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Objetivos del documento
Sumario

En muchos paises se padece cominmente de una provision muy pobre de servicios de
transporte, y al mismo tiempo, tarifas elevadas. Aunque la mayoria de los servicios
son proporcionados por el sector privado, la utilizacion de vehiculos es baja, 1os
carteles son comunes y la regulacion gubernamental es débil. En este trabgjo se
identifican los problemas mas importantes, |os cuales podrian ser resueltos a través de
varias formas de intervencion.

Los siguientes aspectos centrales han sido identificados como las principales
restricciones para €l desarrollo satisfactorio de los servicios de transporte rural:

Labaja densidad de demanda de transporte

Labgacalidad de lainfraestructura

Laescasa diversidad en los tipos de vehiculos

La falta de competencia en los mercados de transporte

La incomprension de las dependencias gubernamentales y otras agencias
internacionales sobre los beneficios potencidles de megorar la eficiencia de los
servicios de transporte.

YVVVYVYYV

Temas claves

> Controlar los carteles del transporte, reducir las tarifas e incrementar la frecuencia
delos servicios

> Reducir los precios de importacién de vehiculos y refacciones

> Diseflar programas de capacitacion para reconocer las ventgjas de conducir
despacio y con precaucion, asi como la importancia de las rutinas de
mantenimiento del vehiculo

» Considerar formas para que se pudiera eiminar del mercado €l exceso de
capacidad de los vehicul os antiguos

» Promover e uso de Medios Intermedios de Transporte (MIT)

» Disefiar métodos para apoyar financieramente un nivel minimo de frecuencias en
los servicios de transporte que no sea posible apoyar por otros medios

> Establecer sociedades con participacion del Sector Publico y del Sector Privado
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1. INTRODUCCION

Existe cada vez més evidencia de que los servicios de transporte rura que
actualmente se proporcionan en muchas areas rurales en paises en desarrollo —
particularmente en Africa — no son satisfactorios. Generalmente la frecuencia del
servicio es muy baja y a menudo practicamente inexistente para las comunidades
locales, alin para éreas que tienen vias de acceso relativamente buenas. Aungue los
reducidos ingresos y la baja densidad de la demanda son los principal es factores que
inhiben la provisién de mejores servicios, hay bastante evidencia de que los precios
del transporte son altos, la gestion ineficiente y existen carteles operando. Un
proyecto de Participacién Publicay Privada (PPP) podria representar una solucion a
problema, dados los bajos presupuestos estatales, la relativa eficiencia que pueden
lograr los operadores privados, y la necesidad de mantener la frecuencia del servicio e
inhibir las peores caracteristicas de |os carteles,.

La principal ventgja de un acuerdo de PPP es que se obtiene simultaneamente los
beneficios centrales de dos entidades que previamente se encontraban separadas. Los
acuerdos de PPP combinan de manera Unica € dinamismo del sector privado con la
responsabilidad social, la conciencia ambiental, el conocimiento loca y €
compromiso de la creacion de empleos que tiene el sector publico.

Resulta muy dificil ver como pueden eliminarse €l aislamiento y la pobreza sin un
nivel minimo de servicios de transporte. En virtud de las in€eficiencias y de los
elevados costos que implica mover cargas por medio de la estiba, el desarrollo se vera
restringido s la gente tiene que depender de este medio (o de otras formas de
transporte de baja productividad) para transportar productos en cualquier distancia
importante hacia € mercado. La agricultura tradicional sdlo aporta una parte de la
fuente de ingresos y del sustento. Otras fuentes incluyen:

a) e suministro de servicios informales (esto es, € mercadeo de alimentos,
los servicios personales) tanto para la comunidad local como para otros
incluyendo al trafico de paso

b) & empleo forma rural y urbano en € transporte, la distribucion, €
procesamiento de alimentos, la manufactura a pequefia escala y la amplia
gama de agencias de gobierno

C) lasremesas monetarias provenientes de parientes.

Muchas de estas otras fuentes de ingreso dependen mucho del transporte.

A fin de lograr la maxima cooperacion de los operadores de transporte se propone que
se discuta y negocie en detalle un paguete de medidas con los operadores y que las
medidas se pongan en vigor a mismo tiempo. De este modo |os operadores pueden
[legar a una situacion donde “todos ganan” al cambiar su comportamiento.

1.1. LasFallasdel Mercado

Es importante reconocer gque la provision de servicios de transporte en muchos paises
en desarrollo ha sido pobre debido a defectos en el funcionamiento de los mercados.
Los elevados precios del transporte surgen porque un ambiente no competitivo
mantiene una combinacion de atos precios de los vehiculos y refacciones, baja
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utilizacion de los vehiculos y altos costos de mantenimiento. La reducida utilizacion
de los vehiculos es € resultado de tener muchos operadores con altos costos dentro
del negocio por la forma en que los carteles controlan los patios de camiones, en
ocasiones manteniendo vehiculos haciendo cola durante dias 0 semanas para captar
unacargaque llevar.

Con la operacion de los carteles que racionan la demanda en |os patios de camiones,
el exceso de oferta conduce a un incremento en las tarifas de transporte. En un
mercado de libre competencia, un exceso de oferta bgaria las tarifas. Un claro
giemplo de como un exceso de oferta puede subir los precios del transporte se ve en
Nepal, donde la oferta se raciona a través de las colas de espera. Cuando se
introdujeron nuevos caminos en las areas montafiosas la demanda de porteadores
comerciales se redujo, ya que fué transferida a los vehiculos motorizados. Como
resultado de esto las demés rutas de transporte, que no competian con los nuevos
caminos, ahora tenian més porteadores que antes en la busca de clientes. La
consecuencia fue que las tarifas de los porteadores se elevaron sustancialmente para
ayudar a asegurar que €l resto de los transportistas siguieran teniendo un ingreso para
vivir ya que ahora tenian menos trabajo. Los porteadores rechazaban trabagar por
menos paga y ho habia competicion debido alaforma en que se organizaban las colas
de espera para conseguir los clientes.

La mayor parte de los paises en desarrollo no tienen politicas activas combatiendo el
monopolio y los carteles. En esta &rea, € control de precios directo es tal vez la
principal armay con frecuenciala unica.

1.2. LaUtilizaciéon delos Vehiculosy el Exceso de Capacidad

La combinacion de politicas podria incrementar la utilizacion de vehiculos. El exceso
de capacidad en los vehiculos fomenta la ineficiencia debido al manegjo compartido de
la demanda a través del sistema de lineas de espera. El exceso de capacidad podria
reducirse con una politica de traspasos y chatarrizaciéon de los vehiculos més vigjos.
Un mayor rigor en las inspecciones vehiculares obligatorias también podria ayudar a
eliminar los vehiculos més inseguros asi como los mas contaminantes. También
podria aumentarse el nimero de patios para camiones y autobuses. Esto aumentaria
automaticamente € numero de vehiculos “disponibles para fletar” y reduciria la
colusion en |os precios.

La reduccion del exceso de capacidad por €l traspaso de los vehiculos més viejos es
indudablemente una medida controversiad. Hay e problema obvio de que los
vehiculos comprados regresarian a la operacion de los carteles si no son sacados de
servicio. No hay unaforma directa de saber, a priori, si la politica seria efectiva. Se
ha puesto a consideraciéon como una posible manera de inducir a resto de los
operadores a cooperar con € proyecto a corto plazo y para ayudarlos aincrementar su
utilizacion. La demanda actual podria entonces repartirse entre un nimero menor de
operadores, reduciendo |os costos totales.

Se ha reconocido por algin tiempo que & exceso de personal y de capacidad pueden
obstaculizar la eficiencia. En afios recientes el Banco Mundial ha dado cierto apoyo
parareducir €l exceso de personal en el sector publico de muchos paises en desarrollo.
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1.3. Disponibilidad del Servicioy Concesion de Rutas

Para aumentar la frecuencia del servicio y prestar servicios de transporte a las
localidades més remotas con base en un criterio social, las rutas podrian ser dadas en
concesion. Adicionalmente, alos operadores podria exigirseles que dieran € servicio
conforme a un itinerario. Esto a menudo significaria partir de la termina de
autobuses antes de que € vehiculo estuviera completamente lleno. Con esto los
pasajeros tendrian mas oportunidad de abordar € bus en algunos puntos a lo largo de
laruta. Como ya se ha mencionado antes, muchas de las rutas rurales més algjadas
tendrian necesidad de subsidios directos o cruzados en la operaciéon, a fin de
proporcionar un servicio minimo con criterios sociales. Esto es muy comun en los
paises con altos ingresos.

El control o la autorizacion gubernamental de las cuotas y niveles tarifarios puede
jugar un papel importante para mantener los precios bgjos. Sin embargo esto debe de
manegjarse con cuidado; puesto que la publicacion de tarifas también se ha usado
colectivamente para prevenir que los operadores | as bajen incluso alin mas.

Las cuotas y tarifas més reducidas y un aumento en las frecuencias de los viges
ayudarian a estimular una expansion del mercado. Si las comunidades rurales
tuvieran mayor certeza sobre |0s servicios regulares entonces planearian a tiempo sus
asuntos (en términos del mercadeo de las cosechas, busqueda de empleo, etc.) afin de
sacar provecho de lanueva situacion.

Una solucion para los mercados restringidos de transporte de pasajeros es ofrecer en
concesion un cierto nimero de rutas en conjunto y exigir a los operadores a que
ofrezcan propuestas para servir todo e mercado. Las frecuencias de las rutas, los
niveles tarifarios y la cantidad de cualquier subsidio requerido se harian explicitos en
los procesos de licitacion y de negociaciéon. Los grupos de operadores existentes
podrian ser aentados a formar compafiias para entrar a competir por las licitaciones.
Las licitaciones para rutas se usan en economias con altos ingresos y podrian ser
apropiadas para ciertas operaciones en paises en desarrollo.

Cuando las licitaciones se ganan y € servicio es establecido, hay € inconveniente de
gue cualquier competencia ulterior podria desvanecerse. Todavia més, la puja “por €l
mercado” conlleva un elemento de subsidio cruzado entre las rutas. A fin de
garantizar que el operador trabaje sobre las rutas con bga demanda es necesario a
veces ofrecer alguna proteccion contra la competencia en las rutas rentables de alta
demanda. Hacer cumplir esta proteccion podria ser dificil en laslocalidades rurales.

1.4. El Aumentoen e Uso de Medios I ntermedios de Transporte

Una forma de aumentar la disponibilidad de transporte e incrementar la competencia
en sitios donde hay mercados seria estimular y establecer el uso de nuevos tipos de
vehiculos. Las estaciones para bicicletas, rickshaws y motocicletas son comunes para
los movimientos a cortas distancias en areas urbanas y rurales en muchos paises
asiaticos. Los tractores agricolas, remolques, microtractores adaptados para €
movimiento de pasgeros 0 motocicletas con sidecar podrian todos ellos ser
empleados para llevar cargas méas pesadas en rutas relativamente largas con menor
densidad de demanda. Podrian ser Utiles nuevas formas de operacion del transporte
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desde diferentes terminales para establecer una nueva dimension en la competicion.
Los distintos tipos de vehiculos tienen diferentes caracteristicas y podrian requerir
distintas estructuras tarifarias.

Al dﬁsarrollar un proyecto de PPP seria importante reconocer la contribucion de los

I'T- particularmente para las rutas mas cortas y de menor demanda. Estos vehiculos
son esenciales para las comunidades rurales a fin de tener acceso a los servicios
sociales y econémicos. También son un elemento esencial para un sistema eficiente
de transporte rural ya que estos medios permiten acumular los productos del campo y
gue los vehiculos méas grandes operen eficientemente. Sin embargo, algunos
planeadores de politicas juzgan a menudo desfavorablemente alos MIT de modo que
lalegislacion actta oponiéndose al uso exitoso de este tipo de vehiculos. Un proyecto
de PPP tendria que reconocer la contribucion hecha por este sector més informal y
procurar asegurarse de que la legislacion gubernamental o la préctica comercial no
inhiban el uso delos MIT.

15. Posibles Métodos para Subsidiar los Servicios de Transporte Rurales

En los paises en desarrollo la mayor parte de los subsidios del transporte no han sido
explicitamente dirigidos a los grupos rurales pobres. En algunos paises se han
mantenido bgjos tanto los precios de los combustibles como las tarifas de los
autobuses. Estas medidas se han disefiado en gran parte para proteger a la poblacion
urbana (de mayores ingresos) de la inflacion de precios. Debido a que € transporte
rural es mas informal, y lo suministra en su mayor parte e sector privado, los
transportadores rurales no han recibido subsidios directos para sus operaciones en €l
mismo grado que sus homologos urbanos.

En paises con altos ingresos se han utilizado varios tipos de subsidios de transporte.
En el pasado e gobierno del Reino Unido empled subsidios tanto para el combustible
de los autobuses como para sus recorridos (otorgados basandose en las distancias de
los trayectos) en las rutas rurales. Los subsidios especificos a las rutas han sido
otorgados por |as autoridades local es.

Se ha argumentado que los subsidios de los servicios no siempre llega a aquellas
personas que mas ayuda requieren con los costos del transporte. Los principales
beneficiarios son usualmente |os sectores mas ricos de la poblacion, quienes tienden a
vigiar més. Los pases de vigje y los esquemas de abonos de transporte estan entre los
métodos empleados para que los subsidios sean entregados a grupos especificos, y
pueden adaptarse a las condiciones locales. Por gemplo los pases de vigje pueden
emitirse para exencion de pagos, pagos de mediatarifa, etc. y al igual que los abonos
de transporte pueden distribuirse conforme a criterios especificos. Como todos los
esguemas subsidiados, se puede abusar de los abonos y los pases. Por gemplo, €
exceso mas probable es la venta del abono a otros, sin ser utilizado por aguellos para
los que estaba destinado. Incluso si esto ocurre, los mayores beneficiarios de estos
programas siguen siendo |os receptores originales.

En & Reino Unido, los abonos de transporte y los pases de vigje se han usado por
mucho tiempo para apoyar la movilidad de las personas de edad avanzada con

1 M.1.T. = Medios Intermedios de Transporte (Nota del Traductor).
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esguemas que varian de condado a condado. Los resultados de estos esquemas estan
reportados por Balcombe, Astrop y Hill (1998).

En e entorno actual es improbable que los subsidios jueguen un amplio papel
universal en un nuevo acuerdo de PPP. Sin embargo, los subsidios deberian ser
examinados meticulosamente como una solucion para suministrar transporte, en
especial para las localidades més remotas donde podria no existir un servicio de
transporte continuo, 0 en casos donde la frecuencia del servicio sea tan baja que se
mide en semanas 6 meses.

1.6. LosPreciosdelosVehiculos

Desde hace mucho se ha reconocido que diferencias importantes en los precios del
mismo producto pueden mantenerse por largos periodos de tiempo en diferentes
mercados nacionales. Sin embargo los tipos de cambio y las diferencias en los
impuestos pueden disimular las disparidades hasta cierto punto. Las diferencias en
los precios de los vehiculos en distintos mercados no solamente ocurren en Africay
Asia. Por gemplo los precios de los automoviles en el Reino Unido han sido mayores
gue en € resto de Europa por dos décadas aproximadamente. Anuncios de publicidad
recientes han sefialado que para ciertos model os de vehiculos los precios podrian ser
un 60 por ciento mayores en € Reino Unido que en el mercado europeo més barato.
Aungue ha habido cierta renuencia para abordar este problema (quiza por las
implicaciones sobre el empleo en el sector manufacturero) hay indicios recientes de
gue deberian tomarse medidas ahora para introducir mayor competicion y restringir e
poder monopdlico de las agencias distribuidoras exclusivas.

Varios estudios han encontrado evidencia de que los precios de nuevas unidades (sin
impuestos) para los camiones importados en Africa son en general e doble o triple
gue en Asia. Con € empleo de politicas de compra masiva concertadas (por €
gobierno, las agencias internacionales de ayuda, o grandes firmas comerciales) los
precios de los vehiculos nuevos podrian reducirse en gran medida. Las agencias
distribuidoras con derechos de exclusividad (que negocian cantidades relativamente
peguefias) también hacen que los precios de las refacciones resulten demasiado
elevados (Rizet y Hine 1993).

1.7. LosCostosde Mantenimiento delos Vehiculos

Se han encontrado diferencias grandes en los costos de mantenimiento de vehiculos
entre Africay Asia. Aunque algunas de las diferencias podrian relacionarse a las
disparidades en la rugosidad de las capas de rodadura viales, parece ser que el cuidado
de los conductores, la conduccién a bajas velocidades y la atencion a las rutinas de
mantenimiento (en particular e cambio frecuente de aceite de los motores) son de
importancia critica. Los programas de capacitacion serian bastante rentables si unos
cuantos mensagjes sencillos sobre estos temas lograran convencer a los propietarios y
conductores.

1.8. Un Ambiente Permisivo para un Transporte Rural Eficiente

Se ha identificado una gama de medidas que podrian proporcionar servicios de
transporte rural méas baratos y de mayor frecuencia. En la préctica cada localidad
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podria necesitar una combinacién distinta de estas medidas. Para cada pais o region
se necesitara llevar a cabo estudios y analizar los resultados para identificar donde
residen las restricciones centrales. También se requeriran discusiones locales a fin de
tener alguna retroalimentacion sobre cudles medidas pueden implantarse con éxito y
cuales podrian provocar los principales problemas.

La naturaleza del transporte rural en los paises en desarrollo no es concretay debido a
esto el gobierno tendria que poner mas énfasis en tomar medidas para ayudar a
conformar un medio ambiente en e cual un servicio de transporte rural competitivo y
eficiente pudiera prosperar.

La capacitacion de los operadores, conductores y mecanicos podria resultar muy
valiosa para ayudar a reducir los costos de mantenimiento y el riesgo de accidentes.
L a sobreoferta de vehicul os convencionales se ha identificado ya en varias localidades
y por tanto no seria tan importante la necesidad de nuevas fuentes de crédito para
adquirir mas vehiculos. No obstante, es mas probable que se requiera el crédito s se
van a introducir servicios con nuevos tipos de vehiculos. Los nuevos servicios con
MIT podrian necesitar nuevas facilidades de crédito. Del mismo modo, s puede
demostrarse que hay sblidas razones econdémicas para reemplazar |os vigjos vehicul os
—con altos costos de operacion—por vehicul os nuevos entonces otra vez habria un buen
argumento parala provision de nuevas facilidades de crédito.

El éxito de estas iniciativas dependera de una fuerte cultura empresaria la cua
buscara dinamicamente nuevas oportunidades para maximizar €l uso de sus activos.
El fomento de esta cultura podria requerir de capacitacion para ensefiar las habilidades
contables basicas y destacar |os tipos de oportunidades que pudieran estar disponibles.
Esta capacitacion no deberia darse solo a los operadores vehiculares sino también a
personal que repara e importa vehiculos y refacciones, y a los integrantes de las
industrias rurales atendidas por los proveedores de servicios vehiculares. Varios
cambios en la reglamentacion del transporte que permitan € uso de servicios con
vehiculos menos convencionales (basados en MIT), tales como tractores de ge
sencillo, podrian ayudar a introducir nuevos servicios asi como una nueva dimension
de la competicion.

1.9. OtrasRestricciones

La introduccion de las medidas indicadas anteriormente necesitaria ser apoyada por
otras actividades para enfrentar varias restricciones a los servicios de transporte rural
mejorados. Por g emplo un programa de gestion de la demanda gque aborde €l acceso
a los mercados y a la informacion sobre ellos; € establecimiento de empresas con
agentes de forma que encuentren cargas para los vehiculos vacios, € uso de
comunicaciones modernas para organizar los servicios de transporte y transferir
informacion; y medidas de planeacion de redes para maximizar la interconectividad
de las rutas, y asegurar la maximizacion de rendimientos de los limitados
presupuestos con € uso de mejoras puntuales para mantener transitable la mayor
proporcion posible de la red vial. Muchas de estas actividades requeriran una
cooperacién cercana con organizaciones que no son del transporte.
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2. UN POSIBLE PROGRAMA

A fin de asegurar @ maximo el éxito en la introduccion de este cambio mayor en el
suministro de servicios de transporte rural es esencial lograr la mayor cooperacion de
los operadores de transporte y de las otras partes interesadas. Para lograr esto se
sugiere seguir |os siguientes pasos.

1. Los lideres politicos y los funcionarios de gobierno en las altas esferas deben
darse cuenta de estas cuestiones y de los enormes beneficios potenciales. Es
importante recordar que una mejoria significativa en los servicios de transporte
rural tendria un efecto multiplicativo en la economia que corresponderia a varias
veces lamejoralograda en |os estandares de mantenimiento vial.

2. A loslideres politicos deberia pedirseles entonces que se comprometieran alograr
los cambios “adhiriéndose” al proceso. Esto podrig ser parte de una reforma al
Programa de Transporte y Viges Rurales (RTTP)< que eslﬂn componente del
Programa de Transporte para el Africa Subsahariana (SSATP)™

3. Deberian identificarse las agencias internacionales de ayuda y solicitarles que
comprometan fondos y que también participen en el proceso. El dinero de las
agencias internacional es deberia estar disponible para ayudar aimplantar la nueva
politica y cubrir los costos siguientes. administracion, estudios y planeacion del
proyecto piloto, la capacitacion de los operadoresy de los conductores, la compra
del exceso de capacidad, los costos financieros iniciales de los acuerdos para la
importacién de vehiculos y refacciones més baratos, los subsidios para los
servicios de transporte en éreas remotas durante e periodo inicial del proyecto
piloto.

4. Se deben identificar y preparar alos “campeones’ o lideres locales del proceso de
cambio. Estos podran ser politicos que representen a areas rurales, representantes
de grupos de usuarios, funcionarios, etc.

5. Deberian lograrse acuerdos presupuestales para cubrir los costos de la
administracion y otros gastos del programa. Una nueva célula gubernamental
deberia de establecerse eligiendo servidores publicos para planear y supervisar los
cambios.

6. Deberian identificarse las areas piloto en las cuales la nueva politica de transporte
rural pueda ser ensayada.

7. Deberian organizarse encuestas para colectar datos sobre |os patrones actuales del
transporte rural, las tarifas, los precios de los vehiculos etc. en las regiones
inicialmente identificadas como areas piloto paralos cambios.

8. Los datos obtenidos en las encuestas deberian analizarse para identificar la
frecuencia de movimientos de pasgjeros, vehiculos y cargas en las distintas rutas.
Deberian prepararse perfiles tipicos de ingresos y costos para |os diferentes tipos
de vehiculos.

9. Deberian prepararse planes para una solucion alternativa en cada area piloto. Las
posibles soluciones podrian implicar la introduccién de competicion reciente a
través de nuevos operadores y nuevos modos de transporte (esto es, NMT o MIT)
o la introduccion de concesiones para rutas que impliguen contratos para
emprender nuevas formas de operacion. Los planes podrian incluir la
capacitacion de conductores y de operadores, subsidios operativos para las rutas

2 Rural Travel and Transport Program (RTTP), por sus siglas en inglés (Nota del Traductor).
% Sub-Saharan African Transport Program (SSATP), por sus siglas en inglés (Nota del Traductor).

Base de Conocimientos de Transporte Rural 8 Rural Travel and Transport Program 2001



La Promocién de Servicios de Transporte Rural 4:2:a

hacia las comunidades mas algjadas y la compra del exceso de capacidad donde
resulte obvio que los carteles estan apoyados en la sobreoferta global de los
vehiculos.

10. La publicidad en la prensa y en los medios debe organizarse para informar al
publico de los cambios que podrian ocurrir.

11. Los cambios necesarios en la legislacion del transporte deben ser organizados y
aprobados.

12. Deben mantenerse discusiones exhaustivas con los operadores, politicos,
autoridades locales, grupos de usuarios y operadores de transporte.

13. Deberia facilitarse la asistencia y un posible financiamiento a un importador de
vehiculos ya existente 0 a uno nuevo para establecer contacto e importar vehiculos
y refacciones més baratos, |os cual probablemente se haga a traves de proveedores
asiaticos. Cualquier reglamentacion sobre los vehiculos y su uso gue obstaculice
el abastecimiento de vehiculos mas baratos debe ser identificada, investigada y
enfrentada.

14. Los planes del érea piloto deberian ser modificados para tomar en cuenta los
puntos de vista de las partes interesadas.

15. Se deberia convencer a los operadores de transporte de que obtendrian mayores
beneficios si abandonan sus costumbres restrictivas actuales, aceptan tarifas més
bajas y aumentan sus frecuencias de viges bao los términos de las nuevas
concesiones de rutas. Los beneficios podrian incluir:

a) precios mas bajos en los vehiculos nuevos y en las refacciones

b) capacitacion sobre cdmo manegjar y mantener sus vehiculos de modo mas
econdémico.

c) lacompray la chatarrizacion de una parte de su capacidad (de los vehiculos
Mas vigjos y obsol etos).

d) subsidios paraoperar en las rutas de tréfico minimo y en las mas remotas.

16. Las actividades descritas anteriormente deberian ponerse en € contexto de los
estilos de vida rurales sostenibles a través del examen de las restricciones familiares
existentes, los vinculos campo-ciudad y las interrel aciones entre |os sectores.

3. CONCLUSION

Este trabgo ha mostrado que la dependencia habitual del sector privado para la
prestacion de servicios de transporte en particular a las comunidades rurales mas
agadas claramente no estd funcionando. Las secciones més pobres de las
comunidades rurales continlian aisladas con poco 0 ningun acceso a los modos de
transporte motorizados 0 no motorizados. Para las comunidades més alejadas donde
la viabilidad de los servicios puramente comerciales esta limitada se requiere de
alguna forma de participacion publica para asegurar €l suministro de una frecuencia
minima de servicios. También hay necesidad de un mayor grado de compromiso
politico parainfluenciar las politicas, fomentar € uso de los MIT y desalentar algunas
préacticas anticompetitivas utilizadas por |as asociaciones y sindicatos de transporte.

Una participacién conjunta del sector publico con el sector privado que proporcione
una gama de servicios de transporte a las comunidades rurales tendra impacto en la
pobreza rural de varias maneras. Un incremento en la frecuencia de los servicios de
transporte reducira e aislamiento rural e incrementard el alcance efectivo de las
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oportunidades para captar ingresos por parte de los habitantes rurales. Una
disminucion en los precios de transporte derivada de las mejoras en la eficiencia
permitira a los campesinos hacer més vigjes y reducira € impacto de los costos del
transporte sobre los precios a la salida de los cultivos. Por lo genera e costo de los
servicios convencionales de transporte motorizado representa una proporcion
importante del ingreso de los hogares pobres. Un incremento en la disponibilidad de
MIT también dara mayor seguridad a las familias pobres de poder emprender tareas
de transporte al nivel de pueblos y vigar distancias mayores, por gjemplo, hacia los
mercados |ocales.

Laclave del éxito del tipo de programa de accion descrito en la Seccion 2 sera el
apoyo politico, un enfoque multisectorial y la participacion de todas las partes
interesadas relevantes. Una asociacion publica-privada tendra la ventagja de poder
formalizar estas relaciones y por tanto de alcanzar cabamente alos grupos
marginados alavez que se incrementala viabilidad de los operadores comerciales del
transporte rural.
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