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Objetivos del documento
Sumario

El transporte rura juega un papel centra en e desarrollo econémico de cualquier
pais. Un gran nUmero de pasgjeros y un volumen importante de carga son movidos
por carretera; tanto los insumos como |os productos de la industria, la agriculturay el
comercio dependen del transporte carretero. Asimismo, su produccion depende en
gran medida de que las operaciones del transporte sean efectivas y eficientes. A nivel
local, las comunidades rurales dependen del transporte para satisfacer sus necesidades
diarias de agua, lefiay acceso a sus granjas. Sin embargo, existe evidenciaimportante
gue sugiere que los caminos rurales son planeados y financiados de manera
incorrecta, y de que los servicios de transporte son infrecuentes, inseguros y caros.

Por lo anterior, es importante que las redes de caminos y el transporte rural sean
gestionados de una manera efectiva y eficiente, para lo cual se requiere un esquema
efectivo de politicas. Este articulo tiene € objetivo de proveer los requerimientos de
las politicas para la provision del transporte rura incluyendo a la infraestructura, los
medios de transporte, 10s requisitos legales y los tépicos de sostenibilidad, etc. Los
topicos relacionados con la administracion y e financiamiento de los caminos rurales
son investigados més adelante en e médulo 3.

Temas clave:

Los temas generales discutidos en este articulo, referente a las politicas en el &mbito
nacional incluyen:
» Accesibilidad y movilidad
> Sostenibilidad
» Administracion y provision de lainfraestructura
» Responsabilidad
Organizacion sectoria
Marco legal
» Tecnologia
» Medios de transporte:
» Transporte persona
» Servicios de transporte

T dpicos claves

» Lanaturalezadelapolitica

> Politicas en el @mbito nacional

» Provision y administracion de infraestructura

» Medidas de politica parala provision de medios de transporte
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1. LA NATURALEZA DE LASPOLITICAS
1.1 El MarcoparalaToma de Decisiones

La politica se basa en los requerimientos y en las reglas basicas que pueden guiar a
todas las acciones y decisiones que necesitan ser tomadas con respecto a la
infraestructura y a los servicios del transporte rural. En particular, la politica provee
un marco dentro del cual las decisiones de carécter profesiona y técnico pueden ser
tomadas. Si la politica se define correctamente, entonces habra una guia clara parala
toma de decisiones. Sin una politica, las decisiones pueden ser riesgosas,
inconsistentes, y sesgadas. Normalmente, una politica tiene amplio acance. Asi, las
préacticas y los procedimientos pueden derivarse de una politica general, la cual puede
posteriormente ser utilizada como una guia paralatoma de decisiones cotidianas.

1.2 La Administraciéon Publica

La politica es, por su naturaleza, un conjunto de entidades administrativas publicas y
no hacen parte sector privado. Los aspectos de la politica del transporte rural pueden
ser gestionados por las administraciones gubernamentales en el ambito nacional,
regional y local. La politica proveera las bases para determinar tépicos tales como: la
distribucion de presupuestos, las prioridades y las demas funciones administrativas
relacionadas con |os aspectos del transporte rural, las cuales son responsabilidad de la
administracion en cuestion. Para que la politica sea reamente efectiva, se requiere
gue ésta sea consistente con todos los niveles de gobierno, y a su vez, esto requiere
gue € proceso de su formulacion esté correctamente coordinado entre las distintas
entidades administrativas del sector publico involucradas.

1.3 LasInterrelaciones

La politica provee de un marco que permite que los siguientes diferentes elementos
sean considerados conjuntamente, como se conceptualizaen la Figura 1.

El vigero y el modo de transporte

Lainfraestructura sobre la cual €l vigjero se transporta

El contexto o ambiente fisico, social y politico en €l que € vigero se
transporta

Figura 1. Conceptualizacion delasrelacionesdela politica

Contexto/
ambiente

Viajero/
transporte

Infraestructura
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Las diversas interrelaciones pueden llegar a confundir la naturaleza de la politica en
un area en particular. Frecuentemente, esto no es de ayuda debido a que la estructura
del gobierno es diferente a la estructura de los sectores o de las politicas requeridas.
Uno de los objetivos del proceso de formulacion de politicas, es € lograr “que ésta
confusion tenga sentido” a unir todos los aspectos de la politica que difieren de una
manera coherente.

2. LA CONSIDERACION DE TOPICOS A TRAVES DE LA POLITICA
DE TRANSPORTE

Para que la politica de transporte sea efectiva, ésta debe satisfacer tres requisitos
fundamentales. Primero, ésta debe asegurarse que exista una capacidad continua para
apoyar y mejorar el estandar de vida material. Esto corresponde al concepto de
sostenibilidad econémica y financiera. Segundo, |a politica debe generar € mayor
mejoramiento posible de la calidad de vida de la poblacion, no Unicamente un
incremento en e comercio de mercancias. Este requisito se relaciona con el concepto
de sostenibilidad ambiental y ecolégica. Tercero, los beneficios que produzca €
transporte deben ser distribuidos equitativamente entre todos los sectores de la
comunidad. Esto serefiere ala sostenibilidad social.

2.1 Lapolitica a nivel nacional

2.1.1 El esquemarequerido

Caracteristicamente, existe una pobre movilidad, combinada con accesos de mala
calidad alos productos y servicios vitales. En los paises mas pobres, la mayoriade la
poblacion no utiliza € transporte motorizado, y por lo tanto, sus necesidades de
transporte rural no estan incluidas en un esquema politico y de planeacion que esté
relacionado con la provision de lainfraestructura del transporte carretero. Asimismo,
los esgquemas convencional es son verticales, empezando de la autoridad superior hacia
abgo (“top to bottom”). Estos se caracterizan por un desarrollo del transporte
motorizado del centro hacia a la periferia, iniciando con conexiones de arcos
primarios, después secundarios y por Ultimo conexiones terciarias. De la misma
manera, la posesion de vehiculos automotores se relaciona con lariqueza, y se reduce
conforme € ingreso de la clase social es menor. Asimismo, en los paises menos
desarrollados, la escasez de la infraestructura vial y los niveles extremadamente bajos
de vehiculos automotores entre la poblacion implica que estos procesos sean poco
relevantes para los mas pobres, por |o que sus necesidades de vigje solamente pueden
ser satisfechas por politicas que funcionen de la periferia hacia arriba (“bottom to

top”).

2.1.2 La accesibilidad y la movilidad

Las medidas de politica para mejorar los accesos fisicos involucran, ya sea un
incremento de la movilidad de la poblacion rural para acanzar un recurso en
particular, o para acercar los recursos a las comunidades rurales. Algunas medidas
especificas podrian incluir:

Establecer metas alcanzables a nivel nacional, basadas en los niveles de
accesibilidad, la provisiéon de agua, centros de salud rurales e instalaciones
educativas, y priorizar la localizacion de nuevas instalaciones y servicios
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basandose en € nivel de mgoramiento en la accesibilidad que pudiera
lograrse

Dar prioridad a la reforestacion e incluir € establecimiento de recursos
madereros sostenibles y accesibles como parte de esta politica

Adoptar un esquema de planeacion espacial para maximizar los
mejoramientos en la accesibilidad

Asegurar €l financiamiento para el mantenimiento y mejora de senderos
Asegurar que practicas comerciales no causen inadvertidamente problemas
de transporte y distribucion; por gemplo, la distribucion de fertilizante en
bolsas que sean demasiado grandes y pesadas para ser llevadas apie.

2.1.3 La sostenibilidad econémica
Las inversiones en todos |os aspectos del transporte deberian estar sujetas a
rigurosos andlisis costo-beneficio que comprendan aspectos sociaes y
consideraciones de tipo ambiental.
Unade las prioridades a financiar debe ser e mantenimiento de lared
La ampliacion de la red vial deberia estar restringida hacia aquellas partes
para las cuales se dispone de financiamiento para un mantenimiento
adecuado de lamisma
El compromiso por parte del gobierno para desechar a las empresas
estatales no rentables, excepto en aquellos casos en donde las empresas
tengan un propdsito puramente social, para lo cual, pueden asignarse
subsidios

2.1.4 La sostenibilidad social
Orientado por medidas de politica que tienen como objetivo proveer la
accesibilidad y movilidad, con énfasis en:

El transporte peatonal

Lareduccion de lacargafisicadel transporte

La reduccion de los requerimientos del transporte por parte de las
mujeres

Las medidas de formulacion politica deben combinar los requerimientos
de los esguemas verticales orientados jerarquicamente ("top to bottom”)
por parte del gobierno central con aquellos donde las iniciativas empiezan
regionalmente (“bottom to top”). Debe de considerarse la participacion de
los agentes involucrados, incluyendo a la poblacion rural pobre y a las
mujeres.

2.1.5 Lasostenibilidad ambiental
Introduccion de legislacion para proteger el ambiente, incluyendo los
requerimientos para una evaluacion de impacto ambiental en las
situaciones que lo ameriten. Para mayor informacion de la evaluacion de
impacto ambiental, referirse ala seccion 5:4:aen el Modulo 5 de la base de
conocimiento del transporte rural.
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2.2 Laprovision y laadministracion deinfraestructura

2.2.1 Laorganizacion sectorial

La creacion de un ambiente para la descentralizacion:

La provision de la infraestructura del transporte rural debe ser vista dentro de un
contexto més amplio del desarrollo rural y de la prestacion de servicios rurales. Una
asignacion arbitraria de la responsabilidad de los caminos rurales hacia gobiernos
locales débiles seguramente no dard buenos resultados. El fortalecimiento de las
instituciones locales a través de una descentralizacion efectiva es |la parte central del
desarrollo rural e implica la generacion de una capacidad local tanto en e sector
publico como en el privado. Para esto, es necesario contar con un ambiente generador
de politicas sdlidas, incentivos, estructuras administrativas efectivas, control
democrético de los gobiernos locales y personal capacitado y motivado.

La descentralizacion fiscal:

Una efectiva descentralizacion depende en lograr que las responsabilidades de tipo
politico, ingtitucional y fiscales estén balanceadas. La asignacion y el control de las
finanzas se fundamentan en las raices de la descentralizacion. Muchos esfuerzos de
descentralizacion son Unicamente parciales: las responsabilidades administrativas son
asignadas a los gobiernos locales, mientras que los gobiernos centrales permanecen
con € control de los instrumentos fiscales. La descentralizacién parcial tiene el riesgo
de mantener a los gobiernos locales con un bajo desempefio, provocando que el
gobierno centra tome de vuelta permanentemente o0 temporamente las
responsabilidades de los gobiernos locales.

Las opciones de organizacion:

Las fortalezas y las debilidades de los diferentes modelos organizacionales para
administrar los caminos rurales son discutidas en €l cuadro 1. Para mayor informacion
sobre estos topicos de la administracion a nivel local (3:1:a) y tépicos generales de la
administracion de caminos (3:2:a), véase e modulo 3 de la Base de Datos de
Conocimientos sobre Transporte Rural.

Cuadro 1. Modelos y opciones para la administracion de caminosrurales

Dos modelos organizacionales tipicos para la administracion de los caminos rurales
son: i) un ministerio o0 a unainstitucion especializada asumiendo la responsabilidad de
los caminos; o ii) diferentes ministerios o niveles de gobierno con la responsabilidad
de las principales carreteras y caminos rurales. Dentro del segundo modelo, existen
mas variantes dependiendo de si € esguema adoptado es centralizado o
descentralizado.

Modelo A: Caminos administrados por €l mismo ministerio
Existen tres variantes de este model o:

* La separacion de la funcion de administracion de la red de caminos (separar 1os
departamentos de carreteras y caminos rurales)

* La separacion de la administracion de acuerdo a la caidad de los caminos
(departamentos de caminos pavimentados y no pavimentados)
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* Laadministracion de las carreteras y caminos rurales de manera conjunta

Modelo B: los caminos administrados por diferentes ministerios o diferentes niveles
de gobierno

En este caso, la institucion legamente responsable es, frecuentemente, un gobierno
local o un consgjo distrital rural. La agenciaresponsable de la supervision de caminos
anivel central del gobierno puede ser el ministerio de caminos, el ministerio local, €
misterio de agricultura, la oficina del primer ministro o e presidente. La agencia
supervisora aconsegja sobre las politicas y los estandares, y tiene la responsabilidad de
la planeacidn, la direccion y la supervision técnica y financiera, asi como de la
asignacion de los recursos. Algunos paises no cuentan con un ministerio coordinador.

Uno de los principales retos para la administracion de caminos catalogados como
rurales es la movilizacion de la capacidad local para planear y programar |os trabajos
fisicos adecuadamente, y parala adquisicion y administracion de contratos. Para esto
cuatro opciones comunes se desprenden tanto del modelo centralizado A (opcién 1)
como del modelo descentralizado B (opciones 2, 3y 4):

Opcion 1. el departamento de caminos rurales del gobierno central

Una organizacion tipica tiene sus oficinas centrales en la capital y sus oficinas
representativas en provincias y, posiblemente, oficinas locales en algunos distritos.
Las funciones de las oficinas centrales son: dar orientacion sobre las politicas a seguir,
formular procedimientos y proporcionar soporte técnico a las oficinas representativas
en materia de planeacion y administracion de contratos. Las oficinas locales estéan a
cargo de la administracion rutinaria de la red de caminos y la supervision de trabajos.
Las oficinas locales podrian mantener una estrecha comunicacion con las
administraciones de los gobiernos locales, pero éstas reportarian finamente a
gobierno central, €l cua proporciona la fuente de los recursos. Cuando €
departamento de caminos rurales estaligado a ministerio central de caminos, existe la
ventgja de que este pueda recibir soporte técnico y asesoria del ministerio central.
Asimismo, se facilita la coordinacion en los diferentes niveles de la red. Las
desventgjas incluyen la insuficiente atencion a las prioridades y consulta locales de la
planeacion.

Opcion 2: La administracion del gobierno local a través de la contratacion de una
agencia administradora.

Los gobiernos locales compran 1os servicios que no pueden brindar por su limitada
capacidad através de la contratacion de agencias. Laagenciaasu vez puede contratar
consultores para trabajar con el personal del gobierno local para elaborar planes de
desarrollo y mantenimiento, y para el disefio de contratos y licitaciones. En el Africa
francéfona, estas agencias son conocidas como AGETIP, y han demostrado ser
altamente exitosas en la reduccién de la burocracia, particularmente en asegurar que
los pagos a los contratistas se realicen oportunamente. Entre las desventgjas, se
encuentra el monopolio sobre la administracion de contratos por parte de las agencias
publicas, altamente dependientes de la donacion de fondos, aungque no existe razén
por la cual las agencias no operen para obtener beneficios en un mercado privado.
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Otros retos incluyen: (a) la existencia de contratos para empresas administradoras; (b)
la habilidad del gobierno local para lidiar con e contrato de la agencia
administradora; y (c) la escala, debido a que una red de caminos pequeia y
presupuestos reducidos conlleva a contratos de baja cuantia. Existe una experiencia
limitada sobre esta opcion de administracion para los caminos rurales y, aunque
resulta altamente eficiente en la administracion de contratos individuales, su arreglo
realmente no resuelve e problema de la administracion de la red o de la adquisicion
de financiamiento.

Opcion 3: La administracion de gobiernos locales a traves de comités de servicios
conjuntos

Un grupo de gobiernos locales puede formar un distrito con € propdsito especia de
administrar la red mediante un comité de servicios conjuntos (CSJ). Este puede
alcanzar una escala suficiente para obtener servicios competitivos por parte del sector
privado para los trabajos relacionados con lared de caminos. La creacion de un CSJ
refleja el hecho de que las necesidades y las demandas en un érea en particular dentro
de un distrito administrativo pueden no seguir necesariamente patrones
jurisdiccionales. Los CSJs pueden proveer un rango amplio de servicios publicos
ademés de los caminos y estan organizados tipicamente como comisiones 0 grupos de
trabgo. Generamente, los miembros de un CSJ son representantes electos y
empleados técnicos de los principales gobiernos locales. También es comun incluir
representantes de otros grupos de interés especial, tales como los operadores de
transporte y los usuarios de la red de caminos. EStos comités son necesarios
Unicamente por €l tiempo requerido para completar las tareas que se les han
entregado, posiblemente colocando una agencia lider para proyectos especificos.
Estos también pueden ser colocados en las manos de una agencia independiente con la
responsabilidad de llevar a cabo programas en conjunto. Los trabgjos fisicos son
normalmente asignados a sector privado. Los factores clave para € éxito son la
habilidad y €l deseo de innovar, y del grado de motivacion para cooperar. Esto puede
ser influenciado por una historia en comuan, € estrés econdmico, las presiones
publicas o politicas. Entre las ventgjas que se originan esta el hecho de que los
gobiernos locales pueden aun establecer sus propias prioridades pero logrando
economias de escala. Ademas, en donde existen diferencias en los esquemas de
impuestos y en donde se requiere desarrollo entre las diferentes jurisdicciones, los
CSJs proporcionan la oportunidad de formular un reparto de costos para balancear
inequidades. Algunos gobiernos proveen de incentivos a los CSJs a hacer més
sencillo la obtencion de subsidios. La principal desventgjareside en larigidez en los
planes de los gobiernos locales o cua puede provocar dificultades administrativas y
legales. La asistencia técnica podria aln ser requerida por parte de los ministerios del
sector central.

Opcidn 4: Administracién del gobierno local a través de consultores privados

El uso de consultores permite alos gobiernos locales con pequefias redes de caminos
determinar sus propias prioridades, y ala vez, proporcionar de una manera selectiva
los servicios que requieren por parte del sector privado. Esto podria resultar en
trabajos de mejor calidad a un menor costo. La modificacion de este modelo requiere
gue los gobiernos locales que estan operando actualmente en unidades de trabajo
propias desarrollen las habilidades para convertirse en clientes; y por otra parte €l
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sector privado deberia aprender las habilidades para hacerse cargo de los nuevos
trabgjos y servicios.

Tanto los modelos centralizados como los descentralizados tienen fortalezas y
debilidades. El reto con e modelo “A” recae en asegurar un insumo local adecuado
para planear; con el modelo “B”, es el asegurar que los departamentos de caminos del
gobierno local sean competentes técnicamente. Asi, e primer modelo es mas
adecuado para paises con gobiernos centralizados y que cuentan con capacidad
técnica limitada a nivel local; € segundo es mas adecuado en donde existen sistemas
administrativos descentralizados. Sin embargo, ambos modelos deberia intentar
descentralizar las operaciones e involucrar activamente a los distritos locales en €
establecimiento de las prioridades y en la planeacion, asi como el contar con una
unidad central responsable de la coordinacion, ladireccion y la supervision.

Fuente: Malmberg Calvo 1998.

Requerimientos de politica.

Las estructuras organizacionales sectoriales, basadas en lo anteriormente y con las
condiciones locales apropiadas, deberian ser implementadas como una medida de
politica

2.3 Marcolegal.

Proclamacion

Un marco legal coherente necesita ser desarrollado para la administracion de los
caminos y senderos que estan a cargo del gobierno local o de las comunidades. Para
esto se necesita incluir los procedimientos para la proclamacion de caminos, como se
describe en e cuadro 2. Instrumentos legales podrian ser necesarios para delegar la
propiedad a comunidades y a otros grupos de interés.

Cuadro 2. Estableciendo €l estado legal de los caminos.

Los caminos pueden agruparse en dos categorias legales principales. caminos
proclamados y no proclamados. La terminologia varia de pais a pais, y otros términos
tales como: declarado / no declarado y adoptado / no adoptado también son utilizados
para describir €l estado legal. Cuando un camino es anunciado, € acto de
proclamacion es publicado en la Gaceta o en algun otro boletin oficial en el cua se
registran las acciones del gobierno de manera formal. Este citalaley en e cual €
camino es proclamado, su localizacién, € responsable de la administracion del
camino y las funciones delegadas a la administracion. En el caso de los caminos de
acceso, la ley citada podria ser la de caminos o la ley de tréfico carretero o su
equivalente, o una variedad de otras leyes incluyendo la ley del gobierno local, laley
de parques nacionales o laley de obras en calles privadas.

Una vez que el camino ha sido proclamado, es de esperarse que la administracion de
caminos responsable delimite e area fisica para el camino, lo cual definira el érea en
posesién de la administracion del camino, asi como el tomar la responsabilidad por las
diversas funciones delegadas a este en la gaceta (ta como lo relacionado con €
drengje). Los caminos que no son proclamados pertenecen simplemente a los
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propietarios de los terrenos aledafios quienes son Unicamente responsables por €l
mantenimiento de estos. Sin embargo, bgjo ciertas circunstancias, € gobierno puede
direccionar fondos a través de una administracién de caminos designada para cubrir
parte de los costos de mantenimiento. Cuando un camino privado es construido a un
cierto estandar especifico o es mgjorado a ese estandar. El gobierno usualmente lo
proclamaray |lo asignara a un propietario constituido legalmente.

Fuente: Heggie and Vickers 1998

Losinventarios

El conocimiento de cuales caminos serédn administrados requiere que se mantenga un
registro del inventario de caminos. El requisito legal minimo para los administradores
de caminos deberia ser 1a responsabilidad de mantener y actualizar los boletines, los
cuales proveen un registro basico de todos los caminos que han sido proclamados. Un
requisito més estricto seria e mantener mapas detallados e inventarios de la red de
caminos, veredas y senderos. Sin embargo, |os requerimientos para tales inventarios
deberian ser simples, evitando la recopilacién costosa de enormes cantidades de datos.

La apropiacion por parte de la comunidad.

Se pueden adoptar los marcos institucionales e incentivos para aentar a la poblacion
gue vive cerca de los caminos para que se apropien de ellos y los administren. La
propiedad de los caminos privados requiere de un marco legal que permita a las
comunidades y a las entidades no gubernamentales el asumir la responsabilidad de su
administracion. En muchos casos se requiere de una ley especifica de caminos
privados. El que una comunidad se apropie legalmente de una via provoca un interés
comun que puede ser traducido en una administracion efectiva. El marco legd
también necesita permitir o considerar el cambio en la propiedad. Los procedimientos
para esto necesitan ser explicitos y conceder de manera &gil e cambio donde los
propietarios legales existentes no puedan continuar con la responsabilidad de la
administracion del camino.

2.4 Latecnologia

L os estandares de los caminos

El objetivo debe ser la optimizacion de los recursos aplicados a la red de caminos en
vez de proveer velocidades y anchos predeterminados para unos cuantos caminos
seleccionados. El disefio de los estandares de caminos deberia basarse en la
confiabilidad y la durabilidad, ademéas de reconocer que los accesos con transito
continuo podrian no ser siempre necesarios. Los estandares donde se requiere €
acceso a caminos rentables, deberian de concentrarse en el acceso esencial o principal,
en e meoramiento de la superficie en secciones criticas, del drengje y en las
estructuras esenciales, en lugar de concentrarse en las caracteristicas geomeétricas
determinadas por la velocidad de disefio. Parala provisiéon de acceso alos caminos de
caracter social, €l estandar deberia estar relacionado con la frecuencia, 1a estacion del
afo y con € tipo de servicios que operaran en € camino. La reduccion de los
estandares permitira normalmente construir mas caminos con e mismo capital.
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El uso de contratistas
La racionalizacion y la reduccion de demandas sobre la capacidad disponible del
gobierno local involucran dos pasos basi cos:

La contratacion externa de obras fisicas a sector privado
La contratacion externa de las funciones de administracion clave a los
consultores locales

La gecucion de las obras fisicas por contrato permite a los gobiernos locales
enfocarse sobre €l tipo, la cantidad y la calidad de la infraestructura a proveer y la
financiacion, construccion y mantenimiento. Aungue las operaciones por contrato
deberian normalmente ser preferidas, esto no siempre suele aplicarse. Una decision
politica a favor de la utilizacion de contratos es necesaria, asi como las medidas
especificas para incentivar y apoyar € desarrollo de la industria de la contratacion
local. Esto requerira de un ambiente propicio, € cual ocasione que la €ecucién
comercial de trabgjos basados en mano de obra sea comercialmente atractiva para los
contratistas, como se describe en € cuadro 3. Una opcién podria incluir el ofrecer
Medios Intermedios de Transporte (MITs) como un medio de pago, proporcionando
asi infraestructura’y promoviendo el uso de MITs.

Cuadro 3. Losrequerimientos de las politicas para el uso de contratistas

Para la administracion efectiva y eficiente de caminos por parte de contratistas del
sector privado se requieren las siguientes condiciones:

Un financiamiento firme asegurado por:
Una estabilidad econdmica y politica para crear un clima de confianza y
cooperacion entre los participantes
Una carga de trabgjo predecible
Pagos oportunos de los trabgjos |levados a cabo

Procedimientos de licitacion adaptables y documentos contractual es que se ajusten
alanaturaleza de los trabajos a redlizar.

Contabilidad y transparencia de las licitaciones.

Aplicacién de incentivos y sanciones en donde sea necesario.

Evaluacion y monitoreo continuo.

Fuente: Lantran 1990-93.

La tecnologia de los trabajos.

El empleo de mano de obra local para los trabgjos de la red de caminos pueden
proveer de un ingreso adiciona para la poblaciéon local. Los métodos basados en
mano de obra deberian ser considerados como la opcion normal para los trabajos en
caminos rurales, sin embargo, las condiciones podrian ser inapropiadas en zonas de
baja densidad de poblacion y también para tareas especificas tales como €l transporte
a largas distancias. Los requerimientos para esto pueden ser incorporados dentro de
una politica.
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3.LOSMEDIOS DE TRANSPORTE
3.1 El transporte personal.

311LosMITs
Las politicas deberian estar disefiadas para incentivar a los usuarios de los MITs, a
través de medidas tales como (Barwell 1996):

La reduccion del precio y € incremento de la oferta de bicicletas a través
de:

Larevision deimpuestos y su estructura.

La eliminacién de restricciones sobre la disponibilidad de divisas
para su importacion.

La eliminacién de cualquier fijacion de precios o de restricciones a
las licencias de negocios en la operacion de un mercado
competitivo en la oferta y la distribucion de bicicletas y sus
refacciones.

Incentivar, hasta donde sea factible a través de politicas y medidas fiscales
lafabricacion local de componentes y refacciones.

Involucrar a gobierno o a las ONGs en e mercadeo de hicicletas donde
exista una escasez de sistemas de distribucion privados; esto deberia ser
implementado para complementar, en vez de restringir la actividad del
sector privado en esta &rea.

Politicas de agriculturay extension de servicios para:

Desarrollar € entrenamiento en €l transporte con bueyes en areas
gue sean adecuadas 0 paralastareas en el campo

Promover & uso de burros para la carga 0 como medio de
transporte en éreas gue no son propensas a las enfermedades
epidémicas, atraves de servicios anexos y de entrenamiento.
Direcciona las restricciones impuestas por muertes en e uso de
animales de trabgjo.

Utilizar los MITs paraviajes oficiales por persona gubernamental en areas
rurales donde sea apropiado, tanto para incrementar la movilidad y la
efectividad de muchos oficiales como para propositos de demostracion.
Promover el uso de los MITs por las mujeres a través de los medios
masivos de comunicacion, las iniciativas de demostracion y el desarrollo
comunitario, trabajando junto alas organizaciones de las mujeres.

Losfactores criticos
Hay tres factores criticos paralograr € éxito

Una perspectiva a largo plazo para la introduccion de los MITs a una
nueva zona

La intervencidn y la demostracion a una escala suficiente para lograr un
impacto significativo.

La adaptacion del disefio delos MITs para su uso por las mujeres.
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El crédito
La disponibilidad de crédito puede ser una restriccion significativa en el uso de los
MITs, y deberia ser atendida a través de medidas politicas, que incluyen:

Promover y motivar €l acceso a crédito de las mujeres rurales, incluyendo
el acceso grupa femenino paralacompradelosMITs.

Motivar ahorros e involucrar a NGOs y a sector privado en €
otorgamiento de crédito.

Desdlentar las tasas de interés subsidiadas las cuales pueden dafar los
cambios en e establecimiento de la seguridad, de la responsabilidad y del
crédito privado; sin embargo, los subsidios podrian ser utilizados para
promover alosMITs.

3.2 Losserviciosdetransporte
Los servicios del transporte rural
L as siguientes medidas de politica pueden ser adecuadas (Barwell 1996):

Remover las regulaciones innecesarias en la provision y desarrollo de
servicios de transporte por parte del sector privado; la regulacién debe
enfocarse sobre la seguridad y en medidas relacionadas con los seguros y
no deben de inhibir a:

Los tipos de vehiculos utilizados

Las rutas sobre |as cual es éstos operan

El tipo de servicio — pasgjeros, bienes o ambos; ruta fijao flexible
Lastarifas aplicadas

Eliminar las restricciones innecesarias sobre laimportacién de vehiculos, y
maéas importante sobre |as refacciones. Asimismo, desarrollar una capacidad
para el mantenimiento y reparacion de vehiculos
La creacion de programas de respaldo e innovacién para la operacion de
los servicios dirigidos a atender las necesidades a nivel local, incluyendo
los servicios proporcionados por operadores no comerciaes tales como las
asociaciones de desarrollo local; este soporte podriainvolucrar:
Medidas para alentar e financiamiento de servicios, pero solo s
existe evidencia clara de que la operacion del transporte es viable
financieramente
Proporcionar entrenamiento o capacitacion en la administracion del
transporte
La adopcion de un esquema regulatorio y de licencias que facilite la
innovacién de los servicios, por gemplo, utilizando MITs
motorizados
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4. LA IMPLEMENTACION DE LA POLITICA
4.1 Lospasoshbasicosen € desarrollo de paliticas

El proceso de desarrollo de politicas necesita por s mismo, llevar un esguema
estructurado para la formulacion de politicas. Una vez que la proposicion de una
politica ha sido acordada y adoptada por € gobierno, esquemas de politica pueden
entonces ponerse en préctica en varios niveles de la administracion y en otros
organismos del sector publico que se encuentran involucrados en €l sector.

4.2 Lapropuesta dela palitica gubernamental

El gobierno necesita preparar € borrador de la mision de la propuesta estableciendo
sus objetivos generales para el transporte rural y parala politica de transporte. Cuando
la politica es muy diferente a la situacion actual, podria también ser apropiado €
contar con un enfogue que identifique las direcciones estratégicas en las cuales la
organizacion necesita moverse para emitir la politica. Los objetivos podrian ser
establecidos en areas clave; quizas definiendo los niveles de accesibilidad ala red de
caminos. Este borrador sera normalmente emprendido por un ministro por parte del
gobierno, sin embargo, debe involucrar la consulta con un rango amplio de los
agentes involucrados.

4.3 L os organismos responsables de laimplementacion de las poaliticas

Una vez gue €l informe de la politica del gobierno esté disponible, las organizaciones
del sector a cargo de su implementacion en representacion del gobierno necesitan
elaborar un borrador con la misién del documento y posiblemente una visién
estableciendo sus propios objetivos. Debe notarse que éstos deben ser enteramente
consistentes con aquellos que sean establecidos por parte del gobierno. Para cada area
de la mision del documento, las organizaciones necesitan establecer objetivos para
permitir que su desempefio sea supervisado y medido. Estas organizaciones podrian
también necesitar elaborar estandares para alcanzar estos objetivos con informacion
detallada.
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