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En Abril de 2006 el Banco Mundial a través del documento “Clean Energy and Development  – Towards an investment framework”,  recomendó públicamente incrementar y mejorar el apoyo económico para Energías Limpias en los países en desarrollo. Poco antes el Ministro de Finanzas del Reino Unido, Gordon Brown, había urgido la creación de un fondo de US$ 20 millones para Energías Limpias en países africanos.  Estos y otros sucesos semejantes han puesto de manifiesto el enfoque resumido en el lema: “Energía local para la gente” con el cual algunos países industrializados buscan apoyar la autosuficiencia energética en países en desarrollo promoviendo la descentralización de la producción de la energía. Este enfoque coincide con la apuesta de numerosas ONG que desde hace muchos años han señalado como clave el acceso a la energía para combatir la pobreza.

¿Cuanta energía se usa en el Trasporte Rural en los países en vías de desarrollo? ¿Que efectos sociales, ambientales o culturales se desprenden  de la incertidumbre de acceder o no a combustibles para el transporte? ¿Cómo afecta a familias campesinas pobres el incremento en su precio? ¿Qué ocurre si escasea el combustible cuando se avecina una peregrinación centenaria? ¿Qué piensa un campesino desde su caballo pasando frente a un camión parado por falta de combustible?
Estas y muchas otras preguntas en el ámbito de la energía y el transporte rural buscan respuesta. Este artículo apunta a ello reconociendo en primer lugar la escasa información confiable del sector rural de los países en vías de desarrollo.  Sobre todo porque casi nunca se pregunta y se publica lo que los campesinos pobres saben y piensan de todo esto.
Una primera reflexión: la segunda Ley de la Termodinámica, válida en el universo habitado también por los campesinos pobres,  señala claramente que los 3 tipos de motores utilizados mayoritariamente para el Transporte Rural motorizado: 2Tiempos, 4Tiempos y Diesel (maquinas termodinámicas por excelencia) son “altamente ineficientes”. En un campero a gasolina por cada 100 unidades de combustible solo alrededor de 10 resultan convirtiéndose en movimiento útil. En una moto con motor de 2 tiempos es muy probable que por cada 100 unidades de energía, menos de 7 se conviertan en movimiento, siendo mucho más liviana que el campero. Peri sin duda mal negocio energético. Un camión a diesel que transporta a 50 u 80 personas y su carga, distribuye su 35% o 40 % de Eficiencia Energética total entre los 50 u 80 pasajeros y su carga.  Mejora el asunto, pero la preocupación sigue porque la pregunta que queda es: ¿Hasta cuando habrá petróleo “pagable” para el transporte motorizado de los campesinos pobres? 

Para aquellos cuyo bienestar y confort descansa en el uso intensivo de la energía es natural que el declinante petróleo origine las grandes tensiones geopolíticas actuales, sobre todo cuando el aumento en el precio que hoy rebasa los U$ 70, tiende a llegar a los U$ 100 en cosa de algunos meses y ……?  Tanto el  petróleo como el gas natural son combustibles fósiles, parientes cercanos del carbón y resultado de una herencia geofísica que bajo tierra se convirtió en un tesoro explotado en cerca de 300 años, tiempo infinitamente pequeño comparado con el que tomó formarse. Y mientras lo agotamos, nos envenena y recalienta.
Asoma entonces la segunda reflexión: los habitantes rurales más aislados, aquellos catalogados a veces como los más pobres de los pobres por sus bajos indicadores. son los menos dependientes del transporte motorizado. A pesar de su baja calidad de vida, sus opciones de movilidad no están sujetas a la disponibilidad de combustibles fósiles. Familias o comunidades que habitualmente van a pie, en bicicleta o bajan por la corriente del río, paradójicamente resultan menos limitadas que aquellas que por su nivel de “desarrollo” se han insertado en sistemas de transporte basados en medios motorizados sujetos a aumentos graduales o repentinos del precio del combustibles, y en muchos casos a que simplemente haya o no petróleo. 
El encuentro de racionalismo científico con el carbón en la Inglaterra del siglo XVIII,  originó la primera revolución industrial. Esa revolución se exportó e importó sin querer queriendo a casi todo el planeta. El transporte en particular aún se desarrolla bajo esa revolución, es decir, humeante, caliente, ruidoso (así el paisaje parezca silencioso desde el preciosamente aislado interior de los vehículos modernos). La revolución informática, energéticamente muy superior a la primera, poco puede hacer para llevar las papas desde los cultivos de los campesinos, hasta la boca de quienes las comen en los pueblos.
Es necesario emprender la tarea de destacar y revalorar los medios de movilidad rural basados en energía metabólica, gravitacional, eólica o por agua. Es decir todos aquellos que utilizan fuentes de energía limpia y renovable. Como la tracción animal, la bicicleta, los cablevías, los botes a vela. Y tantos otros que puestos al día tecnológicamente con la participación directa de los usuarios, resultan respuestas apropiadas más allá de la simple sostenibilidad pues han demostrado su permanencia. Al tiempo, es necesario el desarrollo de sistemas de energía descentralizada para la producción de biocombustibles mediante tecnologías de escala variable, que abren para regiones y comunidades aisladas la posibilidad de autoabastecerse partiendo de cultivos de plantas locales fermentables u oleaginosas, no necesariamente comestibles como tantas de las conocidas por chamanes, médicos tradicionales, herbolarios y neobiólogos sobre todo, tropicales.
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PODER CALORIFICO DE 


COMBUSTIBLES (cal/kg)*





GLP. . . . . . . . . . . . . . . . . . .10.950


Metano . . . . . . . . . . . . . . .  11.500


Propano . . . . . . . . . . . . . . . 11.000


Gasolina 95. . . . . . . . . . . . .10.400


Gasolina 98. . . . . . . . . . . . .10.550


Diesel. . . . . . . . . . . . . . . . . 11.015


* Ibid.





EFICIENCIA ENERGETICA DE ALGUNOS MOTORES % *





MOTOR 2Tiempos 5kW (6HP) 100cc. . . . . . . . 81  (moto)


MOTOR 2Tiempos  30kW (40HP) 645cc. .. . . .101   (bote)


MOTOR 4Tiempos  5,5kW (7,5HP) 125cc.  . .  121  (moto)


MOTOR 4Tiempos  75kW (100HP). . . . . .  . . .152 (campero)


MOTOR DIESEL   75kW (100HP). . . . . . . .  . 323 (campero)


MOTOR DIESEL 370 kW(500HP) . . . . .  . .  . 454 (bus / camión)


* Tomado de The Power Guide.IT Publications. 1994


1 Al 50% de la potencia, 2 Al 100% de la potencia, 3 Al 75% de la potencia 4 Al 100% de la potencia











