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Sumario

Un requisito indispensable para mejorar de una manera sostenible la infraestructura
rural de transporte es saber a ciencia cierta quién financiard e mantenimiento y las
mejoras viales. En el pasado € tema de la financiacion de vias rurales se ha centrado
primordialmente en el papel de los gobiernos. Debido a la escasez de recursos
humanos y financieros en la mayoria de los paises en desarrollo, y dado € elevado
numero de kildmetros de vias y caminos vecinales, los gobiernos pueden asumir solo
laresponsabilidad de una parte de lared vial.

Este documento presenta un marco para mejorar el financiamiento de vias locales a
cargo del gobierno, y de las carreteras y caminos vecinales. El elemento clave es un
enfoque efectivo para definir el papel de los gobiernos y comunidades locales para
responder a esta pregunta: ¢quién proveera una fuente adecuada y continua de
financiamiento, especialmente paralabores de mantenimiento?

Temas claves

Un marco financiero sostenible para el mantenimiento de vias rurales, caminos de
importancia, y puentes peatonales debe de formarse con financiacion coherente
basada en la colaboracion entre los gobiernos, las comunidades, y el sector privado.
Muchos paises industrializados han establecido esquemas que permiten la propiedad
privada de vias en € nivel mas alto de las redes, en las vias con pegjes, e incluso al
nivel mas bgjo, aquel de las vias de acceso. La propiedad privada de vias es eficiente
y rentable economicamente, especialmente en el nivel mas bajo de lasredes. S se
tienen en cuenta la influencia combinada de dos tendencias—Ila descentralizacion y €
papel cada vez mas importante del sector privado—se puede decir que el momento ha
Ilegado de adoptar |os esquemas institucionales que permiten a grupo mas grande del
sector privado, los pequefios agricultores, asumir mayores responsabilidades sobre €l
nivel mas bajo delared vial.

T dpicos claves

L os sintomas de una financiacion inadecuada

Un marco paralareforma

Lafinanciacion de las vias a cargo de los gobiernos locales
La creacion de un marco y métodos de planeacion

La financiacion de carreteras y caminos comunitarios
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1. INTRODUCCION

En todos los paises existe una frontera donde |a responsabilidad directa del gobierno
sobre € sistema via termina, y empieza aquella de la red de carreteras y caminos
vecinales. La propiedad privada puede aumentar considerablemente los kilGmetros de
vias que reciben mantenimiento regularmente, y asi reducir a la mitad los costos de
mantenimiento de las vias publicas con estdndares similares de ingenieria y tréfico.
Un marco financiero eficiente estaria basado en la creacion de incentivos adecuados
gue generen e sentimiento de apropiacion en la comunidad, con la habilitaciéon y
movilizacion de recursos locales. Estos incentivos pueden ser instrumentos legales,
acuerdos para compartir costos, y la provision de asistenciatécnicay gerencial.

Los acuerdos para compartir costos comprueban que | as vias tienen demanda, aumentan
la base de los ingresos, y dan incentivos a las comunidades para que se organicen ellas
mismas como asociaciones viaes. Los contratos escritos deben de ser fijados entre la
asociacion comunitaria vial, y la agencia o fondo via loca. Las comunidades que no
cumplan sus obligaciones contractuales deberan perder todos los privilegios de
compartir estos costos, y ademas pagar de vuelta todos los fondos recibidos. En
Madagascar y Sudafrica los acuerdos para compartir costos entre los gobiernos locales
y las comunidades hacen que las comunidades asuman la responsabilidad de
mantenimiento de algunas vias.

2. LOSSINTOMASDE UNA FINANCIACION INADECUADA

2.1 LaFaltadeClaridad en las Responsabilidades

Se ha pedido con frecuencia a las comunidades locales a que contribuyan a la mejora
y mantenimiento de vias construidas y mejoradas a través de programas del gobierno,
de las organizaciones no gubernamentales, y de otros organismos donantes de fondos.
Mientras que se acepta la toma de responsabilidades, estas contribuciones
comunitarias no deben de confundirse con un compromiso para € mantenimiento, o
con asumir las responsabilidades que conlleva la propiedad de las vias. Pocas veces
se ha consultado y acordado con las comunidades las responsabilidades de
mantenimiento de éstas, y aquellas a cargo de las agencias viales ruraes. Las
experiencias en Malawi indican que las comunidades estan més dispuestas a
contribuir en especie, incluyendo la mano de obra, para la construccion de un puente o
una carretera, que para el mantenimiento. En Zambia, los programas donantes de los
recursos pagaron alas comunidades, tanto en alimentos como en dinero, por lamejora
de vias y caminos, los cuales se esperaba que mantuvieran de forma voluntaria. Sin
embargo, es improbable que las comunidades lleven a cabo estas tareas s solamente
se les ha pagado una sola vez para hacerlo. No es sostenible depositar la confianza
del mantenimiento continuo de las vias en € trabgjo voluntario no remunerado, y
conlleva a una confusion de responsabilidades.

2.2 LaDesintegracion del Sistema de Planeacion

Los recursos financieros no se distribuyen econémicamente debido a la falta de un
sistema efectivo de planeacion. Una de las principales razones de esto es la reaccion
de los agentes principaes a incentivos distorsionados. Tradicionamente los
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presupuestos estan respaldados por donantes, y también gozan del favor de los
politicos. Los recursos se asignan a las obras de capital, mientras que se ignora la
planeacion continua de actividades repetitivas, las cuales eran antes parte del proceso
del planeacion. En los gastos de mantenimiento vial, larehabilitacion total se prefiere
sobre las mejoras por tramos, aunque la mayoria de las agencias viales son
conscientes de la efectividad econdmica del mantenimiento, y de que las mejoras de
tramos problematicos permiten el acceso en todas las épocas del afio con un menor
costo que la rehabilitacion. La rehabilitacion de carreteras se prefiere sobre la de
puentes y caminos peatonales. De esta manera los recursos no se distribuyen
Optimamente entre los gastos de capital y mantenimiento, y entre las vias y mejoras
mas sencillas de lainfraestructurarural de transporte.

2.3 LaFinanciacion Insuficiente elncierta del Mantenimiento

Hay una escasez general de recursos para el mantenimiento en casi todos |os paises en
desarrollo. La mayoria de las asignaciones gubernamental es son insuficientes para €
mantenimiento de las redes, y en la mayoria de los casos solo cubren del 5 al 15% de
lo necesario. En muchos paises |os presupuestos se han reducido de tal manera que
solo alcanzan para pagar a persona, los gastos administrativos, y agunas
reparaciones de emergencia, dejando muy poco para el mantenimiento. Al principio
los donantes fueron parte del problema, por ser e principal respaldo de los
presupuestos. Ahora, sin embargo, ellos no financian los proyectos de rehabilitacion
Sl no se ha organizado € mantenimiento vial de antemano.

Ademas, la asignacion de recursos del gobierno central a las autoridades locales es
impredecible e inconstante. Los gobiernos locales reciben un estimado de los
recursos que recibiran del presupuesto para el siguiente afio fiscal y asi poder preparar
planes realistas. Infortunadamente, los recursos transferidos son siempre menores a
los valores estimados originalmente. Incluso en paises que poseen fondos viales (lo
cua permite la asignacion planeada y continua), la financiacion puede ser irregular e
inconstante, en especial durante los primeros afnos que funciona el fondo. En
Tanzania, por gemplo, los concejos de los distritos locales no fueron informados de
los niveles esperados de financiacion provenientes de los fondos viaes
gubernamental es, volviendo indtiles |os esfuerzos de planeacién y programacion.

2.4 LaCapacidad L ocal Inadecuada

La falta de financiacion continua desincentiva a persona encargado de las vias en €
nivel local. El salario de los empleados publicos, méas bajo que en € sector privado, ha
afectado negativamente la capacidad técnica del personal de las agencias viales, |o que
dgja muchas posiciones vacantes y una baja motivacion. En contraste con € personal
de los ministerios centraes, los empleados de los gobiernos locales tienen menos
posibilidades en sus carreras profesionales, y reducidas oportunidades para capacitarse.
Los departamentos de muchos distritos de obras son encabezados por persona sin la
preparacion o motivacién adecuadas, y por esto muchas posiciones quedan vacantes.
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3 UN MARCO DE REFORMA

Al cabo de décadas de una fuerte centralizacion de los sistemas de gobierno, muchos
paises estan dando pasos a la descentralizacion. La descentralizacion efectiva (o
devolucién) depende de un balance de responsabilidades politicas, institucionales, y
fiscales. La asignacion y control de finanzas es una de las bases de la
descentralizacion. Sin embargo, muchos esfuerzos de descentralizacion son parciales:
las responsabilidades administrativas se asignan a los gobiernos locales, mientras que
los gobiernos centrales permanecen en control de los elementos fiscaes. La
descentralizacion parcial, sin embargo, corre el riesgo de perpetuar la debilidad de los
gobiernos locales, permitiendo retomar la responsabilidad de éstos por parte de los
gobiernos centrales, mucho maés fuertes, con la excusa de un mal desempefio.

3.1 LaFinanciacion

El principal tema financiero que debe de solucionarse con respecto a la infraestructura
rural de transporte es quién pagara por su mantenimiento. Las cuatro fuentes de
financiamiento mas populares son los fondos de organismos donantes, las
subvenciones de los presupuestos centrales gubernamentales, 1os ingresos locales (de
los gobiernos regionales y comunidades), y las asignaciones de los fondos viaes
especificos. Estas fuentes proporcionan fondos de capital y/o para gastos frecuentes.
Hasta ahora y para €l futuro proximo, los organismos donantes han proporcionado la
mayor parte de los fondos de capital empleados.  En seis paises africanos (Cameran,
Kenia, Maawi, Nigeria, Senegal, y Tanzania), la financiacion externa era del 50 a
90% del total delainversion en vias rurales, y del 10-20% de |os recursos disponibles
para el mantenimiento (Gaviria, 1991).

Los donantes de recursos son cada vez méas reacios a financiar gastos en
infraestructura nueva a menos gque se haya organizado el mantenimiento de antemano.
El desafio es entonces asegurarse de obtener una fuente de fondos confiable y
suficiente para el mantenimiento. Esta fuente debera ser de la region para asegurarse
gue las inversiones son sostenibles, y debe depender a largo plazo de acuerdos para
compartir costos con los gobiernos y grupos beneficiados. El compartir los costos
entre los gobiernos centrales y las instituciones locales da a estas Ultimas un fuerte
incentivo para mantener la infraestructura rural de transporte, y es una manera
importante de influir y asi obtener recursos atodo nivel.

4 LA FINANCIACION DE VIAS A CARGO DE LOS GOBIERNOS
LOCALES

4.1 LaFinanciacion del M antenimiento

La sostenibilidad de cualquier via depende del mantenimiento oportuno. La
financiacion del mantenimiento necesita un flujo de fondos continuo y adecuado. La
entidad gubernamental responsable de |as vias locales debe saber cuanto recibirg, y en
gué momento. Sin una programacion de las tareas clara, ésta se vuelve imposible,
incrementando los valores unitarios y 10s costos no previstos por |os contratistas. Los
recursos necesarios para e mantenimiento de las redes viades pueden estimarse
aproximadamente con un enfoque basado en los activos de lainfraestructura.
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4.2 L os Recur sos Obtenidos L ocalmente

Los gobiernos locales mangjan pocos recursos, los cuales varian bastante debido a
diferencias en la base econdmica y en la capacidad administrativa. Con frecuencia,
las principales fuentes de ingresos locales son los impuestos a los mercados y
negocios. Por geemplo, en un distrito rural en Malawi, las tarifas de los mercados
componen €l 67 por ciento de losingresos. Hay otros impuestos sobre los predios, |os
productos agricolas locales, y la construccion. Los impuestos sobre los predios
comerciales son faciles de recolectar, y son |6gicos puesto que reflgjan €l buen nivel
de acceso, y € uso de las vias. Los gobiernos locales también se involucran en
diferentes negocios, como pueden ser bares, hoteles, y servicios de transporte para
expandir sus ingresos. Sin embargo, este tipo de empresas pierde dinero con
frecuencia.

Los ingresos locales son una muy peguefia proporcion de todos |os recursos asignados
alas vias bgjo la responsabilidad de los gobiernos locales en la mayoria de los paises
en desarrollo. La financiacion para e mantenimiento proveniente de los impuestos
locales tiende a ser irregular y no es tan confiable como |os recursos que provienen de
los presupuestos centrales. Se puede mejorar la recoleccion local de impuestos a
través del fortalecimiento de los instrumentos para hacer respetar la ley, un sistema
judicial confiable, e incentivos para los encargados de recoger |os impuestos.

Muchos paises han tenido una experiencia limitada utilizando tarifas a los usuarios
(las licencias, por gemplo) como una fuente de recursos para e mantenimiento de
vias. En muchos casos los transportadores locales, negociantes, y agricultores han
aportado dinero para e mejoramiento de vias bajo la responsabilidad del gobierno.
Estos aportes generalmente se dan una sola vez, y no puede esperarse que sean una
fuente de financiacién formal alargo plazo. Otros recursos pueden encontrarse con €l
impuesto predial. En muchos paises, el acceso via es un elemento importante de los
impuestos prediales. Los impuestos prediales no son recogidos en muchos paises,
sobre todo s latierra no es propiedad de particulares, o es cedida a gobierno central.
Se debe entonces de explorar la posibilidad de imponer tarifas para el mantenimiento
y acceso que estén conectadas con los impuestos prediales.

4.3 Las Transferencias Fiscales Centralesy L ocales

Las transferencias del presupuesto del gobierno central a los gobiernos locales son la
principal fuente de financiacién de estos Ultimos para las vias muchos paises. En
estos casos € gobierno central fija las cantidades a financiar asignadas a las vias
locales. Con frecuencia, las transferencias son especificas a cada sector, y no se
otorgan como subvenciones en conjunto, las cuales no tienen las restricciones usuales.
Al depender de lafinanciacién del gobierno central para el mantenimiento, surgen tres
problemas:

1. Solo una pequefia proporcion (menos a 5 por ciento) de los ingresos del sector
publico esta disponible paralos gobiernos rurales.

2. Con frecuencia, los gobiernos locales reciben sus asignaciones en dos grupos.
gastos de capital, y gastos frecuentes. Los gastos frecuentes podrian cubrir los
salarios de la unidad a cargo de las vias rurales. Ademas, hay una gran diferencia
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entre las cantidades estimadas y aprobadas a los gobiernos locales, y aquellas que
realmente se reciben.

Para evitar la dependencia de los presupuestos centrales, varios paises han empezado
a financiar e mantenimiento a través de fondos viaes especificos para esta tarea.
Esta “nueva generacion” de fondos depende de las tarifas a los usuarios, y tienen un
futuro promisorio. Las tarifas a los usuarios se recogen centramente, e incluyen
impuestos a la gasolinag, licencias, tarifas de transito internacional, y pegjes (estos
ultimas mas comunes en |os paises africanos de habla francesa). La principal fuente
de ingresos de estos fondos viales son los impuestos a la gasolina. Debido a que la
gasolina es consumida por automotores a través de toda la red vial, los fondos viaes
deben entonces financiar no solamente las vias principales, sino todas las vias (més
informacion sobre los fondos viales puede encontrarse en € documento 3:2:a).

4.4  LosCostosde Mantenimiento Compartidos

Pueden obtenerse mayores recursos para € mantenimiento vial si se comparten los
gastos con los gobiernos locales, aumentando asi la proporcién mantenida de las
redes. Estaforma de distribuir los costos a través de subvenciones iguales de parte y
parte involucra a los usuarios viales, a gobierno central, o a los donantes que
financien cantidades similares a las proporcionadas por los gobiernos locales. El
mantenimiento de vias a cargo de los gobiernos locales y financiado por los fondos
viales es mas complejo que e de las vias principales. Esto se debe a que algunas vias
locales no son viables econdmicamente, aungue resuelvan varias necesidades
econdémicas, sociales, y administrativas. Los usuarios viales no deben ni pueden
hacerse completamente responsables del mantenimiento de las vias locales. Ademés
los pobladores locales deben de beneficiarse primordiamente del acceso a los
servicios importantes. Los gobiernos locales deben compartir este costo con los
usuarios viales y ademés contribuir su parte de los ingresos recogidos locamente, o
pedir transferencias adicionales de los gobiernos centrales (o asistencia financiera en
conjunto).

5 EL ESTABLECIMIENTO DE UN MARCO Y METODOLOGIASDE
PLANEACION

La planeacion de las vias a cargo de los gobiernos locales debe de basarse en un
didogo continuo entre la ciudadania loca y €l personal de la gobernacién local. La
ciudadania, a ser consultada por la gobernacion local, puede mencionar sus
preocupaciones y preferencias. Ya que esta ciudadania va a aportar importantes
sumas para e mantenimiento, la planeacion debe de tener en cuenta sus exigencias y
observaciones. La planeacion y los programas deben ser transparentes y estar
sometidos al escrutinio y veto de |os representantes de |la ciudadania.

Los gobiernos locales deben describir las exigencias de la ciudadania en un plan, y
enviarlo, junto con una peticion de fondos, a las oficinas locales encargadas de las
vias rurales. Las programas viales deben de ser coordinados regionamente por un
comité de desarrollo, la oficina regional de la agencia via, o aguna junta via
regional. De estaforma se relinen los planes de los diferentes gobiernos locales, y la
agencia via puede determinar la evolucion de la red vial en términos de desarrollo,
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mejoras, y rehabilitacion. Los gobiernos local es pueden entonces regjustar sus planes
y mejorar la programacion de las obras.

El proceso de planeacion participativo se convierte en un gercicio presupuestario en
el que los ciudadanos locales tienen que enfrentarse con restricciones en los gastos.
La ciudadania y los gobiernos locales deben entonces escoger entre unos atos
estandares técnicos o € cubrimiento. Cuando para otorgar las subvenciones de
inversion se requiere demostrar e mantenimiento de la infraestructura existente, se
estimula a la ciudadania para que consiga los recursos adicionales necesarios para
mantener las vias existentes. En otras palabras, cuando se evalUan paralelamente los
gastos continuos y de capital, se hace claro que las decisiones de inversion especificas
deben basarse en las demandas anuales futuras que un nuevo proyecto impondra en
los presupuestos de gastos continuos. Aquellos grupos con intereses en el proyecto
deben de determinar si lainversion est al a cance de sus recursos economicos.

La 6ptima asignaciéon de recursos es un objetivo importante dd planeamiento. Los
gobiernos local es deben de darse cuenta de | as altas tasas de retorno del mantenimiento
al compararse con nuevos proyectos de capital, y también los atos retornos de las
mejoras viaes por tramos cuando se comparan con larehabilitacion total. El argumento
principal para mantener un presupuesto consolidado es la importancia de evaluar las
necesidades del mantenimiento al mismo tiempo que aquellas del desarrollo y megoras
vides. Un marco con presupuestos consolidados permite a gobierno y ciudadania
locales evaluar las opciones teniendo en consideracion las demandas que los costos de
mantenimiento pondran sobre los ingresos futuros.

6 EL FINANCIAMIENTO DE LAS CARRETERAS Y CAMINOS
COMUNITARIOS

Se requiere de un marco ingdtitucional basico para habilitar y estimular a las
comunidades para que tomen la responsabilidad de aquellas carreteras y caminos sin
apropiar, y agquellas carreteras que no son mantenidas por las agencias viaes locales.
De edta forma existirdn argumentos para crear una asociacion de vias y caminos
comunitarios entre los sectores publico y privado: la propiedad privada reduce los
costos de mantenimiento a menos de la mitad que en € sector publico, aumentando €
nimero de kildmetros de vias recibiendo mantenimiento continuo (Ivarsson y Nydahl
1995).

6.1 Los Acuerdos para Compartir Costos

Los acuerdos para compartir |os costos de mantenimiento de las carreteras y caminos

comunitarios deben de cumplir con tres condiciones. Los acuerdos:

1. Deben ser un incentivo financiero para que las comunidades se organicen ellas
mismas.

2. Deben deincrementar los ingresos.

3. pueden comprobar los niveles de demanda y asi megorar la €ficiencia en la
asignacion de recursos.
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Con frecuencia, las comunidades solicitan a los donantes algunas subvenciones para
aquellos proyectos que mejoran la calidad de las carreteras y caminos de acceso. En
pocas oportunidades, sin embargo, existen acuerdos para compartir los costos del
mantenimiento. Las comunidades deben de comprar los materiales, y obtener la
asi stencia técnica que no se encuentra en su localidad, para asi manegjar y mantener las
carreteras 'y caminos.

Existen acuerdos informales para compartir los costos del mantenimiento vial. Por
giemplo, las comunidades podrian motivar a personal de las agencias viales para que
den asistencia técnica a través del pago de gastos de vige, mientras que las
comunidades podrian dar otros recursos como tierra, mano de obra, y materiales para
obras de mantenimiento o mejoras viales. En Gana, las comunidades locales pagan
por el combustible y los viaticos de los operadores gque les han sido asignados por €l
ingeniero regional. A largo plazo, sin embargo, los acuerdos para compartir los
gastos para las megoras y e mantenimiento viales deberian en lo posible ser
preparados formal mente por escrito.

6.2 La Asistencia Técnicay Gerencial

Las comunidades necesitan asistencia para e mangjo de los contratos y licitaciones.
El principa desafio de las licitaciones comunales no es solamente llevar la
contabilidad adecuada, sino también e fortalecimiento estructural de los organismos
locales. En algunos proyectos financiados con donaciones (como es el caso de los
fondos de desarrollo de la infraestructura comunitaria), l0os grupos comunales son los
usuarios finales de los créditos externos. Estos grupos deben de aprender allevar las
cuentas financieras adecuadamente en los casos en gue actian para la obtencién de
productos, obras civiles, o servicios dentro y fuera de lalocalidad.

Los acuerdos para compartir gastos entre las comunidades y los fondos viales
requieren una auditoria técnica y financiera. Las agencias donantes y los marcos
legales existentes en muchos paises no son con frecuencia los mas apropiados para la
provisién y desembolso de fondos entre las comunidades. Las agencias viaes de los
gobiernos locales y los proyectos financiados por los donantes pueden ayudar
inicialmente a las comunidades para que éstas obtengan productos y servicios. Una
encuesta de proyectos financiados por varios bancos indica que cuando las
comunidades participan en la provision de inversiones en las comunidades, se mejora
su sostenibilidad, y una mayor proporcion del gasto va ala economialocal, generando
oportunidades, empleo y conocimiento en la comunidad.

6.3 La Financiacion delas Viasy Caminos Comunitarios

Es probable que la principal fuente de fondos sean las mismas comunidades y los
donantes internacionales, a menos a corto y mediano plazo. A largo plazo, y a
medida que aumenta la descentralizacion, |os gobiernos locales pueden colaborar con
parte de la financiacién de la infraestructura comunitaria.  Sin embargo, las
comunidades mismas tendran |as principal es responsabilidades para la financiacion de
la infraestructura rural de transporte, aunque podrian compartirse algunos costos de
mantenimiento con algun fondo de mantenimiento vial
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6.3.1 LaFinanciacion delnversionesatravés de Donantes

En la mayoria de los paises, y en e Africa Subsahariana especiamente, los donantes
internacionales aportan la mayor parte de los fondos para la infraestructura rural. El
dinero se ofrecia para su uso en carreteras, 0 de lo contrario era retirado.
Simplemente ofrecian dinero para “carreteras 0 nada’. Las comunidades podrian
aceptar e incluso colaborar mejorando las vias, pero s se les diera la opcién, también
podrian decidirse por otros tipos de inversiones, como por gemplo la provision de
agua potable. Las prioridades de las comunidades pueden identificarse a través de las
necesidades para compartir costos, y permitiendo a las comunidades elegir entre
varios tipos de inversiones. Los fondos sociades y comunitarios, o aquellos de la
infraestructurarural, tienen ambas caracteristicas.

L os fondos tienen importantes limitaciones. Una de ellas es €l riesgo de financiacion
de proyectos especificos sin dar la atencion adecuada a marco instituciona de este
subsector. Los fondos financian las vias a cargo de los gobiernos y comunidades
locales sin asegurarse de que exista un mantenimiento adecuado, y sin distinguir entre
las contribuciones de las comunidades necesarias para la administracion de la
infraestructura rural de transporte, ya que esta administracion es diferente nivel
gubernamental y comunitario. Estas limitaciones pueden ser solucionadas con una
mejor coordinacién entre las agencias viales de los gobiernos locales, y através de la
implementacion de una estrategia nacional de transporte rural.

Otra limitacion de los fondos es la falta de capacidad a nivel comunitario para
proponer proyectos. Las comunidades no se dan cuenta de las oportunidades
disponibles. Algunos de los fondos viales méas exitosos en América Latina crearon
unidades de largo alcance, las cuales vigiaban a todos los rincones del pais. Estas
unidades distribuian informacion sobre € fondo social y sus criterios de seleccion de
proyectos a través de programas de radio y reuniones locales. De esta forma se
ayudaba a las comunidades a que formularan proyectos, y determinaran cumplian los
criterios necesarios para su seleccion. Las comunidades también fueron entrenadas en
el mangjo de proyectos y en contabilidad basica.

Otro factor restrictivo de los fondos es e requerimiento de que toda la mano de obra
casua y/o sin preparacion debe de ser aportada por las comunidades, lo cuad
desfavorece a las carreteras. Cuando se utilizan métodos con uso de mano de obra
intensiva en zonas rurales, la proporcion de trabajadores sin preparacion trabajando en
las vias es mucho mayor que aquella construyendo edificios y casas. Por esto mismo,
algunas comunidades deciden construir colegios y clinicas, y no vias, de lo contrario
contindan las obras civiles utilizando maguinaria intensivamente. Por gemplo, en la
region de Tanga en Tanzania, una aldea decidié aumentar su contribucion de dinero
en efectivo (el 25 por ciento del costo total) para un a via que necesitaba. Esto se
debid a que la contribucion utilizando métodos con mano de obra intensiva, hubiera
sido el 60 por ciento de los costos totales. La aldea decidié emplear los servicios de
una moto-niveladora.  Si la comunidad hubiera tenido la opcién sobre la tecnologia a
emplear sin ningun otro factor externo, es decir, S no existiera la condicion de que
toda la mano de obra debia ser voluntaria, es probable que se hubiera mejorado lavia
utilizando métodos con uso intensivo de mano de obra. De esta forma, los miembros
de la comunidad se hubieran beneficiado méas del proyecto a través de sus salarios
trabajando como obreros.
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Un proyecto de infraestructura en aldeas Indonesas tuvo experiencias muy diferentes.
Este proyecto entregd subvenciones en conjunto a la comunidad sin la necesidad de
compartir costos, y permitiendo a los habitantes locales a que pagaran ellos mismos
por las obras. Dos tercios de los aldeanos se decidieron por mejorar las vias. Las
obras viales tienen, entre los subsectores de infraestructura, la mayor necesidad de
mano de obra. Esto sefida que la estructura de los incentivos puede tener un impacto
importante en las opciones que se escojan.

El primer paso en la financiacion de lainfraestructurarural de transporte es permitir a
las comunidades que identifiquen las prioridades en varios sectores. Para que esto
suceda, los programas y proyectos de inversion del sector de transporte pueden
colaborar con los fondos existentes. El segundo paso es la provision de vinculos, los
cuales pueden hacerse a través de una estrategia de transporte rural. La estrategia
debe de funcionar dentro de un marco institucional que incluya la organizacion de la
financiacion paralasinversiones y mantenimiento de las vias y caminos comunitarios.

6.3.2 LaFinanciacion Comunitaria delalnversion y el Mantenimiento

A pesar de la pobreza de la mayoria de la poblacion rural, las comunidades logran
conseguir los recursos para financiar parcialmente las inversiones prioritarias. Las
comunidades podrian pagar su parte de las inversiones con dinero en efectivo (por
giemplo, en e caso de las zonas con ata produccion agricola), pero es mas frecuente
gue prefieran pagar en especie con mano de obra o material es disponibles |ocalmente.

Muchas comunidades tienen un sistema donde cada individuo entrega un dia completo
o medio dia de la semana para trabajo comunitario, lo cual se conoce generalmente
como “autoayuda’ o actividades de “labor comunitaria’. Por gemplo, en Ruanda
existe un sistema llamado Umuganda, en € cual cada adulto dedica un dia de la semana
paratrabajar en organizaciones administrativas y politicas locales. Si un hogar dgja de
participar, sus miembros tienen normal mente que pagar una multa.

6.3.3 La Financiacién del Mantenimiento a Través del Gobierno y los Fondos
Viales

Las vias y caminos comunitarios son primordialmente preocupaciones locales. Los
gobiernos tienen presupuestos bastante restringidos, y debido a que las vias
comunitarias tienen volimenes bajos de trafico, las comunidades tienen que asumir una
gran parte de la responsabilidad financiera para mantener estas vias y caminos. Sin
embargo, los fondos de mantenimiento viales tienen un gran potencial para ser
proveedores parciaes de financiacion de las comunidades rurales. También es posible
la financiacion parcial del mantenimiento para algunas vias y caminos de acceso
seleccionados. La manera en que se eligen los miembros de |as juntas directivas de los
fondos viales debe cambiarse para redirigir los ingresos de estos fondos a las vias
comunitarias.

Los acuerdos para compartir costos entre las asociaciones viaes privadas y los fondos
viales deben de ponerse por escrito por las partes involucradas, y se requiere de una
vision alargo plazo en los aspectos técnicos y financieros para asegurar €l uso adecuado
delosfondos.
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6.4 La Planeacion de las Carreterasy Caminos Comunitarios

El primer paso a ayudar a las comunidades en & planeamiento de las mejoras de
acceso es el proceso de movilizaciéon de fondos para las inversiones que hayan sido
escogidas. Por esto mismo, los gobiernos, comunidades locales, y las agencias
financiando los proyectos deben de mejorar la comunicacion y las metodologias
empleadas para identificar las prioridades locales. Los trabajadores entrenados en
comunicarse con estas regiones remotas deben de asegurarse que la informacién de
las necesidades y prioridades locales es presentada a persona de las agencias viales
locales. De la misma manera, también se deben de percatar que los planes y
propuestas de las agencias son presentados a los pobladores locales en términos que
ellos puedan entender.

7 CONCLUSION

El esqguema descrito en este documento requiere que €l gobierno central devuelva la
planeacion de las vias locales a la ciudadania y gobiernos locales. También es
necesario gque exista un ambiente que estimule la apropiacion de carreteras y caminos
por parte de las comunidades y otras entidades no gubernamentales. Al devolver la
propiedad a grupo privado més grande en la mayoria de los paises en desarrollo, los
campesinos en pequefia escala, se mejorala eficienciay se tienen mas vias recibiendo
mantenimiento continuo.
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