 77,0 116 Togo 62,3
17 Eslovaquia 86,0 67 Iran 76,9 117 Uganda 61,6
18 Portugal 85,8 68 Repuiblica Checa 76,8 118 Suazilandia 61,3
19 Estonia 85,2 69 Guatemala 76,7 119 Haiti 60,7
20 Croacia 84,6 70 Jordania 76,5 120 India 60,3
21 Japon 84,5 71 Egipto 76,3 121 Malaui 59,9
22 Ecuador 84,4 72 Turquia 75,9 122 Eritrea 59,4
23 Hungria 84,2 73 Honduras 75,4 123 Etiopia 58,8
24 Italia 84,2 74 Macedonia 75,1 124 Pakistan 58,7
25 Dinamarca 84,0 75 Ucrania 74,1 125 Bangladesh 58,0
26 Malasia 84,0 76 Vietnam 73,9 126 Nigeria 56,2
27 Albania 84,0 77 Nicaragua 73,4 127 Benin 56,1
28 Rusia 83,9 78 Arabia Saudi 72,8 128 Rep. Centroafricana 56,0
29 Chile 83,4 79 Tajikistan 72,3 129 Sudan 55,5
30 Espafia 83,1 80 Azerbayan 72,2 130 Zambia 55,1
31 Luxemburgo 83,1 81 Nepal 72,1 131 Ruanda 54,9
32 Panama 83,1 82 Marruecos 72,1 132 Burundi 54,7
33 Republica 83,0 83 Rumania 71,9 133 Madagascar 54,6
Dominicana
34 Irlanda 82,7 84 Belice 71,7 134 Mozambique 53,9
35 Brasil 82,7 85 Turkmenistan 71,3 135 Iraq 53,9
36 Uruguay 82,3 86 Ghana 70,8 136 Camboya 53,8
37 Georgia 82,2 87 Moldavia 70,7 137 Islas Salomon 52,3
38 Argentina 81,8 88 Namibia 70,6 138 Guinea 51,3
39 Estados Unidos 81,0 89 Trinidad y Tobago 70,4 139 Yibuti 50,5
40 Taiwéan 80,8 90 Libano 70,3 140 Guinea-Bissau 49,7
41 Cuba 80,7 91 Oman 70,3 141 Yemen 49,7
42 Polonia 80,5 92 Fiyi 69,7 142 Rep. Democratica 473
Congo
43 Bielorrusia 80,5 93 Congo 69,7 143 Chad 45,9
44 Grecia 80,2 94 Kyrgyzstan 69,6 144 Burkina Faso 44,3
(continua)
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Cuadro A-6 (conclusion)

45 Venezuela 80,0 95 Zimbabue 69,3 145 Mali 443

46 Australia 79,8 96 Kenia 69,0 146 Mauritania 442

47 México 79,8 97 Sudafrica 69,0 147 Sierra Leona 40,0

48 Bosnia 79,7 98 Botsuana 68,7 148 Angola 39,5
Herzegovina

49 Israel 79,6 99 Siria 68,2 149 Niger 39,1

50 Sri Lanka 79,5 100 Mongolia 68,1

Fuente: Piedad Martin, “Espaiia, en el puesto 30° del ranking ambiental del mundo”, 2008.

GRAFICO A-1 ]
COLOMBIA EN EL EPL, POR CATEGORIAS
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Fuente: Environmental Performance Index 2008 BETA, Colombia EPI Rank EPI Score, [en linea]
[fecha de consulta: 27 de diciembre de 2008] <http://epi.yale.edu/Colombia>.
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GRAFICO A-2
COLOMBIA: LOS MAYORES PROBLEMAS IDENTIFICADOS PARA HACER NEGOCIOS*
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Fuente: Michael Porter y Klaus Schwab, “The Global Competitiveness Report 2008 -2009”, World
Economic Forum, Country/Economy Profiles, Colombia, 2008.

? Se les solicito a los encuestados seleccionar de una lista de 15 factores para hacer negocios en su
pais, los cinco mas problematicos y ordenarlos de 1 (el mas problematico) a 5. Las barras en este
grafico muestran sus respuestas.
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