
141

D O S S I E R

*  Universidad teri, Nueva Delhi, India. Correo electrónico:  akansal@teri.res.in

Ghosh, Ruchira y Arun Kansal. «El desafío urbano en la India y la misión 
por un hábitat sustentable.» Interdisciplina 2, núm. 2 (2014): 141–167.

Ruchira Ghosh* y Arun Kansal*

El desafío urbano en la India y la misión 
por un hábitat sustentable
Resumen | Este trabajo examina los desafíos de la urbanización en India, así como 
las iniciativas tomadas para enfrentarlos. La urbanización en la India se carac­
teriza por un crecimiento distorsionado entre ciudades con gran inmigración de 
población, creando claras diferencias entre los centros urbanos y las periferias, 
en términos de formas urbanas y servicios. Los desafíos clave incluyen el creci­
miento de cinturones de miseria, manejo inadecuado de desechos sólidos, de­
cremento en la disponibilidad de agua per cápita, además de la calidad poco 
confiable de la misma, insuficiente extensión del drenaje y deterioro del aire. 
Estos temas no son nuevos ni exclusivos de la India, pero los que sí son nuevos 
son los impulsores y las presiones que se hallan detrás de estos problemas. 
Nuestro trabajo ilustra los desafíos a la urbanización india a la luz de la inefi­
ciencia en la aplicación de recursos, la resistencia a adoptar nuevas tecnologías 
que no rindan beneficios financieros de inmediato, el escaso cumplimiento de 
las leyes, y lo poco adecuado del marco regulatorio. También presenta instan­
cias de participación activa de sectores no formales y formales abocados a pro­
mover la sustentabilidad. Se reconoce el hecho que los gobiernos municipales 
se ven enfrentados con numerosas agendas de adaptación al cambio climático, 
lo que representa un desafío para los planificadores y para las administraciones 
de las ciudades. Los beneficios que se deriven de la meta de determinada polí­
tica pueden ayudar a impulsar la implementación de dicha política en el lar­
go plazo, pero sólo cuando el balance de los riesgos inherentes, si los hay, es 
manejable.

Urban challenges in India and the mission for a sustainable habitat
Abstract | This paper presents urbanization challenges in India and initiatives 
taken to address them. Urbanization in India is characterized by skewed urban 
growth between cities by large population influx creating distinct variation in 
core and periphery of cities in terms of urban form and services. Key challenges 
include growth of slums, inadequate management of solid waste, decrease in 
per capita water availability and unreliable water quality, inadequate sewage 



142

Vol. 2 | núm. 2 | enero-abril 2014

D
O
S
S
IE

R D
O
S
S
IE

R

INTERdisciplina

coverage and deteriorating ambient air. Although, these issues are not new or 
specific for India, what is new are the drivers and pressures behind these prob­
lems. The paper illustrates the challenges of Indian urbanization in the light of 
resource inefficiency, resistance to adopt upcoming technologies that do not 
have direct financial benefits, weak enforcement of laws, and inadequacy in reg­
ulatory framework. It also presents instances of active participation of non–for­
mal and formal sectors in addressing sustainability challenges. There is also a 
recognition of the fact that city governments are faced with multiple sustain­
ability agendas of climate adaptation. This presents a decisional challenge for 
planners and city administrations. Benefits incidental to a particular policy goal 
can help drive the implementation of the policy and sustain it in the long term, 
but only when the inherent risk trade–offs, if present, can be managed.

Palabras clave | crecimiento urbano – India – cambio climático – migraciones – contamina­

ción ambiental – mitigación del cambio climático – crecimiento sustentable

Keywords | urban growth – India – climatic change – migrations – pollution – mitigation of 

climate change – sustainable growth

Urbanización en la India
Vivimos en un mundo mayormente urbanizado, y la India lo ha hecho a paso redo­
blado en las décadas recientes (Tabla 1). Por lo tanto, presenta una oportunidad 
sin igual para planear, desarrollar y construir una nueva India que sea ecológica 
y económicamente sustentable. La historia de la urbanización en la India tiene 
orígenes bastante antiguos ya que aparecieron ciudades y centros urbanos en el 
valle del Indo alrededor del año 2000 A.C. (Vesilund 1982). Durante los períodos 
antiguo y medieval, los centros urbanos estuvieron asociados con las semillas 
de la administración, el comercio y la religión. Después de la llegada de los eu­
ropeos al país, la tasa de urbanización se aceleró, particularmente como conse­
cuencia del establecimiento de modernas fábricas e industrias. La urbanización 
en la India durante el siglo pasado estuvo asociada con un tema particular en 
cada década (Tabla 2).

La India es uno de los países menos urbanizados del mundo, pero su pobla­
ción urbana es la segunda más grande del planeta (CityMayors.com. n.d.). El 
censo indio distingue seis clases de ciudades y centros urbanos: las ciudades de 
Clase I tienen una población mayor de 100,000 habitantes; las de Clase II, de entre 
50,000 y 99,999 habitantes; las de Clase III de 20,000 a 49,999; las de Clase IV, 
de 10,000 a 19,999; las de Clase V, de 5,000 a 9,999; y las de Clase VI, menos de 
5,000. Otro aspecto llamativo del panorama urbano en la India es que, en la 
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actualidad, hay 53 ciudades metropolitanas mismas que reúnen a más de 42% de la 
población urbana del país (Censo de la India, 2011) (Tabla 3).

En términos de disparidad regional, las regiones Poniente y Sur de la India 
son más urbanizadas que las regiones Oriente y Norte, principalmente por cues­

Tabla 1. Crecimiento de la población urbana.

Año Población urbana mundial  
(miles de millones)1

Urbana: Rural 
(Mundo)

Población urbana de la India 
(%)2

1950 0.74 (29.44%) 1 : 2.34 17.2

1960 1.02 (33.55%) 1 : 1.98 17.9

1970 1.35 (36.58%) 1 : 1.73 19.9

1980 1.75 (39.37%) 1 : 1.54 23.3

1990 2.28 (42.99%) 1 : 1.32 25.7

2000 2.85 (46.68%) 1 : 1.14 27.8

2010 3.56 (51.6%) 1 : 0.94 31.13

Fuentes: 1 United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division 2012.
2 National Institute of Urban Affairs (niua) 2011. Figure given are for the year 1951, 1961… respectively.
3 Registrar General and Census Commissioner 2011.

Tabla 2. Tendencias de la urbanización en la India.

Década Tema Porcentaje urbano

1901–1911 Hambruna y peste 10.84 a 10.29 1

1911–1921 Epidemia de influenza 10.29 a 11.17 1

1921–1931 Depresión agrícola 11.17 a 11.99 1

1931–1941 Guerra 11.99 a 13.85 1

1941–1951 División del Subcontinente 13.85 a 17.29 1

1951-1961 Desarrollo planificado 17.29 a 17.97 1

1961–1971 Aparición de una nueva urbanización en áreas 
subdesarrolladas y desarrollo urbano concentrado 
cerca de grandes ciudades

17.97 a 19.90 1

1971–1981 Crecimiento urbano descentralizado 19.90 a 23.31 1

1981–1991 Desaceleración de la migración del campo a la 
ciudad y tasa declinante de incremento natural

23.31  a 25.70 1

1991–2001 Planeación y desarrollo urbanos descentralizados 25.70 a 27.82 2

2001–2011 Hábitat sustentable 27.82 a 31.1 3

Fuentes: 1 National Institute of Urban Affairs (niua) 2011. 2 Registrar General and Census Commissioner 2011.
3 Registrar General and Census Commissioner 2011.
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Tabla 3. Distribución de la población urbana según clase de ciudad.

Clase según tamaño Rango de población Cantidad de 
ciudades

Población urbana 
total  (%)

Población urbana 
(millones)

Mega ciudades >10 millones 3 12.9 48.8

Ciudades con más de  
un millón de habitantes

1–10 millones 50 29.6 111.7

Clase I (menos las ciudades 
con más de un millón de 
habitantes)

0.1–1 millones 415 27.6 104.2

Clases II + III + IV + V + VI < 0.1 millones 7467 30 112.2
Fuente: Registrar General and Census Commissioner 2011.

Porcentaje de urbanización en estados indios (2011)

0.1 - 10.0

10.1 - 20.0

20.1 - 30.0

30.1 - 40.0

40.1 - 50.0

50.1 - 60.0

60.1 - 70.0

70.1 - 80.0

80.1 - 90.0

90.1 - 100.0

N

0 210 420 840 1,260 1,680
KM

Figura 1. Urbanización en estados indios en 2011.
Fuente: Registrar General and Census Commissioner, 2011.
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Rtiones de topografía (Figura 1). Del total de población urbana más de 50% vive 
en apenas cinco estados: Maharashtra, Uttar Pradesh, Tamil Nadu, Bengala Occi­
dental y Andhra Pradesh. En contraste, estados como Bihar, Orissa y Assam tie­
nen proporciones de población urbana que no alcanza a la mitad del promedio 
nacional, principalmente por la falta de desarrollo de actividades económicas 
secundarias y terciarias (National Institute of Urban Affairs (niua) 2011).

Se observan diferencias en la distribución de la población urbana entre las 
ciudades de las diferentes categorías según su tamaño. Resulta revelador que 
70% de la población urbana de la India viva en ciudades de Clase I o mayores 
(Registrar General and Census Commissioner 2011). Las ciudades grandes están 
creciendo a expensas de las chicas (Figura 2). Muchas de las ciudades chicas que 
pertenecen a las clases V y VI del Censo son pueblos “crecidos”. Cumplen fun­
ciones predominantemente agrícolas, concentrando productos agrícolas de los 
pueblos circundantes y vendiéndolos. El mandi (mercado de granos) forma el 
núcleo del pueblo. Un mercado surge al lado del camino que da acceso al mandi. 
Con el paso del tiempo, algunas funciones administrativas locales fueron tam­
bién vendidas a la aglomeración urbana y ésta adquirió los rasgos característi­
cos de una ciudad tehsil (unidad de gobierno que sirve como sede central).

Problemas de la urbanización india
El primer problema, es la manera en que están creciendo las áreas urbanas; la 
mayor parte del crecimiento urbano tiene lugar en los cinturones de miseria 
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Figura 2. Tendencia de la urbanización en función del tipo de ciudad
Fuente: Datos tomados de National Institute of Urban Affairs (niua), 2011.
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(Tabla 4). Esto se debe a la emigración a gran escala de población rural del campo 
a las ciudades, generalmente gente analfabeta con capitales mínimos. El segun-
do, es el problema del crecimiento desequilibrado de las ciudades metropolita­
nas. Las ciudades menores no logran atraer migrantes por su escasa infraestruc­
tura y la ausencia de oportunidades de empleo. En las ciudades grandes, la 
explosión de población y la migración rural están dificultando la provisión ade­
cuada de agua potable, instalaciones educativas, transporte y vivienda. Por ejem­
plo, en Pune, el sistema de agua potable facturada sólo cubre 29% de la demanda, 
mientras que la red de drenaje tiene una eficiencia recolectora de 73,35%. (Pune 
Municipal Corporation 2011). De manera parecida, para satisfacer la demanda 
urbana de educación, se construyen escuelas, pero de las 62,874 escuelas en 
zonas urbanas solo 52,16% tienen patio de recreo, mientras 14,95% padecen fal­
ta de pizarrones, 18,23% sufren por falta de mobiliario, y hay 1,693 escuelas 
primarias que ni siquiera tienen edificio (National Council of Educational Re­
search and Training (ncert 2002). Por otra parte, la salud social en la India se ha 
deteriorado por el incremento de la incidencia urbana de paludismo, que pasó 
de 7.79% en 1996 a 13.8% en 2010 (Planning Commission 2011a). El tercero, es 
el problema del enfrentamiento entre los núcleos urbanos y las periferias. Los 
núcleos presentan congestión de tráfico, y mezcla de industrias a pequeña es­
cala con zonas residenciales. Las regiones periféricas suelen ser los basureros 
de los centros urbanos, y tienen también algunos fraccionamientos residenciales 
de personas de bajos ingresos, sin ninguna infraestructura cívica.

Tabla 4. Población de cinturones de miseria en algunas ciudades importantes de la India.
Ciudades de la India Población urbana 

(Cientos de miles)
Población de barrios populares  

(%)

Mumbai 119.2 48.8

Faridabad 10.5 46.5

Meerut 10.7 43.8

Nagpur 20.5 35.4

Kanpur 25.3 35.4

Kolkata 45.8 32.5

Bhopal 14.3 22.5

Pune 25.4 20.9

Delhi 98.2 18.8

Chennai 42.2 17.7

Hyderabad 34.5 17.4

Fuente: Ministry of Home Affairs 2001.
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Esto ha resultado en el ensanchamiento de la diferencia entre ricos y po­
bres, que se manifiesta en crimen urbano, niños de la calle, prostitución, drogas 
y el crimen juvenil acompañante. Efectos terciarios de todo esto son la contami­
nación ambiental, el deterioro cultural, y problemas de salud mental por estrés.

La morfología de las ciudades en la India tiene sus propias peculiaridades. 
Prácticamente, no hay diferencias entre áreas residenciales y comerciales. Exis­
te segregación social por la existencia de colonias de artesanos y discriminación 
por castas. La administración municipal establece frecuentemente distinciones 
entre colonias de altos y bajos ingresos a la hora de suministrar instalaciones 
cívicas. Los barrios residenciales de los grupos de bajos ingresos frecuentemen­
te degeneran en barrios populares. Más aun, la urbanización india es, por natu­
raleza, de subsistencia, dado que los migrantes de las áreas rurales son atraídos 
a los centros urbanos, no por el entorno urbano en sí, sino por la posibilidad de 
obtener empleo, ya que la presión de la pobreza en las zonas rurales ha sido su­
mamente aguda. No existe ninguna integración funcional ni espacial en la urba­
nización india. Debido a esto, hay quiebres y desequilibrios en la jerarquía ur­
bana. La base urbana en las zonas rurales es defectuosa y la intermediación a 
través de las ciudades/mercado es débil.

Desafíos a la sustentabilidad en el crecimiento urbano de la India

Vivienda y cinturones de miseria
Los migrantes rurales con escasa solvencia para rentar casas en los centros ur­
banos suelen acabar formando parte del cinturón de miseria en la periferia, lo 
cual resulta en una urbanización caótica y sin planeación. Alrededor de 30% de 
la población urbana de la India termina viviendo en instalaciones de mala cali­
dad, hacinadas, con infraestructura básica y servicios insuficientes o nulos (Na­
tional Institute of Urban Affairs (niua 2011). Son, igualmente, las personas que 
menos pueden sufragar altos costos de transporte y, al vivir en la periferia, se 
encuentran ante un sistema que contribuye a perpetuar un ciclo de pobreza. 
También se enfrentan con barreras legales para tener acceso a electricidad, te­
nencia de tierra y conexiones a servicios, con un impacto sobre la seguridad del 
usuario final. Se profundiza así el abismo cultural, económico y social entre ri­
cos y pobres, con lo que se plantea un verdadero obstáculo para el logro de la 
sustentabilidad. Además, estos asentamientos deben enfrentar considerables 
riesgos y vulnerabilidades como consecuencia del cambio climático.

En este contexto el gobierno de la India (gi) ha iniciado programas como 
el Rajiv Awas Yojana (Programa Rajiv de Vivienda). Se ha gastado la cantidad 
de 1803 billones de rupias indias (una rupia equivale a 2 centavos de dólar 
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estadounidense) para la construcción de 32,817 unidades de vivienda en 34 ciu­
dades. Hay también algunas otras iniciativas institucionales como la construcción 
de viviendas para empleados gubernamentales, o algunos sectores económica­
mente débiles, la provisión de vivienda rural, la eliminación de barrios popula­
res, y viviendas para barrenderos (Dwivedi 2007), además de la entrada en vigor 
de la Ley de Tierras Urbanas (con su reglamentación) de 1974. Para evitar el cre­
cimiento urbano unilateral o distorsionado el gi intentó mejorar las redes urba­
nas/rurales y lanzó el plan de Desarrollo Integrado de Ciudades Pequeñas y 
Medianas (idsmt por sus siglas en inglés) destinado a ciudades con menos de 
0.1 millones de habitantes, que incluye la provisión de financiamiento a agen­
cias cívicas para la provisión de calles, banquetas, paradas de autobuses, mer­
cados, centros comerciales, etc. (Dwivedi 2007). Sin embargo, ninguno de estos 
planes fue implementado de manera uniforme.

Procesamiento municipal de basura
La India genera más de 40 millones de toneladas de basura anuales, a escala mu­
nicipal, provenientes de centros urbanos, que son recolectadas de manera de­
fectuosa (la eficiencia promedio de recolección es de 72%, Figura 3), transporta­
das de manera inapropiada (70% de las ciudades carecen de la capacidad de 
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Figura 3. Eficiencia en la recolección de residuos sólidos en diferentes estados de la India.
Fuente: Datos tomados de Nema 2004; Sharholy, et al. 2008.
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transporte requerida), y eliminadas de manera inadecuada. (No existe ningún 
tiradero sanitario para recibir la basura recolectada por el municipio, Figura 4) 
(Kansal 2002). Considerado como un campo de baja prioridad, el manejo de re­
siduos sólidos (MRS) nunca fue tomado en serio, ni por el público ni por las de­
pendencias involucradas. Los sistemas de mrs vigentes en las ciudades indias 
son operados públicamente por las municipalidades, pero ya se encuentran so­
brecargados por lo que no son eficientes. El involucramiento de la gente se limi­
ta normalmente al pago de algún oscuro impuesto o cuota indirecta. Más aun, 
no hay políticas y lineamientos bien informados en lo que se refiere a los servi­
cios de procesamiento de basura (Kansal 2001).

El sistema de recolección de puerta en puerta está ausente, con la excepción 
de algunos experimentos conducidos por organizaciones no gubernamentales 
(ong) y grupos comunitarios de autoayuda. El manejo múltiple de basura en el 
curso del proceso de recolección/transporte es bastante común (The Energy and 
Resource Institute (teri) 2010). La descarga no controlada de basura en las 
afueras de las ciudades y poblados ha creado tiraderos desbordados, que no so­
lamente son imposibles de rehabilitar debido a la manera desordenada en 
que se descargó la basura, sino que también plantean graves problemas am­
bientales en términos de contaminación de acuíferos  (a causa de los lixiviados) 

Capacidad en toneladas por día

Relleno sanitario

Relleno sin control

Biometanización

Paletización y transformación de 
desperdicios en energía WTE 
(por sus siglas en inglés)

Vermi–composta

Composta

2,500
2,000

3,000

3,500

1,500

1,000

500

0

Figura 4. Prácticas municipales para la eliminación de residuos sólidos en ciudades indias. 
Fuente: Datos tomados de Kumar, et al. 2009.
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y su contribución al calentamiento global (por liberación de metano). Además, 
quemar la basura significa contaminar el aire en términos del incremento total de 
partículas suspendidas (Kansal 2001). En ausencia de prácticas de separación de 
basura, el reciclado sigue siendo un sector informal que usa tecnología anticua­
da, pero que de todas maneras prospera debido a la disponibilidad de material 
de desecho y la demanda del mercado de productos reciclados más baratos 
(Uiterkampa, Azadib y Ho 2008; Narayana 2009). El reciclado de papel y plástico 
ha crecido especialmente debido a los niveles crecientes de consumo de ambos 
productos (The Energy and Resource Institute (teri 2006).

Con todo, hay ciertos puntos alentadores. La generación per cápita en la In­
dia es baja (0,3 a 0,6 kg/día) en comparación con muchas naciones en vías de 
desarrollo (Paquistán, 0.8 kg/día; Sri Lanka, 0.2 a 0,9 kg/día; Indonesia, 0,8 a 
1 kg/día), y algunos países desarrollados (eua, 2,1 kg/día; Alemania, 0,56 kg/día; 
Italia 0,55 kg/día) (Shekdar 2009; Batool y Nawaz. Ch 2009; Troschinetz y Mihel­
cic 2009; oecd Factbook 2009: Economic, Environmental and Social Statistics, 
oecd Publishing 2009). Han surgido un gran número de sectores formales e in­
formales dedicados al manejo de basura (Recuadro 1), y se registran varios ca­
sos de intervenciones positivas por parte de ong, asociaciones de residentes y 
otros grupos de acción. El impacto de todos estos esfuerzos sobre la situación 
en general en deterioro es sin embargo insignificante, y existe la necesidad ur­
gente de desarrollar estrategias para examinar aspectos de conjunto del manejo 
de los residuos sólidos (Shekdar 2009).

Recuadro 1. Ejemplos de manejo institucional de basura.

•	 Iniciativa de organismo local (Infrastructure Professionals and Enterprise Ltd (ipe 2004).
Corporación municipal–comunitario de basura de Chennai (antiguamente Madrás). El municipio de 
Chennai genera 4,000 millones de toneladas de basura por año, y la Corporación Municipal de Chen-
nai comparte con el contratista privado ngo–exnora la responsabilidad de procurar vehículos, reci-
pientes de recolección y transporte a sitios de procesamiento. El contratista (una ong) entrena trape-
ros para realizar tareas de recolección de puerta en puerta, transporte a recipientes recolectores, 
vermi–composta, composta aeróbica, y reforzamiento de la capacidad del cuerpo administrativo  
urbano.

•	 Participación del sector privado, fuente (Infrastructure Professionals and Enterprise Ltd (ipe 2004).
Corporación municipal de Navi Mumbai. Maneja la limpieza de las calles y el transporte de los resi-
duos a depósitos de basura en 82 zonas, como parte de una coinversión con un ente administrativo 
privado. Esto ayudó a una reducción de costos de 40%, y de la fuerza de trabajo en alrededor de 
450–500 personas.

•	 El papel del sector informal (Sharholy, et al. 2008)
Los traperos. Los traperos recolectan basura en la India (entre 10 y 15 kilogramos por día), y ahorran 
13,700 dólares norteamericanos por día en Delhi, 200,000 dólares norteamericanos en Pune (por 
poner sólo unos ejemplos), y también reducen la carga de basura que llega a los tiraderos de basura 
(en 15% en Bangalore).
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Provisión de agua y saneamiento
Los retos principales son la reducción en la disponibilidad per cápita de agua, 
calidad del agua poco confiable y la cobertura inadecuada (Planning Commis­
sion 2008). La recarga insuficiente de acuíferos debida a la formación de super­
ficies no permeables incrementa la distancia hasta las fuentes de agua superfi­
cial, y el incremento exponencial de la demanda de agua ha contribuido a 
reducir la disponibilidad per cápita. Por ejemplo, ha habido aumento exponen­
cial en la demanda de agua en Delhi desde 650 millones de galones al día (mgd) 
en 2002 (con población de 13.8 millones de habitantes en 2001) a 859 mgd en 
2012 (con población de 16.7 millones en 2011) (Registrar General and Census 
Commissioner 2011). Los escurrimientos agrícolas y la contaminación prove­
niente de fuentes difusas han aportado nuevas formas de polución que las plan­
tas convencionales de tratamiento de aguas no pueden procesar tal y como se 
corrobora en el caso de Delhi donde en 2011 se registró una mayor presencia de 
amoniaco (Recuadro 2). Esto desembocó en la interrupción del suministro de 
agua, agravando el problema de escasa disponibilidad. Aparte de la contamina­
ción, las  tuberías antiguas y lo inapropiado de su operación y mantenimiento 
redundan en mala calidad del servicio de suministro (Central Pollution Control 
Board (cpcb 2000). En la India, la industria de los purificadores de agua y del 
agua embotellada ha exhibido un crecimiento fenomenal (Planning Commission 
2011b), que resulta en un mayor consumo de energía y desperdicio de agua po­
table debido al uso predominante de filtración a base de membranas para la pro­
ducción (Central Pollution Control Board (cpcb 2011). Las barrios populares y los 
asentamientos ilegales reciben agua por medio de camiones cisterna, frecuente­
mente con calidad poco confiable y a costo elevado. Esto ha contribuido a en­
sanchar la disparidad entre el servicio de suministro a los ricos y los pobres ur­
banos. Los pobres terminan pagando de tres a cinco veces más por el agua, 
mientras que los ricos se benefician de los subsidios al precio del agua entuba­
da. Se han adoptado sin embargo algunas iniciativas por parte de organismos 

Recuadro 2. Desquiciamiento del suministro de agua en Delhi por incremento de contenido de  
amoníaco en el agua “cruda”.

Durante el mes de febrero de 2011 el caudal del suministro de agua de Delhi se redujo al cerrarse dos de 
sus plantas potabilizadoras de agua (con capacidad combinada de 210 mgd) resultando en una merma 
de 35% en la provisión de agua durante dicho mes. La razón citada para el cierre de estas plantas fue la 
presencia de amoníaco en el agua cruda, para cuyo tratamiento las plantas no habían sido diseñadas. 
El amoníaco presente en el agua se debía a la descarga de aguas industriales de desecho y a escurri-
mientos agrícolas canalizados hacia el río Yamuna, cercano a la ciudad. Esta contaminación ocurrió en 
años sucesivos.

Fuente: Thehindu.com 2011.
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privados para mejorar el suministro de agua a los grupos de menores ingresos. 
Por ejemplo, las colonias irregulares de Delhi no reciben suministro de agua a 
través de las tuberías de los servicios públicos de la ciudad sino a través de 
camiones cisterna. Las condiciones caóticas que surgen del número limitado de ca­
miones y la enorme población resultan en desperdicio y contaminación del 
agua. En respuesta, los grupos privados Force y Water Aid han establecido 
tanques elevados de agua y cañerías, contando con la cooperación de los resi­
dentes en algunas zonas de Delhi para resolver el problema. Los tanques están 
hechos de rcc o Syntax, y su operación y mantenimiento son responsabilidad de 
los residentes. Estas tres cuestiones agregan una dimensión más al nexo agua–
energía–clima en el marco del suministro de agua a las ciudades (Plappally and 
Lienhard V. 2012). A pesar de la legislación, los reglamentos y los planes (Recua­
dro 3), los sistemas de agua urbanos siguen planteando desafíos a la urbaniza­
ción sustentable.

En lo que respecta a aguas residuales, 4,861 de 5,161 ciudades de la India 
no cuentan con red de drenaje (Figura 5). De las aguas residuales generadas en 
una ciudad de Clase I, menos del 29% es tratada, y este porcentaje baja a 3.67% 
en una ciudad de Clase II (National Institute of Urban Affairs (niua 2011; Cen­
tral Pollution Control Board (cpcb 2005) (véase algunos ejemplos de ciudades 
en la Figura 5). La población de las barrios populares en estas ciudades depen­
de de letrinas públicas (Registrar General and Census Commissioner 2011) 
que, generalmente, no tienen agua (National Institute of Urban Affairs (niua 
2011), y por lo tanto la defecación a cielo abierto sigue siendo practicada por 
una parte significativa de la población. De un total de 423 ciudades encuesta­
das, se encontró que 190 eran vulnerables a epidemias relacionadas con el 

Recuadro 3. Iniciativas gubernamentales

•	 La agenda de suministro y saneamiento del agua fue incorporada durante el primer plan quinque-
nal (1951–1956).

•	 En 1954 se lanzó el primer programa nacional de suministro de agua con el objeto de apoyar el plan 
de salud.

•	 El Ministerio de recursos hidráulicos (MoWR) hizo el borrador de la Política Nacional del Agua en 
1987 para planear y desarrollar recursos hídricos en toda la extensión del país; esto incluía los 
estándares de diseño para estructuras de aprovechamiento del agua del subsuelo, monitoreo de la 
calidad del agua, y manejo y evaluación de datos. 

•	 Esta Política Nacional del Agua se revisó y dio lugar a la Política Nacional del Agua 2002, que 
asignaba prioridad a la provisión de agua potable de calidad confiable para toda la población.

•	 Para mejorar el suministro urbano de agua y los servicios sanitarios, se está brindando orientación 
a estados y ciudades.

Fuente: Pune Municipal Corporation 2011; Ministry of Urban Development (MoUD) 2012.
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Ragua (mhfw 2008). El GI ha formulado la Política Nacional de Saneamiento Ur­
bano 2008 (Recuadro 4) con énfasis sobre la integración de instituciones, el 
reforzamiento de la infraestructura sanitaria, instalaciones para tratamiento 
de aguas negras y mecanismos para deslindar responsabilidades. Las áreas 
clave de la mencionada política son:

•	 Desarrollo de un plan de saneamiento para cada ciudad, e inversiones a es­
cala nacional en infraestructura urbana para hogares urbanos, incluyendo 
los cinturones de miseria.

•	 El ente urbano local necesita fortalecer sus planes para el saneamiento de la 
ciudad mediante la fijación de tarifas, reformas a la operación y manteni­
miento de la planta de tratamiento de aguas negras, y la implementación de 
nuevos sistemas de drenaje para fraccionamientos habitacionales nuevos.

•	 Integración de los entes nacionales, estatales y locales para resolver proble­
mas de tenencia de la tierra con miras a brindar servicios sanitarios a las 
clases desprotegidas.

•	 Construcción de capacidad por parte de los entes locales, sensibilización 
del público acerca de las obras de saneamiento y la proliferación de enfer­
medades.

•	 Se ordena a los estados que establezcan mecanismos regulatorios a través 
de una agencia independiente, con el objeto de fijar estándares, monitorear 
el desempeño, ajustar tarifas, etc.

5,000
4,000

6,000

3,000

2,000

1,000

M
LD

0
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Figura 5. Generación de aguas negras y capacidad de las plantas de tratamiento de aguas negras en 
algunos estados indios.
Fuente: Datos tomados de Central Pollution Control Board cpcb, 2005.
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Contaminación del aire
Una de las mayores preocupaciones de la urbanización en la India reside en el 
deterioro de la calidad del aire. El transporte urbano, las industrias manufacture­
ras, las plantas termoeléctricas, y la quema doméstica de combustibles diversos 
son fuentes importantes de contaminación atmosférica inducida por humanos, 
incluyendo componentes tales como dióxido de azufre (SO2), óxidos de nitrógeno 
(NOx), partículas suspendidas (PS) e hidrocarburos (hc) (Central Pollution Con­
trol Board (cpcb) 1996; Central Pollution Control Board (cpcb) 2000). De 142 ciu­
dades encuestadas por el Programa Nacional de Monitoreo de la Calidad del Aire 
(namp) 9 excedían los estándares nacionales de calidad del aire (naaqs) para NOx 
(6%); 96 lo hacían para PS10 (68%), pero el nivel de SO2 se reporta dentro de los 
límites permisibles para áreas residenciales/industriales (Central Pollution Con­
trol Board (cpcb) 2011). La razón de esta tendencia reside en la reducción del 
contenido de azufre de los combustibles para automotores, el uso de combusti­
bles domésticos más limpios como el gas natural licuado bajo presión (LP) en 
ciudades metropolitanas, lo cual mantiene relativamente bajos los niveles de 
SO2 y dióxido de nitrógeno (NO2) en el aire. Pero el incremento en el número de 
vehículos, el uso extendido de generadores portátiles, las microindustrias y uni­
dades de incineración desprovistas de dispositivos de control de contaminación 
apropiados, y la suspensión de polvos generados por el tráfico resulta en eleva­
dos niveles de partículas suspendidas en ciudades indias. Por otra parte, fuen­
tes vehiculares contribuyen aproximadamente con 58.5% del total de contami­
nantes emitidos, seguidas por las termoeléctricas y la industria (30%), el sector 
doméstico y la concentración de línea de base (Kansal, Khare y Sharma 2011).

Recuadro 4. Características clave de la política nacional de saneamiento urbano, 2008.

•	 Desarrollo de un plan de saneamiento para cada ciudad, e inversiones a escala nacional en 
infraestructura urbana para hogares urbanos, incluyendo los cinturones de miseria.

•	 El ente urbano local necesita fortalecer sus planes para el saneamiento de la ciudad mediante la 
fijación de tarifas, reformas a la operación y mantenimiento de la planta de tratamiento de aguas 
negras, y la implementación de nuevos sistemas de drenaje para fraccionamientos habitacionales 
nuevos.

•	 Integración de los entes nacionales, estatales y locales para resolver problemas de tenencia de la 
tierra con miras a brindar servicios sanitarios a las clases desprotegidas.

•	 Construcción de capacidad por parte de los entes locales, sensibilización del público acerca de las 
obras de saneamiento y la proliferación de enfermedades.

•	 Se ordena a los estados que establezcan mecanismos regulatorios a través de una agencia 
independiente, con el objeto de fijar estándares, monitorear el desempeño, ajustar tarifas, etc.

Fuente: Ministry of Urban Development (MoUD) 2008.
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Emisiones vehiculares
Las tendencias del parque vehicular en la India es similar a la de la población 
urbana (European Comission s.f.; Ministry of Road Transportation and Highways 
(MoRTH) 2009), incluyendo concentraciones distorsionadas en unas pocas mega 
ciudades. Si se compara la situación del transporte en la India con la de naciones 
desarrolladas, la propiedad per cápita de vehículos es muy baja. Por ejemplo, 
Alemania tiene un elevado número de vehículos per cápita: 0.558 (European 
Comission s.f.) en comparación con la cifra india de 0.006 (World Resources Ins­
titute 2011), pero la situación cambia cuando se compara el número absoluto de 
vehículos, siendo las cifras 50,184,000 en Alemania (European Comission s.f.) y 
89,618,000 en la India (Ministry of Road Transportation and Highways (MoRTH) 
2009). Igualmente diferente es la fuerza impulsora de la motorización en Ale­
mania, donde responde a la comodidad e imperativos del estilo de vida, mien­
tras que en la India es una necesidad emergente causada por la mala calidad y 
baja cobertura del sistema de transporte público. El alto poder adquisitivo de 
los alemanes ha resultado en una proporción significativamente más alta de ve­
hículos de cuatro ruedas, 83%, (European Comission s.f.), mientras que en la In­
dia, como consecuencia del bajo poder adquisitivo, los vehículos de dos ruedas 
son mayoría al registrar el 72% del total del parque vehicular, (Ministry of Road 
Transportation and Highways (MoRTH) 2009). El transporte público, tanto en fe­
rrocarriles como carretero, funciona bien en Alemania, pero 73% de la población 
prefiere usar su automóvil particular (uba 2009). En la India, alrededor de 85% 
del transporte de pasajeros es por carretera (Transport India, 2010; World Bank 
2002). Existen servicios de autobuses municipales en 17 ciudades, mientras que 
sólo existe transporte ferroviario en 4 de las 35 ciudades metropolitanas del 
país (Singh 2005).

Las congestiones de tráfico constituyen uno de los problemas causados en 
parte por la insuficiencia del transporte público. Por ejemplo, debido a la con­
gestión del tráfico de Delhi, la velocidad promedio ha caído hasta 15 kilómetros 
por hora, y se pronostica que seguirá descendiendo (Mail Today 2010). Aun más, 
las áreas urbanas de la India se han expandido horizontalmente, con lo que se 
incrementa todavía más la demanda de transporte de pasajeros. La extensión 
promedio de un viaje en las mega ciudades indias es de alrededor del doble que 
en Alemania; por ejemplo, en Bangalore es de 12–13 kilómetros (Pagontra y 
Sharma 2006), en Mumbai de 12.4 kilómetros (Mumbai Metropolitan Regional 
Development Authority (mmrda) 1999), y en Delhi, de 10 kilómetros (Bose y 
Sperling 2001). La demanda de transporte vehicular en la India es de aproxima­
damente 4,200 millones de kilómetros/pasajero (Pagontra y Sharma 2006) que 
es aproximadamente 4.6 veces más que en países desarrollados. La tasa de via­
jes per capita en la India oscila entre 1 y 1.7 [en Mumbai es de 1.7 (Mumbai 
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Metropolitan Regional Development Authority (mmrda) 1999), en Delhi, de 1 
(dueiip 2001), y en Bangalore es de 1.2 (Pagontra y Sharma 2006). La razón detrás 
de la tasa de viajes per capita significativamente más baja en la India reside en 
la estructura del empleo, dado que las empresas pequeñas y medianas emplean 
a una cantidad significativa de personas, y se ubican frecuentemente cerca 
de zonas residenciales. Por lo tanto, muchas personas no tienen que tomar un 
transporte para ir a trabajar.

Los factores a los que se puede atribuir las altas emisiones contaminantes 
de los vehículos en la India son: una elevada proporción de vehículos viejos que 
usan tecnología obsoleta; una gran cantidad de vehículos de dos ruedas con mo­
tores de dos tiempos; un gran número de vehículos personalizados, una gran 
demanda de kilómetros/pasajero y una insuficiente infraestructura de transpor­
te público. Diversos estudios han mostrado que los motores de dos tiempos son 
ineficientes en cuanto a aprovechamiento de combustible (Pundir 2001), con lo 
que expulsan niveles más altos de contaminantes (Figura 6).

El impacto de los contaminantes vehiculares es mayor ya que se trata de 
emisiones al nivel del suelo. Los pasos dados por el gobierno para reducir la 
contaminación vehicular se enumeran en la Tabla 5. Además de las enunciadas, 
en diciembre de 2002, acatando una orden de la Suprema Corte de Justicia, De­
lhi ha alcanzado la distinción de tener la mayor flotilla de autobuses en el mun­
do impulsados por gas natural licuado bajo presión, totalizando 7,400 autobu­
ses y 4,000 minibuses. Igualmente, toda la flotilla de taxis (15,000) y vehículos 
de alquiler de tres ruedas (alrededor de 45,000) ya han sido convertidos para 
usar motores impulsados por gas LP. Después de Delhi se encuentran las ciu­
dades de Beijing y Seúl, donde el número de autobuses que consumen gas LP 
es de 1,600 y 1,000 respectivamente. La instrucción de la Suprema Corte dice: 
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Figura 6. Incremento en el número de vehículos y consecuentes emisiones contaminantes en la 
India de 1997 a 2007.
Fuente: Datos tomados de MoRTH, 2004; siam, 2008.
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Tabla 5. Medidas para el control de contaminación por vehículos e industrias en la India.
Medida de control 
de la calidad del aire India Comentarios

Normas de 
emisiones para 
vehículos

Se inició con la Reglamentación central para 
Vehículos a Motor, en 1989, introdujo normas 
euro–equivalentes en 2001, y en la 
actualidad aplica las normas Euro IV.

En términos generales, la India siguió las normas 
de emisiones europeas, con un atraso de 4–5 
años.

Normas de 
emisiones para la 
industria

Se iniciaron con la Ley (de Protección) 
Ambiental de 1986; hay Estándares Mínimos 
Nacionales para varias categorías.

En la India, tanto la cantidad como la diversidad 
de las industrias están causando una débil 
aplicación de las medidas regulatorias, en 
comparación con Alemania donde, debido al 
número menor de industrias a gran escala, las 
reglamentaciones son más fáciles de aplicar.

Estándares de 
calidad para los 
carburantes, y 
combustibles 
alternativos para 
vehículos

Los estándares de calidad para combustibles 
se introdujeron en 1996, y el plomo fue 
eliminado en 1998. El transporte público de 
Delhi usa gas LP y gasolina combinada con 
etanol (5%).

Se introducen instrumentos regulatorios y 
económicos para cumplir con normas euro–equi-
valentes para la reducción de emisiones.

Estándares de 
calidad para los 
carburantes, y 
combustibles 
alternativos para  
la industria

Se inició con la Ley (de Protección) Ambiental 
de 1986, se indicaron normas diferenciadas 
en la legislación, se exigió bajo contenido de 
ceniza. Sustitución parcial de combustibles 
fósiles por biocombustibles, combustibles 
fósiles más “limpios”.

La India necesita un fuerte apoyo e involucramien-
to del público para la implementación exitosa de 
combustibles renovables en diversos sectores 
industriales.

Mejoras 
tecnológicas  
para vehículos

Los convertidores catalíticos fueron 
introducidos en 1995; sistemas diagnósticos 
incorporados y automóviles eléctricos en 
pruebas piloto.

La India ha seguido el camino de las innovaciones 
tecnológicas de Alemania, aunque con un atraso 
significativo por el alto costo de los avances 
tecnológicos.

Mejoras 
tecnológicas  
para la industria

Se promueven las mejores tecnologías 
disponibles, aunque no son obligatorias; por 
ejemplo, filtros, sistemas depuradores de 
humos, quemadores con baja emisión de 
NOx.

En la India, grandes cantidades de pequeñas y 
medianas empresas (frecuentemente ilegales) no 
están en condiciones de instrumentar procesos 
menos contaminantes y equipos de control de 
emisiones debido a los altos costos involucrados.

Actividades de 
planeación para  
el sector del 
transporte

Restricciones a los vehículos de carga, 
sincronización de semáforos, construcción de 
vialidades, incluyendo carriles confinados 
para autobuses.

La India se enfoca sobre el desarrollo de 
infraestructura antes de pasar a la fijación de 
restricciones al tráfico.

Actividades de 
planeación para  
el sector industrial

La Declaración de Política sobre Reducción de 
la Contaminación, de 1992, incorpora 
consideraciones ambientales al proceso de 
toma de decisiones, incluyendo el 
otorgamiento de licencias; creación de un 
Atlas de Zonificación; las industrias más 
contaminantes son desplazadas a zonas poco 
desarrolladas del país.

En la India hay problemas continuos referidos al 
patrón de uso del suelo y con subsecuentes casos 
de licencias para industrias. Muchas industrias se 
encuentran en zonas residenciales y viceversa

Provisión de 
información  
sobre emisiones

La información sobre emisiones se publica y 
se exhibe en las ciudades más grandes.

En la India no se exige que los industriales 
informen sobre sus emisiones, cosa que resulta en 
limitaciones a la información sobre emisiones y un 
control débil sobre la contaminación.

Medidas 
informativas  
y educativas

Promoción del transporte público y las 
fuentes alternativas de energía (por ejemplo, 
el fomento de las fuentes renovables a partir 
de los años 1980).

La sensibilización y empoderamiento del público 
en asuntos referentes al medio ambiente no han 
sido efectivos.
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“La Unión India dará prioridad al sector del transporte, incluyendo vehículos 
particulares en todo el país, en lo que se refiere a la adjudicación de motores de 
gas LP”. Esto significa que en Delhi y otras ciudades de la India los motores a gas 
LP serán adjudicados de acuerdo a prioridades establecidas y se pondrán a dis­
posición del sector transporte.

El ingrediente faltante en las estrategias vigentes contra la contaminación 
es el manejo de la demanda de viajes. En ese sentido, es deseable complementar 
las “intervenciones del lado de la oferta” con “medidas de manejo de la deman­
da”, si se quieren alcanzar mejores niveles de calidad del aire. Pueden ser de 
simples intervenciones de ingeniería de flujo de vehículos (coordinación de se­
máforos, carriles reversibles, pares de calles de un solo sentido, y otros dispo­
sitivos de control de tráfico) hasta limitaciones de tráfico (planes de licencias 
especiales por zonas, controles de estacionamiento, zonas exclusivas para pea­
tones, vedas vehiculares, autobuses especiales, carriles para vehículos de alta 
ocupación, y otras), técnicas avanzadas de control de tráfico, y servicios para 
promover cambios modales (como veredas especiales, carriles para bicicletas, 
trenes ligeros, y ferrocarriles suburbanos). Todas estas medidas requerirían un 
marco de políticas que abarcarían mecanismos regulatorios, de precios y de im­
puestos, y tendrían que estar fortalecidos con una efectiva exigencia de cumpli­
miento de tal manera que se estimule el uso de vehículos y combustibles limpios 
y se modifique la conducta de los usuarios en cuanto a viajes y consecuente­
mente la demanda de transporte.

Las industrias
El sector industrial (manufactura, energía, minería y extracción, construcción) 
contribuye con entre 20 y 40% de la contaminación del aire en la India (Kansal, 

Tabla 6. Uso de combustible y consumo de energía en el sector industrial.

Indicador India

Uso de combustible en el sector industrial
—— Carbón
—— Petróleo
—— Gas natural
—— Fuentes renovables
—— Energía nuclear

55.0%1

29.9%1

8.5%1

5.6%1

1%1

Consumo de energía
—— Total
—— Per cápita
—— Urbano

594.9 Mtep2

529 kgep2

167.5 Mtep2

Fuente: 1 Bhattacharya y Chinmoy 2009; 2 World Bank 2010; Mtep: Millones de toneladas de petróleo equivalente.



159

Ruchira Ghosh y Arun Kansal El desafío urbano en la India 

D
O
S
S
IE

R D
O
S
S
IE

R

Khare y Sharma 2011). En este país, debido a las medianas y pequeñas empre­
sas, que en su mayor parte son pequeñas empresas familiares, hay significativa­
mente más industrias manufactureras en áreas urbanas; por ejemplo, en Delhi 
hay alrededor de 126,000 (DoES 2000). Con mucha frecuencia estas unidades 
industriales operan de manera ilegal, con tecnología y estándares de proceso 
primitivos. Las plantas termoeléctricas constituyen el segundo grupo generador 
de contaminante del aire en la India. En Delhi hay cuatro de estas plantas den­
tro de la ciudad, y otras tres en sus cercanías, contribuyendo significativamente 
en la contaminación del aire urbano (Kansal, Khare y Sharma 2011). Los princi­
pales combustibles que se emplean en el sector industrial son de origen fósil 
(Tabla 6). Debido al número mayor de fuentes de contaminación, tecnología de­
ficiente, y mala calidad del combustible, los niveles de contaminación en la In­
dia son elevados (véase Tabla 5) (oecd Factbook 2009: oecd Publishing 2009; 
Chaphekar y Madav 1999).

Entre las variadas medidas que se han adoptado hasta ahora, pueden men­
cionarse: clausura y/o desplazamiento de industrias contaminadoras, imposición 
estricta de medidas contra la contaminación en las restantes, uso obligatorio de 
carbón beneficiado/combinado con un contenido de ceniza de menos de 34% en 
todas las plantas termoeléctricas que consumen carbón a partir de junio de 
2001 (Ministry of Environment and Forests (MoEF) 2001), incremento de cober­
tura verde, etc. Sin embargo, los impactos de tales medidas no son perceptibles 
(Tabla 5).

Contaminación del aire por los sectores domésticos
El sector doméstico contribuye también, aunque en menor medida a la carga to­
tal de contaminación. De acuerdo con estudios sobre sus impactos en la salud, 
hechos por el Banco Mundial en 2004, la contaminación del aire dentro de los 
hogares se ha convertido en una de las preocupaciones principales en términos 
de salud ambiental en la India. El informe señala que la combinación de combus­
tibles de biomasa con estufas abiertas (llamadas chulhas) y escasa ventilación 
crean graves problemas en la salud, particularmente de dos grupos vulnerables: 
los niños y las mujeres. La situación se agrava todavía más con el empleo de 
combustibles ineficientes y altamente contaminantes en los hogares de menos 
recursos, mismos que padecen de una inapropiada seguridad nutricional y baja 
capacidad para pagar servicios de salud. Por ejemplo, sobre la base de los fac­
tores de emisión de las chulhas indias, se puede calcular que la contribución del 
sector doméstico a la contaminación del aire asciende a 3,338 toneladas al año 
de partículas suspendidas; 6319 toneladas por año de monóxido de carbono 
(CO), y 859 toneladas por año de NOx (Tata Energy Research Institute (teri) 1997).
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Políticas para la urbanización sustentable en la India  
y retos presentes
El Gobierno de India lanzó el programa Misión Nacional por un Hábitat Susten­
table (nmsh por sus siglas en inglés) para enfrentar los desafíos a la urbanización 
(Ministry of Urban Development, (MoUD) 2010; Planning commission 2011; 
Planning commission 2013b; (Planning Commission 2013c; National Institute of 
Urban Affairs (niua) 2011). Los aspectos fundamentales de esta Misión se enume­
ran a continuación: 

•	 Formulación de políticas nacionales de migración y crecimiento poblacional 
con el fin de promover un patrón de crecimiento urbano y desarrollo econó­
mico geográficamente más equilibrado. Dichas políticas ayudarían también 
a designar áreas donde hicieran falta estímulos guiados.

•	 Códigos para la desconcentración y control del crecimiento periférico (de 
las ciudades), además del desarrollo de cinturones y franjas verdes.

•	 Acciones de promoción del crecimiento de obras de infraestructura mayo­
res, en áreas como el transporte, comunicaciones y energía.

•	 Políticas para la reconstrucción del paisaje rural, incluyendo el desarrollo 
de ciudades–mercado y centros de servicios.

•	 Políticas metropolitanas para limitar el crecimiento de las ciudades metro­
politanas, con provisión de instalaciones de transporte masivo, y linea­
mientos para el re–desarrollo de los núcleos urbanos, la renovación edilicia 
de las ciudades y programas de eliminación de barrios populares.

•	 Una política de vivienda que suministre casa habitación a grupos numero­
sos de población, acompañada de medidas de control de rentas.

•	 Reglamentaciones para facilitar el control de la contaminación ambiental de 
las ciudades, particularmente en materia de agua y aire.

•	 Lineamientos para el uso del suelo urbano, que incluyan medidas como la 
“socialización”, la tierra urbanizable, restricciones sobre las dimensiones 
de los lotes, y simplificación de los procedimientos para la adquisición de 
terrenos.

•	 Políticas para la administración urbana, incluyendo la definición de los pode­
res y funciones de los organismos locales de gobierno, y medidas para mejo­
rar sus finanzas, administración y coordinación de los servicios cívicos.

Dado que las ciudades configuran sistemas dinámicos, complejos y conectados, 
cualquier intervención en un aspecto de la urbanización repercutirá en otros. 
Los beneficios que se deriven de una meta política en particular pueden ayudar 
a impulsar la implementación de dicha política y a sostenerla en el largo plazo, 
pero sólo en la medida en que puedan manejarse las compensaciones de los 
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riesgos inherentes, si los hay. Por ejemplo, el cambio climático empeorará las 
presiones sobre la infraestructura de las ciudades (Indian Network for Climate 
Change Assessment, Greenhouse Gas Emissions (incca) 2010; Ministry of Ur­
ban Development, (MoUD) 2010). La revisión de las estrategias de mitigación y 
adaptación revela que, en muchos casos, el concepto de cambio climático está 
ausente o insuficientemente relacionado con el discurso sobre desarrollo urba­
no general y sustentable (United Nations Human Settlements Programme (unhsp) 
2010). Las estrategias de adaptación al cambio climático en muchos casos crean 
la impresión de que se trata de algún emprendimiento por separado, que tiene 
lugar al margen de otros discursos vigentes, o que incluso se halla fuera de las 
entidades institucionales que normalmente se ocupan de cuestiones que tienen 
que ver con el desarrollo urbano sustentable (Birkmann, et al. 2010). Además, se 
ha descubierto que la comunidad dedicada a la reducción de riesgos de desas­
tres y la comunidad de adaptación al cambio climático trabajan separadamente, 
y no han podido establecerse adecuadamente las sinergias que pudiera haber 
entre ellas, aun cuando ambas comunidades comparten la meta común de reducir 
los impactos de eventos extremos e incrementar la adaptabilidad urbana (Solec­
ki, Leichenko y O’Brien 2011). Estas funciones suelen estar radicadas en minis­
terios o departamentos separados, con misiones y responsabilidades fragmen­
tadas (Ministry of Urban Development, (MoUD) 2010; National Institute of Urban 
Affairs (niua) 2011). La mejor planeación del uso del suelo y la aplicación de có­
digos de construcción perfeccionados, que han sido propuestas como medidas 
clave de adaptación, con frecuencia no corresponden con la realidad debido a 
que existen en la India mecanismos sociales informales de administración de la 
tierra. La probabilidad de encontrar soluciones para una urbanización sustenta­
ble que beneficien a todas las partes es baja, mientras que las compensaciones 
entre metas en conflicto son, en cambio, lo más común (McEvoy, Lindley y Hand­
ley 2006). Por ejemplo, las medidas de mitigación relacionadas con la eficiencia 
en materia de energía son consideradas como las medidas más factibles entre 
todas las que una ciudad puede adoptar ante el cambio climático (Dodman 
2009). Sin embargo, la implementación de estas medidas en el marco de la in­
fraestructura existente podría generar desperdicios bajo la forma de dispositi­
vos en perfecto estado de uso. Por lo mismo, la mitigación del cambio climático 
y las medidas de adaptación se encuentran frecuentemente asociadas con con­
flictos y acuerdos entre metas que compiten por estrategias de desarrollo sus­
tentable, y por lo tanto constituyen un desafío en materia de toma de decisiones 
para planificadores y administraciones municipales. Más aun, las estrategias de 
mitigación para ciudades individuales pueden afectar otras áreas en sus esfuer­
zos por mitigar sus propias emisiones, si las reducciones se logran mediante el 
recurso de exportar los sectores más intensivos en materia de emisiones. Para 
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evitar el desplazamiento de problemas de una región a otra, es esencial comple­
mentar los análisis de ciudades particulares con otros estudios que abarquen 
escalas más amplias. La evaluación de cómo han progresado ciudades y países 
respecto a la ejecución de las agendas de sustentabilidad establecidas, además 
de sus planes de mitigación y adaptación en el marco de una situación económi­
ca deprimida, ayudaría a identificar los factores determinantes de las estrate­
gias exitosas de desarrollo urbano sustentable.
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