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I ntroduccion

1.  Los sectores de la energia y €l transporte constitu-
yen las dos fuentes principales de emisiones de gases de
tipo invernadero y otros contaminantes ambientales. Du-
rante muchos afios los gobiernos han subvencionado
fuertemente formas insostenibles de transporte y ener-
gia, con el aumento correspondiente en la demanda y
crecientes implicaciones desastrosas para el medio am-
biente mundial. En ambos sectores la solucion local y
mundial de esos problemas debe basarse actualmente en
una reorientacion fundamental hacia la reduccién del
consumo y un desplazamiento de las subvenciones del
gobierno hacia el apoyo de las politicas, estrategias y
tecnologias sostenibles en los sectores de la energia y el
transporte, y el apoyo selectivo a los sectores desfavore-
cidos y de bajos ingresos en todos los paises. En el pre-
sente documento se analizan cuatro cuestiones funda-
mentales, con dos secciones sobre energia preparadas
por el Grupo sobre Energiay Cambios Climéticos de las
organizaciones no gubernamentales (ONG) de la Comi-
sién sobre el Desarrollo Sostenible, y dos secciones so-
bre transporte, por el Grupo de Transporte de las ONG
de la Comision sobre el Desarrollo Sostenible. Para mas
informacién acerca de ambos grupos, sirvase dirigirse al
siguiente sitio en la Web: http: //www.csdngo.org/csdngo.

Tema 1. Lograr el acceso equitativo
ala energia sostenible

2.  Laenergia sostenible tiene repercusiones nega-
tivas minimas en las esferas social, sanitaria y am-
biental. La energia sostenible puede definirse ideal-
mente como aquella que tiene una repercusioén positiva
en el funcionamiento sano de los sistemas ecoldgicos,
incluido el ecosistema mundial. En el mundo, en estos
momentos en que pocas formas de energia pueden con-
siderarse 100% “sostenibles’, podria ser util considerar
una definicién de trabajo de la energia sostenible como
la energia con el minimo de repercusiones negativas en
las esferas social, sanitaria y ambiental, y que puede
suministrarse de manera continua a las generaciones
futuras en latierra. Las fuentes de energiay las estrate-
gias energéticas pueden medirse en tres categorias:
muy sostenibles, moderadamente sostenibles, e insos-
tenibles. Indudablemente, |a estrategia mas sostenible
consiste en la conservacion de la energia, es decir, re-
ducir o evitar el uso de la energia. Algunas formas re-
novables de energia son muy sostenibles o moderada-

mente sostenibles. Entre ellas estan algunos tipos de
energia solar, energia edlica, la energia hidroeléctrica
en pequefia escala y la biomasa. La mayoria de las
ONG consideran que la energia nucleoeléctrica, los
combustibles fdsiles, las grandes plantas hidroel éctri-
cas y el uso en gran escala de los bosques para lefia,
son insostenibles.

3. Lasituacién actual: desigualdad e insostenibi-
lidad. La situacion actual en materia de energia es de
desigualdad e insostenibilidad. Cerca de 2.000 millones
de personas, |la mayoria de ellas en zonas rurales y de
bajos ingresos, no tiene acceso adecuado a ningun tipo
de energia “moderna’ para electricidad, cocciéon de
alimentos o calefaccién. La lefia y otras formas tradi-
cionales de biomasa siguen siendo la principal fuente
de energia para muchas de esas personas, pero el uso
continuado de los bosques para lefia conduce a una de-
gradacién adicional de ecosistemas i mportantes, mas la
destruccién de sumideros y el aumento de diversas
emisiones dafiinas parala salud humanay la atmosfera.

4. Al mismo tiempo, el consumo excesivo y el des-
perdicio de los recursos energéticos que se ha estado
produciendo durante mucho tiempo en los paises indus-
trializados, ahora es una tendencia creciente en los sec-
tores en vias de industrializacion en los paises en desa-
rrollo. Las formas insostenibles de energia tienen reper-
cusiones negativas en los recursos del aire, el aguay la
tierra, ademas de repercusiones sociales y sanitarias ne-
gativas conexas en los humanos y los ecosistemas de
gue dependemos todos para la vida. Por ejemplo, ade-
mas de las repercusiones potencialmente devastadoras
de las emisiones de bidxido de carbono en el cambio
climético, la quema de los combustibles fosiles emite
contaminantes peligrosos como mercurio, plomo, cad-
mio, biéxido de azufre y 6xido de nitrégeno; por otra
parte, la produccién, el transporte y el uso de la gasolina
contaminan las reservas de agua subterranea apta para el
consumo, los suelos y los océanos de latierra.

5.  El futuro: acceso equitativo a la energia soste-
nible. No obstante, la falta de acceso a la energia sos-
tenible por la gran mayoria de las personas, tanto de los
paises industrializados como de los paises en desarro-
llo, proporciona a todos la oportunidad de avanzar
juntos hacia un futuro de energia sostenible. Un futuro
con acceso equitativo a la energia sostenible tendria
gue tener como base un proceso transparente de la
adopcién de decisiones en materia de energia con am-
plia participacion. Se centraria en las estrategias y tec-
nologias energéticas muy sostenibles, especialmente en
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la conservacién y las fuentes renovables de energia
sostenibles.

6. Laenergiainfluye en numerosos sectores relacio-
nados con el desarrollo, y la energia sostenible es fun-
damental para el desarrollo sostenible. El objetivo de
los gobiernos, los érganos intergubernamentales y to-
dos los grupos de la sociedad civil deberia ser asegurar
la disponibilidad de energia sostenible para todos, tanto
para las comunidades que ahora dependen de formas
insostenibles de energia, como para las comunidades
rurales y de bajos ingresos que carecen de formas “mo-
dernas” de energia. La mejor forma de lograr ese obje-
tivo es mediante la combinacion de politicas guberna-
mentales y de la sociedad civil que promuevan la pro-
duccion y el consumo sostenible de energia, y una fir-
me direccion que aplique y divulgue estrategias y tec-
nologias sostenibles de conservacion y de fuentes re-
novables de energia que ya funcionan bien, especial-
mente en las comunidades locales.

7. Medida propuesta: Apoyar los objetivos, los
plazos y la cooperacién internacional en la gecu-
cion de todas las medidas. Los gobiernos, los 6rganos
intergubernamentales y los principales grupos de la so-
ciedad civil deben establecer objetivos y plazos entre el
afo 2002 y el 2010 para lograr todas las politicas y
medidas propuestas infra. Todos los interesados deben
cooperar para facilitar la aplicacién de esas politicas y
medidas a fin de lograr |os objetivos dentro de los pla-
zos establecidos.

8. Medida propuesta: Apoyar la institucionaliza-
cion de la participacion de los grupos insuficiente-
mente representados en la adopcién de decisiones en
materia de energia. Los pobres, las mujeres, las po-
blaciones indigenas, los discapacitados, |os jovenes, |os
trabajadores de bgjos ingresos, 10s ancianos y otros
grupos insuficientemente representados de la sociedad
civil deben tener funciones importantes institucionali-
zadas en la adopcién de decisiones en materia de ener-
gia atodos los niveles y en todos los sectores, publicos
y privados. Debe alentarse la participacion activa de
esos grupos en todos los sectores que producen y utili-
zan energia. La participacion de esos grupos en la
adopcion de decisiones en materia de energia debe ir
acompafiada de iniciativas para el desarrollo de capaci-
dades a fin de promover los vinculos, el estableci-
miento de redes y la comprensién.

9. Medida propuesta: Apoyar el acceso a la
informacién y la transparencia en la adopcion de
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decisiones en materia de energia. Las decisiones en
materia de energia deben adoptarse de manera total-
mente transparente, incluso proporcionando una infor-
macién completa al publico. Ello debe aplicarse a todas
las decisiones relativas a la energia que adopten los or-
ganos gubernamentales e intergubernamentales en que
se invertiran fondos publicos. Ahora bien, habida
cuenta de que las politicas y medidas relativas a la
energia afectan los ecosistemas y la salud humana, so-
cial y del medio ambiente de una manera tan drastica,
esa transparencia y €l acceso a la informacion deben
aplicarse también a las empresas privadas que reciben
algun tipo de apoyo gubernamental, como pueden ser
los beneficios tributarios, el uso de tierras piblicas u
otras “subvenciones”.

10. Medida propuesta: Integrar los intereses de las
poblaciones indigenas en las decisiones relativas al
uso de la energia y la tierra. En numerosas zonas del
mundo, las poblaciones indigenas y sus tierras han sufri-
do durante muchos afios |os efectos especial mente nega-
tivos de la produccion de formas insostenibles de ener-
gia, como los combustibles fosiles, la energia hidroel éc-
trica en gran escala y la energia nuclear. Por tanto, es
esencia que las poblaciones indigenas desempefien pa-
peles importantes en la adopcién de decisiones en mate-
ria de energia que afecten sus poblaciones y tierras.

11. Medida propuesta: Incorporar la igualdad de
género en todas las politicas y programas relativos a
la energia. Debe alentarse la participacion activa de las
mujeres en todos los sectores que producen y utilizan
energia a fin de incorporar una perspectiva de género y
la equidad de género en la planificacion y aplicacién de
politicas y programas relativos a la energia. El consumo
de energia hace recaer una carga no equitativa sobre las
mujeres, especialmente en las zonas rurales de los paises
en desarrollo. Por gjemplo, las mujeres invierten largas
horas reuniendo combustible para cocinar, tiempo que
podrian invertir en actividades méas productivas. El he-
cho de que las mujeres utilicen madera, carbon, residuos
de las cosechas y desechos de origen animal para coci-
nar las expone a altos niveles de contaminantes y como
resultado sufren una proporcion no equitativa de enfer-
medades y muertes prematuras.

12. Medida propuesta: Integrar losintereses de los
trabajadores acerca de la seguridad y la salud ocu-
pacional y el readiestramiento laboral en las politi-
casy programasrelativos a la energia. Los trabaja-
dores del sector de la energia estan particularmente
sujetos a graves peligros para la salud y la seguridad
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ocupacional, y los representantes de los trabajadores
deben desempefiar un papel activo en las decisiones en
materia de energia. Los intereses de los trabajadores en
cuanto a la salud y la seguridad ocupacional deben in-
corporarse en todas las decisiones relativas a la ener-
gia. Los trabajadores del sector de las fuentes insoste-
nibles de energia deben ser considerados preferente-
mente y recibir asistencia para el readiestramiento en
empleos de industrias que producen o consumen ener-
gia o productos sostenibles.

13. Medida propuesta: Eliminacion gradual de las
subvenciones dafiinas. El primer obstaculo que se
opone al uso de formas mas sostenibles de energia es la
enorme cantidad de subvenciones econdémicas guber-
namentales que perpetlan los mitos sobre la energia
hidroel éctrica en gran escala y los combustibles fésiles
“econdmicos’, o la energia nuclear “no contaminante”.
Las estimaciones de esas subvenciones econdmicas a
nivel mundial estan en el rango de los cientos de miles
de millones de délares de los Estados Unidos por afio.
De hecho, el total real es muy superior, ya que esas es-
timaciones no incluyen las subvenciones provinciales o
estatales de los gobiernos ni muchas subvenciones indi-
rectas a la infraestructura. Entre tanto, las formas mu-
cho mas sostenibles de energia renovable, como son la
energia solar y edlica, no han recibido ni aun el 1% de
las subvenciones que reciben las formas insostenibles
de energia.

14. Debe procederse rapidamente a la eliminacion
progresiva de las subvenciones gubernamentales para
la produccién y el consumo de formas dafiinas e insos-
tenibles de energia. Algunos ejemplos de politicas gu-
bernamentales que suelen considerarse “subvenciones’
econdmicas son: pagos compensatorios por pérdidas
del productor; subvenciones a los productores para
operaciones; subvenciones a los consumidores por
conducto de los comerciantes minoristas de energia;
sobreprecios; créditos tributarios; exenciones, subsi-
dios, exclusiones y deducciones tributarias; exencién
de la tasa tributaria; moratoria fiscal; tratamiento prefe-
rencial en las tasas locales y derechos de licencia; su-
ministro de infraestructura como expropiacion de tie-
rras para carreteras y emplazamiento de fabricas; pres-
tacion de servicios complementarios; gastos guberna-
mentales en investigacion y desarrollo; préstamos pre-
ferenciales; garantias de préstamos/pasivos; condona-
cion de deudas; regulacion de precios; politicas de ad-
quisicion; créditos de exportacion; y cuotas/aranceles
de importaci 6n/exportaci on.

15. Medida propuesta: Destinar los subsidios gu-
bernamentales en la esfera de la energia a las per-
sonas pobresy de bajos ingresos. Algunos se han re-
ferido a la repercusion social de la eliminacion de las
subvenciones econdmicas a las formas insostenibles de
energia como un motivo para no eliminarlas. Sin em-
bargo, los estudios han demostrado que la mayoria de
las subvenciones a los consumidores no ayudan a los
pobres, sino a las personas comparativamente acauda-
ladas que son los mayores consumidores de energia. Es
posible lograr los objetivos sociales de las subvencio-
nes gubernamentales a los consumidores de una manera
mucho més econdmica destinando concretamente esas
subvenciones a las personas pobres y de bajos ingresos.

16. Medida propuesta: Reorientar la financiacién
hacia incentivos para la energia sostenible. Con los
fondos economizados mediante la eliminacion gradual
de las subvenciones econémicas perjudiciales, los go-
biernos y las instituciones intergubernamentales debe-
rian financiar programas e incentivos para promover la
energia sostenible. También se estimularia el creci-
miento econémico de una forma més sostenible si esas
subvenciones se dieran a los esfuerzos de conservacion
y alos productores y consumidores de formas sosteni-
bles de energia.

17. Algunos gobiernos promueven la fijacion de pre-
ciosy lareforma del mercado competitiva en los paises
en desarrollo y las economias en transicion, y por otra
parte, proporcionan todos los afios enormes subvencio-
nes a formas insostenibles de energia. De hecho, sola-
mente se tendria una verdadera situacion de mercados
competitivos si los gobiernos y las instituciones inter-
gubernamentales proporcionaran ahora durante los
proximos 50 afios un volumen similar de subvenciones
a la energia solar, eblica y otras formas sostenibles de
energia renovable, equivalente al enorme valor acu-
mulado de las subvenciones otorgadas en todo el mun-
do durante los ultimos 50 6 100 afios a las formas in-
sostenibles de energia nuclear, combustibles fésiles y
energia hidroel éctrica en gran escala.

18. Medida propuesta: Apoyar la internalizacién
de los costos externos en todas las politicas y deci-
siones sobre fijacion de precios relativas a la ener-
gia. Los costos externos deben incorporarse en todas
las politicas y decisiones sobre fijacion de precios re-
lativas a la energia. El precio de la energia convencio-
nal, ya disminuido debido a las subvenciones economi-
cas, pocas veces reflgja los costos economicos adicio-
nales debido a las repercusiones negativas sanitarias,

n0123008.doc



E/CN.17/2001/6/Add.5

ambientales y sociales derivadas de la produccién y el
uso de formas insostenibles de energia, como son los
combustibles fosiles, la energia nuclear y la produccién
de energia hidroeléctrica en gran escala. Cuando se to-
man en cuenta los costos externos en las esferas de la
salud, ambiental y social, se comprende que las pilas
de combustible de hidrogeno activadas por energia so-
lar; la energia de las mareas y las olas; €electricidad
térmica solar; y otras supuestas formas renovables
“costosas”, en realidad son ya mucho mas econémicas.

19. Medida propuesta: Apoyar la restauracion y
ordenacion sostenible de los bosques. El sector de los
bosques es especialmente importante por su repercu-
sion en los ecosistemas y la biodiversidad. Para reducir
el efecto negativo del uso de la lefia, debe apoyarse la
restauracion y ordenacion sostenible de los bosques y
el acceso a los beneficios de esa ordenacion, asi como
su distribucion equitativa. Esas estrategias son necesa-
rias para atender necesidades basicas hasta que las per-
sonas que actualmente utilizan la madera como com-
bustible puedan lograr el acceso a formas mas sosteni-
bles de energia.

20. Medida propuesta: Apoyar los proyectos cen-
trados en las zonas rurales que carecen de acceso a
las formas modernas de energia. Los proyectos de
energia sostenible deben centrarse en las zonas rurales
de bajos ingresos que carecen de acceso a las formas
modernas de energia. Podrian elevarse al maximo las
inversiones en esas zonas, y €sos proyectos podrian
aliviar la pobreza y promover el desarrollo de la capa-
cidad y la capacitacion, asi como la generacion directa
de ingresos. Entre los ejemplos de proyectos rurales de
esa indole estan |os sistemas de energia sostenible para
bombear agua para el consumo humano y el riego; para
proporcionar energia a las escuelas y las pequefias em-
presas; para activar las computadoras a fin de que los
agricultores reciban informacion sobre las condiciones
meteoroldgicas, los cultivos y los mercados cercanos;
para alumbrar los hogares a fin de que los nifios puedan
leer de noche; para proporcionar energia a las clinicas
o pararefrigerar medicamentos en apoyo de la salud en
las zonas rurales; y para electrificar las escuelas rurales
por la noche, convirtiéndolas en centros comunitarios
parala educacion y capacitacién de adultos.

21. Medida propuesta: Apoyar la consideracion
prioritaria de la energia para la cocciéon de alimen-
tos y la salud de las mujeres en los paises en desa-
rrollo. Habida cuenta de que el uso principal de
laenergia por parte de las mujeres pobres es para la
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coccién de alimentos, los programas destinados a mejo-
rar el acceso de las mujeres y los nifios a la energia en
los paises en desarrollo deben dar prioridad a los com-
bustibles y métodos mas sostenibles para cocinar, in-
cluidas las cocinas mejoradas que utilizan energia de
biomasa. Esto podria mejorar la salud de la familia
mediante la reduccion del humo y otros contaminantes
del aire en locales cerrados, y lareduccion del volumen
de trabajo de las mujeres y los nifios en la recogida y
limpieza de |alefa.

22. Medida propuesta: Apoyar los programas de
microcrédito y de intercambio de créditos para in-
tegrar la energia sostenibley el alivio de la pobreza.
Debe darse un firme apoyo a los programas de micro-
crédito y de intercambio de créditos que integran pro-
yectos de energia sostenible con el alivio de la pobreza.
Los proyectos de microcrédito estan funcionando en
muchos lugares como métodos probados de bajo costo
y bajo riesgo para incrementar el acceso a la energia
sostenible, reduciendo al mismo tiempo la pobreza.
Esos proyectos pueden generar ingresos directamen-
te, por ejemplo, sistemas de bombas de agua solares o
eolicas pequefias que podrian aumentar los cultivos
comerciales o la cria de animales para la cooperativa
de una aldea. L os programas de intercambio de créditos
también ofrecen grandes posibilidades. Por ejemplo,
los sistemas solares pueden pagarse en cuotas con arte-
sanias de gran calidad para la exportacion que se pro-
ducen utilizando el alumbrado nocturno con la electri-
cidad proporcionada por los sistemas solares. Una vez
pagados los sistemas solares, su uso puede generar
nuevos ingresos para la familia o la comunidad.

23. Medida propuesta: Apoyar la educacion y ca-
pacitacién en materia de energia sostenible para in-
crementar el acceso. Es preciso desarrollar la capaci-
dad de los recursos humanos en todas las instituciones
relacionadas con la energia. Deben intensificarse los
programas publicos para instruir a las personas acerca
de la conservacion y el uso eficiente de la energia. Los
programas escolares en todos los niveles deberian in-
cluir instruccién en materia de energia sostenible. De-
berian establecerse institutos de capacitacién especiali-
zados en energia sostenible, tanto en las zonas rurales
como urbanas.

24. Medida propuesta: Apoyar el uso de fuentes
renovables y sostenibles de energia en los lugares
apartados en vez de extender las redesinsostenibles.
El costo de extender las redes eléctricas alimentadas
con formas insostenibles de energia suele ser igual o
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superior al de proporcionar a las zonas méas apartadas
sistemas y minisistemas de servicio eléctrico para uso
domeéstico alimentados con formas sostenibles de ener-
gia, como son la energia solar, la edlica y la hidroel éc-
trica en pequefia escala. En esos casos, |0s gobiernos
sencillamente deberian no extender la red sino utilizar
los fondos disponibles para instalar sistemas sosteni-
bles de energia y adiestrar a las empresas rurales de
servicios locales de energia en su uso y manteni miento.
Ademas de los usos que apoyan directamente el desa-
rrollo rural y el alivio de la pobreza, las formas soste-
nibles de energia como la solar y la edlica son tecnolo-
gia comprobada que proporcionan energia fiable para
diversos usos en zonas no conectadas a la red: sistemas
de conservacién del agua, iluminacion de sefiales de
carreteras y vias férreas, comunicaciones, estaciones y
equipo meteorologico y geolégico, y otros.

25. Medida propuesta: Apoyar las estrategias para
incrementar el acceso en sectores conectados a la
red. Debe darse apoyo a las diversas estrategias desti-
nadas a incrementar el acceso ala energia sostenible en
sectores conectados a la red, como la fijacion de pre-
cios ecolégicos, la norma sobre la cartera de energia
renovable, y la medicion en términos netos. En los pro-
gramas de fijacién de precios ecologicos participan
empresas de servicios publicos que ofrecen a los con-
sumidores la opcion de pagar precios ligeramente mas
elevados por la energia proveniente de fuentes “ecol6-
gicas’. La norma sobre la cartera de energia renovable
establece un nivel minimo determinado de energias re-
novables en la cartera (combinacién de fuentes de
energia) que deben mantener las empresas de servicios
publicos. En el sistema de medicién en términos netos,
la energia no utilizada que se produjo en el sistema de
energia renovable comercial o residencial, se devuelve
alared y el consumidor recibe el crédito correspon-
diente. Entre tanto, el consumidor utiliza la energia de
lared cuando la necesita (por ejemplo, en ausencia del
sol o del viento). La medicién neta reduce la necesidad
de utilizar baterias y sistemas costosos de acumulacion
de energia.

26. Medida propuesta: Apoyar el establecimiento
de una organizacién internacional de energia soste-
nible. Los gobiernos de los paises industrializados de-
berian utilizar la mitad de los fondos economizados al
eliminar las subvenciones a las formas perjudiciales de
energia para financiar programas de energia sostenible
€en sus propios paises. La otra mitad deberia aportarla
para financiar el establecimiento y funcionamiento de

un nuevo 6rgano provisional de las Naciones Unidas
que se denominaria Organizacion Internacional de
Energia Sostenible. Dicha organizacion tendria un
mandato de 10 afios, que podria prorrogarse por 10
afos mas si fuera necesario. EI Organismo |nternacio-
nal de Energia Sostenible tendria cuatro funciones:

a) Prestar asistencia a los paises en la determi-
nacién y eliminacién gradual de las subvenciones gu-
bernamentales a las formas insostenibles de energia;

b) Prestar asistencia a los paises en la integra-
cion de los costos externos en las decisiones sobre pre-
ciosy politicas relativas ala energia;

¢) Financiar los programas de conservacion y
de energia sostenible en los paises en desarrollo, cen-
trandose especialmente en facilitar el acceso de las per-
sonas pobres y de bajos ingresos en las zonas rurales a
la energia sostenible, y en la prestacion de asistencia a
todos los paises en desarrollo para la diversificacion de
las formas de energia sostenible;

d) Divulgar informacion sobre las politicas y
practicas de energia sostenible y facilitar en el plano
internacional la transferencia de tecnologia, la coope-
racion y el desarrollo de capacidades en la esfera de la
energia sostenible.

Tema 2: Opciones sostenibles parala
produccién y el consumo de energia

27. Medida propuesta: Apoyar la planificacién, el
disefio, la construccion y el mantenimiento y fun-
cionamiento sostenibles. La opcidn mas sostenible pa-
ra la produccion y el consumo de energia consiste, en
primer lugar, en evitar el consumo. La mejor forma de
lograrlo es aplicando métodos “ecol 6gicos” sostenibles
para la planificacion, el disefio, la construccion y el
mantenimiento y funcionamiento de todas las zonas
edificadas; el equipo, la maquinariay los artefactos re-
sidenciales, industriales y comerciales; y los accesorios
y productos del consumidor. Los gobiernos y los érga-
nos intergubernamentales deben trabajar junto con la
sociedad civil en el establecimiento de normas para €l
disefio y construccion sostenibles. Esa estrategia de
conservacion logra un efecto sostenible maximo a un
costo inicial nulo 0 minimo y produce ahorros moneta-
rios casi inmediatos.
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28. Medida propuesta: Apoyar las estrategias y
métodos para la conservacion de la energia en todos
los sectores. Las estrategias, métodos y tecnologias pa-
rala conservacion de la energia y el aumento de la efi-
ciencia energética, por gjemplo, la gestion de la de-
manda, deben aplicarse en todos los sectores que con-
sumen energia, como son la industria, la agricultura, €l
comercio, la vivienda, el transporte, los productos para
el consumidor, el abastecimiento de agua, la elimina-
cion de los desechos, |as instalaciones gubernamental es
y militares, y otros. Se producirian economias moneta-
rias sustanciales y se ahorraria energia.

29. Medida propuesta: Apoyar la conservacion de
la energia utilizando otras opciones en otros secto-
res. Es posible lograr la conservacion en todos los
sectores empleando otras opciones que suelen ser efi-
caces en funcion de los costos e inocuas para el medio
ambiente. Por ejemplo, en un estudio sobre la elimina-
cion de los desechos solidos se comprobd que ésta
costaba 150 dolares de los EE.UU. por tonelada en los
vertederos; 250 dolares si se reciclaba; 300 ddlares o
mas si se incineraba; y que costaba solamente 20 déla-
res evitar o reducir una tonelada de desechos. Por tan-
to, la prevencion de los desechos eliminaria del todo el
uso notable de energia en los tres métodos convencio-
nales de eliminacién de desechos. Asimismo, fomentar
la agricultura organica y evitar que la agricultura de-
penda tanto de los productos petroquimicos reduciria el
consumo de energia, y los medios ecoldgicos para el
tratamiento de las aguas residuales consumirian mucho
menos energia que las plantas quimicas equivalentes.

30. Medida propuesta: Apoyar la capacitacion de
los arquitectos en el disefio de dispositivos solares
pasivos para los nuevos edificios. El disefio de dispo-
sitivos solares pasivos entrafia el aprovechamiento ma-
ximo de la energia proveniente del sol mediante la
forma en que se disefia un edificio, incluida su orienta-
cion, el uso solar de determinados materiales de cons-
truccion, el paisaje “solar”, la ubicacion de las venta-
nas y otros factores. El empleo de dispositivos solares
pasivos permite reducir hasta el 80% o el 90% de la
energia utilizada para la calefaccion, el alumbrado, la
ventilacion y larefrigeracion de edificios. Pequefias in-
versiones en la capacitacion de los arquitectos en esta
tecnologia, especialmente en los paises en desarrollo,
pueden producir grandes economias de energia y gastos
energéticos a un costo financiero minimo o nulo.

31. Medida propuesta: Apoyar las inversiones
en conservacion de la energia y aumento de la
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eficiencia y no en nuevas centrales eléctricas. Cada
vez que se considera el establecimiento de una nueva
central eléctrica deberia analizarse la relacion costo-
beneficio a fin de considerar si la posible inversién pro-
duciria o0 no mayores ganancias utilizandola en proyec-
tos de conservacion de la energia. Por jemplo, una em-
presa de servicios publicos podria establecer empresas
de servicios adicionales relacionados con la energia para
realizar examenes del uso de la energia y vender a los
consumidores productos para la conservacion de la
energia y el mejoramiento de la eficiencia energética
como lamparas fluorescentes compactas de baja poten-
cia.

32. Medida propuesta: Apoyar las estrategias y
tecnologias mas sostenibles sobre fuentes de energia
renovables. Tras reducir las necesidades energéticas
mediante la conservacion, las necesidades restantes
pueden satisfacerse mediante formas de energia reno-
vables. Pese a la ausencia relativa de subvenciones, al-
gunas de esas formas resultan eficaces en funcion de
los costos en todas o algunas circunstancias: cocinas
solares; bombas de agua mecéanicas accionadas por
energia edlica; energia edlica para la electricidad den-
tro y fuera de la red; los sistemas solares fotovoltaicos
para la produccion eléctrica y los usos agricolas en zo-
nas remotas; los sistemas hibridos de energia edlica-
solar; colectores de energia solar para la calefaccion y
el agua caliente; el biogas; y las microrrepresas y mini-
rrepresas hidroel éctricas.

33. Medida propuesta: Apoyar la promocién de las
cocinas solares de bajo costo y el adiestramiento de
los usuarios. Las cocinas solares de bajo costo pueden
ser disefiadas y construidas localmente para diversos
usos ademas de la coccion de alimentos: depuracion del
agua, secado de los cultivos, desalinizacion y otros.
Las cocinas solares no tienen contaminantes dafinos y
pueden liberar alas mujeres para la realizacion de acti-
vidades productivas cerca de la cocina. Las cocinas fa-
bricadas localmente con materiales autéctonos son las
mas sostenibles y son ideales para cocinar alimentos
basicos como el arroz, los frijoles, el fiame, las patatas
y otros. Debe darse amplio apoyo a las pequefias inver-
siones financieras necesarias para la construccion de
las cocinas y el adiestramiento de los usuarios.

34. Medida propuesta: Apoyar la promocién de las
bombas de agua mecanicas activadas por energia
eodlica. Las bombas de agua mecéanicas activadas por
energia edlica representa una vigja tecnologia que ha
sido actualizada recientemente. Las nuevas bombas
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deagua mecénicas pueden bombear actualmente a
bastante profundidad funcionando con vientos a baja
velocidad. Por ejemplo, un nuevo tipo de bomba meca-
nica avanzada activada por energia edlica puede fun-
cionar con vientos de 5 m/s a una profundidad de 30
metros, y bombear el agua a un ritmo de 240 litros por
hora, lo que resulta suficiente para abastecer una pe-
guefia aldea de agua potable y agua adicional para acti-
vidades generadoras de ingreso.

35. Medida propuesta: Apoyar la promocién de
turbinas edlicas modernas para la produccion de
electricidad. El costo de la electricidad producida con
turbinas eblicas modernas resulta actualmente compe-
titivo con el de la electricidad producida con combusti-
bles fdasiles, ya que es de 0,03 a 0,04 dolares de los
EE.UU. por kVh. Si se sitllan adecuadamente, las tur-
binas edlicas en pequefia y gran escala resultan apro-
piadas tanto para los paises industrializados como para
los paises en desarrollo. La nueva tecnologia edlica in-
cluye turbinas muy potentes que son cada vez mas pe-
guefias en tamafio pero funcionan con eficiencia cre-
ciente. La campafa “Windforce 10" ha demostrado que
la energia eolica puede proporcionar el 10% de la ener-
gia mundial para el afio 2020, y debe recibir un firme

apoyo.

36. Medida propuesta: Apoyar la promocién de los
sistemas solares para uso domeéstico en las zonas
fuera delared. Los sistemas solares completos de pe-
quefio tamafio para uso doméstico, incluidos paneles
fotovoltaicos de 50 vatios, baterias, controlador, luces,
cables e instalacion, a un costo de menos de 500 déla-
res de los EE. UU., se venden bien en muchos paises en
desarrollo. Esos sistemas, que requieren escaso mante-
nimiento y a menudo tienen garantias de 10 6 20 afios
(aunque los paneles de energia fotovoltaica pueden du-
rar incluso mas de 100 afos), estan proporcionando
electricidad y previniendo actividades generadoras de
ingresos. Por lo general, las empresas rurales de servi-
cios publicos de energia renovable alquilan o venden
esos sistemas a crédito a un precio de 10 a 15 délares
de los EE.UU. por mes.

37. Medida propuesta: Apoyar la promocién de
sistemas fotovoltaicos hibridos de energia edlica y
solar. Los sistemas hibridos de energia edlica y solar
pueden ser soluciones sostenibles ideales para zonas
con insuficiente radiacién solar, pero que tienen fuertes
vientos en la noche. Por tanto, es posible que no se re-
quieran acumuladores, lo que reduciria el costo de los
sistemas hibridos en comparacion con el uso de uno

solo de los dos tipos de energia. Hay nuevos programas
para computadoras, féaciles de usar, que toman en
cuenta una informacién mas detallada sobre €l viento y
la irradiacién y hacen posible que practicamente cual-
quier persona con una computadora pueda disefiar el
sistema hibrido ajustando a las necesidades del usuario
que resulte mas eficaz en funcion de los costos.

38. Medida propuesta: Apoyar la promocién de
colectores solares para la calefaccion y el agua ca-
liente. Los colectores solares para la calefaccion y el
agua caliente constituyen una tecnologia reconocida
que se produce localmente en muchos paises en desa-
rrollo. La produccion masiva de colectores solares ha
reducido los costos hasta tal punto que los techos de
los edificios en las ciudades que tienen plantas de
energia solar cercanas a menudo estan cubiertos con
colectores solares. La situacion de los costos también
ha mejorado en varios paises de Europa.

39. Medida propuesta: Apoyar la promocién de
sistemas sostenibles de biogas. Determinados tipos de
sistemas de biogas resultan bastante sostenibles. El
biogas producido por digestores anaerobios a bajas
temperaturas utilizando efluentes u otros residuos de la
agricultura se esta utilizando tanto en los paises en de-
sarrollo como en los paises industrializados en los
sectores residencial, comercial e industrial. El biogas
producido se utiliza como combustible para cocinar, la
calefaccion, o la generacion de electricidad.

40. Medida propuesta: Apoyar las microempresas
y miniempresas hidroeléctricas. Las microempresas
hidroeléctricas (1 kW-100 kW) y especialmente las
miniempresas hidroeléctricas (menos de 1 kW) son las
formas mas sostenibles de aprovechamiento de la ener-
gia hidroeléctrica, con casi ninguna de las repercusio-
nes ambientales, sociales y sanitarias negativas de los
sistemas hidroeléctricos en gran escala. No obstante,
los costos varian considerablemente, y para lograr un
proyecto exitoso se requiere planificar y decidir cuida-
dosamente el emplazamiento (por ejemplo, que la co-
rriente de agua sea estable).

41. Medida propuesta: Apoyar la cogeneracion
descentralizada de energia. Actualmente ha aumenta-
do la eficiencia de los sistemas para la generacién
combinada de calor y energia. La cogeneracion es efi-
caz en funcion de los costos porque se generan dos ti-
pos de energia con un solo sistema, lo que a menu-
do puede reducir sustancialmente los desechos
delas plantas industriales. Ademas, la congeneracién
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promueve la sostenibilidad al permitir sistemas
energéticos mas pequefios y mas descentralizados que
pueden utilizar distintos tipos de energia renovable en
dependencia de la situacion.

42. Medida propuesta: Apoyar la produccion y el
uso de todos los tipos sostenibles de energia renova-
ble. Si se toman en cuenta las subvenciones econémi-
cas destinadas a las formas no sostenibles de ener-
gia, muchas otras estrategias y tecnologias de energia
sostenible ya tienen costos competitivos y deberian re-
cibir apoyo siempre que fuera posible: bombas de co-
rrientes de calor atmosférico, energia termoeléctrica
solar, energia geotérmica en emplazamientos adecua-
dos, energia de las mareas y las olas, energia fotovol-
taica integrada en la construccion, células de combusti-
ble activadas por formas sostenibles de energia renova-
ble, y otras.

Tema 3. Asociaciones entre |os sectores
publicoy privado paralograr energia
sostenible para el transporte

Problemas

43. Motorizacion. La rapidez creciente del uso de
vehiculos automotores sigue siendo la mayor dificultad
para el desarrollo de sistemas sostenibles de transporte.
Las naciones industriales, aunque representan menos
de la quinta parte de la poblacién mundial, contindan
utilizando cerca del 60% de la energia relacionada con
el transporte. Las tasas de adquisicion de vehiculos si-
gue aumentando en todos los paises de la OCDE. El
aumento en el tamafio de los vehiculos 'y en el nimero
de millas vigjadas ha superado los logros en la eficien-
cia de los combustibles. Por tanto, esos paises tienen
una responsabilidad especial de reducir el uso de ener-
giay las emisiones relacionadas con el transporte.

44. Sin embargo, el ritmo de aumento de vehiculos
automotores es actual mente mayor en |os paises menos
industrializados. Si bien el uso de la gasolina en los
paises industrializados esta aumentando en el 1%
anual, aumenta en el 6% en Asiay América Latina. Ese
aumento en el uso de vehiculos automotores se com-
pensa sblo parcialmente con la modernizacion del anti-
guo parque de vehiculos contaminantes con vehiculos
Mas nuevos, menos contaminantes y de bajo consumo
de combustible. El uso de vehiculos automotores es
muy superior al éptimo porque el combustible, el espa-
cio viario, el estacionamiento y otros servicios con fre-
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cuencia reciben grandes subsidios y por otra parte,
no se incorporan los costos externos que generan.
Ademas, muchos viajes suficientemente cortos como
para hacerlos a pie, en bicicleta o en otro medio de
transporte no motorizado, se hacen en vehiculos auto-
motores debido alainsuficiente seguridad vial.

45. Durante los Gltimos 20 afios ha disminuido el pa-
pel del sector publico en la prestacién de servicios de
transporte y viviendas populares. El aumento de la
participacion del sector privado es una respuesta a los
problemas fiscales y de gestion dentro de |os sistemas
publicos. Los gobiernos algunas veces han propiciado
la privatizacién de los sistemas de transporte para de-
bilitar el trabajo sindicalizado, y han hecho muy poco
para mejorar la eficiencia de los sistemas de autobuses.
La proporcién del transporte publico de pasajeros se ha
reducido rapidamente en casi todas las ciudades en que
los vehiculos de transporte no han recibido acceso prio-
ritario a la red vial, independientemente de si los sis-
temas estan en manos publicas o privadas. Al deterio-
rarse los servicios publicos de autobuses, en algunos
casos han sido sustituidos por servicios auxiliares de
transporte insuficientemente reglamentados y con poca
proteccion para los trabajadores.

46. Lareduccion del apoyo estatal para las viviendas
populares ha impulsado a los pobres a construir vivien-
das por medios propios en lugares apartados conden-
mandolos a la dependencia a largo plazo del transporte
motorizado.

47. Los nuevos mecanismos de cooperacion entre los
sectores publico y privado deben permitir la reafirma-
cion del control del proceso de urbanizacion por parte
del sector publico en un contexto de reglamentacion de
la prestacion de los servicios privados.

48. Emisiones relacionadas con el transporte. El
sector del transporte representa cerca del 30% del total
de emisiones de dioxido de carbono, que es el primer
contaminante responsable del cambio climatico mun-
dial. Ademas, con el rapido aumento en el uso de vehi-
culos automotores en el mundo en desarrollo, el sector
es también la fuente de emisiones de gases de efecto
invernadero de mayor crecimiento. Lamentablemente,
ninguno de los méas de 150 proyectos de mitigacion
elaborados para ser ejecutados conjuntamente se rela-
ciona con el transporte y sélo recientemente ha comen-
zado la financiacion del Fondo para el Medio Ambiente
Mundial en ese sector.
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49. Desde el punto de vista de la salud humana,
otras emisiones son motivo de mayor preocupacion.
Los niveles de plomo, particulas en suspension, 6xidos
de nitrégeno (NOx), el ozono a nivel del suelo, el mo-
noxido de carbono (CO) y los compuestos organicos
volétiles (COV) estan aumentando marcadamente en
numerosas megaciudades de los paises en desarrollo,
causando con ello graves problemas de salud. La gaso-
lina con plomo sigue siendo un problema importante en
Africa, Asiay América Latina, aunque su eliminacion
gradual esta bien avanzada en numerosos paises en de-
sarrollo y practicamente en todos los paises desarrolla-
dos. Se calcula que 1.100 millones de residentes urba-
nos en todo el mundo estan expuestos a niveles de par-
ticulas en suspension que estan por encima de las re-
comendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS).

50. La mayoria de los controles de las emisiones de
los tubos de escape, los controles de las emisiones en el
medio ambiente y las normas sobre combustibles y efi-
ciencia de los combustibles de los paises desarrollados
se aplicaron frente a la oposicion inicial de la industria
de los vehiculos automotores. Las tecnologias menos
contaminantes desempefiaran un papel en la reduccién
de las emisiones, pero no son una panacea. Los vehi-
culos con pilas de combustible alimentadas con hidro-
geno pueden llegar a ser viables, pero el ciclo de vida
de las emisiones de CO, de las pilas de combustible
son actualmente superiores que las de los vehiculos que
funcionan con gas natural. Las emisiones de los vehi-
culos eléctricos dependen de como se genera la electri-
cidad. La adopcion de esas nuevas tecnologias en los
paises en desarrollo, y 10 que es mas importante, la in-
fraestructura para el suministro y distribucion del com-
bustible, seguiran siendo prohibitivamente costosas.
Ademas, es probable que el suministro de esos com-
bustibles y vehiculos alternativos sea monopolistico en
el corto plazo. Es mejor fijar un marco reglamentario y
objetivos basados en la eficiencia energética y la salud
publicay propiciar luego que el sector publico alcance
esas metas de la forma mas econdémicamente viable, y
no que los gobiernos y los organismos de desarrollo
cuestionen a posteriori cuéles son las tecnologias que
mejor permiten alcanzar esos objetivos y asignen pocos
recursos para su desarrollo.

51. Laaviacion es la modalidad de transporte que ha
registrado el mayor aumento de emisiones durante los
ultimos decenios. El tréafico aéreo de pasajeros a nivel
mundial ya excede los 2,6 millones de millas por pa-

10

sajero por afo. Los vigjes aéreos consumen mas ener-
gia y emiten mas CO, por pasgjero-kilémetro recorri-
do que la mayoria de las otras formas de vigje. Los
acuerdos internacionales contintan impidiendo la fija-
cion de impuestos al combustible para aviones de reac-
cion, lo que de hecho constituye una subvencién a esa
modalidad insostenible. Los organismos de las Nacio-
nes Unidas encargados de reglamentar |os viajes aéreos
internacionales estan dominados por los intereses em-
presariales. Los aeropuertos y la aviacion civil han re-
cibido un volumen desproporcionado de apoyo finan-
ciero y asistencia técnica de las instituciones financie-
ras internacionales y los organismos donantes de las
Naciones Unidas ya que esta modalidad no ayuda a las
personas de bajos ingresos y genera una enorme con-
taminacion practicamente sin control de las emisiones.

Soluciones

52. Frenar la motorizacion. La primera prioridad
consiste en eliminar las subvenciones publicas, que be-
nefician desproporcionadamente a los conductores pri-
vados de altos ingresos a expensas de los pasajeros de
transporte publico, los peatones y los ciclistas, de me-
dios mas moderados. Los precios del combustible va-
rian mundial mente en un factor de 100, lo que garanti-
za que no hay nada racional en el nivel de demanda
agregada de petroleo. Por tanto, el elemento prioritario
es el aumento de los precios e impuestos del combusti-
ble. El segundo elemento en orden de prioridad es el
aumento de las tarifas del estacionamiento urbano y del
uso del sistema vial en zonas congestionadas.

53. Para que esas politicas tengan éxito en el plano
politico, es preciso evitar los efectos negativos para los
pobres y la clase media. Un elemento decisivo en ese
sentido es crear un entorno seguro y agradable para to-
do el que desee caminar 0 andar en bicicleta. La mayo-
ria de las personas desean poseer un vehiculo automo-
tor, pero también desean vivir en comunidades seguras
y libres de contaminantes y hacer sus compras en un
medio ambiente agradable, libre de trafico y contami-
nacién. Habida cuenta de que el turismo y los servicios
son los sectores de crecimiento de la economia mun-
dial, mientras que la industria de los vehiculos auto-
motores es parte de la antigua economia basada en la
industria pesada, resulta cada vez mayor la importancia
econémica de las ciudades habitables. Ello esta crean-
do mas oportunidades para la cooperacion entre
las ONG y esos nuevos sectores econdémicos en fa-
vor de los esfuerzos de rehabilitacion del centro de las
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ciudades para facilitar el tréfico de peatones y bicicle-
tas. Lamodernizacién no entrafia necesariamente el
aumento de los vehiculos automotores, y el objetivo
general debe ser facilitar la circulacién de personas, no
de los vehiculos.

54. El transporte publico eficaz, costeable y atractivo
es también fundamental para reducir la dependencia de
los vehiculos automotores privados y el petroleo sub-
vencionado. La mayoria de los expertos coinciden en
que o bien el control publico transparente y eficaz
(como ocurre en muchos paises desarrollados) o bien
la competencia privada por el mercado del transporte
establecido por las autoridades locales sobre la base de
las necesidades de los usuarios, son las mejores combi-
naciones de control publico y privado. Las autoridades
locales utilizan cada vez més la calidad de los servi-
cios, la seguridad y las normas de emisiones de |0s tu-
bos de escape como criterios para conceder contratos a
los operadores publicos o privados que compiten por
las rutas de transporte. Las inversiones de capital pu-
blico para el saneamiento incluso del parque de auto-
buses privados puede convertirse en un premio por la
prestacion de buenos servicios privados.

55. La modernizacion no entrafia necesariamente el
aumento de vehiculos automotores, y el objetivo debe
ser mejorar el acceso de las personas a los servicios y
empleos, no la circulacion de los vehiculos.

56. Reducir las emisiones del sector del transpor-
te. Las esperanzas de reducir las emisiones del sector
mundial del transporte no puede depender de la adop-
cion comercial voluntaria de soluciones de alta tecno-
logia no comprobadas y dificiles de propagar, como las
pilas de combustible alimentadas con hidrégeno. Los
mercados que se estan desarrollando para esas tecnolo-
gias se rigen por prescripciones reglamentarias. Habida
cuenta de la incapacidad demostrada de los organismos
publicos para seleccionar lo mejor, las autoridades pu-
blicas y los organismos internacionales deberian hacer
hincapié en la elaboracion de metas relativas a la efi-
ciencia de los combustibles, hacer cumplir normas
mundiales minimas sobre tubos de escape (quizas ba-
sadas en EURO 1), normas mundiales minimas sobre
combustibles, y normas mundiales minimas sobre la
calidad del aire ambiental (quizéas basadas en las direc-
trices de la OMS). Las decisiones acerca de cuales tec-
nologias resultaran las mas viables desde el punto de
vista comercial deben dejarse al sector privado. Existe
mayor justificacion para dar apoyo publico a las inno-
vaciones tecnologicas de los vehiculos movidos por
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energia humana que a las tecnologias no comprobadas
de combustibles alternativos. Dado que esas modalida-
des son utilizadas predominantemente por los pobres,
el margen de ganancia en esos vehiculos es reducido y
los fabricantes y consumidores evitan los riesgos, la
innovacion tecnol 6gica tiende a estancarse lo que redu-
ce la capacidad de esas modalidades no contaminantes
para competir con las modalidades motorizadas.

M edidas y asociaciones para el cambio

57. Medidas que deben adoptar las Naciones Unidasy
las I nstituciones | nter nacionales de Desarrollo:

a) Apoyar el cobro de un impuesto internacio-
nal a los combustibles para aviones de reaccion, desti-
nado a la descontaminacion ambiental.

b) Establecer un proceso para elaborar y alen-
tar la aprobacion de normas mundiales minimas para
las emisiones de los tubos de escape, incluidos los de
motocicletasy triciclos.

c) Establecer un proceso para elaborar y
adoptar normas mundiales minimas sobre el aire
ambiental.

d) Prestar apoyo técnico para que los gobier-
nos locales y nacionales hagan cumplir esas normas.

€) Apoyar los esfuerzos de revitalizacion del
centro de las ciudades, centrados en la creacion de en-
tornos favorables a los peatones.

f)  Prestar apoyo técnico para que se dé priori-
dad al transporte publico no motorizado.

58. Medidas que deben adoptar los gobiernos:

a) Eliminar las subvenciones a los combusti-
bles y cobrar la suma adecuada por el estacionamiento,
el uso de las carreteras y otros servicios relacionados
con los automoviles, asi como los factores externos
ambientales y de seguridad;

b) Convenir en la aplicacion de medidas para
la eliminacion gradual a nivel mundial de la gasolina
con plomo y la eliminacion gradual a nivel mundial de
los motores de dos tiempos de las motocicletas, que
son altamente contaminantes;

¢) Convenir en normas sobre la calidad del ai-
re ambiental sobre la base de las normas minimas de la
OMS;
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d) Administrar la demanda de espacio viario
por parte de los vehiculos automotores privados, en lu-
gar de satisfacerla.

59. Medidas que debe adoptar el sector privado:

a) Colaborar con los gobiernos para asegurar
una transicion hacia el uso de vehiculos de bajo nivel
de emision y que utilizan combustibles sin plomo;

b) Elaborar normas para el disefio de mampa-
ros frontales y laterales para automoviles, autobuses y
camiones, asi como indicadores de giro mas visibles
(para los ciclistas y peatones) y elaborar disefios mas
seguros para los vehiculos de uso local en los paises
menos industrializados (por ejemplo, Tuk-tuk, taxis
colectivos, triciclos taxis, y otros);

c) Apoyar la elaboracion de normas mundiales
sobre los combustibles y sobre las emisiones de los tu-
bos de escape de modo que las empresas no puedan
utilizar normas de emisiones méas bajas para competir
en |os costos;

d) Elaborar asociaciones para la revitalizacion
y la creacion de zonas peatonales en el centro de las
ciudades;

e) Utilizar asociaciones estratégicas con orga-
nizaciones no gubernamentales a fin de utilizar, mo-
dernizar y promover los vehiculos de reparto que se
mueven con energia humana o de comprobada eficien-
cia energética, dar prioridad al transporte publico, au-
mentar |os derechos de estacionamiento, y cobrar peaje
en las vias congestionadas;

f)  Utilizar servicios de entrega y transporte no
motorizados y no contaminantes;

g) Facilitar vales de exencién a los emplea-
dos para alentarlos a compartir el uso de automdviles
y camionetas, a utilizar bicicletas o el transporte publi-
co, y a cumplir con las normas relativas a los tubos de
escape;

h)  Invertir en las tecnologias de transporte ino-
cuas para el medio ambiente.

60. Medidas que deben adoptar las or ganizaciones
no gubernamentales:

a) Ejercer presion sobre los gobiernos, los or-
ganismos internacionales y las empresas privadas para
que apliquen las recomendaciones mencionadas supra;
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b) Crear grupos de peatones, ciclistas y usua-
rios de transporte publico que luchen por mejores ser-
vicios y representen sus intereses durante los procesos
de planificacion y presupuestacion del transporte;

c) Fomentar la comprension del pablico acerca
de las cuestiones relativas al transporte sostenible.

Tema 4. Planificacion del transporte
sostenible: opcionesy modelos de
asentamientos humanosy vehiculos
alternativos

Problemas

61. Usodelatierra. Lademanda de transporte es de-
rivada. La ubicacion cercana de la vivienda, el empleo
y los centros de compra puede eliminar la necesidad de
vigjes motorizados a perpetuidad. En el pasado, la re-
glamentacion del uso de la tierra cred obstaculos para
la creacion de centros de actividad de uso mdltiple. La
division en zonas, generalmente controlada a nivel lo-
cal, se utiliza fundamentalmente para controlar el valor
de las propiedades, y no para promover una urbaniza-
cion mas densa, compacta y centrada en el transito, lo
que reduciria enormemente el consumo de energiay las
emisiones. Al recaer sobre el Estado los costos del
transporte y otras infraestructuras, los urbanizadores
aprovechan el costo inferior de la tierra en la periferia
urbana, 1o que aumenta marcadamente el uso de vehi-
culos automotores. La reglamentacion del uso de la tie-
rra pocas veces ha resultado eficaz para modificar esa
situacion. La retirada del Estado de los sectores de la
vivienda y el transporte reduce ain mas sus posibilida-
des de intervenir en ese proceso.

62. Seguridad en el transporte y viajes mas soste-
nibles. En muchas ciudades la mayoria de los viajes
son de menos de 5 kildmetros y podrian realizarse fa-
cilmente a pie o en bicicleta, pero se hacen en vehicu-
los automotores privados incluso en los barrios pobres
debido a las pésimas condiciones de seguridad vial. Se
calcula que en 1999 alrededor de 1,171 millones de
personas murieron en accidentes del transito. En paises
como la India, solo el 5% de esas muertes ocurrio en
automoviles. Los peatones nifios y ancianos, los ci-
clistas y los motociclistas siguen siendo los usuarios
mas vulnerables de las carreteras. Los ingenieros del
trafico se han centrado en incrementar la velocidad de
los vehiculos y no la seguridad.
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63. Losviajes a pie, en bhicicleta y en transporte pi-
blico (que incluye un viaje a pie en alguno de los dos
extremos), nunca aumentaran a menos que los planifi-
cadores del tréfico puedan garantizar que esos viajes
se puedan realizar en condiciones de seguridad. Los
padres no dejaran que sus hijos utilicen el transporte
publico si tienen que caminar un tramo en condiciones
inseguras hasta la parada del autobls. Los ancianos y
las mujeres, que a menudo no pueden conducir, se ven
obligados a permanecer en el hogar y quedan aislados
socialmente.

64. Si bien los vehiculos ultraligeros han hecho posi-
ble mejoras sorprendentes en cuanto a la eficiencia de
los combustibles, las familias preocupadas por la segu-
ridad compran vehiculos ultrapesados, incrementando
con ello el consumo de combustible.

65. Equidad. Si bien la gran mayoria de la poblacion
mundial depende de la marcha y del transporte de ob-
jetos sobre la cabeza y nunca llegaré a poseer un vehi-
culo automotor, menos del 2% de las inversiones para
el desarrollo benefician esas modalidades. Esa limita-
cion en la movilidad ha mantenido a muchas mujeres
del mundo atrapadas en la pobreza.

66. Aunque los vehiculos de pedales y las carretillas
de venta desempefian una funcion de gran importancia
al proporcionar empleo y servicios de transporte en
muchos paises de bajos ingresos, particularmente para
las mujeres y los ancianos, los gobiernos contintan li-
mitando su uso. Esas restricciones no pueden justificar-
se en funcion de la ordenacion del trafico.

67. La capacidad de las mujeres, los ancianos, las
minorias étnicas y raciales, y las personas con discapa-
cidad para participar de forma significativa en la socie-
dad depende del acceso a las oportunidades de empleo
y los servicios fundamentales. Las mujeres invierten
una parte desmesurada del dia atendiendo a las necesi-
dades basicas de la familia. Los ancianos y las personas
con discapacidad no pueden participar de manera signi-
ficativa en la sociedad ni tener acceso a los servicios
fundamentales si no se atienden sus necesidades parti-
culares de movilidad.

68. La adopcion de decisiones sobre las inversio-
nes en infraestructura. La importancia prioritaria que
se asigna a las inversiones en el sector del transporte
pocas veces se basa en criterios econémicos o ecol 6gi-
cos racionales. Se construyen nuevas carreteras mien-
tras las antiguas se desmoronan desafiando toda l6gica
economica. Se construyen supercarreteras y vias de fe-
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rrocarril de alta velocidad que conectan poderosos gru-
pos politicos, mientras que las carreteras en las zonas
de bajos ingresos siguen siendo de fango.

69. Laplanificaciony el andlisis de larelacién costo-
beneficios del trafico, si es que se utiliza, suele pasar
por alto los viajes ho motorizados, lo que conduce a la
adopcion de medidas que incrementan las velocidades
de los vehiculos de motor pero comprometen la seguri-
dad y la conveniencia de los peatones y los ciclistas.
Especialmente en los paises en desarrollo, eso tiende a
perjudicar de forma desproporcionada a las mujeres y
los grupos de bajos ingresos. Los andlisis de la relacion
costo-beneficios pocas veces toman en cuenta el prin-
cipio de precaucion que evita los planes o proyectos
gue entrafan riesgos graves para el medio ambiente, la
salud publica y la seguridad. Pocas veces, en lugar de
hacer nuevas construcciones, se toman en cuenta las
alternativas de bajo costo, como las medidas de gestién
de la demanda de trafico. Tampoco suelen incluirse en
el andlisis las repercusiones de la demanda inducida.

70. Cuestionesrelativas a la fijacion de precios. Si
bien los gobiernos y los organismos de desarrollo se
muestran renuentes a proporcionar subsidios directos
de capital para €l transporte publico, los sillones de
ruedas, las bicicletas, las carretillas y los animales de
tiro que beneficiarian directamente a las poblaciones de
bajos ingresos, estan dispuestos a gastar miles de mi-
[lones en infraestructura de carreteras y subsidios a los
combustibles y al estacionamiento que benefician de
manera desproporcionada a las personas acaudaladas
con acceso alos vehicul os de motor.

Soluciones

71. Promover el uso sostenible de la tierra y las
ciudades compactas. Los gobiernos pueden promover
activamente los centros de ciudades compactos y de
uso diverso. Los gobiernos europeos se niegan a con-
ceder permisos de construccion en emplazamientos
autébnomos mientras estén disponibles lugares mas
céntricos con mejor servicio de transporte. Los munici-
pios y los gobiernos estatales pueden negarse a propor-
cionar lainfraestructura necesaria a los lugares no con-
siderados 6ptimos. Los Gobiernos de Alemania, €l
Reino Unido y los Paises Bajos, que han utilizado esa
facultad, han ahorrado miles de millones a sus contri-
buyentes. Con frecuencia se requiere la participacion
del gobierno para facilitar el desarrollo de una mayor
densidad de ocupacién en lugares mas céntricos, pero
en los paises en desarrollo es preciso desarrollar las
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instituciones gubernamentales necesarias para facilitar
ese proceso. Los gobiernos deben participar mas en el
desarrollo de viviendas asequibles de mayor densidad
de ocupacion, creando mecanismos que permitan apli-
car subvenciones de la vivienda y donaciones publicas
de capital a las viviendas de alta densidad de ocupa-
cion, asi como rehabilitar las existencias de viviendas.
Los créditos para el uso de la tierra sumados a la crea-
cion de viviendas populares en torno a corredores pre-
vistos de transito publico también han reducido efi-
cazmente la demanda de transporte en Singapur, Hong
Kong y Curitiba. Los bancos privados y los bancos de
desarrollo también podrian alentar el reciente auge de
las “hipotecas por lugar adecuado”.

72. Las carreteras de circunvalacion, construidas apa-
rentemente para facilitar el trafico directo, tienen senti-
do para las pequefias ciudades, pero en las grandes ciu-
dades, tienden a subvencionar fundamental mente a los
grandes minoristas independientes de fuera de la ciu-
dad, a expensas de los minoristas en menor escala del
centro de la ciudad.

73. Mejorar la seguridad del transporte. El princi-
pio basico para el disefio de carreteras e intersecciones
debe ser el uso seguro de los servicios viales por todos
los tipos de transporte, y no el logro de la velocidad
méxima de los vehiculos automotores. Suecia ha esta-
blecido como principio rector basico en la planifica-
cion del transporte el logro de “cero muertes”. La Di-
reccion General de Carreteras de los Estados Unidos ha
establecido como criterio decisivo en el disefio el uso
seguro de los servicios viales para todos los tipos de
transporte, motorizados y no motorizados. Se han ela-
borado extensas normas para reducir la intensidad del
trafico que deberian tener una aprobacién mas genera-
lizada. Inicialmente, las mejoras en la seguridad vial
deben dar prioridad al acceso a las escuelas, los merca-
dos tradicionales, las estaciones de transito y los prin-
cipales centros de empleo para las personas de bajos
ingresos.

74. Incluso los vehiculos deberian estar sujetos a
normas de disefio que garanticen la seguridad de los
pasgjeros, incluidos los pasgjeros de otros vehiculos y
los peatones y ciclistas. Los mamparos frontales de los
autobuses podrian disefiarse de modo que se redujera al
minimo la gravedad de las lesiones.

75. Losgobiernosy los tribunales podrian penalizar a
los fabricantes de vehiculos con disefios de conocidas
consecuencias negativas para la seguridad de los usua-
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rios vulnerables de las carreteras. La OMS podria ela-
borar directrices para el disefio de vehiculos que sirvan
de asesoramiento a los gobiernos. Podrian imponerse
restricciones de peso a los vehiculos de pasgjeros y ha-
cer més estrictas las de los vehiculos comerciales auto-
rizados a funcionar en las zonas urbanas.

76. En todos los paises se deben elaborar normas de
disefio de calles y carreteras que garanticen el funcio-
namiento seguro del trafico motorizado y no motoriza-
do en todas las autopistas de acceso ilimitado. En caso
de accidentes graves, los tribunales podrian considerar
a los municipios responsables del incumplimiento de
esas normas.

77. Fomentar €l transporte publico. Se ha compro-
bado que el derecho exclusivo de via para los vehiculos
de transporte publico, la prioridad en las intersecciones
controladas, las facilidades antes de subir a bordo, los
planes de tarifas que promueven los autobuses de uso
miltiple, piso bajo y puertas amplias, y muchos otros
factores, aumentan el uso del transporte publico, tanto
si el operador es publico como privado. Curitiba (Bra-
sil), Quito (Ecuador) y ahora Kunming (China), son
ejemplos positivos en ese sentido. También existen
ejemplos mas modestos en los Estados Unidos y Euro-
pa. Esas mejoras centradas en el sistema de autobuses
son mucho mas econémicas que las mejoras del trans-
porte ferroviario ligero o del sistema subterraneo, que
sdlo debe realizarse en los corredores de alta densidad
después que se hayan atendido las necesidades y mejo-
ras del sistema de autobuses.

78. Todos los servicios de transito publico deben
ser asequibles para los ancianos, los discapacitados,
y las mujeres y hombres con nifios. Los sistemas de
transito también deben proporcionar servicios de esta-
cionamiento seguro para bicicletas, especialmente en
las zonas suburbanas con estaciones de menor densidad
y deben facilitar el acceso seguro por medios no
motorizados.

79. Fomentar el transporte no motorizado. Ade-
mas de las medidas de seguridad sugeridas supra, es
necesario que los gobiernos eliminen las restricciones
al uso de los vehiculos de pedales y bicicletas en las
principales vias urbanas para viajes de corta distancia.
También es fundamental facilitar el movimiento de las
sillas de ruedas para incrementar la movilidad de las
personas con discapacidad y los ancianos. Los gobier-
nos podrian ademas hacer donaciones de capital por
una sola vez y facilitar microcréditos para incrementar
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la compra de vehiculos no motorizados. Se podria pro-
porcionar capacitacion comercial y otras formas de
apoyo a las empresas pequefias y medianas para contri-
buir al surgimiento del sector minorista de bicicletas.

80. El desarrollo nacional y a nivel de ciudad de pla-
nes maestros de bicicletas seria otro elemento impor-
tante para fomentar el uso de las bicicletas, como se
hace actualmente en Sell, Nueva York, Bogota y mu-
chas otras ciudades. Para ser eficaces, esos planes de-
ben procurar activamente un aumento notable de la
modalidad no motorizada para los vigjes utilitarios, y
no destinarlos solamente al ciclismo recreativo.

81. Asimismo, el transporte no motorizado deberia
integrarse en toda planificacién del transporte, comen-
zando con la reunion de datos basicos sobre viajes no
motorizados y propiedad de vehiculos no motorizados
en todas las encuestas de hogares y los conteos del tra-
fico por carretera. Esas actividades de planificacion
deben regirse por un proceso de participacion publica
en que los usuarios del transporte, 10s proveedores de
servicios y los funcionarios locales trabajen en con-
junto para elaborar soluciones sostenibles a los pro-
blemas del transporte.

82. Incrementar la capacidad de respuesta a la ne-
cesidad de equidad. Es particularmente necesario es-
tudiar y tomar en cuenta el efecto que tienen en las
mujeres y los ancianos los acuerdos sobre servicios y
las inversiones en la esfera del transporte antes de pro-
ceder a la gjecucién de los proyectos. El andlisis des-
glosado de esos distintos tipos de usuarios es un ele-
mento necesario para la reorientacién general de la
planificacion del transporte no centrada en facilitar el
movimiento de vehiculos motorizados sino con una
perspectiva centrada en las personas que comience con
un andlisis de las necesidades bésicas de movilidad de
lafamilia.

83. Adoptar decisiones mas sostenibles sobre las
inversiones en infraestructura. Solamente a nivel de
planificacion estratégica y formulacion de politicas es
posible considerar modalidades alternativas. El objeti-
vo de la planificacion del trafico y el transporte debe
ser alcanzar los objetivos ambientales y de seguridad
vial, asi como otras metas econdmicas, medidas de ma-
nera mas tradicional, como el aumento de la velocidad
de los vehiculos automotores y la reduccion de los
gastos de funcionamiento. Esos andlisis deben incluir
los efectos de las propuestas en el trafico no motoriza-
do y en otras modalidades utilizadas en el mismo co-
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rredor. Los proyectos deben ser aprobados previamente
y debe realizarse una evaluacién estratégica general de
sus efectos ambientales para la region. No obstante,
deben realizarse andlisis alternativos para determinar si
es posible atender esas mismas necesidades de acceso a
menor costo aplicando medidas de gestion de la de-
manda del trafico o mejorando los sistemas de trans-
porte publico. Sélo debe considerarse la posibilidad de
realizar nuevas inversiones en infraestructura después
de atender |as necesidades bésicas de mantenimiento de
todos | os sistemas existentes.

84. Fijar el precio adecuado. En todos los precios
dentro del sistema de transporte debe reflejarse el costo
total del transporte desde el punto de vista econémico,
de la salud y del medio ambiente. Sélo deben facilitar-
se subvenciones a los usuarios cuando estén justifica-
das para reducir la pobreza, mejorar el acceso de los
grupos desfavorecidos, promover modalidades mas
ecol 6gicamente sostenibles o compensar las subven-
ciones existentes en favor de modalidades menos eco-
|6gi camente sostenibles.

M edidasy asociaciones para el cambio

85. Medidas que deben adoptar las Naciones Unidasy
lasinstitucionesinter nacionales de desarrollo:

a) Pedir alos gobiernoslareuniony el andlisis
de los datos sobre las repercusiones de 10s proyectos en
los vigjes no motorizados como requisito para la finan-
ciacion de dichos proyectos;

b)  Prestar el apoyo técnico necesario;

c) Establecer un grupo de trabajo multinacio-
nal para la elaboracion de normas sobre la seguridad
vial y de los vehiculos.

86. Medidas que deben adoptar los gobiernos:

a) Promover la urbanizacion de uso mdltiple,
la revitalizacion del centro de las ciudades y las vi-
viendas populares;

b)  Elaborar reglamentos sobre el uso de la tie-
rra que den prioridad a la urbanizacion de las zonas de
viviendas subutilizadas en lugares céntricos o asequi-
bles por los medios de transporte y limitar la urbaniza-
cion de grandes zonas totalmente nuevas;

c) Hacer que las ciudades sean mas agradables
para los peatones y los automoviles y asequibles para
los sillones de ruedas;
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d) Promover la celebracion de dias sin
automoviles;

€) Avanzar hacia la evaluacion estratégica
obligatoria del medio ambiente para los principales
planes, politicas y proyectos generales de inversion en
la esfera del transporte;

f)  Elaborar y aplicar directrices para el disefio
de calles e intersecciones urbanas y para reducir el tra-
fico atendiendo a las modalidades de trafico especificas
de los paises;

g) Reunir los datos de todas las encuestas de
hogares y usuarios desglosados por sexo a fin de faci-
litar el andlisis en funcion del género;

h)  Aumentar las condenas por provocar acci-
dentes del trafico por carreteras.

87. Medidas que debe adoptar el sector privado:

a) Laindustria de la bicicleta deberia colabo-
rar mucho mas con los gobiernos para mejorar las con-
diciones de seguridad para los ciclistas;

b) Elaborar normas voluntarias para disefiar
mamparos frontales y laterales mas seguros para los
automoviles, 6mnibus y camiones, indicadores de giro
mas visibles (para los ciclistas y peatones) y disefios
mas seguros para los vehiculos de uso local en los pai-
ses menos industrializados (por ejemplo, Tuk-tuk, taxis
colectivos, triciclos taxis, y otros).

88. Medidas que deben adoptar las organizaciones
no guber namentales:

a) Organizar a los usuarios a fin de que
participen de manera significativa en el proceso de pla-
nificacién y aplicacion de las medidas relativas al
transporte;

b) Participar en programas para mejorar el
acceso de los grupos desfavorecidos a las modalidades
de transporte que mejoran directamente su acceso Yy
movilidad.
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