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PREFACIO

Lapobrezarural esta generdizaday esdificil de abordar. La mejora de la movilidad
puede reducir la pobrezarural a facilitar un acceso més fluido alos servicios (educacion,
salud, finanzas, mercados), a laobtencion de bienese ingresosy a la participacionen las
actividades sociales, politicas y comunitarias de mujeres, hombres y nifios que viven en
las zonas rurales. La movilidad requiere una combinacion de infraestructura apropiada de
transporte, mejores servicios de transporte y medios de transporte asequibles, tanto
motorizados como no motorizados. Esta publicacion se concentra en los muchos y
variados tipos de transporte que proporcionan esa movilidad, tales como los servicios de
autobus, camiones de carga, taxis colectivos, animales de transporte, bicicletaso
carretillas.

Los autores recalcan la interdependencia y la complementariedad de los diferentes
medios de transporte, motorizados y no motorizados, grandes y pequefios, urbanosy
rurales terrestres y acudticos. Subrayan la necesidad de un enfoque integrado para
desarrollar (y manterer) lainfraestructuray los servicios de transporte, con mayor
conectividad entre los sistemas de transporte (vial, acuatico, aéreo, ferroviario), los tipos
de servicio (larga distancia, local) y los operadores (publicos, comerciales, individuales).
Inevitablemente, esto incluye potenciamente a una gama muy amplia de interesados e
involucrados directos, tanto por e lado de la demanda como por € lado de la oferta de los
servicios de transporte.

Como resultado, esta publicacion ayudara alos planificadores de transporte, alos
gobiernos, alos proveedores de servicios de transporte, a las organizaciones
comunitarias, alos organismos donantes y a los profesionales del desarrollo en otros
sectores. Trata las opciones para crear un entorno favorable para permitir un transporte
eficientey lucrativoy una mayor movilidad rural para los grupos desfavorecidos. Sugiere
un enfoque holistico de la planificaciongue incluya a todos los interesados e
involucrados directos, gobiernos, operadores de medios de transporte y usuariosy que
aliente laformacion de redes que atraviesen los limites geogréficos y |os sectores, para
maximizar € progreso.

Mejora de la movilidad rural: Opciones para el desarrollo del transporte
motorizado y no motorizado es uno de cuatro documentos sobre el transporte rural
elaborado por € Grupo Temético de Transporte Rural del Banco Mundidl. Las otras tres
publicaciones son:

- Opciones para la gestion y financiacién de la infraestructura de transporte rural.
Disefio y evaluacion de la infraestructura de transporterural: Garantizar €l
acceso basico para las comunidades rurales.

Desarrollo de politicas y estrategias de transporte rural (en preparacion).

John Flora
Director
Transporte y Desarrollo Urbano



RESUMEN

Muchos habitantes de las zonas rurales en los paises en desarrollo carecen de acceso
adecuado y asequible a lainfraestructura y los servicios de transporte. El acceso limitado
al transporte constrifie e desarrollo econdmico y social y contribuye ala pobreza.
Mejores servicios de transporte pueden estimular la actividad econdmicay €l
mejoramiento social, conduciendo al acceso mas fécil y aun circulo virtuoso que reduce
la pobrezay mejoralas vidas de los residentes rurales pobres. La mejora del acceso de la
poblacion rural alos servicios esenciales requiere unamejor movilidad atravésde la
infraestructuray los servicios de transporte, asi como la ubicacion, €l precio y la calidad
delasinstalaciones. Este informe se centra en lameorade lamovilidad rural al facilitar
laprovision de mediosy servicios de transporte asequibl es.

Hay muchos obstacul os para un transporte rural mas barato y eficiente y muchos
factoresinfluyen en los esfuerzos para promover |os servicios de transporte rural. A pesar
del gasto masivo, muchos de los esfuerzos gubernamentales y de donantes para mejorar
el transporte rural no han satisfecho las necesidades de los residentes rurales. Es mas, €l
mercado no ha prestado servicios de transporte a las &reas con demanda bagjay alos
segmentos mas pobres y menos moviles de la comunidad. Para proporcionar beneficios
econdmicosy sociales significativos, lainversion en el transporte debe adoptar un
enfoque integrado. En lugar de enfocarse exclusivamente en la ampliacion de las redes
viales, también se debe prestar atencion alos caminos mas pequefios, senderosy sendas;
al uso de medios privados y comerciales de transporte (motorizados y no motorizados) y
alaimportancia de los centros de transporte y 1os mercados. Los planificadores de
transporte deben adoptar un enfoque holistico que incluya a todos |os interesados e
involucrados directos en un proceso participativo de evaluacién de las necesidades,
dentro de un marco de politica claro, basado en lainterdependenciay la
complementariedad de | os diferentes medios de transporte. Ademés, las politicas
favorables y los entornos operativos pueden permitirle al sector privadoy alas
organizaciones no gubernamentales (ONG) desempefiar funciones importantes en
iniciativas nuevas.

Se pueden usar |as actividades piloto para promover medios intermedios de
transporte de tecnologia de mas bajo nivel, o gue puede mejorar |a productividad |ocal
en las areas de baja densidad y bajos ingresos. La planificacion de los esfuerzos debe
considerar las necesidades de las mujeres y de los grupos desfavorecidos. Lavigilanciay
evaluacion que incluyan alos interesados e involucrados directos son también
importantes, como o es laformacién de redes local es, nacionales e internacional es.
Sobre la base de estos esfuerzos, los gobiernos y 1os planificadores de proyectos pueden
adoptar medidas en tres areas—financiera, reglamentariay complementaria—para
promover una mayor identificacion con los medios intermedios de transporte y la
provisién privada de |os servicios de transporte rural.
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PERSPECTIVA GENERAL

El acceso limitado al transporte en las zonas rurales de |os paises en desarrollo constrifie
el desarrollo econémico y socia y contribuye ala pobreza. Lamejora del acceso dela
poblacion rural alos servicios esenciales requiere una mejora de lamovilidad, mediante
infraestructura de transporte y mejores servicios y laatencion ala ubicacion, lacalidad y
el precio de lasinstalaciones. Una mayor movilidad brinda ala gente mejor acceso alos
servicios (educacion, salud, finanzas), los mercados, las oportunidades de obtener
ingresosy alas actividades sociaes, politicasy comunitarias.

El Transporte Rural Es Crucial Para La Reducciéon De La Pobreza

En muchos paises en desarrollo, lainfraestructura de transporte rural—caminos locales,
senderos, veredas y puentes usados parallegar hastalas fincas, mercados, fuentes de
agua, escuelas y consultorios—frecuentemente estéd en malas condiciones durante todo €l
ano o parte de é. Los servicios de transporte, tanto |os medios motorizados en gran
escala como |os camiones, autobuses, camionetas y automoviles asi como los medios
intermedios como carretillas, bicicletas, motocicletasy carros de traccién a sangre, a
menudo son inadecuados y demasiado costosos para los habitantes rurales. En muchas
areasrurales, € transporte local significa principa mente personas que caminan y
acarrean.

Mientras €l costo constrifie el uso de los servicios de transporte, lafalta de una
demanda concentrada constrifie e desarrollo de servicios més baratos, més eficientes. La
mejora de lamovilidad rural parareducir la pobreza, por lo tanto, requiere una
combinacién de infraestructura apropiada de transporte y mejores servicios de transporte
usando medios asequibles de transporte. Este informe se centra en |os servicios de
transporte rural; otros dos informes en esta serie exploran lainfraestructura de transporte.

Los Esfuerzos Para Mejorar Los Servicios De Transporte Rural Deben
Considerar Muchos Temas

Muchos de los esfuerzos gubernamentales y de donantes para mejorar el transporte rural
se han centrado en laampliacion de las redes de caminos, con poca atencion ala
sostenibilidad, ala necesidad de desarrollar movilidad en los caminos o a las necesidades
y los criterios de los usuarios del transporte, especiamente |os pobres rurales. Como
resultado, a pesar del gasto masivo, tales intervenciones no han satisfecho las necesidades
de transporte de hombres y mujeres que viven en las zonas rurales para una variedad
amplia de actividades de subsistencia, socialesy econdémicas. Es mas, el mercado no ha
prestado servicios de transporte alas areas con demanda bajay alos miembros més
pobres y menos moviles de la comunidad.

L os sistemas eficaces de transporte rural incluyen modalidades de transporte
complementarias de grande y pequefia escala. Los medios de transporte intermedios son
importantes para el transporte en lafinca, dentro del pueblo y del pueblo al mercado, asi
como paralos vigjes cortos dentro de las ciudades y |as &reas periurbanas. Se necesitan



vehicul os motorizados mas grandes en las rutas con demanda alta, como |os enlaces
rurales-urbanos. Los camionesy |os autobuses dependen del transporte alimentador local
paralaconcentracion y dispersion de los pasgjeros y |os productos, en particular de los
centros de transporte (mercados, terminales de pueblos y terminales de camiones).

En anos recientes, sin embargo, se ha estado reconociendo cadavez més que sin
un enfoque integrado hacialainfraestructuray servicios de transporte, es poco probable
gue lainversion en el transporte traiga beneficios econdmicos y sociales acordes. Los
gobiernos en |os paises en desarrollo estan siendo alentados a crear politicas y entornos
operativos favorables, permitiendo que el sector privado y las organizaciones no
gubernamentales (ONG) desempefien funciones importantes en nuevas iniciativas de
transporte rural.

De todos modos, hay muchos obstacul os para un transporte rural mas barato y
eficiente y muchos factores influyen en los esfuerzos para promover |os servicios de
transporte rural, incluidos la amplia gama de interesados e involucrados directos, la
necesidad de una masa critica de usuarios, operadores y proveedores, densidad de
poblacion y su nivel deingresosy laadopcién de model os de servicios de transporte.

Se deben considerar las necesidades de una gama amplia de interesados e
involucrados directos

Hay muchos interesados e involucrados directos en los servicios de transporte rural con
unavariedad de prioridades y programas distintos. Estos interesados e involucrados
directos influyen en laprovision, en e precio, en la cantidad y la calidad de los servicios
de transporte rural. Todos ellos deben ser incluidos cuando se planifican y ponen en
préactica intervenciones de transporte. L os participantes principales son los usuarios, 10s
operadores, y los reguladores.

L as soluciones de transporte deben reflgjar las condiciones, necesidades y
preferencias de los usuarios de transportes. Los temas importantes a examinar cuando se
planifican intervenciones de transporte incluyen diferencias entre los sexos en las
necesidades de transporte, los grupos desfavorecidos y otros con necesidades especiales,
laocupacién o latarea, ladensidad y los ingresos de la poblacion y latradiciony la
cultura.

Hay diferencias entre |os sexos en las tareas de transporte y el acceso alas
tecnologias. Los programas de transporte a menudo han descuidado |as necesidades
especiales de las mujeres. Lamayoria del transporte es de propiedad de hombresy
operado por ellos. Las relaciones de poder entre los génerosy € acceso desigual a dinero
restringen lamovilidad de las mujeres. Las mujeres se ven fortalecidas por una mayor
movilidad, y el transporte puede causar un cambio en los roles de |os géneros.

Algunos medios de transporte son principa mente para mejorar la movilidad
personal 0 domestica. Estos reducen la carga de | as tareas domeésticas, ahorran tiempo o
aumentan |las opciones generadoras de ingresos. También se pueden usar para prestar
servicios de transporte informal alos vecinos.



L os operadores de servicios de transporte incluyen empresas, tanto publicas como
privadas y personas particulares. Las empresas tienden a operar vehiculos de tamafio
mediano y grandes, que requieren unainversion y un apoyo organizativo significativos.

L as personas particulares tienden ainvertir en microbuses, camionetas y medios
intermedios de transporte (incluidos |os tractores pequefios). L os operadores de transporte
influyen en el sector del transporte principa mente a través de sus asociaciones, las que
pueden afectar la calidad, la cantidad, y el precio de los servicios de transporte rural,

tanto para vehicul os motorizados como no motorizados. En los lugares donde las
asociaciones de transporte son politicay econdémicamente poderosas y operan sin
competenciareal, e transporte rural se vuelve mas costoso y menos atractivo paralos
usuarios. Las asociaciones son fuertes cuando representan |0s intereses de sus miembros,
pero tienden a pasar por ato los intereses mas amplios de |os usuarios de transportes y las
comunidades alas que ellos sirven.

Los reguladores de transporte en los paises en desarrollo tienden a ser débiles,
creando un ambiente desfavorable para |os servicios de transporte. Muchas leyes de
transito son inadecuadas para €l transito y las condiciones de transporte modernas, y
muchos ministerios de transporte tienen recursos y capacidad humana limitados, 1o que
dificulta que los reguladores monitoreen los requisitos de |0s usuarios y proporcionen un
ambiente conducente a la provision de servicios de transporte. Los gobiernos locales se
encargan de las leyes que reglamentan alos operadores de transporte en |os puebl os de
los cuales emanan las operaciones rurales. Las terminales de transporte son, por |o
genera, de propiedad de los gobiernos locales y tienden a estar mal mantenidasy
administradas. L os gobiernos local es también tienen generalmente el control del nimero
de vehiculosy las rutas. Pero a veces estos poderes no se aplican efectivamente,
especialmente en las areas donde | os operadores de transporte son politicamente
influyentes.

El mantenimiento delos serviciosrequiere una masa critica de usuarios,
operadoresy proveedores

Los medios de transporte, tanto motorizados como no motorizados, requieren una
infraestructura de apoyo para su fabricacion, suministroy reparacion. Sin servicios de
apoyo, esdificil que se desarrolle una masa critica de usuarios, en tanto que es
improbable que se desarrollen servicios de apoyo sostenibles en ausencia de una masa
criticade usuarios. Las inhibiciones socioculturales pueden constrefiir € uso de ciertos
medios de transporte hasta que una masa critica de usuarios |os hace aceptables. Por
gemplo, unavez que suficientes mujeres comienzan a usar bicicletasy los beneficios se
hacen evidentes, otras mujeres encontraran mas facil superar las limitaciones econdémicas
y sociales para el uso de bicicletas.

L as densidades de poblacién y sus niveles de ingresos afectan a la demanday
oferta detransporte

L os patrones de demanday oferta de transporte a menudo estan vinculados con la
densidad de poblacién y los niveles de ingresos en tres categorias amplias. La primeraes
labajadensidad del transporte en las areas de bajos ingresos, con pocos vehicul os



motorizados o medios intermedios de transporte. Un circulo vicioso de transporte,
usuariosy servicios insuficientesimpide el desarrollo. Este tipo de patrones se
encuentran en zonas rurales remotas en Africaa sur del Sahara, Asiay AméricalLatina

La segunda categoria tiene una densidad mayor de transporte en las éreas de
ingresos bajos a medios y se asocia con una densidad de poblacion media a ata,
agriculturairrigada, cultivos comerciales, sistemas de comercializacion eficientes y
empleo no agricola. En dichas éreas |os servicios de transporte han logrado una masa
critica, haciendo féacil la compray & mantenimiento de diversos medios de transporte.
Tales patrones se encuentran en &reas rurales y periurbanas de mayores ingresos en el
Africaal sur del Saharay del Norte, gran parte del Asiameridional rural y del Sudeste
Asiético y agunas zonas rurales de Ameérica Latina.

Latercera categoria tiene una densidad de transporte bgja a media en las zonas
rurales de ingresos altos. La infraestructura de transporte es en general buena, y la gente
usa €l transporte motorizado regularmente parair atrabajar, alos consultorios, los
hospitales y los mercados; paravisitar aamigosy familiares; y paraparticipar en
acontecimientos sociales y funciones religiosas. Tales patrones se encuentran en las zonas
periurbanas en todo e mundo y en las zonas rurales de los paises en meor situacion de
las Ameéricas, Asia, Australasiay Europa.

L os patrones de adopcion y uso reflgan las condiciones locales

L os patrones de adopcién y uso de los medios de transporte varian mucho, en parte
reflejando factores sociales, econdmicosy ambientalesy en parte las caracteristicas
idiosincréticas. Algunos medios de transporte (bicicletas, motocicletas, camionetas,
camiones) pueden estar generalizados, pero su concentracion varia enormemente. Otros
(carretas de asnos, motocultivadoras) pueden estar agrupados solo en ciertas localidades.
Los agrupamientos nacionalesy localesy las diferencias pueden correlacionarse con las
diferencias en la densidad de poblacion, la cultura, lainfraestructura, los ingresos, las
politicas, latopografia, €l clima, o los cultivosy los animales. Las condiciones que
favorecen la adopcién deben ser comprendidas para que puedan crearse ambientes mas
conducentes. La mayoria de los medios de transporte se difunden como resultado de
iniciativas privadas en pequefia escala, en lugar de campafias de promocion formales del
gobierno.

L os servicios complementariosy competitivos son importantes par a satisfacer
las difer entes necesidades

Muchos servicios de transporte complementarios estan disponibles con diferentes —pero
parcia mente superpuestas— variedades, capacidades, costos de operacion, cargas Utiles,
velocidades, durabilidad, requisitos de infraestructura, caracteristicas estéticas, requisitos
dedivisasy servicios de apoyo. Operando conjuntamente en un sistema de transporte
multimodal, los medios de transporte complementarios pueden satisfacer diferentes
necesidades del mercado. Laimportancia de |os servicios de transporte complementarios
no siempre es reconocida, especialmente la de los medios intermedios de transporte.



Los servicios de transporte pueden ser competitivos, asi como complementarios.
L as zonas rurales remotas con produccion agricola baja pueden contar con solo unos
cuantos medios multiuso de transporte (carros de traccion a sangre, unas pocas
camionetas, quizas bicicletas), de manera que cualquier medio de transporte nuevo tiene
gue competir por el mercado de transporte pequefio. Los carros de traccién a sangre le
pueden quitar €l trabajo de transporte a los porteadores; |as camionetas pueden quitarle e
transporte de cargas a las carretas.

Algunas intervenciones pueden reducir 10s costos

L os servicios motorizados de transporte en las zonas rurales son en general mas costosos
gue los medios equivalentes de transporte urbano e interurbano. Los principales factores
gue contribuyen alas diferencias de costo estan relacionados con |os costos operativos de
los vehiculos (fijos y variables), la baja demanday un entorno operativo no competitivo.
Pero hay maneras de bajar el costo, como sugieren las marcadas diferencias en e precio
del transporte dentro de los paises y entre éstos. La competencia entre |os proveedores
ayuda a mantener bajo €l precio de los vehiculos, los repuestos y |os servicios de apoyo.
La competencia entre |os operadores aguza su atencion a desempefio ddl transportey los
costos de operacion y promueve practicas de bajo costo.

¢Qué Se Debe Hacer Para Promover El Transporte Rural?

Se deben promover activamente |los servicios de transporte rural paratransformar el
circulo vicioso de servicios de transporte insuficiente e incapacidad para pagar por €llos
en un circulo virtuoso de mejores servicios de transporte que estimulen la actividad
econdmicay el mejoramiento social, conduciendo a su vez a acceso més f&cil a servicios
de transporte maés eficaces. Los gobiernosy las ONG deben promover nuevos medios de
transporte en muchas éreas de baja densidad y bajos ingresos, y 10s esfuerzos deben
considerar |as necesidades de |os grupos marginados.

Todas las intervenciones de transporte rural, ya fuesen patrocinadas por los
gobiernos, las ONG, el sector privado o los donantes, deben abordar laimagen completa
del transporte, mirando a lainfraestructuray la movilidad como una solucion integrada.
L os métodos inclusivos, participativos que incluyen atodos |os interesados e
involucrados directos son esencial es para determinar |as prioridades de infraestructura,
| as ubicaciones apropiadas paralas instalaciones y |os medios apropiados de transporte.
Las prioridades deben reflgjar las necesidades locales y el desarrollo econdmicoy las
metas de equidad. Cualquier conflicto de intereses debe abordarse en forma transparente.
Lapromocion y los subsidios tienen poco efecto alargo plazo, a menos que |os servicios
gue se promueven sean apropiados para el medio ambientey las necesidades realesy
percibidas de la gente.

Laformacion de redes amplias nacionales e internacional es es importante debido
alamagnitud de los problemas de transporte rural, €l nimero de interesados e
involucrados directos y la necesidad de intervenciones diversas. De igual importancia son
las redes locales formales o informal es que relinen a personas gque de otro modo no
estarian vinculadas y deben ser incluidas en la planificacion, la gjecucion, € monitoreo, y



laevauacion. Los interesados e involucrados directos vinculados a través de las redes
pueden ser particularmente importantes al desarrollar iniciativas descentralizadas.

Sobre la base de este proceso participativo, los gobiernosy los planificadores de
proyectos pueden tomar medidas financieras, reglamentariasy complementarias para
promover |a prestacion privada de servicios de transporte rural.

Consider aciones financier as

Entre |as principal es consideraciones financieras para los responsables de la politica de
transporte y los planificadores estén el crédito y los subsidios para los vehiculos de
transporte, 10s incentivos operativos para promover la prestacion de los servicios en las
zonas rurales y 1os mecanismos para fortalecer 10s sistemas privados de suministro,
distribucion y mantenimiento.

El crédito puede acelerar extraordinariamente la adopcion de los medios de
transporte, pero el acceso a crédito es generalmente limitado en las zonas rurales, en
particular paralas mujeres. Las condiciones de reintegro para el crédito agricola
estacional raravez son apropiadas para adquirir medios de transporte. Los programas de
transporte pueden ayudar a las asociaciones de crédito o bancos agricolas locales a que
desarrollen productos a mediano plazo apropiados para adquirir medios de transporte. El
crédito rural localizado, a veces proporcionado por programas dirigidos de donantes, a
menudo se subsidiay se presta solo para medios particulares de transporte. Se debe tener
cuidado a extender créditosy subsidios para medios especificos de transporte, que
pueden distorsionar los mercados o no lograr ayudar a las personas que mas o necesitan.
L os subsidios pueden ayudar a lanzar nuevos medios de transporte, pero no siempre son
necesarios o sostenibles.

Para asegurar que las zonas rurales remotas en |os paises en desarrollo tengan
servicios adecuados de transporte, se pueden necesitar soluciones creativas. Los subsidios
pueden ser la Unica manera de establecer servicios de transporte rural en las éreas pobres
con baja densidad de demanda. También se pueden necesitar subsidios o subsidios
cruzados para mantener un nivel minimo de servicio por razones sociales. Los subsidios
operativos son una solucién comun en paises de ingresos altos y pueden ser apropiados
para ciertas zonas en paises en desarrollo. Los incentivos de precio para establecer
servicios basados en nuevos medios de transporte también pueden ser Utiles.

Otra manera de aumentar la demanda es bajando | os derechos e impuestos. Pero
aunque la disminucion de derechos e impuestos para reducir los costos de capital de los
vehicul os automotores puede aumentar extraordinariamente el nimero de vehiculos, esto
puede tener poco efecto sobre su disponibilidad en las zonas rurales. El argumento es méas
facil de sostener en el caso de menores derechos e impuestos sobre |os vehiculos y
repuestos usados principalmente en las zonas rurales, como tractores o bicicletasy otros
medios no motorizados de transporte. La combinacion de tales medidas con subsidios que
bajen los costos variables de la operacién (como costos de combustible) puede persuadir
a algunos operadores de que las operaciones rurales merecen emprenderse.



El escaso uso de medios intermedios de transporte en las zonas rurales remotas a
menudo esta vinculado a un circulo vicioso de oferta escasay demanda baja. El primer
paso para aumentar la disponibilidad esidentificar y abordar los factores limitantes,
incluidas la escasez de capital, de sistemas de comercializacion, componentes y materias
primas, o de establecimientos y aptitudes para la fabricacion. En muchas éreas de baja
densidad, los problemas de suministro pueden estar vinculados al poder adquisitivo débil
de los usuarios, en particular de las mujeres. Tales situaciones pueden superarse
proporcionando crédito, oportunidades de generacion de ingresos o subsidios.

Consider acionesreglamentarias

L os servicios eficaces de transporte requieren planificacion y reglamentaci én adecuadas,
en particular cuando se trata de intervenciones para éreas de baja densidad y grupos
desfavorecidos. Pero los reguladoresy los planificadores en los paises en desarrollo a
menudo cuentan con recursos y personal insuficientes, y las intervenciones de transporte
rara vez abordan los medios intermedios de transporte o usan procesos participativos o
andlisis de problemas de género. Es mas, el progreso es lento porque los planificadores
no logran construir sobre la base de la experienciay las lecciones de otros paises, y la
colaboracion entre sectores es rara.

Una reglamentacion efectiva puede apoyar un sistema eficiente de transporte a
través de los controles de cantidad (paraigualar la demanday la oferta), los controles de
calidad (para asegurar la seguridad de |os conductores, pasajerosy otros usuarios viales,
asi como proteger el medio ambiente) y la reglamentacion de los medios intermedios de
transporte (incluidos los temas de bienestar de los animales). El principal tema
reglamentario para el transporte rural es como aumentar la cantidad del servicio.

Las comunidades rurales a menudo son un mercado cautivo para los operadores
de transporte porque tienen poca o ninguna alternativa de proveedores de servicio y
pocos medios para gjercer presion sobre los operadores para que cambien sus practicas o
bajen sus precios. Las comunidades pueden aumentar su poder de negociacion
estableciendo grupos de usuarios para negociar con los operadoresy gercer presiones
politicas sobre el gobierno. Las asociaciones de operadores de transporte a menudo
controlan el mercado paralos servicios de transporte, pero también pueden mejorar los
servicios de transporte. Para hacerlo, las asociaciones deben ser ayudadas a ver como se
veria beneficiada su industria mediante la adopcion de diferentes précticas operativas.
Ademas, los gobiernosy las ONG pueden facilitar 1a prestacion de servicios de
capacitacion técnicay empresarial paralos duefios y los operadores de vehicul os, tanto
motorizados como no motorizados.

Opciones complementarias

La promocion de los servicios de transporte rural también requiere acciones
complementarias para desarrollar unainfraestructura interconectada adecuada, alentar el
uso de |os agentes comerciales de transporte y |a tecnologia de comuni caciones, crear
mercados rurales y mejorar las terminales urbanas. La movilidad rural depende de una
buenainfraestructura de transporte rural (caminos, senderos, veredas, puentes), asi como



de servicios de transporte buenos y de bajo costo. Se puede requerir entrenamiento y
aumento de la capacidad para los expertos local es en temas clave como los medios
intermedios de transporte, 10s procesos participativosy € andlisis de problemas de
género. Las campafias de educacion publica deben presentar imagenes positivas de los
medios complementarios de transporte. La prioridad en los servicios de transporte en las
zonas rurales debe ser mantener el acceso basico de vehiculos durante todo €l afio para
los tipos de vehicul os que probablemente vayan a operar. La cantidad del acceso es aln
mas importante que la calidad.

Al proporcionarles acceso a las comunidades rurales remotas, losingenieros y
planificadores viales tratan a menudo de reducir a minimo los costos evitando la
redundancia, disminuyendo al minimo el nimero de enlacesy lalongitud del camino. Un
resultado es que las redes rurales de caminos vecinales tienen muchos callgones sin
salida. Paralos operadores de transporte, estas rutas ocasionan costos y riesgos mayores.
L as rutas interconectadas ayudan a maximizar la demanda potencial de los servicios de
transporte.

L os sistemas de transporte eficientes también dependen de buenas
comunicaciones para hacer coincidir los vehiculos y las cargas. Un buen sistema de
comunicacion permite servicios eficientes de agentes comerciales de transporte, sea para
la cargade larga distancia o paralas necesidades irregulares de las comunidades rurales.
Lamayoria de las comunidades rural es todavia no cuentan con comunicaciones
eficientes, pero €l costo declinante de los medios de comunicacion movil debe mejorar el
intercambio de informacion y complementar cada vez mas |os esquemas de mejoramiento
de caminosy servicios de transporte.

En un circulo virtuoso, los servicios de transporte eficientes promueven sistemas
eficientes de comercializacion, y los mercados rurales promueven servicios de transporte
rural eficientes cuando Ilenan dos condiciones: que |os mercados estén |o suficientemente
cercanos alas comunidades rurales para que pueda usarse €l medio intermedio de
transporte y que la poblacion rura pueda vender directamente en los mercados sin la
necesidad de comerciantes y mayoristas. Pero en las areas de baja densidad, las
poblacionesy los mercados estan dispersos, contribuyendo alas largas distancias
promedio hastalos mercados. Si |as distancias son demasiado largas, la demanda de
servicios de transporte vehicular puede ser insuficiente para algunos medios de
transporte. En algunos paises, gran parte de lared rural de caminos se planifica alrededor
de los centros comerciales para maximizar |os beneficios de las inversiones de transporte.

La planificacion de los servicios de transporte rural también debe tener en cuenta
las instalaciones y la ubicacion de las terminales urbanas de autobuses y camiones. La
mayoriade losvigjes rurales de mediay larga distanciatienen por destino alas zonas
urbanas, y muchos de los vehiculos motorizados usados en €l transporte rural son
poseidos, alojadosy operados desde ubicaciones urbanas. Por |o tanto, las maneras en las
gue se operan las terminales urbanas de autobuses y camiones afectan alos servicios de
transporte rural.



1. LANATURALEZA EIMPORTANCIA DEL TRANSPORTE
RURAL

El acceso limitado al transporte en las zonas ruraes de |os paises en desarrollo constrifie
el desarrollo econémico y socia y contribuye ala pobreza. Lamejora del acceso de la
poblacion rural alos servicios esenciales requiere una mejora de lamovilidad, mediante
unamejor infraestructuray servicios de transporte y la atencion ala ubicacion, la calidad
y €l precio de los establecimientos (gréfico 1).

Gréfico 1l Elementosdel Acceso Fisico
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El transporte rural, que es e enfoque de esta publicacion, incluye |as operaciones de
transporte, ya sean los servicios de transporte primarios o el transporte privado. La
infraestructura de transporte y las operaciones de transporte forman los sistemas de
transporte. Lamovilidad paralos hombres, las mujeres, los nifios y productos, depende
de ladisponibilidad, la asequibilidad y eficiencia de dichos sistemas de transporte.
Aungue lamovilidad no siempre es productiva, mejores sistemas de transporte pueden
aumentar la accesibilidad, reducir la pobrezay el aislamiento y mejorar el desarrollo
socia y economico. Unamejor movilidad les da alas personas mejor acceso alos
servicios (educacién, salud, finanzas), alos mercados, a oportunidades de ganar ingresos
y alas actividades, sociales, politicasy comunitarias (recuadro 1).

El Transporte Rural Y La Reduccion De La Pobreza

En muchos paises en desarrollo, lainfraestructura de transporte rural—caminos
vecinales, sendas, veredas y puentes usados parallegar hasta las fincas, mercados, fuentes
de agua, escuelas y consultorios—a menudo esta en malas condiciones durante todo €l
ano o parte de é (en algunas zonas rurales las vias navegables y los ferrocarriles son
también elementos importantes de la infraestructura de transporte rural, pero ellos no se
tratan en este informe). Ademés, 10s servicios de transporte, tanto los medios motorizados
de gran tamafio como camiones, autobuses, camionetas y automaoviles, asi como los
medios intermedios de menor tamafio, como carretillas de mano, bicicletas, motocicletas
y carretas de traccién a sangre son a menudo inadecuados y demasiado costosos parala
poblacion rural. En muchas éreas, incluidala mayor parte de Africaa sur del Sahara,
gran parte del transporte en los pueblos todavia significa personas gue caminan y
acarrean.



Recuadro 1. ¢Qué son lossistemas detransporterural?

Toda comunidad requiere acceso a suministros, servicios, mediosy oportunidades. Las
necesidades basicas incluyen el agua, laenergia, los alimentos, los servicios de salud, la
educaciony el empleo. Lagente necesita acceso alos mercados y puede desear participar en
actividades civicas, religiosas y de esparcimiento. La accesibilidad puede ser medida en tiempo,
esfuerzo y costo. Ella depende de lainfraestructura (disponibilidad de fuentes de agua, caminosy
puentes, escuelas, hospital es, mercados) y de las opciones de transporte disponibles y asequibles
paralagentey sus cargas. La poblacion rural pobre con frecuencia tiene que emplear mucho
tiempo y esfuerzo para satisfacer sus necesidades bésicas, y la disminucion del aislamientoy la
inaccesibilidad son fundamentales para la reduccion de la pobreza. La accesibilidad depende de la
movilidad (facilidad y frecuencia de movimientos) y la proximidad (distancia). El acceso puede
ser mejorado por unamovilidad y una proximidad mayores alos servicios (agua corriente,
centros de salud locales).

El medio de transporte méas basico es el transporte humano: gente caminando entre lugaresy
cargando cosas consigo. Caminar y acarrear es sencillo, barato y eficiente para distancias cortas,
terrenos dificilesy cargas pequefias. En el otro extremo del espectro estédn los medios de
transporte de gran tamario, incluidos |os camiones, autobuses, automaviles, trenes, avionesy
buques. Estos son generalmente disefiados para trasladar gente y bienes rapidamente a través de
grandes distancias y con grandes cargas. Estas tecnologias son intrinsecamente complicadas y
costosas. Sin embargo, |as economias de escala pueden reducir €l costo de latonelada-kilémetro o
persona-kilémetro transportada, siempre que las operaciones sean eficientesy la utilizacion de la
capacidad sea alta.

Entre estos extremos de |a escala hay una amplia variedad de soluciones locales de transporte
intermedias que pueden implicar formas diferentes de una tecnologia de nivel méas bajo. Estos
medios, que a menudo se les designa como medios de transporte inter medios, aumentan la
capacidad de transporte local y reducen la carga del trabajo doméstico a un costo relativamente
bajo. Se usan cominmente para distancias rel ativamente cortas de hasta 20 kilémetros. Algunos
no son motorizados (carretillas, bicicletas, transportes a traccion animal), mientras que otros
tienen motores pequefios (motocicletas, remol ques motorizados). L os medios de transporte
acuético equivalentes incluyen canoas, balsas y otras embarcaciones pequefias.

El transporte rural depende de unainfraestructura apropiada (senderos, caminos, vias
navegables, puentes, vias de ferrocarril y sus sistemas asociados de mantenimiento y manejo de
tréfico). Lainfraestructuraincluye senderos, veredas, sendas, caminos de acceso o vecinales,
caminos secundarios y caminos troncales primarios. Estos pueden variar en calidad, dependiendo
del clima, laestacion, su construccion y mantenimiento. Ademas, algunos medios de transporte
requieren ciertos estandares de infraestructura para operar de manera efectiva.

Unavariedad de medios de transporte opera sobre la infraestructura de transporte, [levando
pasgjerosy carga. Ellosincluyen camiones, camionetas, autobuses, mini-buses, automoviles,
taxis, transporte animal, motocicletas, triciclos, bicicletas y carretillas. Pueden ser para uso
privado o comer cial. Existe una gran variedad de arreglos entre &l arriendo comercial y € uso
privado, con la utilizacion de muchos medios locales de transporte tanto para fines familiares
como para arrendamientos informal es.

Si bien el costo constrifie el uso de los servicios de transporte, lafalta de concentracion
de lademanda constrifie el desarrollo de servicios mas baratos y més eficientes. La
mejora de lamovilidad rural parareducir la pobreza requiere, por lo tanto, una
combinacion de infraestructura de transporte apropiada y mejores servicios de transporte
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utilizando medios de transporte asequibles. Este informe se centra en los servicios de
transporte; otros dos informes en esta serie, Options for Managing and Financing Rural
Transport Infrastructure (Opciones paralagestion y el financiamiento de la
infraestructura de transporte rural) (Mamberg Calvo 1998) y Design and Appraisal of
Rural Transport Infrastructure: Ensuring Basic Access for Rural Communities (El disefio
y laevaluacion de lainfraestructura de transporte rural: Asegurando el acceso basico alas
comunidades rurales) (Schelling y Lebo 2001), exploran lainfraestructura de transporte.

Patrones De Transporte Rural

El transporte rural incluye muchos tipos de movimiento para una gamaampliade
finalidades, tanto dentro de las aldeas como mas alla de ellos (Recuadro 2). Lafinalidad
del vigje puede relacionarse con el hogar (obtener agua, combustible y alimentos), la
agricultura (atender y comercializar cultivosy ganado) o unavariedad amplia de
actividades socioecondmicas (educacion, religion, recreacion, salud, empleo, generacién
de ingresos). Los vigjes pueden tener finalidades multiples. EI medio de transporte
apropiado puede diferir, dependiendo de lainfraestructura, lafinalidad, la distancia, €
sexoy laedad.

Recuadro 2. El transporte en lasaldeas: L a familia M apender e de Sachuru, Zimbabwe

El transporte rural tiene lugar en gran parte en las proximidades de las aldeas. Los vigjes externos
(motorizados y no motorizados) son menos, pero tienen importancia econémicay social. En un estudio en
laprovinciade Aurora de las Filipinas, el 93 por ciento de los viges rurales ocurrian arededor de la aldea,
particularmente para recoger aguay lefia. Los vigjes internos anuales por familia equivalian a 100 dias
laborablesy 32 toneladas por kildmetro.

El transporte rural consume mucho tiempo. Cada miembro de lafamilia tiene necesidades y papeles
diversos, con diferencias importantes por género. Y |os viajes motorizados son, por lo general,
infrecuentes. L os patrones de vigje de lafamilia Mapendere en Sachuru, Zimbabwe, exhiben algunas de
estas caracteristicas. Desde su aldea hay 20 kildmetros (en camino transitable por vehiculos a motor) hasta
€l camino de grava més cercano, y desde ali, 70 kildmetros a Sanyati, un pueblo pequefio pero en
crecimiento, con mercado. Lafamilia no tiene vehiculosy por lo tanto depende de lo que pueda acanzar a
pie o de los servicios de vehiculos de alquiler. Madre e hijarecogen 20 litros de agua dos veces al diaen un
vige deiday vueltade 40 minutos dentro y en los alrededores de la aldea. Recogen lefia dos veces por
semana: la madre carga 25 kilogramosy la hija 10 kilogramos, y €l vigie deiday vueltatoma un poco més
de una hora. La escuelatoma una hora a pie en cada sentido. Un vigje a hospital requiere una caminata de
12 horas. Unavez al meslamadre alquila un asno parallevar 60 kilogramos de maiz en un vigie de 12
horas ala molienda més cercana. En la época de cultivo, lamadrey el padre caminan 30 minutos cada uno
dos veces a dia hastalos cultivos. Los nifios ayudan los sabados. El padre va a Sanyati dos veces a afio
para comprar semillas de maiz y algodén. Sale de su casa ala medianoche, llegando ala carretera principal
alas 4 de lamadrugada para tomar un autobus, regresando alrededor de la medianoche del dia siguiente.
Parallevar la cosecha desde los campos hasta la aldea se arrienda una carreta con bueyes. Parallevar los
productos al mercado, alguien de la aldeatiene que ir a Sanyati para encontrar un operador de tractor o
camion que esté dispuesto avigjar hastala aldea.

Fuente: Dawson y Barwell 1993; Ellis 1996.

El transporte rural eficaz depende de una variedad de medios de transporte para
trasladar pasgjerosy productos, cuyo tipo y diversidad dependen de lainfraestructura, las
condiciones ambientales, los usuarios y la demanda (Gréafico 2). La mayor parte del
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transporte rural tiene lugar en los alrededores de las aldeas. Los vigjesimplican en
general distancias cortasy cargas peguefias por senderos y sendas, por 1o genera para
comerciar, recoger aguay lefiay atender los cultivosy los animales. Los medios
intermedios de transporte son ideales paratales finalidades, pero no son promovidos |o
suficiente o apoyados por |os planificadores de transporte del gobierno y son costosos
paralapoblacion rural pobre.

Los viges fuera de la aldea son menos comunes pero de enorme importancia
econémicay social, incluidos los vigies haciay desde las fincas y mercados distantes, las
oportunidades laborales, las escuelas, 10s establecimientos sanitarios, los molinosy los
amigos y familiares. Estos vigjes suponen distancias mas largasy es mas probable que
impliquen medios intermedios de transporte 0 servicios de transporte motorizados. Pero
en muchas zonas rurales, el caminar y acarrear puede hacerse aun para distancias largas.
L os servicios de transporte motorizado rural, publicosy privados, se concentran en las
rutas desde las aldeas hacia los pueblos con mercado, y de los pueblos a las ciudades,
donde hay mayor demanday mejor infraestructura.

Grafico 2. Un sistema detransporterural
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2. TEMASQUE AFECTAN A LA MOVILIDAD RURAL

Muchos esfuerzos gubernamentales y de donantes para mejorar €l acceso a transporte
rural se han centrado en laampliacion de lared vial, prestando poca atencion ala
sostenibilidad, a desarrollo de medios de transporte y servicios en los caminos, o alas
necesidadesy los criterios de |os usuarios de |os transportes, especialmente de la
poblacion rural pobre. Como resultado, a pesar del gasto masivo en la construccion de
caminos, las intervenciones no han satisfecho las necesidades de transporte de mujeres y
hombres en |as zonas rurales para una variedad amplia de actividades de subsistencia,
sociales y econdmicas para maximizar sus formas de vida. Es més, el mercado no ha
prestado servicios de transporte alas areas con demanda bajay alos segmentos mas
pobres y menos méviles de la comunidad. Muchas personas en |as zonas rurales,
especialmente las mujeres, caminan distancias largas todos | os dias soportando pesadas
cargas de agua, lefiay granos, asi como productos agricolasy bienes para su
comercializacion.

En afios recientes, sin embargo, ha habido un reconocimiento creciente de que, sin
un enfoque integrado a lainfraestructura y servicios de transporte, es poco probable que
lainversion en el transporte produzca beneficios econémicosy sociales acordes. Como
resultado, los paises en Africa, Asiay América Latina estan prestando més atencion alos
caminos més pequefios, senderosy sendasy a uso de medios intermedios de transporte.
Varios estudios han recalcado laimportancia de las soluciones de transporte locales, con
infraestructuray servicios de transporte complementarios. Los gobiernos de |os paises en
desarrollo estan siendo aentados a crear politicas y entornos operativos favorables que
permitan que el sector privado y las organizaciones no gubernamentales (ONG)
desempefien papel es importantes en las nuevas iniciativas de transporte rural (Riversony
Carapetis 1991; Malmberg Calvo 1994b; Dawson y Barwell 1993; Connerley y
Schroeder 1996; Howe 1997; Edmonds 1998; Ellis e Hine 1998; Starkey 2001b).

De todos modos, hay muchos obstacul os para un transporte rural de menor costo y
mas eficiente (ver e Anexo 3) y muchos factores que influyen sobre |os esfuerzos para
promover los servicios de transporte rural, entre ellos la gama amplia de interesados e
involucrados directos; la necesidad de una masa critica de usuarios, operadores y
proveedores; la densidad de poblacion y los niveles de ingresos; y 1os patrones de
adopcién de los servicios de transporte.

Gama Amplia De Interesados e I nvolucrados Dir ectos

Hay muchos interesados e involucrados directos en el transporte rural, con muchas
prioridades y programas diferentes. Estos interesados e involucrados directos influyen en
laprovision, € precio, lacantidad y la calidad de los medios y servicios de transporte y
deben ser incluidos a planificar e implementar las intervenciones de transporte. Los
participantes principal es son los usuarios, los operadores y los reguladores. Otros
participantes incluyen alos principales interesados e involucrados directos institucionales
en los sectores publicos y privados (gobierno nacional, gobierno local, organismos de
transporte, instituciones de financiamiento, organizaciones de capacitacion), los
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proveedores de los vehiculos de transporte (de cargay de pasajeros, en pequefiay gran
escala, formales e informales), los proveedores de |os servicios de apoyo (fabricantes,
importadores, minoristas, mecanicos y artesanos), contratistas de infraestructura de
transporte (grandes y pequefios), los sindicatos y |as asociaciones profesionales y las
ONG pertinentes (Grafico 3). Aqui la discusién se concentra en |os interesados e
involucrados directos primarios en |os servicios de transporte rural: usuarios, operadores
y reguladores.

Gréfico 3. PartesInteresadasen los Sistemas de Transporte Rural

| Reguladores de Transporte|

|MinisteriodeTransporte| | Gobierno Local |

— - - Depto. de Carreteras  Licencias derutasy devehicul i Fof
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Depto. dePlaneacion Mantenimiento decarreteras Ejecucion de lasleyesdetransito y seguridad

Programasde desarrollorural,
Iniciativas deproduccién de mercadeo
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| Ministeriode Finanzas | ’
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Sistema de
transporte rural
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Agencias de carreteras/transporte
' Instituciones de Entrenamiento
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h Centros de transferenciade tecnolog a

Ambientede inversién

| Operadores de Transporte |
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Asociacionesde Transporte ‘
Compédiias privadas y estatales
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'. ... ' ‘l Organizaciones no gubernamentales |

Programasde desarrollo
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| Provision de transporte y mantenlmlento| | Usuarios de Transporte| Organizacion de bienestar de los animales
Asociacionesde Granjeros
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vehiculos/partes Diferentes bienes, diferente cultura
Arreglo/ Serviciode Vehiculos Granjeros, comerciantes, trajadores
(Todovehiculo, incluyendo carretas y ciclag Proveedoresde servicios nifios
Criadoresdeanimalesy proveedores de escuela, personas mayores,
de cuidados enfermos o incapacitados,
Grupos de usuarios sindicatosy
asociaciones

Compafiiagnegocios

Usuarios

L as soluciones de transporte difieren segun las condiciones, las necesidades y las
preferencias de los usuarios del transporte. Entre |os temas importantes a examinar
cuando se planifican las intervenciones de transporte se cuentan el género, los grupos
marginados y otros grupos con necesidades especiales, la ocupacion o latarea, la
densidad de poblacion y los ingresos (ver “ Densidad de poblacién y niveles de ingresos’
mas adelante en este capitulo) y latradicion y la cultura (ver “Patrones de adopciony uso
de servicios de transporte’” mas adelante en este capitul 0).

Genero. LOS hombres tienen la propiedad y la operacion de la mayoria de los
servicios de transporte, aun en los paises donde las mujeres son los transportadores
principales. Hay diferencias entre los sexos en las tareas de transporte y en el acceso alos
servicios de transporte (Recuadro 3). Las mujeres se encargan a menudo de cargar alos
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nifiosy del transporte del agua, lalefia, los cultivosy los granos parala molienda. En el
Africaal Sur del Saharalas mujeres amenudo pasan entre 15 y 30 horas ala semanaen
actividades de transporte, mucho mas que los hombres (Dawson y Barwell 1993). A
veces se mantiene alas nifas fuera de la escuela para que ayuden con las tareas de
transporte y domésticas relacionadas con € género. Las cargas de transporte de las
mujeres son aumentadas por el hecho de que por |o general tienen menos recursos para
pagar por los servicios de transporte y pueden encontrar amenazador o culturalmente
inadmisible el atiborrado transporte publico.

Recuadro 3. El géneroy losservicios detransporte

Existen diferencias entre 1os géneros en su percepcion y utilizacion de muchos medios de transporte. Un
estudio en Uganda, por gemplo, encontré que las bicicletas eran apreciadas, ya que permitian que los
hombres vigjaran més rapido fuerade la aldea, facilitando de esa manera el comercio. Pero muchos
hombres y mujeres sentian que si 1as mujeres usaran bicicletas, la gente pensaria que estaban actuando
como hombres. Los hombres estaban recel osos de las implicaciones de un comportamiento tan liberal,
particularmente de parte de sus esposas. Mas alln, las bicicletas para mujeres no eran féciles de
conseguir, y lamayoria de las mujeres carecia de suficiente dinero o crédito para comprarlas.

Las bicicletas pueden dar poder alas mujeresy cambiarles su vida. Un proyecto en Tamil Nadu, India,
en los afios noventa, introdujo bicicletas como parte de una campafia de alfabetizacion de las mujeres.

L as bicicletas aumentaron la movilidad de las mujeres, dandoles un acceso mas rapido alas escuelas,
hospitales y mercados. L os papeles de género cambiaron a medida que las mujeres emprendieron
algunas tareas consideradas previamente como ‘ masculinas’, tales como e mercadeo, llevar alos nifios
alaescuelay hacer los mandados. Las bicicletas permitieron que las mujeres completaran sus tareas
mas répidamente y de manera mas fécil, dandoles tiempo para otras actividades.

Tal progreso demuestra cdmo |os programas de transporte pueden encarar |os desequilibrios entre los
géneros. Los resultados son especialmente impresionantes cuando |os proyectos involucran alas
mujeres en la planificacion o cuando tienen como meta actividades de informacién, crédito o de
proyectos para transportistas femeninas. Por g emplo, un proyecto en unaregion de baja densidad en €l
noreste de Tanzania introdujo bueyes, carretas tiradas por bueyes, asnosy carretas tiradas por asnos para
enfrentar la escasez de energiay transporte agricola. A medida que €l proyecto se hacia més sensible a
las cuestiones de género, se hizo evidente que aunque las mujeres tenian igualdad de derechos legales,
su representacion en los procesos de toma de decisiones era minima en todos |os ambitos sociales.

Por lo tanto se hicieron esfuerzos para darle poder ala mujer através de laformacion de agrupaciones
de mujeresy del enfoque de las actividades de proyectos y planes de crédito alas mujeres campesinas.

L os bueyes solian ser de propiedad de los hombres, que eran quienes los arreaban, y 10s asnos no eran
tomados tan en serio. Por ende, las mujeres descubrieron que era més facil, socia y financieramente asi
como més practico, ser duefias de los asnosy mangjarlos. Y aque las mujeres eran responsables por casi
todo €l transporte alrededor de la aldea, se beneficiaron con la propagacion de carretas tiradas por asnos,
gue podian ser utilizadas parallevar gente, agua, lefia, cosechas, alimento paralos animalesy bienes
para comerciar.

Fuente: Malmberg Calvo 1992, 1994a; Rao 2001; Starkey y Mutagubya 1992; Starkey y Grimm 1994;
Fischer 19944, b; Makwanda 1994.

L os medios de transporte no son neutrales con respecto a género. Algunos son
mas adecuados para los hombres que para las mujeres. Esto puede ser debido alas
diferencias biol 6gicas (tamafio promedio y fuerza), debido a las funciones tradicionales
de un sexo para algunas tareas de transporte o debido alas relaciones de poder por
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motivos de género que determinan las convenciones culturales acerca de lo que las
muijeres pueden hacer 0 no. Los programas de transporte rural han tendido a promover
medios “estandar” de transporte, que se basan casi invariablemente en disefios
desarrollados por y paralos hombres. En Tanzania las mujeres no estaban satisfechas con
el disefio de las carretillas, que requieren dos manos e impiden que las mujeres empujen
la carretillay carguen aun nifio a mismo tiempo.

En algunas sociedades, ciertos medios tradicionales de transporte (bueyes,
caballos, camellos) y algunos més modernos (bicicletas, motocicletas, automdviles)
tienen fuertes asociaciones masculinas. Las relaciones de poder de género, reforzadas por
las tradiciones sociales y el acceso desigual al dinero, €l créditoy las opciones
generadoras de ingresos, restringen el uso de tales dispositivos por parte de las mujeres.
Pero las mujeres aspiran en general a mayor movilidad.

El problemadel acceso desigual de los géneros al transporte esta mas claro en las
comunidades rurales pobres, donde |os ingresos de las mujeres son bajos y los servicios
de transporte son pocos. Sin embargo, dado que algunas mujeres pobres no pueden darse
el lujo de seguir tradiciones culturales restrictivas (como en Bangladesh), a veces tienen
mayor movilidad que sus contrapartes més adineradas (Matin y otros 2001). En las areas
urbanas y periurbanas, donde el empleo femenino es mayor y el transporte es méas
facilmente disponible, la desigualdad de género es menos marcada para las formas mas
baratas de transporte. En el Viet Nam urbano y periurbano, las mujeres representan casi
lamitad delosciclistasy entre el 30y e 40 por ciento de los motociclistas. En laRPD de
Laos, las mujeres manejan mas del 40 por ciento de las motocicletas. Pero en estosy
otros paises, los hombres conducen la mayoria de los automoévilesy las camionetas.

Las mujeres son potenciadas en general por mayor movilidad y acceso alos
servicios de transporte, aunque la propiedad masculina de ciertos medios de transporte
(bicicletas, carretillas de mano, carros a traccién animal, motocultivadoras) puede
beneficiar indirectamente alas mujeres si los hombres y los nifios se hacen cargo de
algunas de | as tareas tradicionales de las mujeres como recoger el agua (Mamberg Calvo
1992, 1994b; ITSL 1998). Y cuando las mujeres tienen mejor acceso al transporte,
pueden hacerse cargo de tareas anteriormente cumplidas por los hombres (Rao 2001).

A pesar de la necesidad de las mujeres de servicios de transporte y su claramente
escasa representacion entre |os usuarios de transportes, las mujeres han tendido a ser
invisibles paralos planificadores de transporte. Con mucha frecuencia, los proyectos de
transporte no han logrado tomar en cuentalas necesidades de las mujeres como clientes
de transporte (Fernando 1997). La planificacion convencional de transporte se ha
centrado en las redes viales y el movimiento de productos a larga distancia, descuidando
las soluciones locales de transporte para e transporte de corta distancia, especialmente
para cubrir |as necesidades de las mujeres. Pocos proyectos de transporte han incorporado
el andlisis de problemas de género o tenido en cuenta gue las mujeres tienen menos
acceso alainformacion, el capital, el crédito, losingresos en efectivo y las actividades de
transporte econdmicamente lucrativas.
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Los temas de disefio relativos al género deben ser considerados cuando se evallan
y promueven los servicios de transporte (ver el Recuadro 3). Sujeto ala opinion local, los
programas de transporte podrian promover |as bicicletas unisexo sin barras cruzadas, 10
gue puede ofrecer beneficios particulares alas mujeresy los nifios. De igual manera,
algunos programas han encontrado gue los asnos pueden proporcionar beneficios
particulares de transporte alas mujeres (Starkey 1994, 1999; Fernando y Starkey 2000).

PERSONAS CON NECESIDADES ESPECIALES. Las personas ancianas, discapacitadas
y enfermas y los nifios muy pequefios tienen necesidades particulares con respecto alos
servicios de transporte. Las soluciones local es de transporte pueden ser importantes para
mejorar su calidad de vida (Clarke 1999). L os medios intermedios de transporte
ordinarios y los dispositivos especializados como triciclos operados manua mente, sillas
de ruedas y ambulancias sencillas (basadas en bicicletas, animales, sidecares de
motocicleta) pueden ser Gtiles. Los servicios motorizados de transporte deben reconocer a
|as personas con necesidades especiales y hacer 10s gjustes apropiados. Con la esperanza
deviday las tasas de supervivencia en aumento, es posible que dichos usuarios
especializados se tornen mas importantes.

OCUPACION Y TAREA. El trabajo que realizan las personas 'y las tareas que gecutan influyen
en la determinacion de cuéles son las soluciones de transporte méas apropiadas. La
disponibilidad y el costo de los medios de transporte apropiados influyen enormemente
en el esfuerzo, laproductividad, el tiempo de vigje y losingresos de una persona.

L os agricultores tienen que vigar a sus campos, necesitan transportar 10s insumos,
y tienen enormes requerimientos estacionales de transporte en el momento de la cosecha.
Mucho del transporte entre lafincay el pueblo implicacaminar y acarrear alo largo de
senderos estrechos. Con mejores sendas y tecnologias de transporte (animales, carros,
remolques de tractor) los agricultores pueden llevar cargas mas pesadas de una manera
mas oportuna. El transporte de |as cosechas alos mercados del pueblo y los puntos de
acopio a menudo involucra a medios intermedios de transporte, para conectar con
servicios de transporte mas grandes y motorizados, necesarios paratrasladar los
productos a los mercados distantes. Dichos servicios motorizados de transporte pueden
no estar disponibles después de la época de la cosecha, cuando |os precios de los cultivos
son mayoresy los agricultores podrian conseguir mas por sus cultivos si pudiesen
[levarlos a mercado.

Es posible que las personas que vigjan desde sus casas para trabajar en la ciudad,
las plantaciones, o las minas tengan acceso a servicios motorizados de transporte en los
caminos troncales, pero puede que tengan que caminar o cabalgar parallegar alarutadel
transporte. Las personas que vigian parael comercio y la comercializacion pueden tener
mayores problemas, en particular si estan llevando cargas dificiles (peces, hortalizas).

L os servicios de transporte son mas comunesy estan mas repletos durante las horas punta
y en las rutas con gran demanda. Si las ocupaciones de la gente implican €l vigje en otras
rutas o en los momentos de menor afluencia, |os servicios de transporte pueden ser poco
frecuentes'y poco fiables.
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L os servicios de transporte poco frecuentes, poco segurosy repletos de gente
pueden impedir el acceso a las oportunidades laboralesy alos mercados. Las mujeresy
los hombres sin acceso a servicios de transporte eficientes a menudo son forzados a
ocupaciones menos lucrativas y reciben precios inferiores por sus productos.
Frecuentemente las mujeres tienen que combinar el empleo con responsabilidades en la
familiao €l hogar, y tienden a tener multiples tareas que requieren transporte. Las
estructuras tarifarias orientadas a vigje sencillo cotidiano al trabajo pueden ser costosas
para aquellos con vigjes complejos (escuela, mercado, trabgjo).

Operadores

L os operadores de servicio de transporte incluyen empresas, tanto publicas como
privadas y particulares. Las empresas tienden a manejar vehicul os de tamario mediano y
grande, que requieren inversion y apoyo organizativo significativos. Las personas
particulares tienden ainvertir en automoviles, tractores, microbuses, camionetas y medios
intermedios de transporte, conduciéndol os ellos mismos, empleando a conductores, o
contratandol os cuando fuesen necesarios.

ASOCIACIONES. Los operadores de transporte influyen en el sector de transporte
principalmente a través de sus asociaciones (también llamadas uniones, comités, o
sindicatos), que pueden afectar la calidad, la cantidad y el precio de los servicios de
transporte rural, tanto para vehiculos motorizados como no motorizados (Recuadro 4).

L as asociaciones pueden basarse en rutas individual es, tipos de vehicul os usados, zonas
geogréficas, o paises en su totalidad. Las empresas y |as asociaciones pueden ser
monopolizadoras 0 sumamente competitivas. En los lugares donde las asociaciones de
transporte son fuertes, tienen conexiones politicas y ninguna competenciareal, el
transporte rural es mas costoso y menos atractivo paralos usuarios. Las asociaciones a
menudo asumen la responsabilidad de la concesion de licencias de cantidades, la
asignacion de rutas y lafijacion de tarifas. Ademés, con frecuencia las asociaciones
gjercen presiones politicas sobre |os gobiernos en nombre de los intereses de sus
miembrosy pueden prestar apoyo a sus miembros (como hacer arreglos parala obtencion
de crédito parala compra de vehiculos y repuestos).

Recuadro 4. La Unién de Transporte Privado por Carretera de Ghana

La Union de Transporte Privado por Carretera de Ghana es una asociacién nacional de transporte
extremadamente poderosa. Ella controla el 80 por ciento de las terminales de camiones de Ghanay llevaa
cabo €l registro de vehiculos para diferentes rutas, cobrando un derecho que depende de las utilidades que
ofrece laruta. Lastarifas parapasajeros y bienes son fijas, y launion recibe del 5 a 10 por ciento de las
tarifas. La union ademas cobra entrada a las terminales de camiones y cobra un 3 por ciento de impuesto
sobre los ingresos para €l organismo impositivo nacional. Las cargas que se adquieren fuera de estas
terminal es de camiones estan también sujetas a una comision paralaunion y alaretencion del impuesto
sobre larenta. Los vehiculos deben esperar en filaen las terminales, a veces por una o dos semanas. En las
areas donde la unién es especialmente poderosa, ésta controla los precios locales de transporte y arado con
tractor. Algunas veces la union le ha prohibido el uso de los caminos principales alos servicios arrendables
que utilizan medios intermedios de transporte. La unién ofrece una gama de servicios sociales a sus
miembros y a veces sufraga el mantenimiento de caminos en malas condiciones.

Fuente: Delaquis 1993.
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Es probabl e gue las asociaciones estén obligadas por las leyes que rigen las
cooperativas y los sindicatos que establecen las estructuras, |os procedimientos, las
obligaciones, € financiamiento, y cosas por €l estilo. Las asociaciones mas grandes a
menudo incluyen una secretaria, administradores locales, personal de laterminal
(controladores y despachadores), y aveces, personal de vigilancia o policia interno. Las
asociaciones son fuertes al representar |os intereses de sus miembros, como en Etiopia,
donde se formd una Asociacion de Duefios de Asnos para mejorar |as condiciones de
trabajo y gercer presiones politicas por |os derechos de |os duefios de asnos en relacion
con los conductores de camiones.

L as asociaciones también tienen varios puntos flacos. Rara vez fundamentan sus
argumentos con analisis bien documentados, y a menudo pasan por alto |os intereses mas
amplios de los usuarios de transportes y las comunidades que ellos sirven. A diferencia
de una empresa publica o privada, una asociacion no tiene poder suficiente pararealizar
subsidios cruzados entre rutas, promover €l intercambio entre las rutas, o proporcionar
alguna semblanza de una red integrada. Una asociacion puede no ser siquiera capaz de
hacer cumplir sus propias reglas, y las luchas internas son comunes.

RENTABILIDAD Y DESIGUALDAD. Larentabilidad es un factor crucia en la adopcion
y operacion de los medios de transporte. Las personas seleccionan un medio particular de
transporte porgue genera ingresos, ahorra tiempo o aumenta la eficiencia de una empresa
lucrativa. El potencial de generacién de ingresos puede ser alta en las zonas urbanas y
alrededor de los mercados, y la mayoria de |os servicios de transporte operan en estas
areas de actividad econdmica alta. Tales concentraciones ocurren apesar de las

necesi dades claras (posiblemente més social es que econdmicas) de servicios de transporte
en las zonas rurales para reducir lalabor esforzaday el tiempo requerido paralastareas
de transporte doméstico.

Dado que la adopcion de innovaciones en el transporte puede ahorrar tiempo y
crear oportunidades econdémicas, puede dar lugar a mayor desigualdad econdmicay
social. Aquellos capaces de beneficiarse de las inversiones en el transporte tienen mayor
capacidad productiva, beneficios financieros y posicion socia que los que no pueden, que
se sienten cada vez méas empobrecidos. El empobrecimiento quiza searelativo (ningun
cambio real en las circunstancias) o absoluto (aquellos con transporte pueden quitar
opciones generadoras de ingresos o empleo alos que no lo tienen). Y a que los hombres
son los duefios y operadores principales de los medios de transporte, a menudo aumenta
la diferenciacion de géneros, con las mujeres cada vez més marginadas.

Reguladores

Los reguladores del transporte en los paises en desarrollo tienden a ser débiles, con
capacidad inadecuada, creando un ambiente desfavorable para los servicios de transporte.
Es probable que | as autoridades sean entes gubernamentales (central, local, 0 ambos)
como un ministerio de transporte. El marco legal para el transporte rural consiste en gran
parte de leyesy ordenanzas de transito cuyos programasy disposiciones reglamentarias
son supervisados por el ministro responsable. Otras leyes aplicables pueden estar
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asociadas con poderes locales del gobierno, la legidacion empresariay sindical y la
generacion de ingresos del gobierno (impuestos e impuestos indirectos).

Las leyes de transito por 1o general cubren:

Laconstruccion y uso de vehiculos.

El registroy laconcesién de licencias de vehiculos, incluida la inspeccion de
aptitud paracircular.

Laconcesion de licencias paralos conductores, incluida su calificacion e
instruccion.

El uso de las carreteras, incluidas las provisiones de seguridad.

Poderes policiales.

Infracciones de transito y sanciones.

Requisitos de seguro.

Muchas leyes de transito son inadecuadas para €l transito y las condiciones de
transporte modernas. Las tendencias recientes hacia la liberalizacion de los servicios de
transporte y la formacion de organismos viales han destacado la escasez de |os recursos y
la capacidad humana disponible para los ministerios de transporte. Por gjemplo, en 2001,
en &l Ministerio de Uganda de Obras, Vivienda'y Comunicaciones, por cada persona
asignada para trabajar en la planificacién de transportes y los temas de reglamentacion, se
asignaron 20 personas par realizar el trabajo de planificacion de caminos e ingenieria. En
Etiopia, la Autoridad de Transporte Vial es el pariente pobre de la Autoridad Vial. Tales
arreglos hacen muy dificil que las autoridades normativas atiendan a los requerimientos
de los usuarios y proporcioren un ambiente conducente alos servicios de transporte.

L os poderes del gobierno de gravar e imponer derechos sobre las importaciones
también afectan a los operadores de transporte, principalmente através de |os precios de
los vehiculos importados, |os repuestos y 1os combustibles. Las tasas pueden ser
ponderadas para disuadir o promover las importaciones de ciertos tipos de vehiculos.

L os gobiernos locales se encargan de las leyes que gobiernan a los operadores de
transporte en los pueblos de |os cuales emanan operaciones rurales. Las terminales de
transporte por lo general son de propiedad de los gobiernos locales, que pueden tener
obligaciones estatutarias que incluyen la seguridad de los pasgeros y € mantenimiento
de las terminalesy por ello imponen derechos por su uso. Pero tales terminales tienden a
ser mal mantenidas y administradas, con gobiernos locales que delegan sus
responsabilidades a los operadores.

Es también probable que los gobiernos locales controlen e nimero de vehiculos
gue prestan servicios de transporte y sus rutas. Pero estos poderes pueden no ser
efectivamente aplicados, especia mente donde |os operadores de transporte son
politicamente influyentes. Se dedica poca planificaciénal disefio de rutas. Con frecuencia
las estructuras de las rutas evolucionan mediante €l tanteo y en respuesta alos niveles de
las tarifas, la disponibilidad de espacio en lasterminales y la competencia entre los
conductores y entre las asociaciones. En los lugares donde los gobiernos locales gjercen
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influercia en la planificacion de las rutas, sus acciones pueden sencillamente respal dar
los enfoques que ya han adoptado |os conductores. Unarazén de esto es que la
planificacion de rutas basada en técnicas analiticas es una empresa compleja, que
reguiere una pericia que la mayoria de los gobiernos locales no tienen.

L os gobiernos local es también pueden tener la responsabilidad de la
reglamentacion de los medios intermedios de transporte, por € emplo, sobre |os asuntos
relacionados con las licencias de lasrutas y las condiciones para €l uso del transporte
animal. Pero estos reglamentos cubren en general sdlo las zonas urbanas'y periurbanas.
En las zonas rurales, los gobiernos nacionales y locales tienden a desempefiar una funcion
mas limitada, aunque en algunos paises |os servicios de extension agricola pueden
promover las carretas tirados por animal o los tractores.

Masa Critica De Usuarios, Operadores 'Y Proveedores

Los medios de transporte, tanto motorizados como no motorizados, requieren
infraestructura de apoyo para su fabricacion, suministro y reparacion. Sin una masa
critica de usuarios es muy improbable que se desarrollen servicios de apoyo sostenibles,
no obstante, es dificil desarrollar una masa critica de usuarios sin servicios de apoyo
(Recuadro 5). Por lo tanto, los primeros adoptantes tienen que obtener y mantener sus
medios de transporte sin apoyo técnico local.

Recuadro 5. Laimportancia de alcanzar la masa critica

Reparaciones de transporte en Madagascar

Lamayoriadelas 850 familias de la aldea de Anjanadoriaen Madagascar, tiene una carretatirada por
buey, pero pocas familias tienen bicicletas. Dos carpinteros de laaldea fabrican y arreglan carretastiradas
por buey, pero nadie repara bicicletas porque hay poca demanda, y lafaltade talleres de reparacion es una
de las razones por las cuales poca gente tiene bicicletas. Las bicicletas que necesitan reparaciones tienen
que ser llevadas por carretatirada por buey hasta el pueblo local con mercado que quedaa 15 kildmetros de
distancia, donde hay artesanos que han establ ecido pequefios talleres de reparaciones.

Introduccién de carretastiradas por bueyes en Guineay Serra Leona

Paraintroducir un nuevo medio de transporte, algunos proyectos en Guineay Sierra L eona colocaron una
carretatirada por buey en varias aldeas. Pero muchas carretas dejaron de ser utilizadas después del primer
pinchazo de neumatico. Si los proyectos hubieran concentrado las carretas en pocas al deas, podrian haber
estimulado el establecimiento de servicios viables de reparaci6n de pinchazos.

Uso innovador de motoresy motocicletas en Camboya

L os sistemas de transporte innovadores han al canzado una masa critica de usuarios en Camboya. Los
pequefios motores Diesel y |as piezasde recambio utilizadas en motocultivadoras, bombasy pequefias
embarcaciones estan facilmente disponibles, lo que permite innovaciones en el transporte tales como los
vehiculos “buey de hierro” para carreterasy las plataf ormas motorizadas que corren sobre rieles existentes.
Mas alin, hay gente que ha comenzado a utilizar las motocicletas para arrastrar remolques que llevan bienes
o0 hasta 25 personas. Estos medios de transporte intermedi os rel ativamente no ortodoxos se han copiado
muchas vecesy han Ilegado a ser medios de transporte aceptados de servicios de transporte rural.

Fuente: Starkev 2000, 2001b.

Unavez que existe una masa critica de operadores de transporte, 10s servicios de
apoyo comienzan a estar mas ampliamente disponibles. En la mayoria de los pueblos en
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Africa, Asiay América Latina los mecanicos y los comerciantes compiten para
proporcionar suministrosy servicios de reparacion en los caminos de acceso alrededor de
los mercados y |as terminales de transporte. Con e tiempo, |0s arneses, 10s cojinetes de
las carretas, las llaves, las recamaras y las correas de ventilador comienzan a ser vendidos
en los mercados del pueblo, haciendo mas fécil el usoy el mantenimiento de los servicios
de transporte rural.

L as inhibiciones socioculturales pueden constrefiir € uso de ciertos medios de
transporte hasta que una masa critica de usuarios los hace aceptables. Por gjemplo, los
medios de transporte no motorizados como las carretillas de mano sencillas pueden
carecer de prestigio. Algunas personas pueden no desear ser vistas en un taxi de bicicleta
o triciclo. Las mujeres pueden considerar impropio € uso de las bicicletas.

Unavez que un medio de transporte se torna ampliamente aceptado, es mucho
més f&cil que las personas 1o usen Cuando una cantidad suficiente de mujeres comienza
ausar hicicletas y los beneficios son visibles, otras mujeres encontraran mas facil superar
las limitaciones econdmicas y socialesy empezar a usar las bicicletas, como sucedio en
partes de Burkina Faso, Cubay Viet Nam Pero hay todavia muchos paises (o areas)
donde las ciclistas son raras (como en partes de Ghana, Guatemala, Guinea, Indiay
Malawi).

Cuando los vehiculos sonde uso comun, muchos proveedores mantienen reservas
de repuestos. Pero segiin van envejeciendo los vehiculos, se vuelve mas dificil
mantenerlos porque |os repuestos escasean, y si |a demanda de servicios artesanales de
apoyo disminuye, € resto de los usuarios hallardnque cada vez es més dificil mantener
un medio particular de transporte. El uso decreciente de las ruedas de madera para carros
en México y las colleras de caballos en parte de Europa oriental ha reducido el nimero de
artesanos y sus aprendices, reduciendo la sostenibilidad de los medios de transporte que
dependen de estas piezas de repuesto. Cuando se pierde la masa critica, puede comenzar
un circulo vicioso.

Densidades De Poblacion Y Niveles De Ingresos

Lamayoria de los paises en desarrollo tienen algunas zonas rurales con elevada demanda
de transporte y otras con demandabaja. Por gjemplo, en Viet Namladensidad es altaen
el campo arededor de Hanoi, pero bajaen la region montafiosa a solo 200 kilémetros a
oeste. De igual manera, la mayoria de los paises en Africay América Latina tienen zonas
rurales remotas de baja densidad y zonas periurbanas de alta densidad. Las
comparaciones internacional es son sumamente Utiles s comparan |as situaciones de bgja
densidad o de alta densidad en diferentes partes del mundo.

Los patrones de demanday oferta de servicios de transporte rural a menudo estan
vinculados ala densidad de poblacién y niveles de ingresos en tres categorias amplias:

Baja densidad de transporte en areas de bajos ingresos La densidad de
poblacién baja se asocia con baja densidad de transporte, con pocos vehiculos
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motorizados y pocos medios intermedios de transporte. Un circulo vicioso de
transporte, usuariosy servicios insuficientes impide e desarrollo. La eleccion de
los servicios de transporte esta severamente limitada por costos el evados y
rentabilidad baja. Las personas en las zonas rurales, en particular las mujeres,
guedan con una pesada carga de transporte para satisfacer sus necesidades de
subsistenciay son aisladas de |os servicios esenciaes econdmicos y sociales.
Caminar es la manera més comun de vigjar, y algunos productos son aln
transportados a pie por largas distancias (mas de 40 kilGmetros). Los servicios
regulares motorizados de transporte a menudo estén auna distanciade entre 5y
20 kilémetros (0 més) de los hogares L as personas tienenpoco dinero y por 1o
tanto hacen un uso muy limitado del transporte motorizado. Los que pueden
pagarlo o usan principalmente para llevar los productos cosechados desde la
aldea. El transporte motorizado se usa rara vez paravigjar con finalidades
sociales. Este patron se encuentraen zonas rurales remotas en Africaal sur del
Sahara, Asay América Latinay en la mayoria de las zonas montafiosas en
muchas partes del mundo.

Mayor densidad de transporte en las areas de ingresos bajos a medianos. La
densidad de poblacién de media a dta, la agricultura irrigada (reduciendo €l
caracter estacional), los cultivos comerciales, os sistemas de comercializacion
eficientes y el empleo no agricola se asocian con una densidad de transporte
mayor. En las éreas con estas caracteristicas |0s servicios de transporte han
logrado una masa critica, haciendo més facil la compray € mantenimiento de los
medios motorizados y no motorizados de transporte. Aunque €l vigje apie es
comun, hay mucho mayor acceso a los medios intermedios de transporte que en la
categoria de baja densidad. Muchas personas poseen bicicletas. Los servicios de
trangporte estan facilmente disponibles a costo entre bajo y mediano. Las personas
tienden avisitar e mercado local regularmente y a usar € transporte motorizado
parallevar los productos cosechados. Es més probable que las personas tengan
dinero excedente para pagar por € transporte motorizado s tienen algo para
vender en e mercado. El transporte motorizado también se usa parair alos
hospitales, para las visitas sociales ocasionales y para los movimientos de
pasajeros de més larga distancia (més de 20 kilometros). Los servicios de
transporte quiza estén a menos de cinco kildmetros de distancia. Los autobuses,
los microbuses, los camiones y los trenes se usan para e transporte de larga
distancia. Este patronse encuentraen las zonas periurbanesy rurales de mayores
ingresos de Africadel Nortey al sur del Sahara, gran parte de Asia meridiond y
el Sudeste Asiético rural y algunas zonas rurales en América Latina.

Baja a mediana densidad de transporte en zonas rurales de altos ingresos.
Algunas areas de baja a mediana densidad de transporte se asocian con una
densidad de poblacion de baja a mediana con fuertes conexiones urbano-rurales.

L as personas reciben en general ingresos del empleo asalariado, pequefios
negocios informales o la agricultura con uso intensivo de capital. La
infraestructura de transporte es en general buena, y las personas usan € transporte
motorizado regularmente parair atrabajar, a los consultorios hospitaesy
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mercados; para visitar amigosy familiares; y paraparticipar en eventos socialesy
ceremonias religiosas. Las personas tienen en general, acceso alas bicicletasy a
veces a motocicletasy tractores. Los vigjes de larga distancia son hechos en
autobus, microbus o tren. Los escolares primarios caminan o vanen bicicletaala
escuela, aunque los vigjes a la escuela secundaria a comienzo y final del ciclo
escolar o0 en los fines de semana se pueden hacer en vehiculo automotor. Este
patron se encuentra en las zonas periurbanas en todo e mundo y en las zonas
rurales en los paises en megjor situacion de las Américas, Asia, Australasiay
Europa

Patrones De Adopcién Y Uso De Los Servicios De Transporte

Los patrones de adopcién y uso de los servicios de transporte varian mucho, reflejando en
parte factores sociaes, econdmicosy ambientalesy en parte las caracteristicas
idiosincrasicas. Algunos medios de transporte se difunden lentamente, otros rapidamente,
y agunos nunca son adoptados en algunas areas. En algunas areas, diferentes medios de
transporte pueden coexistir por afios, mientras en otras, un medio de transporte reemplaza
répidamente al otro. Los patrones mas estables se encuentran con medios intermedios
tradicionales de transporte hechos por artesanos, como las carretas de bueyes
(Ramaswamy y Narasimhan 1984). L os patrones cambiantes mas rapidos ocurren con
medios de transporte producidos masivamente, como las bicicletasy los vehiculos
automotores.

Algunos medios de transporte (bicicletas, motocicletas, camionetas, camiones)
pueden estar muy difundidos, pero su concentracion puede variar grandemente. Otros
(carretas de asnos, motocultivadoras) pueden agruparse solo en ciertas localidades. Los
agrupamientos nacionales y locales y las diferencias pueden correlacionarse con las
diferencias enla densidad de poblacion, la cultura, 1os ingresos, la topografia, € clima, o
los cultivos y los animales. Las motocicletas se asocian generalmente con las &reas més
ricas y de mayor densidad, las bicicletas con las éreas més llanasy de ingresos medios.
Las diferencias culturales pueden explicar porqué las ventas de las bicicletas de mujer
son mucho menores en Burkina Faso occidental que en €l resto del pais (Sifa2001).
Algunas concentraciones locales pueden ser resultado de iniciativas promocionales (por
fabricas locales o proveedores, carteles de operadores o proyectos de gobierno) o de las
diferencias en las condiciones econdmicas locales (como la densidad de demanda de
transporte), las politicas (como las prohibiciones) o la infraestructura (como mejoras
viales o provision de rutas de bicicleta).

Cuando se conocen las condiciones que favorecen la adopcion, se pueden crear
ambientes mas conducentes. La mayoria de los medios de transporte se difunden como
resultado de iniciativas privadas en pequefia escal a antes que de campafias de promocion
formal del gobierno. Los giemplos incluyen & uso generalizado de las carretas de bueyes
en Asig, los asnos de carga en Etiopia, los caballos en América Latina, las motocicletas
en los ambientes periurbanos, y las camionetas en las zonas rurales en todo € mundo.
Algunos medios de transporte se difunden espontaneamente aun a través de las fronteras
politicas mediante el trabajo de los negociantes locales. triciclosdel Pert aBolivia, tuk-
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tuks motorizados de tres ruedas de Tailandia a la RPD de Laos, las carretas tiradas por
asnosdel Senegal a Guinea-Bissau, bicimotos de Burkina Faso a Togo y autobuses
escolares de los Estados Unidos a América Latina. Los taxis de bicicleta, primero usados
en la frontera entre Uganda y Kenya, subsecuentemente se han extendido ampliamente
dentro de estos dos paises (ver el Recuadro 6).

Recuadro 6. La bicicleta boda boda y los servicios de transporte de motocicletas

En los afios sesenta, algunos hombres jévenes comenzaron a utilizar bicicletas parallevar personasy bienes
en los cruces de frontera entre Uganday Kenya. Estos taxis bicicleta de frontera se llegaron a conocer

como boda bodas. Un medio conveniente de transporte para distancias cortas, losboda bodasllegaron a
muchas éreas de Kenyay Uganda, proporcionando oportunidades de empleo a un gran nimero de jévenes
desempleados.

Aunque el costo por kilémetro eramas alto que el de los autobuses comunales, losboda bodas eran mucho
mas baratos que los taxis de motor y prestaban un servicio conveniente de puerta a puerta. En los afios
noventa las bicicletasboda bodasfueron complementadas por motocicletas pequefias, que eran mas rapidas
y podian vigjar distancias mas largas. Para el 2000 se estimaba que habia unas 200.000 bicicletasboda
bodasy unas 70.000 motocicletasboda bodasen Uganda. L os operadores de |osboda bodas han formado
asociaciones para apoyar a sus miembrosy para estabilizar las condicionesyy tarifas. En 2001 se otorgd a
los Transportadores en Bicicleta Ngware de Kenya el Premio Colin Relf por trabajo innovador en
transporterural.

Fuente: Howe 2001 e IFRTD 2001b.

Para que tal adopcion espontanea funcione, tiene que haber una demanda de
transporte y un ambiente favorable. Lo que no se puede saber es cuantos otros casos de
adopci6n espontanea podrian haber ocurrido s € entorno hubiese sido més conducente.
Hacer a los ambientes mas conducentes requiere la identificacion de las condiciones que
favorecen e uso y propagacion de diferentes medios de transporte este es el tema del
capitulo 3.

Servicios Complementarios Y Competitivos

Servicioscomplementarios

Muchos servicios de transporte complementarios estan disponibles con diferentes—pero
parcialmente superpuestas— variedades, capacidades, costos de operacion, precios de
compra, cargas Utiles, complejidad, pesos, velocidades, durabilidad, requerimientos de
infraestructura, caracteristicas estéticas, fuentes de energia (ser humano, animales,
electricidad, petréleo), requerimientos de divisasy servicios de apoyo (mecanico,
artesanal, veterinario, financiero, informética, habilidades tradicionales). Algunas de las
opciones y sus requerimientos se resumen en e Anexo 4.

L os medios complementarios de transporte pueden operar conjuntamente,
satisfaciendo diferentes necesidades del mercado. El transporte motorizado en gran escala
raravez es eficaz en funcion de los costos para las distancias cortas y las cargas
pequefias. El primeroy € dltimo de los eslabones de |os sistemas de transporte y las
cadenas de comercializacion incluyen la coleccion y la distribucion local, de manera que
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escomun el uso de dos 0 més servicios de transporte para un vigje. Para estos servicios
secundarios es probable que los medios intermedios de transporte sean apropiados,
convenientes y asequibles (ver el Recuadro 7).

Recuadro 7. Medios de transporte intermedios

En las &reas rurales |os medios de transporte intermedios estan usual mente limitados al uso particular, y
ocasionalmente son prestados o al quilados. Pero en algunos casos |os medios de transporte i ntermedios son
mantenidos primordial mente para su alquiler, particularmente alrededor de los mercados ruralesy en las
areas urbanasy periurbanas. Los servicios de transporte en pequefia escala son parti cularmente comunes en
el sur de Asiay en Indochina, e incluyen tanto alos medios de transporte no motorizados (rickshaws en
Bangladesh y en laIndia, bicicletas en Camboyay en Viet Nam) como motorizados (tuk-tuks en Tailandia,
auto-rickshaws en la India, motocicletas en Camboya). En donde existen altas concentraciones de servicios
de transporte que utilizan medios de transporte intermedios, |0s operadores general mente forman
asociaciones formales o informales.

Lapromociény el financiamiento de los medios de transporte intermedios con frecuencia son emprendidos
por organizaciones pequefias (proyectos, las ONG, el sector privado). Los andlisisy la experienciade los
usuarios han demostrado el potencial de rentabilidad y la accesibilidad financiera de tales programas. Sin
embargo, lafalta de servicios de transporte en muchas comunidades rurales reflejaa menudo lafatade
viabilidad financiera, especialmente paralos servicios motorizados. Las organizacionesy losproyectos
tienen que ser realistas en cuanto alos beneficios econémicos probables de varios de 10s servicios de
transporte.

Esta base complementaria y multimodal del transporte rural se puede ver en todo
el mundo. Se ilustra mas claramente en los nacleos donde los sistemas locales de
transporte retinen los vehiculos de larga distancia como autobuses, camiones, trenes,
avionesy barcos (ver e Gréfico 2). Los pasgjerosy los productos llegan y parten en una
amplia variedad de vehiculos mas pequefios, motorizados o no, incluyendo carretas,
bicicletas, motocicletas, animales, taxis, camionetas, microbusesy embarcaciones
pequenas.

No siempre se reconoce la importancia de |os servicios de transporte
complementarios. Algunas autoridades han tratado de desalentar las soluciones sencillas
locales de transporte (carretilla de mano, animales, rickshaws de bicicleta, triciclos
motorizados), considerandolos como anticuados e inferiores o contribuyentes ala
congestion. Pero todos |os paises tienen nichos complementarios para tales medios
intermedios de transporte como bicicletas, animales, carretillas, carretas de entrega,
remolques agricolas y vehiculos de transporte especiales para los vigjos, los jovenesy los
minusvalidos, de manera que las soluciones locales de transporte se debentener en
cuenta.

En todo el mundo, los sistemas de transporte multimodal incluyen servicios de
transporte complementario aéreo, acuético y terrestre. Si bienlos aeropuertos son nucleos
de transporte reconocidos, a menudo con costosas conexiones ferroviarias y viales, la
complementariedad entre el camino rural y € transporte fluvial tiende a ser descuidada.
En muchos paises |os barcos prestan importantes servicios de transporte de conexiony de
larga distancia en los canales navegables y las zonas costeras.
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Ser vicios competitivos

Laalta demanda econdmica del transporte (alrededor de mercados y nucleos de
transporte) crea potencia para unadiversidad mayor de los medios complementarios de
transporte, cada uno ofreciendo ciertas combinaciones de costo, carga, velocidad y
comodidad. En zonas rurales remotas con produccion agricola baja, puede haber solo
unos pocos medios de transporte multiuso (carretas tiradas por animales, unas cuantas
camionetas, quizés bicicletas). Entre las razones de esta falta de diversidad estan la
demanda global de transporte, la disponibilidad de dinero en efectivo y crédito, €l
caracter estacional, la masa critica (ver arriba), los flujos de informacion, |os suministros
y servicios, lapromociony los factores socioculturales. Cualquier medio de transporte
nuevo tiene que competir por un mercado de transporte pequefio, y asi 10s servicios de
transporte pueden ser competitivos, asi como complementarios. Las carretas tiradas por
animales le pueden quitar € trabajo de transporte a los porteadores, las camionetas le
pueden quitar larentabilidad de las cargas a las carretas.

Temas Relacionados Con El Costo

Hay grandes diferencias en el precio del transporte dentro de los paises y entre éstos.
Estas disparidades indican que en muchas partes del mundo podria haber intervenciones
gue podrian bajar los costos. Siempre es probable que el costo por kilometro sea mayor
para el transporte rural que para el transporte nacional, regional, o urbano debido ala
demanda inferior, las distancias mas cortas, |os vehiculos més pequefios y |os caminos
més deficientes. Pero todavia hay mucho lugar para el mejoramiento. Los estudios sobre
el trangporte rural de corta distancia (menos de 30 kilometros) han encontrado que los
costos son entre dos y dos veces y medio mayores en algunos paises que en otros para
una variedad de vehiculos incluidos los animales, los tractores, las motocultivadoras, las
camionetas y los camiones. La mayoria de las diferencias de costo estan relacionadas con
la compra de vehiculos y los costos de operacion y € mercado paralos servicios de
transporte, asi como las interacciones entre ellos. (Algunos de estos temas se destacan en
el Recuadro 8 sobre e transporte de cargas a larga distancia, aunque las lecciones son las
mismas para los vehiculos de transporte rural.)

Los costos de mangjar un vehiculo incluyen los costos fijos (costo de capital del
vehiculo, pagos de intereses, seguro y otros gastos generales) y los costos variables
(reparaciones, combustible, mantenimiento de rutina, neuméticos). El impacto de los
costos fijos en los costos totales de operacion depende del uso: cuanto mayor es € nivel
de uso, menor es la carga de los costos fijos. Los componentes mayores de |os costos
operativosde los vehiculos son € costo del vehiculo, latasa de uso, & mantenimiento
habitual y los costos de combustible. Todos estos componentes son afectados por €l
mercado para €l transporte.

Las diferencias sustanciales de precio para un mismo producto pueden persistir
durante periodos largos en diferentes mercados nacionales. Sin embargo, las tasas de
cambio y los impuestos pueden disimular las diferencias. Por ggemplo, los precios de los
automoviles en e Reino Unido han sido mayores que en € resto de Europa por més de 20
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anos. La publicidad reciente haindicado que para ciertos model os |os precios pueden ser
un 60 por ciento mayores en el Reino Unido que en € mercado europeo més barato.

Recuadro 8. Costos del transporte de cargas en difer entes paises

Estudios detallados han encontrado que |os costos del transporte de carga son hasta cinco veces mayores en
el Africaal Sur del Sahara que en muchos de los paises de Asia (ver grafico). Existen ademés grandes
diferencias entre paises del mismo continente y entre diferentes tipos de movimiento en el mismo pais. El
transporte local y rural de corta distancia se encuentra en particular desventaja. En Zambia, por ejemplo, es
mas barato importar maiz de Zimbabwe que transportar las cosechas desde las areas rurales dentro de
Zambia.

Costos relativos de transporte de paises caracteristicos del Africa al Sur
del Saharay Asiaticos
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Varios factores explican los elevados costos de transporte en el Africa:

La condicion deficiente de lainfraestructura de transporte.

L as bgjas tasas de utilizacion, como resultado de la baja densidad de la demanday de las agrupaciones
de transporte monopol isticas que racionan la demanda en | as terminal es de autobuses y camiones.

L as préacticas de operacién y mantenimiento deficientes de vehicul os, como resultado de insuficiente
entrenamiento y conocimiento de los conductores.

Los altos precios de los vehiculos y los repuestos, como resultado de lalimitada competencia entre
proveedores.

A causa de estos factores, |os operadores de transporte del Africa pagan més. El operador de un camion de
dos gjes en Tanzania, por ejemplo, paga arededor de siete veces mas por neumaticos que los choferes en
Indonesiay Pakistan, y varias veces mas en costos de capital. El combustible, el mantenimientoy los
gastos general es también son mas caros en Tanzania.

Fuente: Adaptado de Rizet y Hine 1993 y Hine, Ebden y Swan 1997.
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L as tasas de uso de vehiculos afectan considerablemente |os costos operativos de
los vehiculos. Por giemplo, los tractores se usan més del doble en Pakistan que en Ghana
y un 30 por ciento més que en Sri Lanka (Cuadro 1). Hay diferencias similares del
transporte basado en animales: una carreta de bueyes trabaja cinco veces mas tiempo en
Pakistan que en Zimbabwe.

Cuadro 1. Niveles de uso de diferentes vehiculos en diver sos paises

Vehiculo Tailandia Silanka Pakistan Zimbabwe Ghana
Camion pequeiio (kilébmetros/ano) 61.000 - 44.000 - 29.000
Tractor (horag/afio) - 1.440 1.900 750 800
Motocultivadora (horas/afio) 500 740 - - 400
Carreta tirada por buey (horas/afio) - 875 2.000 400 -
Carreta tirada por burro - - 4.600 1.600 -

(kilémetrog/afio)

Fuente: Ellis 1996.

El mantenimiento de rutinaes vital parael funcionamiento eficiente de los
vehiculos motorizadosy no motorizados. La atencion diaria previene €l desgaste
prematuro de las partes moviles y disminuye la falla de los componentes, manteniendo
bajas |as cuentas de reparacion Asimismo, la buena crianza prolonga la vida economica
de los animales de transporte.

Para |os vehiculos motorizados de pasgjerosy carga, el combustible representaa
menudo entre el 10 y el 40 por ciento de los costos de operacion. Los operadores de
vehiculos son sumamente sensibles a los costos del combustible, de manera que el precio
del transporte con frecuencia sube acompafiando al aumento del precio del combustible.
Al fijar los derechos e impuestos sobre el combustible, es importante considerar €l efecto
sobre el costo del transporte para los consumidores, en particular en zonas rurales
remotas Aungue agunos paises tratan de adoptar lafijacion de precios de combustibles
uniformes, puede haber diferencias grandes entre las zonas urbanas y ruraes. Por
gemplo, los precios del combustible en Zambia pueden ser un 20 por ciento mayores en
los distritos rurales que en Lusaka.

Aunque la demanda baja o |os mercados pequefios pueden contribuir a menor uso
de vehiculosy precios elevados de vehiculos y repuestos, también puede hacerlo un
entorno operativo no competitivo. La competencia promueve las practicas de bajo costo
en muchos aspectos. La competencia concientiza a los duefios de todos |os aspectos del
desempefio y 1os costos de operacion de sus vehiculos. De igual manera, la competencia
puede ayudar a mantener bajos |os precios de los vehiculosy repuestos, porque los
clientes pueden elegir entre proveedores. Las asociaciones de transporte fijan reglas fijas
para sus miembros que a menudo conducen a précticas no competitivas (se brindan
opciones para abordar este problemaen € Capitulo 3).
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3. PROMOCION DE LA MOVILIDAD RURAL

Se reguiere una promocion activa paratransformar € circulo vicioso de mediosy
servicios de transporte insuficientes y laincapacidad para pagar por ellos en un circulo
virtuoso de mejor transporte que estimule la actividad economicay el mejoramiento
social, conduciendo aun acceso més facil y amediosy servicios de transporte mas
eficientes. Los problemas persistentes del transporte rural en muchas areas de baja
densidad y bajos ingresos del Africa, Asiay las Américas indican la necesidad de
promover medios de transporte adicionales. Cuando las tecnologias de transporte
estuviesen adoptandose en areas de densidad mayor, la promocion dirigida alos grupos
marginados se puede justificar.

Lalmportancia De Los M étodos Inclusivos Y Participativos

Todas las intervenciones de transporte rural deben abordar el cuadro completo del
transporte, considerando la movilidad como una solucién integrada junto con la
infraestructura de transporte complementariay |os medios de transporte. Para determinar
las prioridades de infraestructura, las ubicaciones apropiadas para los establecimientos y
los medios de transporte apropiados, son esenciales |os métodos inclusivosy
participativos que incluyan atodos los interesados e involucrados directos. Un examen
reciente de los esfuerzos para promover |as soluciones |ocales de transporte (Starkey
2001b) destaca laimportancia de |os procesos participativos a planificar, poner en
practicay evaluar los programas promocionales. La promocion y los subsidios tienen
poco efecto alargo plazo a menos que |os medios de transporte que se promuevan sean
apropiados para €l entorno y paralas necesidades reales y percibidas de |as personas
(Recuadro 9). Los programas tienen a menudo resultados decepcionantes cuando
promueven medios especificos de transporte (en lugar de una variedad de opciones) y no
logran distinguir entre las aspiracionesy las posibilidades econdmicas real es.

Establecimiento de prioridades

Lapromocion de los servicios de transporte rural para satisfacer las necesidades de las
zonas rurales requiere, por lo tanto, establecer primero la escala de prioridades,
considerando las necesidades y |os recursos. Luego |os recursos deben movilizarse alos
niveles nacionales, provincialesy comunitarios. Los responsables de la politicay los
planificadores del proyecto deben comprender y resolver las demandas conflictivas,
concentrando |os recursos en las areas donde las mejoras fuesen de sumaimportancia
para el desarrollo econdmico o la equidad. Las evaluaciones de necesidades deben tener
en cuentalos criterios de reduccion de la pobreza, y la planificacion debe seguir un
enfoque que considere al género y |os temas importantes para los grupos marginados.

En la evaluacion de |l as necesidades de | os interesados e involucrados directos, los
planificadores deben incluir a tantos usuarios de transportes y proveedores de servicios
como fuese posible para comprender sus diversas perspectivas y preferencias (Recuadro
10). Algunas preferencias pueden ser incompatibles, y 1os conflictos deben abordarse en
formatransparente y equitativa. La colaboracion entre |os interesados e involucrados
directos se debe promover desde el principio. Las redes nacionales, vinculadas a las redes
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internacionales, pueden proporcionar a los interesados e involucrados directos mas
opcionesy deben ser parte integral de laplanificacién del transporte.

Recuadro 9. Los remolques parabicicletas orientados a las mujeres en Ghana generan euforia, luego
desilusion

L os remol ques para bicicletas existen en pequefio nUmero en casi todas partes del mundo, pero no son
comunes en ningln lugar. Los remolques para bicicleta aumentan el peso y el volumen que se pueden
[levar con seguridad por unabicicleta. Son también separables, permitiendo asi que la bicicleta pueda ser
utilizada en forma normal. Durante los afios noventa, |os remol ques para bicicleta fueron promovidos por
proyectos de desarrollo en lalndia, Sri Lankay en otros lugares, pero nuncallegaron a alcanzar una masa
critica. En el norte de Ghana, los remolques para bicicletas fueron promovidos para el uso de las mujeres,
pero probaron ser inapropiados y no han sido ampliamente adoptados.

1987:  Lapromocion de los remolques para bicicleta en Ghana fue recomendada por consultores, que
sugirieron una demanda potencial de 36.000. El Proyecto de Rehabilitacién del Transporte, apoyado por el
Banco Mundial, inicié un proyecto piloto.

1991: Dos ONG suministraron cantidades voluminosas de bicicletas y remolques. Se disefiaron subsidios
generosos Yy condiciones atractivas de crédito parafomentar su adopcién répida por las mujeres. Las
primeras usuarias fueron descriptas como “entusiasmadas”. Se brindd ayuda a dos talleres en Tamale para
gue comenzaran una produccién comercial.

1992:  El Banco Mundial publicé las experienciasiniciales del proyecto como unaresefia de caso
positiva: “Las mujeresrurales han sido las principales beneficiarias. La acogida de estos... remolques ha
sido entusiasta’ .

1993:  Un consultor report6 que los remolques para bicicleta no eran tan populares con las mujeres. Las
razones principales eran: son caros y no funcionan bien en los senderos de las aldeas.

1994:  Uninvestigador de Ghanallegé ala conclusion de que los remol ques para bicicleta eran medios de
transporte inapropiados y que lainiciativa era un fracaso. L os remolques no eran lo suficientemente fuertes
parallevar cargas grandesy eran pesados para halar unavez cargados. La mayoria de las mujeres no tenia
ni utilizaba bicicletas. Lo mas importante era que una bicicleta normal era més flexibley capaz de llevar
cargas significantes y costaba la mitad del precio de una combinacién bicicletay remolque.

2000:  En €l norte de Ghana, los hombres estaban adoptando las bicicletas rapidamente. Sin embargo, no
se estaba fabricando ningun remolque parabicicletay ninguno se encontraba en uso regular por hombres o
mujeres. A pesar de lafalta de adopcion de los remolques parabicicleta, algunos de |os informes optimistas
iniciales seguian circulando, y habia profesionales en el area de transporte de varios paises (incluyendo
Ghana) que obraban bajo lafalsaimpresion de que este proyecto de remolque para bicicleta habia tenido
éxito. Unaresefia difundida en esa épocatodavia declaraba: “Las mujeres han aceptado con entusiasno las
bicicletasy losremolques’.

Fuente: Howey Barwell 1987; Banco Mundial 1992, 2001; Salifu 1994; Starkey 2001b, c.

L os planificadores de transporte también deben inspeccionar los serviciosy los
recursos existentes mediante algun tipo de evaluacion rura participativa (enel Anexo 1
se proporciona términos de referencia para un estudio de ese tipo), trabajando con grupos
seleccionados para el egir las intervenciones apropiadas al entorno y las limitaciones de
transporte locales. La densidad de la demanda, los niveles de ingresos, la provision de
infraestructuras, los reglamentos y la cultura afectan significativamente el nivel, el precio
y €l tipo de servicios de transporte prestados.

La asignacion de prioridades en cuanto a la densidad de la demanda dependerd de
los objetivos de politica. Los objetivos politicos y econdmicos a corto plazo tienden a
favorecer a las &reas de alta densidad. Pero los objetivos de reduccion de la pobreza, de
equidad y desarrollo alargo plazo justifican las intervenciones en las areas de bgja
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densidad. El reto para los programas de transporte es identificar y apoyar las
intervenciones mas apropiadas que pueden ser emprendidas por diferentes interesados e
involucradosdirectos. En los casos en que coexistiesen condiciones de alta y bga
densidad, sera necesario mezclar y armonizar para encontrar la combinacion correcta de
las intervenciones para cada uno.

Recuadro 10. Eleccion de medios de transporte con las mujeres de zonas rurales en M adagascar

En Manakara, Madagascar, la ONG Lalana desarroll6 un proyecto piloto para ayudar a que las mujeres
rurales adquirieran mediosintermedios de transporte. I nicialmente, Lalana tenia planeado introducir un
peguefio nimero de carretillas, rickshaws'y triciclos. Pero en discusiones con las mujeres se identificd que
lainfraestructura era un factor limitante. No se pudieron identificar alternativas viablespara acarrear cargas
en la cabeza en los senderos angostos y empinados (no habian asnos en esta érea). Paralos senderosy las
veredas mas amplias, |os medios de transporte posiblemente asequibles incluian | as carretas tiradas por
animales, las carretillas, las carretas de mano y las bicicletas.

Sin embargo, las carretas tiradas por animales no eran utilizadas en esta &reay eran relativamente carasy
complicadas para unamujer sola. Y aunque los hombres usaban las carretillas para cargar |efia, las mujeres
las consideraban caras. Aun asi, 20 carretillas fueron prestadas para evaluar su valor en las faenas de
transporte de las mujeres.

Pero si las veredas son |o suficientemente amplias, |as carretas de dos ruedas son mejores que las
carretillas, ya que ofrecen mayor estabilidad y mayor capacidad de carga con menos incomodidad. Aunque
los precios parecian altos, |as mujeres estaban interesadas en | as carretas de mano de dos ruedas utilizadas
en el Africa Occidental. Se sugiri6 que se proveyeran 20 carretas de mano a crédito para evaluar su
viabilidad.

L as mujeres también estaban interesadas en lostriciclosy en el potencial de carga de lasbicicletas.
Algunas mujeres en Manakara andaban en bicicleta, pero los triciclos no eran utilizados por mujeres u
hombres en ningln lugar de Madagascar. En otros lados, |os triciclos generalmente se establecen en éreas
urbanas con operadores masculinos, expandiéndose alocalidades periurbanasy ruralesy ala utilizaci6n por
muijeres. Las mujeres estuvieron de acuerdo en que eramejor empezar con bicicletas, y seintrodujeron 20
paraayudar a crear una masa critica de usuarios. L as bicicletas debieran tener un impacto mas sostenible
que los cinco triciclos planeados inicialmente. Ademas, se desarroll6 un proyecto piloto para unalocalidad
urbana parainvestigar el potencial detriciclos paraMadagascar. Si €l proyecto tiene éxito y se desarrolla
unamasacritica, lostriciclos podrian ser introducidos en Manakaray eventualmente alas aldeas que la
rodean.

Fuente: Lalana 2000; Starkey 2001a.

Al determinar las prioridades para las intervenciones para mejorar €l transporte
rural, los planificadores deben evaluar:

El nivel delademanda econdmicadel transporte (en relacion con |os presupuestos
hogarefios y las oportunidades para la produccién, lacomerciaizacion y el
empleo).

Los costos de los medios de transporte e insumos operativos.

La competencia en los mercados de transporte.

Laexistencia de una masa critica de usuarios y proveedores de servicio.

El tipoy lacalidad de lainfraestructura.
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Ladisponibilidad de una variedad de medios de transporte apropiadosy
asequibles.

Las politicas, reglamentos y presupuestos del gobierno.
Larepercusionde laculturay las reaciones de género en los patrones de
demanda y uso.

I mplementacion de programasy actividades piloto

Unavez que se han decidido las intervenciones y los beneficiarios, pueden elegirse las
actividades piloto para promover medios intermedios de transporte (motorizados 0 no)
para mejorar la productividad local y complementar |os servicios de transporte
motorizados de més larga distancia. Es importante también incluir alos interesados e
involucrados directos en lavigilanciay evaluaciony los resultados deben compartirse
ampliamente para acelerar €l aprendizajey el progreso. Los resultados de la vigilanciay
laevaluaciénde los programas de transporte en diferentes areas o paises pueden
beneficiar a todos los programas.

Fomento dela formacion deredes

Debido ala magnitud de los problemas de transporte rural, e nimero de interesados e
involucradosdirectos, y la necesidad de intervenciones diversas, se debe promover la
formacion de redes nacionales e internacionales amplias. También se deben promover las
redes locales formales o informales (foros de transporte, comités directivos nacionales o
provinciales) que vinculan grupos diferentes de personas e incluirlas en la planificacion,
lagjecucion, € monitoreo y laevauacion. Los intercambios interactivos mediante la
correspondencia, las visitas y los talleres deben facilitar la critica constructiva, que es
vital parael aprendizaje, lamejorade los programas, y laelaboracion de politicas
eficaces. La vinculacion de los programas y |as organizaciones en diferentes areas y
paises proporciona beneficios mutuwos, permitiéndoles a los interesados e involucrados
directos enterarse de diferentes opciones de transporte rural. La vigilanciay evauacion
colaboradora pueden producir numerosos beneficios.

La promocién de los servicios de transporte rural requiere, por lo tanto, un
enfoque inclusivo y halistico que incluya atodos los interesados e involucrados directos
en un proceso participativo de evaluacion de necesidades dentro de un marco de politica.
Basado en este proceso, los gobiernosy planificadores de proyectos pueden adoptar
medidas en tres areas para promover |a prestacion privada de servicios de transporte
rural: acciones financieras, reglamentarias y complementarias.

Consideraciones Financieras

Entre las principal es consideraciones financieras para |os responsables de la politica y
planificadores de transporte estan el crédito y los subsidios para los vehiculos de
transporte, 1os incentivos operativos para promover la prestacion de los servicios en las
zonas rurales y los mecanismos para fortalecer |os sistemas privados de suministro,
distribucién y mantenimiento.
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Créditoy subsidios

En lugares donde aun la més sencilla de las tecnologias de transporte puede representar
una porcion significativa de |os ingresos anuales de una persona pobre, la disponibilidad
del crédito es un componente importante en el fomento de la adopcién y € avance hacia
una masa critica. Es muy probable que se requieran intervenciones de crédito cuando las
intervenciones de transporte estén concebidas para las personas pobresy os residentes
rurales. Cuando fuese posible, se deben poner ala disposicion facilidades de crédito para
satisfacer la necesidad apropiada, tanto para vehiculos motorizados como no
motorizados.

El crédito puede acelerar extraordinariamente la adopcion de los medios
intermedios de transporte. EI modelo del crecimiento en las ventas de |os carros tirados
por animales en el Senegal (Recuadro 11) y Zambia muestra como, afalta de crédito
institucional, las ventas de carros se desaceleraron.

Recuadro 11. La produccién de carretasen gran escala en el Senegal es afectada
por las politicas de crédito

La expansion de las carretas tiradas por animales en Senegal esta asociada con la amplia disponibilidad de
gjesy componentes de buena calidad y la disponibilidad de crédito. En 1960 Siscoma construyo una fébrica
para producir carretas. Pero, con el apoyo del gobierno, en 1981 fue formada la Compafiia Sismar para
tomar posesién de lafabricay diversificarla, asi como los implementos agricolas fueron altas en los afios
sesentay setenta, impulsadas por esquemas de crédito agricola. Laterminacién repentinadel crédito en
1980 causd que las ventas cayeran draméaticamente, [levando ala bancarrota de Siscoma.

Ventas acumulativas de carretas de SISMAR
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Desde 1960, Siscoma/Sismar ha vendido mas de 150.000 carretas. También ha suministrado ejesy
componentes por separado. L as carretas de Sismar son fuertes pero relativamente ligerasy fécil de halar, y
su disefio ha sido copiado por muchos otros fabricantes de laregion. Las carretas de Sismar y sus copias
tienen una masa critica de usuarios, facilitando alos comerciantes el mantener un inventario de repuestosy
alos artesanos proveer servicios de reparacion. En muchos otros paises de Africay América Lating, la
adopcién de las carretas ha estado restringida por lafalta de crédito y por la escasez (en éreas rurales) de
gjes apropiados.

Fuente: Havard y Faye 1988; Sismar 1999; Starkey 2001b.
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El acceso al crédito parala comprade vehicul os varia considerablemente. En
Pakistan, €l crédito de las redes de familia extendiday de otros agentes en el negocio de
cargas ayuda a mantener la eficiencia de los servicios motorizados de transporte. El
crédito se proporciona en laforma de una compra a plazos. Aunque las tasas de interés
efectivas varian mucho, € promedio esta cercadel 20 por ciento (lainflacién esta cerca
del 8 por ciento), y latasa de incumplimiento parece ser baja. En otros lugares, las
organizaciones han usado €l crédito paramejorar €l acceso de |os usuarios con pocos
recursos. Los esquemas de crédito innovadores han permitido alas mujeres con poco
dinero ser duefias de diversos medios de transporte rural.

En el drearura de Africaa sur del Sahara, sin embargo, el acceso al crédito para
el transporte es casi inexistente, sea de fuentes formales o informales. En lugares donde €l
crédito esta disponible, se asocia generamente con programas dirigidos de donantes que
ofrecen préstamos subsidiados para medios de transporte especificos. Algunos préstamos
para medios de transporte costosos (como tractores) han sido otorgados a grupos, pero los
programas han tenido un éxito limitado.

L os programas de crédito agricolarara vez estan disefiados para proporcionar
préstamos para la compra de medios de transporte, y es poco probable que los préstamos
agricolas estacional es sean por montos o plazos suficientes para la compra de medios de
transporte (motorizados o no motorizados). Una manera eficaz de aumentar el crédito en
funcidn de los costos para € transporte seria aumentar la cooperacion entre los
organismos agricolasy de transporte, permitiendo que los recursos del sector de
transporte fuesen concatenados con |os programas de crédito agricola. Un buen modelo
es el Banco de Agriculturay Cooperativas de Tailandia, que presta para una variedad de
maguinaria agricolay de transporte. Este concepto podria ampliarse alas bicicletasy
carretas tiradas por animales.

Laprovision del crédito para medios especificos del transporte puede, sin
embargo, distorsionar los mercados. Los usuarios pueden optar por los medios de
transporte siendo promovidos con crédito, en lugar de algo que satisficiese megjor sus
necesidades. Las mismas lecciones se aplican alos subsidios. Los subsidios pueden
ayudar alanzar nuevos medios de transporte, pero no siempre son necesarios o, en €l caso
de medios de transporte inapropiados, sostenibles (ver el Recuadro 9 sobre la experiencia
con remolques para bicicletas en Ghana). L os subsidios tienden a distorsionar los
mercados, y € medio alternativo de transporte puede ser injustamente desfavorecido. Los
subsidios en el sector formal costoso y |os productos importados crean competencia
desleal con el sector informal mas barato y |os productos autoctonos.

I ncentivos oper ativos

Para asegurar que las zonas rurales remotas en |os paises en desarrollo tengan servicios
adecuados de transporte se necesitan soluciones creativas. Los subsidios operativos son
una solucién comun en los paises de ingresos altos y quiza sean apropiados para algunas
zonas en los paises en desarrollo. Otras soluciones pueden incluir incentivos de precio
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Los subsidios indirectos son usados ampliamente por el gobierno, los proyectos
de donantes, las compariias privadas, 10s proyectos publicos y las ONG. Estos incluyen
subsidios para capacitar, preparar para la fabricacion (costos de herramientas y montajes),
y vauar las producciones iniciales como s se hubieran beneficiado de las economias de
escala de la produccion en gran escala. Los productores de vehiculos no tratan
inicialmente de recuperar |os costos de desarrollo de los productos. El costo de los
primeros modelos, producidos con técnicas onerosas de produccién de lotes pequefios, se
cacula como s formaran parte de tramos més grandes con materialesy componentes
obtenidos a granel. En los arreglos piloto de comercializacion, |os costos de distribucién
y e valor ddl tiempo y los vigjes del personal necesarios para el apoyo y la promocion
tempranas de los productos no se reflgjan en los precios iniciales.

El subsidio puede ser la Unica manera de establecer servicios de transporte rural
en las areas pobres con baja densidad de demanda. También se pueden necesitar
subsidios o subsidios cruzados para mantener un nivel minimo de servicio por razones
sociales. Los paises de ingresos altos han usado una variedad de subsidios de transporte
para asegurar |os servicios de transporte de pasajeros a tarifas razonables. El gobierno del
R.U. ha usado subsidios de combustible paralos autobuses y subvencionesa los
autobuses de las rutas rurales. Algunas autoridades locales han proporcionado subsidios
especificos de ruta

En los paises en desarrollo la mayoria de los subsidios de transporte ha sido
disefiada para proteger a las poblaciones urbanas (més ricas) de precios mayores. Dado
gue €l transporte rural es mas informal y en gran parte provisto por € sector privado, los
operadores de transporte rural no han recibido tantos subsidios operativos directos como
sus contrapartes urbanas.

Una manera de implementar los subsidios operativos es autorizar varias rutas
juntas y exigir alos operadores que liciten competitivamente por el mercado. Podria
alentarse a grupos de operadores para que formasen empresas para licitar en las rutas. Las
frecuencias, las tarifas y los montos del subsidio se harian explicitos durante lalicitacion
y las negociaciones. Los operadores podrian competir para suministrar € servicio,
especificando el subsidio minimo que necesitarian para operar la ruta. Donde la
competencia directa no fuese posible, |a eficiencia podria aumentarse a través de un
contrato para suministrar el servicio. Lacompetencia ocurre antes de que el contrato se
firmey cuando € contrato tiene que ser renovado. Este enfoque proporciona una opcion a
lareglamentacion detallada. Las tarifas y aranceles mas bgjosy e servicio regular
promoverian una expansion del mercado ya que una mayor certidumbre conduciriaa un
mayor uso (para lacomercializacion de cultivos, busgueda de empleo, etc.).

Un inconveniente de este enfoque es que una vez que se acepta lacotizacion y comienza
el sarvicio, lacompetencia adicional se puede reducir. Ademas, para garantizar €l
servicio en las rutas con demandabaja, €l operador puede requerir proteccion de la
competencia en las rutas lucrativas de demanda ata. En las ubicaciones rurales, no
obstante, esto puede ser dificil de hacer cumplir.
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El subsidio a los servicios no siempre ayuda a las personas que mas |o necesitan.
Los beneficiarios principales son generalmente |os segmentos mas ricos de la poblacién,
gue son los vigieros més frecuentes. Aunque es improbable que esto seaun problema
cuando se subsidian servicios especificos a poblaciones rurales remotas, puede ser una
consideracion importante cuando se concede un subsidio general aunared de rutas
suburbanas y rurales.

En e contexto actual, es improbable que |os subsidios desempefien un papel
importante en los servicios de transporte rural. Pero deben ser examinados como una
solucion para proporcionar transporte a ubicaciones remotas donde no haya servicio
regular o donde la frecuencia de servicio se mida en semanas 0 meses.

Otra manera de aumentar la demanda es bajar |os impuestos y los derechos, ya
gue la adopcién de los medios de transporte es influida fuertemente por € costo. Es
mucho mas costoso operar vehiculos en las zonas rurales que en otras areas. La
infraestructura es deficiente, las distancias son largas, la demanda esta dispersa 'y los
ingresos son bgjos.

La reduccion de los costos de capital de los vehiculos automotores con la
reduccion de los impuestos y los derechos puede aumentar extraordinariamente €l
nimero de vehicul os pero puede no tener mucho efecto sobre su disponibilidad en las
zonas ruraes. Pero la combinacion de tales medidas con subsidios que bajen los costos
variables de la operacion puede persuadir a algunos operadores de que |as operaciones
rurales merecen emprenderse El combustible es un componente principal de los costos
variables. La desgravacionde los impuestos y derechos sobre |os repuestos también
proporcionaria incentivos alos operadores rurales, pero puede resultar dificil dirigir los
beneficios exclusvamente a |os operadores rurales.

El argumento es mas fécil de sostener en el caso de las reducciones de los
impuestos y derechos sobre los vehiculos (y repuestos) usados principalmente en las
zonas rurales. Tales medidas pueden usarse para promover los medios intermedios de
transporte; por jemplo, |as bicicletas importadas, 10s ges de carro y los materiales
relacionados (nuevos o usados) podrian estar exentos de |os derechos de importacion y de
los impuestos. Cuando Pakistan y Sri Lanka adoptaron tales politicas, el nimero de
tractores y motocultivadoras usados para € transporte aumentd considerablemente.

Suministro, distribucién y sistemas de mantenimiento

El uso escaso de los medios intermedios de transporte en zonas rurales remotas a menudo
esta vinculado a un circulo vicioso de demandabajay poca oferta. Hay muchos casos de
suministro mejorado de vehiculos y repuestos que han estimulado la demanday
conducido a una adopcién més rapida.

El primer paso para aumentar la disponibilidad es identificar |os factores

limitantes. Estos pueden ser los componentes y las materias primas (locales o
importados), las instalaciones y habilidades de fabricacién e disefio de los vehiculos de
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transporte, la disponibilidad de capital, o los sistemas de comercializacién. Cada uno
puede tener que encararse.

En algunos casos, la escasez de suministros puede superarse capacitando alos
artesanos. Pero en muchos casos eso no sera suficiente. La capacitaci dntécnica puede
necesitar combinarse con crédito y capacitaciénen la comerciaizacion y administracion
de una pequefia empresa.

En muchas éreas de bgja densidad, |os problemas de suministro pueden estar
vinculados al escaso poder adquisitivo de los usuarios, en particular de las mujeres. Los
proveedores no invertiran en la fabricacion o en existencias si no creen que hay un
mercado econdémico. En tales situaciones, aumentar € poder adquisitivo rural mediante
programas de crédito, esquemas generadores de ingresos, o subsidios deberia estimular
tanto a la demanda como a la oferta de | os servicios de transporte.

Se podria usar el sector privado para obtener vehiculos de bajo costo de todo el
mundo. Los medios de transporte y 10s repuestos tienen diferentes precios y
especificaciones en todo e mundo, y estos influyen significativamente en los costos de
operacidn y los derechos de transporte. Se podria lograr un ahorro considerable
importando soluciones locales de transporte como las bicicletas, porque las importaciones
de produccion masiva se consiguen por una fraccion del precio que unaindustria local
pequefia puede lograr. Las importaciones también podrian limitar € poder de los
distribuidores de vehiculos monopdlicos encontrados en algunos paises. El ensamblaje
local de componentes importados baratos también es una opcion.

Consider aciones Reglamentarias

L os servicios de transporte requieren planificacion y reglamentacion para operar
eficazmente, en particular en €l caso de las intervenciones para &reas de bagja densidad y
grupos desfavorecidos. Pero los reguladores y |os planificadores a menudo carecen de
recursosy personal. Lainformacion y lacomprension insuficientes pueden ser
limitaciones fundamental es para |a eficacia de una politica y reglamentacién de
transporte rural. Las intervenciones de transporte rara vez abordan los medios
intermedios de transporte 0 usan procesos participativos o analisis de problemas de
género. El progreso es lento porque los planificadores no logran construir sobre la base
de las experiencias y las lecciones anteriores de otros paises, y la colaboracion entre los
sectores es rara.

Reglamentacion de las operaciones detransporte

La liberalizacion no significa necesariamente abolir todas las regulacionesy los
controles. En su forma més eficaz, |a liberalizacion ayuda a utilizar las fuerzas
competitivas para proporcionar servicios adaptados al mercado bajo controles de cantidad
y calidad disefiados para reducir las limitaciones a la entrada y hacer al sector mas
receptivo a mercado. En algunos paises, sin embargp, la liberalizacion ha conducido ala
abolicién de los reglamentos vigentes, en detrimento del publico que vigiay los
operadores de transporte.
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Hay cuatro éreas principales donde la reglamentaci én vigente puede apoyar un
sistema eficaz de transporte:

Controles cuantitativos para asegurar un equilibrio razonable entre la demanday
laoferta.

Controles de calidad para garantizar niveles de seguridad minimos paralos
pasgeros y otros usuarios viales, asi como la adecuada proteccion del medio
ambiente.

La reglamentacién de los medios intermedios de transporte, incluidos los temas de
bienestar animal.

La reglamentacion para asegurar la competencia justay proteger contrala
formacion de carteles fuertes que prohiban la entrada o coludan en € precio y las
rutas.

En las zonas urbanas los controles de cantidad incluyen la limitacion del nimero
de vehiculos y operadores autorizados a operar en lasrutas y en toda la red para evitar el
exce0 de capacidad e impedir que |os operadores compitan solo en las rutas més
lucrativas. Por contraste, €l tema principal para e transporte rural es como aumentar la
frecuencia del servicio. Cuando las asociaciones de operadores imponen controles de
cantidad, aun las zonas rurales pueden ser afectadas porque los controles restringen las
rutas en las cuales pueden desplazarse los vehiculos y restringen artificialmente la oferta
al obligar aesperar en filaalos pasgerosy las cargas. El resultado es un servicio poco
frecuentey vehiculos sobrecargados que a menudo no se detienen para recoger a nuevos
pasajeros. Los gobiernos pueden tener que intervenir para aumentar la frecuencia de
servicio al detener la practica de hacer esperar turno paralas cargas.

En un ambiente liberalizado también es necesario expedir licencias de calidad,
para proteger alos pasgjeros de vehicul os sobrecargadosy no aptos paracircular. El
otorgamiento de licencias es también una manera de asegurar que los operadores tengan
un Seguro para pasaj eros adecuado. Una concesion de licencias de calidad demasiado
rigurosa, sin embargo, puede mejorar la seguridad del vehiculo pero tambiénreducir la
frecuencia del servicio o incrementar las tarifas.

En contraposicion ala reglamentacion déebil de los servicios motorizados de
transporte, hay a veces un control excesivo de los medios intermedios de transporte.
Algunas autoridades de transporte prohiben ciertas modalidades de transporte que
perciben como atrasados. Se dijo que este fue el caso con la prohibicion de los rickshaws
de bicicletaen Calcuta (India) y Y akarta (Indonesia), € transporte animal y rickshaws de
bicicletaen Isamabad (Pakistan), lostaxis de caballos en Addis Ababa (Etiopia) y
Bamako (Mali) y los asnos en partes de Sudéfrica (ITDP 1996; Starkey 1995).
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Es comun que los vehiculos no motorizados sean excluidos de los caminos
principales debido alos riesgos de seguridad. La reglamentacion de los medios
intermedios de transporte debe cubrir los dispositivos de seguridad bésicos, como los
reflectores. AUn mas importante, |os medios intermedios de transporte pueden mejorarse
através de la planificacion y lainfraestructura apropiada (Guitink 1996;
Vidanpathiranage 1999; Litman y otros 2000). La creacion de carriles separados o rutas
paralas bicicletas y otros vehicul os pequefios o que se desplazan lentamente puede ser
particularmente valiosa. Los carriles para bicicletas pueden encontrarse en las ciudades
de todo e mundo, de Amsterdam a Beijing. En Bamako un puente vial recientemente
construido y sus caminos de acceso tienen aceras peatonales y carriles de bicicletas
separados. Algunas ciudades indias tienen carriles separados para los peatones, las
bicicletas, las carretas y 1os vehicul os automotores.

Dicha infraestructura tiene implicaciones de planificacion y costo importantes, asi
como beneficios sociales y econdmicos. La atencion a los criterios socialesy de
reduccion de la pobreza asegurd que € crédito internacional para el puente vial de
Jamuna en Bangladesh se condicionaraa lainclusiéon de carriles para medios intermedios
de transporte.

La proteccion del bienestar de |os animales de transporte requiere una
combinacion de educacion, legidaciony medios parael cumplimiento de la ley. Algunos
paises tienen leyes de bienestar animal, pero pocos tienen sistemas para sucumplimiento
activo. Cuba introdujo recientemente la legislacion para proteger a los animales mientras
promovia servicios de transporte €ficientes y reglamentados (Recuadro 12). La gente
necesita estar convencida del valor del bienestar y la seguridad animal, con vigilancia
constante para asegurar el cumplimiento. Las organizaciones de bienestar animal no
gubernamentales tienen un papel importante al destacar lostemasy g ercer presionespara
el cumplimiento activo de la legislacion

Recuadro 12. Reglamentacion de los servicios de transporte detraccién animal y basados en
bici cletasen Cuba

Durante | os afios noventa, se experimentd en Cuba un resurgimiento de los servicios de transporte
tirados por caballosy una proliferacion de taxis de triciclos. En su mayor parte, éstos eran operados por
individuos particulares sin un marco regulador. La Resolucién 97 del Ministerio de Transporte del 24 de
marzo de 1997 decretd que se requerian licencias de operacion de transporte para aquell as personas que
ofrecieran servicios de transporte (de pasagjeros o de carga) utilizando carrugjes o carretas tiradas por
caballoy bicicletasyy triciclosimpelidas por humanos. Las carretas tiradas por buey no fueron incluidas.
Para el afio 2000, se habian otorgado licencias para 16.000 vehicul os tirados por animales incluyendo
6.000 carretas de cuatro ruedas (mayormente para el transporte de carga) y 10.000 autobuses de cuatro
ruedasy carrugjes (mayormente para Servicios para pasajeros).

Para obtener unalicencia, el vehiculo tenia que ser inspeccionado para determinar si eran aptos para
circular, y el duefio debiatener una poliza de seguro valida cubriendo responsabilidad civil. Los
operadores de los vehiculos tirados por caballo también tenian que exhibir certificados confirmando su
posesién legitima de los animales y la buena salud de éstos. La proteccion delos animales fue incluida
en los reglamentos: s6lo se podian utilizar caballos de 3 a 20 afios y lacarga méxima permitida era de 8
personas o0 500 kilogramos de carga por cada caballo o mula que se usra.

Fuente: Vadés 2001.
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L os regul adores también pueden desempefiar una funcién importante al asegurar
una base equitativa para los operadores y al vigilar lacalidad y €l precio de los servicios.
Una autoridad normativa puede proteger contra las préacticas anticompetitivas y tomar
medidas contra ellas una vez que la legidacion se ha implantado.

La reglamentacion puede contribuir a sistemas de transporte eficientes solo s hay
cumplimiento efectivo y la informacion de planificacion necesaria para las intervenciones
prudentes. Esto requiere recursos y cooperacion suficiente entre las autoridades
pertinentes. Si ha de haber reglamentacion efectiva para satisfacer las necesidades de los
usuarios, tendréa que haber considerablemente mas énfasis en el fortalecimiento de la
capacidad de los ministerios de transporte.

Mayor eficiencia de los operadores

EL PODER DENEGOCIACION DE LOS USUARIOS DE TRANSPORTES. Las comunidades rurales
son un mercado cautivo para los operadores de transporte porque no tienen ninguna
alternativa de proveedores de servicio y ningln medio para presionar a los operadores
para que cambien sus préacticas o bajen sus precios. Las comunidades pueden aumentar su
poder de negociaci 6n estableciendo grupos de usuarios para negociar con 10s operadores
y gjercer presiones politicas sobre € gobierno. Los grupos de usuarios podrianincluir a
representantes locales del gobierno, lideres comunitarios, grupos de agricultores,
cooperativasy agentes de comercializaciéon Tales grupos necesitan estar informados
acerca de lo que pueden esperar auténticamente de los proveedores rurales de servicio de
transporte.

ASOCIACIONESDE TRANSPORTE Y UN AMBIENTECOMPETITIVO. Una mayor competencia
puede aumentar €l uso de vehiculos, la eficiencia operativay la satisfaccion de los
clientes. Las asociaciones de transporte, las uniones y los carteles informales a menudo
controlan & mercado de los servicios de transporte d fijar las tarifas, lasrutasy los
derechos de comision y exigiendo esperar turno paralas cargas. Esta organizacion a
menudo conduce a la subutilizacion de los vehiculosy a précticas operativas ineficientes.

Pero si bienlos sindicatos de y |as asociaciones transporte pueden causar
distorsiones en el mercado para el transporte, tienen papel es importantes que desempefiar.
Ellas pueden:

Representar |os intereses de los operadores de transporte rural y de los pasgjeros.
Promover un transporte rural méas seguro y mas comodo.

Capacitar alos operadores rurales en e mantenimiento de vehiculosy la gestion
de negocios.

Influir sobre el gobierno para reconocer laimportancia de los medios intermedios
de transporte.

Influir sobre el gobierno para obtener incentivos de precio alos operadores rurales
(como reembol sos tributarios en combustible).
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Permitir alos miembros fijar |os precios segun sus costos de operacion y no dictar
las tarifas, a tiempo que asegura que no se esta explotando.

El reto es cdmo convencer a las asociaciones que su industria se beneficiariaa
adoptar diferentes practicas operativas. Esto se puede hacer:

Incluyendo plenamente a las asociaciones en las discusiones sobre como aumentar
laeficiencia de los servicios detransporte, explicando como los ahorros obtenidos
beneficiaran tanto alos operadores como a los clientes.

Explicando como puede reducir los costos de operacion el aumentodel uso y la
mejoradel mantenimiento de los vehiculos.

Proporcionando capacitacion para los operadores que incluya el mantenimiento de
vehiculosy técnicas sencillas de gestion de negocios. Los fondos para los
programas de adiestramiento podrian canalizarse a través de las asociaciones, para
promover la identificacion

Informando a los grupos de pasgjeros y otros usuarios de transportes de los
beneficios potenciales de un mercado més desregulado y del gercicio de la
influencia politica.

Explicando € valor de servicios vehiculares mas profesionales (Recuadro 13).

Se podrian organizar vigjes de estudios para permitir alos interesados e
involucrados directos aprender de las experiencias de otros (Recuadro 14).

Recuadro 13. Aumento del profesionalismo de la industria del transporte
Taxisurbanosen el Peru

Un gran nimero detaxis, un servicioal cliente pésimoy una congestionsevera llevé ala municipalidad de
Limaamejorar el profesionalismo de su servicio de taxi. Seintrodujo el licenciamiento, las inspecciones de
los vehiculos, launiformidad en las marcas de los taxis, y 95 estaciones oficiales detaxis. La municipalidad
también proveyo repuestos con descuento, servicios gratis de emergenciay mejores facilidades de crédito,
asi como un programa de capacitacién de tres afios que cubre relaciones publicas, conocimientos del idioma
inglés, primeros auxilios e informacion turistica. Estos esfuerzos han resultado en considerabl es beneficios
paralos choferes de taxi, aumentando sus ingresos en un 50 por ciento.

Camionesrurales en Zambia

Los miembros de la Asociacién de Transporte y Publico de Zambia son |os operadores privados de
camiones gue manejan principal mente desde los centros provinciales y de distrito alas éreasrurales. La
Asociacion alienta a sus miembrospara gue pongan asientos y una cubiertaen la parte trasera de sus
camiones para aumentar lacomodidad y seguridad de los pasajeros y ayuda a sus miembros a obtener
vehiculos nuevosy mas eficientesy a prestar un buen servicio. Debido al sistema de hacer filade Zambia,
sin embargo, a menudo estos vehiculos tienen que esperar detras de vehicul os viejos, incémodos e
inseguros.

Fuente: Ellis 1997.
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Recuadro 14. Influencias de la competencia en el transporterural en el Camerudn

La competencia puede conducir a un transporte rural mejor, mas seguro y mas barato. Encuestas hechas en
€l sury en el norte de Cameriin encontraron que el transporte rural motorizado y el transporte interurbano
eran mas baratos en el norte. En el Distrito de Muyuka (al sur) lastarifas de pasajeros eran entre un 53 por
ciento (para 10 kilémetros) y un 370 por ciento (para 200 kilémetros) més altas que en el Distrito de
Ngoundere (al norte).

En Ngoundere |os operadores forman agencias de transporte que operan desde terminales de autobuses
especificasy tienen reglas estrictas sobre la calidad de los vehicul os. Un comité técnico inspecciona los
autobuses de 32 asientos antes de permitir que operen. Si un nimero suficiente de pasajeros se queja, los
choferes pueden ser despedidos. Lacompetencia es fuerte, ya que los a caldes |ocal es permiten que varias
agencias operen dentro de sus pueblos. En s6lo dos afios |os derechos por transporte han bajado un 40 por
ciento.

L os operadores de Muyuka forman sindicatos de transporte, que operan como las agencias pero sin
competencia. Los vehicul os son generalmente automéviles sobrecargados y en pésimas condiciones, todos
operando desde la misma terminal de autobuses. Si bien las diferencias entre el nortey el sur se pueden
deber a muchos factores, lafalta de competencia puede ser especia mente importante.

Utilizando redes de contactos, 10s inversionistas principal es en Camerun pueden ser sensibilizados alos
diferentes enfoques. Pueden coordinarse giras de estudio para permitir que los diferentes operadores,
representantes de sindicatos, oficiales y representantes de |os usuariosvean y discutan como se pueden
organizar |os sistemas de transporte motori zado.

Fuente: Lisinge 2001.

ENTRENAMIENTO Y SERVICIOSDE APOYO. El entrenamiento y el aumento de la capacidad
son necesarios para desarrollar medios intermedios de transporte, procesos participativos
y andlisis de problemas de género. La educacion y |os esfuerzos de promocion através de
los medios masivos pueden aumentar |a aceptacion de las bicicletas, la traccionanimal y
otros medios de transporte no motorizados Ademas, se deben realizar estudios acerca de
las necesidades de los usuarios y las limitaciones de transporte, y |as redes nacionales e
internacional es deben intercambiar el conocimiento, lasideasy las experiencias. El Foro
Internacional para el Transportey Desarrollo Rural (IFRTD) es unared internacional que
ayuda atal intercambio de informacion (IFRTD 20014).

Obtener e mayor provecho de los esfuerzos para mejorar 10s servicios de
transporte rural requiere una fuerza laboral educada que comprenda el negocio de operar
un vehiculo. Los operadores y duefios de vehiculos requieren capacitacionen tres areas
basicas:

El mantenimiento y las operaciones de vehiculos, explicando los beneficios del
mantenimiento habitua y la circulacion lenta.

La gestion empresarial, mayor corciencia de los costos operativos de los
vehiculos y laimportancia de la planificaciéon alargo plazo y de hacer alos
conductores responsables de llevar registros y buscar el comercio.

El servicio al cliente, que es especialmente importante en un ambiente
competitivo, donde los clientes puedan elegir los servicios de transporte.
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Para que |os operadores de vehicul os tengan confianza en su capacidad de prestar
un servicio, deben tener acceso a los servicios de reparacion. Las zonas rurales necesitan
empresas en pequefia escala para reparar y mantener 1os vehiculos y, donde fuese
conveniente, para fabricar repuestos y modificar los vehiculos. Estos empresarios
también necesitarén capacitacionen habilidadestécnicas y empresariales.

Opciones Complementarias

Lapromocion de los servicios de transporte rural también requiere acciones
complementarias para desarrollar una infraestructura interconectada adecuada, aentar el
uso de agentes comerciales de transporte y de la tecnologia de comunicaciones, crear
mercados rurales y mejorar las terminales urbanas.

I nfraestructura inter conectada

Lamovilidad rural depende de unabuena infraestructura de transporte rural (caminos,
senderos, veredas, puentes), asi como de servicios de transporte buenos y de bajo costo.
Dos publicaciones anteriores en esta serie proporcionan un analisis exhaustivo de las
normas apropiadas de disefio y un marco para mejorar el mango y e financiamiento de
los caminos y los senderos rurales (Mamberg Calvo 1998; Schelling y Lebo 2001). Para
los servicios de transporte en las zonas rurales, la prioridad debe ser e mantenimiento del
acceso basico durante todo €l afio para los tipos de vehicul os que fuesen probablemente a
operar. La cantidad del acceso es alin méas importante que la calidad.

Al proporcionar acceso a las comunidades rurales remotas, |os ingenieros y
planificadores viales a menudo tratan de reducir a minimo los costos evitando la
redundancia (tener mas que e minimo de enlacesy longitud de camino en unared vial).
Un resultado es que las redes rurales de caminos vecinales tienen muchos caminos sin
sdlida. El final quiza ocurra en un pueblo o aldea o en un obstaculo natural como un rio o
una montafia. Algunas rutas sin salida exceden los 100 kilometros, como en las
provincias del norte y orientales de Zambia. Para los operadores de transporte estas rutas
entrafian un riesgo mayor de factores de carga e ingresos bajos que en las rutas con
redundancia. Los costos de una falla mecanica son también mayores.

L os beneficios de proporcionar rutas interconectadas aumentan a medida que
aumenta la longitud del camino. Las rutas interconectadas ayudan a maximizar la
demanda potencial de los servicios de transporte. Hay menos perspectivas de factores de
cargabgosy las comunidades rurales pueden responder a una variedad mayor de
oportunidades de mercado. Con rutasdirectas, 10s volimenes de trénsito aumentaran
debido a una mayor demanday porqgue los operadores pueden recorrer una ruta buscando
clientes con menos riesgo de un vigje de retorno vacio. Y con un nimero mayor de
operadores de transporte usando una ruta, mayor es la probabilidad de que se establezca
la competencia en la prestacion de servicios de transporte.



Los Agentes C omercialesde T ransportey la Tecnologia de C omunicaciones

L os sistemas de transporte eficientes dependen de buenas comunicaciones para hacer
coincidir los vehiculos conlas cargas. Las buenas comunicaciones son particularmente
importantes en las &reas de demanda baja, donde no es viable que los operadores vigien
por si acaso recogiesenalguna carga. La mayoria de las comunidades rurales tienen poca
0 ninguna comunicacion con € mundo exterior, pero a medida que 10os costos de los
dispositivos de comunicacién movil disminuyen estos dispositivos complementarén los
esguemas de mejoramiento de caminosy |os seios de transporte.

Un buen sistema de comunicacién permite los servicios eficaces de agentes
comerciales de transporte. Para ser mas eficaz, un servicio de agencia de transportes
necesita unared de agentes comerciales por toda la nacién que esténen contacto continuo
con trangportadores y clientes. Aunque los agentes comerciales de transporte han
satisfecho tradicionalmente las necesidades de los vehiculos de largadistancia, las
comunidades rurales con necesidades de servicio de vehicul os poco frecuentes podrian
contactar a los agentes comerciales cuando requiriesen transporte.

Provision de mercadosrurales

Hay una sinergia entre la comerciaizacion y e transporte rural (Recuadro 15). Los
servicios eficientes de transporte promueven sistemas eficientes de comercializacion, y
los mercados rurales promueven servicios detransporte rural eficientes bgjo dos
condiciones:

Recuadro 15. Carretas de bueyes, demanda de transporte y comercializacion en Zambia

Entre 1985y 1994 un proyecto introdujo las carretas tiradas por bueyes en un arearemotay de baja
densidad del noroeste de Zambia. Durante las encuestas participativas de evaluacion, los
campesinos sefialaron ala comercializacion como uno de los impedimentos claves parael

desarrollo agricolay a lafalta de transporte local como un impedimento parala comercializacién.
Asi fue que el proyecto estableci6 almacenes en mercados rurales e introdujo carretas tiradas por
bueyes, aptas paralas condiciones locales, para que |oscampesinos pudieran transportar maiz alos
almacenes. L os campesinos adoptaron |as carretas rapidamente, ayudados por |os servicios de
extensiény los créditos. Larentade las ventas del maiz y del arrendamiento de las carretas permitio
gue pagaran |os préstamos.

L os almacenes paralacomercializacion y las carretas tiradas por bueyesimp ulsaron el crecimiento
econdmico del area, estimulando una demanda mayor de transporte. Se cultivd mas maiz,
proporcionando mas trabajo paralas carretas tiradas por bueyes, y |oscampesinos comercializaron
mas frutas y vegetales. Muchos otros productos fueron también transportados; las carretas recogian
aguay lefiay aveces actuaban como ambulancias. Algunas personas usaban sus carretas para
comerciar entre las aldeas, aumentando |os circulos de comercio y nercadeo. Para el 2001, 10 afios
después que se terminara el apoyo significativo de los donadores al proyecto, las carretas tiradas por
bueyes se habian convertido en unaparte regular delavidarural y en algunos caminos habian
logrado una masa critica. Sin embargo, los bueyesy las carretas de buey eran caros, y la escasez de
crédito limitd laproduccion y venta de las carretas, de manera que el nimero de carretas nuevasen
uso era bastante bajo.

Fuente: Starkey, Dibbits y Mwenya 1991; L 6ffler 1994; Lukungu 2000.

Que los mercados estén lo suficientemente cerca de las comunidades rurales como
para que puedan usarse medios intermedios de transporte.
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Que la poblacion rural pueda vender directamente en los mercados sin la
necesidad de intermediarios y mayoristas.

Los mercados juntan a los productosy a las personas, concentrando la demanda
de transporte (Recuadro 16). En las &reas de baja densidad |as poblaciones y los

Recuadro 16. Los costos de transporte, el desarrollo agricolay el impacto de los mercados rurales

L os altos costos de transportar |os productos basicos por distancias cortas pueden impedir el desarrollo
agricolay reducir las gananciasdel hogar. Si se utiliza trabajo familiar parallevar los bienes desde |os
campos alos bordes de los caminos o alas a deas, existen costos de oportunidad entiempo y esfuerzo. Si la
mano de obra se contrata, hay gastos en efectivo. Asimismo existen pruebasen muchos paisesde que las
cosechas se quedan sin recoger, o se echan a perder después de cosechadas, debido al inadecuado
abastecimiento de vehiculos durante |a época de cosecha. Unamejoraen el transporte disminuye los costos
de hacer llegar los productos alos mercados, aumenta la eficienciay reduce el desperdicio de los cultivos.
Por gjempl o, se asume a menudo que un aumento de un por ciento en los precios anivel de la explotacion
agricola conduce a un aumento de un por ciento en la produccion (una elasticidad de oferta agricolade
uno). Asi que si el costo de transportar |os productos a un mercado urbano es equivalente a un 30 por ciento
delos precios anivel delaexplotacién agricola, unareduccién de un 20 por ciento enlos costos de
transporte (si seletransfiere al agricultor) es equivalente a un aumento de un 6 por ciento en los precios a
nivel de la explotacion agricola, conduciendo a un aumento de un 6 por ciento en la produccion agricola.

El asegurar que haya servicios de transporte rural y operaciones de vehiculos més eficientes (de las diversas
maneras discutidas en otras partes de este documento) debe disminuir |os costos de transporte parala
agricultura, laindustria, y e movimiento de un individuo.

Mercados semanales en Mai

Mucho del transporte rural en Mali esta asociado con los mercados semanales. Las aldeas y |os pueblos
tienen dias regulares de mercado, con cada mercado sirviendo a un grupo de aldeas, |a mayoria dentro de
unos 30 kilémetros. L os habitantes de | as aldeas usual mente caminan a su mercado o utilizan medios
intermedios de transporte, aunque existen servicios motorizados que circulan por las aldeas en los dias de
mercado paratransportar alas personasy |os productos. L os comerciantes utilizan medios de transporte
motorizados e intermedios paravigjar entre |os mercados, que pueden estar separados por 50 kilGmetros.

Baja densidad de los mercadosy servicio de transporte centralizado en Zambia

Zambia, adiferencia de Mali, no tiene un sistema de mercados semanal es cercancs. Los mercados rurales
formal es son escasos y estan distantesy concentrados en los centros de los distritos. En las provinciasde
baja densidad del este y del norte, la distancia promedio a un mercado es de 40 kilémetros. La
comercializacion agricola estd dominada por compafiias grandes que envian camiones de gran capacidad
paraentregar losinsumos y recoger los productos. Este modelo quitatrabajo potencial alos transportistas
localesy contribuye al circulo vicioso de bajademanday servicios de transporte infrecuentesy caros.

Aumo de la densidad de |os mercadoscon mercados méviles periddicos en Honduras

En el municipio de Gliinope en Honduras, el mercado més cercano estd a 60 kilébmetros de la capital,
Tegucigalpa. Si bien los caballosy carretas tiradas por bueyes se utilizaban extensivamente como
transporte local, el mercado estaba demasiado |ejos parala mayoria de |as personas. Como resultado, la
gente tenia que depender de comerciantes para vender sus productos. L as comunidades se sentian
explotadasy por o tanto crearon mercados moviles periddicos que eran anunciados en laradio. Como
resultado, los mercados quedaron dentro del a cance de los medios de transporte intermedios, permitiendo
el contacto directo entre |loscampesinosy |os compradores.

Fuente: Ellisy Hine 1998.

mercados estan dispersos, contribuyendo a las largas distancias promedio hastalos
mercados. Si |as distancias son demasiado largas, es menos probable que la gente haga
vigesal mercado, y la demanda puede ser insuficiente para hacer viables los servicios de
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algunos medios de transporte. Por lo tanto, en paises como Bangladesh y Camboya, gran
parte de lared via rural se planifica alrededor de los centros de mercado para maximizar
los beneficios de las inversiones de transporte.

Unade las maneras més eficaces que tienen los agricultores de conseguir €l mejor
precio para sus productos es vendiéndol os directamente a los consumidores finales en los
mercados rurales o urbanos. Los mayoristas ambulantes, los comerciantes y las grandes
empresas de comercializacion publicas o privadas reducen el poder de negociacion de los
agricultores. La comercializacion directa por los agricultores limita el poder de los
carteles de comercializacion. Se debe alentar el emplazamiento de mercados de
agricultores cerca de las terminales de transporte urbanas, donde los agricultores pueden
vender sus productos sin ser desfavorecidos 0 molestados.

Lal mportancia de las Ter minales Urbanas

El transporte rural y € urbano estan inextricablemente vinculados. La planificacion del
transporte rural debe tener en cuenta las instalaciones y la ubicacion de las terminales
urbanas de autobuses y camiones. La mayoria de los vigjes rurales de mediay larga
distancia tienen como destino a las zonas urbanas. Muchos de |os vehicul os motorizados
usados en € transporte rural son de propiedad de residentes urbanos son guardados en
ubicaciones urbanas y operados desde éstas. Por |o tanto, la manera en la que se operan
las terminales urbanas de autobuses y camiones tiene un efecto profundo sobre los
servicios de transporte rural.

Como se ha observado, en muchas partes del mundo los sindicatos y los carteles
de transporte controlan las terminal es de autobuses y camiones urbanos y rurales para
restringir la competenciay mantener las tarifas atas. Debido a los derechos altos para
estacionar y cargar en Phnom Penh, Camboya, por g emplo, algunas terminales de
autobuses de larga distancia se han establecido |gjos fuera la ciudad. Como resultado, las
personas pagan un adicional para usar motocicletas, remolques de motocicletay otros
medios de transporte para vigiar 1os 10 a 15 kildmetros desde el centro de la ciudad a las
terminal es de autobuses. Esta organizacion es ineficiente, costosay contribuye ala
congestion. Los esfuerzos para mejorar las terminales urbanas deben incluir alos
operadoresy a las autoridades urbanas, teniendo en cuenta las implicaciones tanto para el
transporte urbano como €l rural.
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ANEXO 1. 'I:ERM INOS DE REFERENCIA PARA UN ESTUDIO DE
PAISDE SERVICIOSDE TRANSPORTE RURAL

Este anexo proporciona términos de referencia genéricos para un estudio sobre los
servicios de transporte rural y los medios intermedios de transporte. L os detalles se deben
gjustar alas circunstancias del pais o € éarea bajo estudio.

ANTECEDENTES

Estos términos de referencia se centran en una encuesta de la movilidad rural en un pais o
region particular con laintencion de elaborar una estrategia o intervenciones para mejorar
los servicios de transporte rural. Plantean un andlisis de la situacién, incluido el uso rea
dey lademanda evaluada de transporte rural, tratan de identificar las limitacionesala
provision de soluciones de transporte rural y elaboran una estrategia para mitigar estas
limitaciones para promover soluciones de transporte asequibles para los pobres que viven
en las zonas rurales. La encuesta debe abordar la amplia gama de la provision de
transporte pertinente al area, incluidos los medios motorizadosy no motorizados asi
como los servicios de transporte y el transporte privado.

CONTEXTO DEL PAIS

Lafalta de soluciones de transporte rural se identifica con frecuencia como una
limitacién principal a desarrollo rural. Los servicios de transporte y lainfraestructura a
menudo son deficientes o hacen faltay los planificadores en general no le han dado un
enfoque integrado a problema. Se han centrado tradicionalmente en mejoras ala
infraestructura de transporte, generalmente caminos, como el remedio principal, en €
supuesto que lainiciativa privada responderia ala demanda resultante de la movilidad.
Sin embargo, a menudo hay problemas que impiden el desarrollo de estainiciativa
privada, de manera que el suministro y la calidad de los servicios de transporte son
insatisfactorios. La evidencia mostrada por proyectos de desarrollo financiados por €l
Banco Mundial y otros donantes manifiestan que |os buenos caminos no se traducen
necesariamente en buenos servicios de transporte. En efecto, es comuin ver caminos de
buena calidad usados principalmente por peatones y medios no motorizados de transporte
en paises en desarrollo.

Lapoliticadel gobiernoy lareglamentacion del mercado paralos servicios de transporte
asi como las asociaciones y sindicatos de transporte quiza impidan la prestacion de
servicios de transporte rural. A menudo se puede observar un desgjuste urbano-rural. Es
comun observar las filas de espera paralas cargas en |os parques de camiones en ciertas
rutas urbanas o interurbanas con escasez de servicios en las rutas rurales. Dado que las
intervenciones del gobierno en los servicios de transporte han declinado, los carteles
privados a veces han ocupado su lugar, creando distorsiones significativas en los
mercados de transporte. Esta situacidn, combinada con otros factores, conduce a costos
de transporte de tres a cinco veces més altos en Africa que en Asia. Los costos més bajos
aumentarian la demanda eficaz de servicios de transporte de las comunidades rurales.
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L os servicios de transporte privado como las bicicletas, las carretas, los animalesy las
motacicletas a menudo son subutilizados por |os pobres rurales y los mas vulnerables,
incluidas las mujeres, que, en muchas partes del mundo, tienen la responsabilidad
principal de transportar los productos. El uso es limitado en parte debido a factores
socioculturales, costos elevados y lafalta de suministros, mantenimiento y repuestos en
las zonas rurales. La disminucién de los impuestos sobre |os vehicul os de transporte ha
mostrado que aumenta el nimero de vehiculos, mientras los esfuerzos promocionales
como € crédito, el aumento de concientizacion y el adiestramiento han aumentado su
uso.

EL OBJETIVO DEL ESTUDIO

El objetivo principal del estudio esidentificar |os problemas en lamovilidad rural en un
pais o region que obstaculizan €l desarrollo y elaborar una estrategia que pueda aliviar
estos problemas. El estudio sera usado por |os responsables de la politica, gerentes de
tareas, oficiales de programa, planificadores comunitarios y organizaciones no
gubernamentales (ONG) para mejorar la prestacion de servicios de transporte. Se debe
eshozar la situacion del areay describir un plan de accién que indique quién es
responsable, e plazo propuesto y las complicaciones potenciales.

ALCANCE DEL TRABAJO

El estudio encuestarala situacion actual respecto alamovilidad rural, los servicios de
transporte y los medios de transporte dentro y fuera de laregion o pais especifico para
extraer las lecciones de casos similares. El estudio debe considerar diferentes soluciones
de transporte basadas en las condiciones y |os potenciales y debe integrar 10s servicios de
transporte y lainfraestructura, si bien las intervenciones se deben centrar en los medios
de transporte. Debido alas diversas normas de los caminos y la densidad de poblacién en
unaruta especifica, €l estudio también debe considerar |as vinculaciones entre el
transporte motorizado y no motorizado. El estudio debe presentar la razon fundamental y
lajustificacion paramejorar lamovilidad rural y revisar su contribucién alos objetivos
de aumentar la productividad agricolay el bienestar rural y afacilitar el acceso alos
Servicios econdmicos y sociales.

El informe se podria dividir en tres secciones. La primera examinariala situacion
existente para aumentar la comprension de las condiciones prevalentes del uso, la ofertay
la demanda en el transporte rural, los medios de transporte disponibles, lasleyesy los
reglamentos, latradicion y la cultura, y asi sucesivamente. La segunda seccion destacaria
las limitacionesy los problemas en laprovision y el uso del transporte rural. La seccion
tercera esbozaria una estrategia para emprender programasy actividades para promover y
desarrollar lamovilidad rural. La estrategia debe identificar y abordar alos actores que
pueden contribuir a desarrollo de los servicios de transporte, como las comunidades, el
gobierno, los operadores, |os fabricantes, los donantes, las institucionesy las ONG. En
cada seccién se deben abordar varios temas; |os principal es se mencionan a continuacion.
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Partel: Andlisisdela situacion:
La naturaleza de la movilidad rural (medios de transporte e infraestructura)

Esta parte es una evaluacion de la variedad de servicios de transporte en el areay €
acceso de lagente aestos y unadescripcion de lainfraestructura vial existentey la
planificada (incluidos los caminos méas grandes asi cono caminos mas pequefiosy los
puentes peatonales) y las responsabilidades de su construccidon y mantenimiento.

Evaluar €l acceso alos establecimientos y las necesidades y |as preferencias
relativas alas soluciones de transporte.

Identificar alos usuarios de transportes. Evaluar los patrones de la demanda
y cualquier variacion estacional.

Describir las condiciones de género y culturales que afectan las necesidades
de transporte y € uso.

Analizar la asequibilidad y las opciones econdmicas para los servicios de
transporte (ingresos y distribucion, créditos y subsidios disponibles para la
comprade vehiculos o usar |os servicios, costo de los vehiculos, repuestos,
mantenimiento y servicios, propiedad, y asi sucesivamente).

Evaluar la concientizacion y la capacidad de la comunidad para las opciones
de transporte y € potencial.

Examinar € proceso de identificacion, planificacion, y € inicio de los
servicios de transporte; la participacion de las comunidades y 10s sectores
publicosy privados; la participacionde los donantes, las ONG y los
departamentos del gobierno; y la repercusion de las politicas que afecta al
sector. ldentificar alos interesados e involucrados directos y sus funciones.
Describir la organizacion de los servicios de transporte rural identificando a
los interesados e involucrados directos, usuarios, operadores, carteles,
autoridades normativas y la gestiénde los servicios de transporterural.
Describir e marco legal para el sector de transporte (como impuestos y
derechos sobre |os vehiculos y servicios).

Reexaminar la politica de transporte rural (s la hubiese) y su gjecucion.
Evaluar la eficiencia econdmicay la rentabilidad de los servicios de
trangporte incluidos los costos de transporte, |0s costos operativos de los
vehiculos y las desventgjas o |os beneficios socioecondmicos de las
opciones de transporte existentes.

Describir e suministro, los servicios posventas y |os establecimientos de
mantenimiento disponibles para el sector de transporte.

Andizar la seguridad y |os problemas ambientales relacionados con las
soluciones de transporte existentes.

Estudiar otras opciones para mejorar la accesibilidad, como los mercados
rurales, 1os consultorios y |os establecimientos de otro tipo.
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Parte2: Analisisdelos problemas:
Analizar los problemasrelacionados con la situacion actual de transporte

El acceso a los servicios de transporte.

Laasequibilidad y las opciones econdmicas.

L os obstéculos de género y culturales.

El grado de empoderamiento y la participacion de la comunidad en la
planificacion del gobierno local.

La conciencialocal y nacional sobre las opciones de transporte.

Las iniciativas locales.

Las operaciones de transporte.

Las razones de la falta de servicios y vehiculos, infraestructura vial,
asequibilidad y masa critica.

Los suministros de vehiculos y repuestos y las caracteristicas de los
sistemas de comercializacion.

Lafaltade o leyes desfavorables y reglamentos.

Los arreglos ingtitucionales y la participacion de los interesados e
involucrados directos en la toma de decisiones.

Los mercados rurales, €l acceso alos establecimientos, € tipo y lacondicion
de lainfraestructura.

La seguridad y los problemas ambientales.

Parte 3: Recomendaciones
Estrategia propuesta para mejorar la disponibilidad de mediosy servicios de
transporte

PROMOCION DE LA PROPIEDAD PRIVADA DE LOSMEDIOSDE TRANSPORTE

Esbozar |as opciones para los servicios de transporte rural apropiados y mostrar
como la complementariedad y la diversidad pueden mejorar la movilidad rural.
Proporcionar orientacién sobre € gasto apropiado paralos servicios de
transporte con relacion alas personas servidas, tonelgje manegjado, mayores
ingresos de las ventas, y asi sucesivamente. Considerar opciones econdémicas
para megiorar la asequibilidad y €l uso del transporte entre los pobres (incluido €
crédito, subsidios, impuestosy derechos).

Proponer formas de adoptar la planificacion participativay e empoderamiento y
explicar los beneficios.

Proponer las formas de mejorar la capacidad humanay la concientizacion y de
estimular las iniciativas locales.

Proponer intervenciones para abordar |os obstaculos de género y culturales para
hacer disponible el transporte a los pobres.
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PROMOCION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

Considerar las formas de mejorar el suministro y la distribucién de los vehiculos
y el mantenimiento.

Considerar las formas de mejorar la demanda efectiva.

Esbozar |as opciones para mejorar la seguridad y las condiciones ambientales.
Considerar opciones econémicas que promuevan € uso de transportes (crédito,
subsidios, impuestos, derechos).

Esbozar las opciones para los arreglos ingtitucionales y la participacion de los
interesados e involucrados directos.

OTRAS OPCIONES

Considerar formas aternativas de mejorar € acceso (mercados rurales,
reubicacién de establecimientos, provision de infraestructura).

CALCULODE LA CONTRIBUCION DEL CONSULTOR

Laprimeratarea del consultor seréd formular un primer memorando detallando las
preguntas a ser examinadas, la metodologia del trabajo y € calendario de trabgjo. El
memorando se trataray se aprobara antes del comienzo del estudio. Se espera que €
estudio requerira un total de [indicar nUmero] persona-semanas. El equipo debe incluir a
un economista de transporte, un especialista de transporte rural y un profesional de las
ciencias sociales.

El consultor informarda[incluir el nombre del cliente]. El consultor le presentara
el primer memorando a clientey al lider del equipo de tareas antes de comenzar la parte
sustantiva del trabajo. Los informes preliminares y finales serén revisados por €l clientey
el lider del equipo de tareas. Se solicitaran observaciones también de profesionales e
instituciones con experiencia en transporte, planificacion y desarrollo rural.

REQUISITOSDE PRESENTACION DE INFORMES

Se preparara un informe preliminar un mes después del comienzo del estudio. Se debe
preparar un borrador del informe final dos semanas después de la finalizacion de los
servicios. El informe final se debe presentar dos semanas después de la recepcion de las
observaciones a mismo. El consultor entregara [indicar nimero] copias de cadainforme
asi como un disquete del informe final.
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ANEXO 2. TRESSITUACIONES CONTRASTANTESDE
TRANSPORTE RURAL

Nota: Este cuadro muy simplificado fue disefiado parailustrar algunas de |as caracteristicas contrastantes
de los servicios de transporte rural. En larealidad, existe una continuidad de condiciones. Las diferentes
areasy situaciones tienen sus caracteristicas Unicas que hacen imposible una comparacién directa.

Caracteristica

Baja densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
relativamente
desfavorables)

Alta densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
relativamente favorabl es)

Transporte de bajaa
mediana densidad en las
areas de ingresos altos
(Comparacién de ingresos
altog

Poblacién e
ingresos

Poblacion rural de bajaa
mediana densidad

Abundancia detierra, pero
no necesariamente fértil

Laagricultura basada
mayormente en
cosechas tradicionales
de subsistenciao
ganaderia extensiva

Poco empleo no-agricolay
generalmente ingresos
bajos

Baja densidad de servicios
basicos: agua, salud,
educacién y mercados

Poblacion rural de mediana
aaltadensidad

Pocatierra disponible

Laagriculturainvolucra
cultivos basicos de
alimento y comerciales,
posiblemente con
irrigacion

Diversos servicios rurales
paralapoblaciony
algln ingreso no-
agricola

Mayor densidad de
servicios basicos: agua,
salud, educaciony

Poblacion rural debajaa
mediana densidad con
fuertes conexiones
urbanas/rurales

Agricultura basada
mayormente en el
mercado y mecanizada,
con muchos insumos
externos

Altos ingresos, incluyendo
ingresos no-agricolas

Altadensidad de servicios
basi cos: agua, salud,
educacion y mercados

mercados
Caracteristicas Infraestructura de Infraestructurade Buenainfraestructurade
del tranporte transporte mala transporte adecuada transporte
Baja propiedad de Propiedad alta 0 mediana Niveles moderados a altos
vehiculos de mediosintermedios de propiedad de
Bajadiversidad de de transporte, vehicul os motorizados
servicios de transporte incluyendo las y/o mediosintermedios
motocicletas de transporte

M edios intermedios de
transporte son caros

Servicios de transporte
infrecuentes y de costo
alto

Faltafrecuente de
transporte paratareas
‘domésticas’ (aguay
lefia)

El transporte fluvial puede
ser esencial en algunas
localidades

Altadiversidad de
servicios de transporte

Medios intermedios de
transporte bastante
baratos

Servicios de transporte
ampliamente disponibles
y de costo bagjo a
mediano

Medios intermedios de
transporte pueden ser
utilizados paratareas
‘domésticas’ (agua/
lefia)

El transporte fluvial puede
ser importante en
algunas |ocalidades

Altadiversidad de los
servicios de transporte

Servicios de transporte
bastante disponibles en
areas altamente pobladas

El costo del transporte
rural variay depende
altamente de lademanda

Lasfamilias casi nunca
necesitan medios de
transporte para conseguir
agua o combustible

El transporte fluvial tiene
pocaimportancia
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Caracteristica

Baja densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
relativamente
desfavorabl es)

Alta densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
rel ativamente favor abl es)

Transporte de baja a
mediana densidad en las
areas deingresos altos
(Comparacién de ingresos
altog

Areasdonde es
aplicable

Lamayoriade las éreas
ruralesen el Africaal
Sur del Sahara

Areas rurales remotas en
Asia (RDP Laos,
noroeste de Viet Nam,
noreste de Camboya,
Mongolia)

Areas rurales remotas en
Américalatina
(Bolivia, el norte del
Pert)

Areas montafiosas en
muchas partes del
mundo

Lamayoriade las &reas
periurbanas en el Africa
al Sur del Sahara, €l
Norte de Africa

Laséreasruralesfértilesen
e Sury Sudeste Asia

Las areas periurbanas en
| os paises mas pobres de
Américalatinay de
Asia

Las areas de alto potencial
delasaltiplanicies

Las areas periurbanas en
|os paises masricos de
Américalatinay de
Asia

L as zonas de explotacion
agricolaen gran escala
en Africa

Lamayoriade las &reas de
Europay Norteamérica




Baja densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones

Alta densidad de
transporte en areasde
bajosingresos

Transporte de baja a
mediana densidad en las
areas deingresos altos

relativamente (Condiciones (Comparacién de ingresos
Caracteristica desfavorables) relativamente favorables) altog
Ejemplos de Aislamiento de los Sobrepoblacion y Servicios de transporte
problemas servicios sociales y seguridad escasa rural inapropiados
especificos econdmicos esencialesy | Alta contaminacion debido a una poblacion

de opciones de
comercializacion

Sobrepoblacion y
seguridad escasa

La mayoria de |as personas
carecen de transporte y
se encuentran aisladas
debido aquelos
servicios de transporte
son infrecuentes y
relativamente fuera de
su alcance econémico

Las operaciones de
transporte no son
viables debido alos
atos costosy labaja
demanda econémica

Falta de competenciay de
un marco regulatorio en
el sector de transporte

Soluciones para el
transporte local no estan
disponibles ni son
asequibles

Bajautilizacion delos
medios intermedios de
transporte,
particularmente por las
mujeres

Falta de una estrategia o
apoyo parael transporte
rural

Desarrollo escaso de los
sistemas
complementarios de
transporte fluvial

Falta de coordinacién del
transporte

Marco lega y
cumplimiento del mismo
débil

Los mediosintermedios de
transporte no estan
incluidos en el marco
organizativo

L os usuarios de los medios
intermedios de
transporte estan
marginados por otros
vehiculos

Personas marginadas
(ancianos,
discapacitados,
desempleados) puede
que hallen el transporte
inadecuado y/o fuerade
su alcance econémico

Falta de estrategiay apoyo
al transporte rural

dispersay/o alaalta
utilizacion de vehiculos
privados

Personas marginadas
(ancianos,
discapacitados,
desempl eados) carecen
detransportey se
encuentran aislados
debido a serviciosde
transporte infrecuentes y
de un costo
relativamente alto

Los usuarios de medios
intermedios de
transporte estan
marginados por otros
vehiculos

Falta de estrategiay apoyo
al transporterural
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Caracteristica

Baja densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
relativamente
desfavorabl es)

Alta densidad de
transporte en areasde
bajosingresos
(Condiciones
rel ativamente favor abl es)

Transporte de baja a
mediana densidad en las
areas deingresos altos
(Comparacién de ingresos
altog

Ejemplos de
posibles
intervenciones
gue pueden ser
consideradas por
los profesionales
del transporte

Técnicas de planificacion y
administracion
inclusivas y
participativas, que
incluyan atodos |os
inversionistas

Subsidios (fondos rural es)

Reforma fundamental del
sector de servicios de
transporte (estrategias,
liberalizacion,
impuestos y derechos),
sociedades publicas-
privadas, licitacion
competitiva para rutas
ylo éreas

Promociény apoyo/
créditos financieros para
la produccion y/o
compra de medios
intermedios de
transporte

Desarrollo de mercados
bien ubicados

Adiestramiento en todo el
sector, queincluyael
mantenimiento de
vehiculos

Planificacién derutas

Reparacion de baches
viales

Transporte combinado
(productos y pasajeros)

Obrasviaes basadas en la
mano de obra

Técnicas de planificacion y
administracién
inclusivasy
participativas, que
incluyan atodos |os
interesados e
involucrados directos

Rutas/carriles especiales
paravehiculos de baja
velocidad (bicicletas,
carretas tiradas por
animales)

Mejorar laeficienciade la
seguridad, el ambientey
el transporte através de
una coordinacién mejor
de losinteresados e
involucrados directaos,
un marco legal
apropiado y el
cumplimiento de los
reglamentos

Adiestramiento en todo el
sector, que incluyael
mantenimiento de
vehiculos

Técnicas de planificacion y
administracién
inclusivasy
participativas, que
incluyan atodos los
interesados e
involucrados directos

Subsidios paralos
servicios de transporte
rural

Telemética de transporte

Sistemas de informacion
mej orados

Transporte combinado
(productos y pasajeros)
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ANEXO 3. LOSPROBLEMAS, LOSREMEDIOSY LASOPCIONES
DE IMPLEMENTACION DEL TRANSPORTE RURAL

Nota: Estano esunalistadefinitiva, sino un ejemplo de los tipos de asuntos que los programas nacionales

pueden identificar.

Problema

Remedios posibles

Opciones de implementacion

Laprovision del
transporte no
tiene como punto
focal a usuario o
alapobreza

Aumentar el didlogo y lainclusién

Utilizar técnicas de mayor inclusién y de
participacién en el desarrollo de planes,
accionesy estrategias

Adoptar un enfoque mas holistico enla
planificacién del transporte

Adoptar un enfoque mulltisectorial,
involucrando a distintos ministerios. Los
principiosy practicas de la Planificacion
Integrada de la Accesibilidad Rural
(PIAR) y del andlisis paraunMarco de
Sustento Sostenible pueden ser Utiles.

Incorporar un enfoque centrado en la
pobreza paralas intervenciones de
transporte

Planificar las intervenciones del
transporte dentro un contexto més amplio
del sustento, los recursos, € conocimiento
y los derechos.

Abordar las diferencias entre |os géneros
y aumentar |a conciencia sobre lostemas
relativos a género

Incorporar el andlisis de género en la
planificacion del transporte rural y en
todas susintervenciones.

Definir las necesidades de transporte de la
poblacién rural

Utilizar técnicas participativas, grupos
dirigidos de discusién, talleresy
encuestas interactivas para definir las
distintas necesidades de transporte de las
muijeres, los hombres y los nifios rurales.

Considerar las necesidades especiales y
lasinquietudes de las mujeres

Planificar las necesidades especiales de
transporte y lasinquietudes de las
mujeres, incluyendo el acceso, el disefio,
la seguridad, las rutas de transporte y los
horarios.

Considerar los requisitos especiales de los
nifios

Planificar las necesidades de transporte de
los nifios escolares y estudiantes rurales

Tomar en cuenta alos grupos marginados

Planificar |os requisitos especiales de
transporte de los ancianos, |os
discapacitadosy las minorias

Mejorar lainfraestructura de pegquefia
escalade las aldeas (senderos local es,
veredas, puentes peatonales)

Iniciar programas de infraestructura para
las aldeasy afiadir el mejoramiento de
senderos y veredas como componentes de
proyectos convencionales de
infraestructura.

Mejorar el acceso béasico atravésdela
reparacion de bachesen los caminos

Aumentar el acceso durante todo el afio
mediante programas dirigidos de
reparacion de baches de bajo costo.

Aumentar el acceso general adoptando
estandares mas apropiadas

Dar mantenimiento a mas caminos rurales
alo largo del afio mediante laadopcion de
normas apropiadas (mas bajas) (1os
camino de bajo volumen solo requieren el
ancho de un carril de tréfico)

Emprender un monitoreo y una
evaluacién mas rigurosa

Ver ‘Institucionesy capacidad débiles’
mas adel ante.
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Problema

Remedios posibles

Opciones de implementacion

Capacitar alos planificadores entécnicas
de procesos participativos

Ver ‘Ingtituciones y capacidad débiles
maés adel ante.

Conectar alos usuariosy alosinteresados
einvolucrados directosatravés de redes

Ver ‘Instituciones y capacidad débiles’
mas adel ante.

Demandade baja
densidad

Amalgamar |a demanda disponible

Promover sistemas para amalgamar
cargas mediante la coordinacién de un
enfoque que abarque a distintas
autoridades del nivel central y local.

Aumentar losdispositivos de acceso al
transporte

Promover los mediosintermedios de
transporte. Ver ‘Escasadiversidad de
vehiculos’ méas adel ante.

Desarrollar nuevos mercados bien
localizados

Mejorar los sistemas de comercializacion
y planificar cuidadosamente la ubicacion
de los mercados.

Mejorar los vinculos intermodales

Identificar y mgjorar los intercambios de
transporte (tales como en donde se juntan
las vias navegablesy el transporte
terrestre).

Aumentar laeficienciaen el uso delos
vehiculos

Planificar una mayor interconectividad de
|as rutas de transporte.

Estimular los flujos de informacion

Maximizar las ganancias del transporte
existente mediante iniciativas
multisectoriales que utilicen tecnologias
deinformacion paraidentificar la
demanday el acceso eficiente alos
mercados

Estimular unademanda adicional

Introducir programas para estimular la
sinergiaentre el transporte y laeconomia
rural, incluyendo la produccion agricola
mejoraday la creacion de empleo.

Introducir obrasviaesy de
mantenimiento basados en lamano de
obra

Utilizar programas basados en lamano de
obra (pagados con ahorros en maquinaria
convencional y gastos de combustible)
Puede aumentar el ingreso rural y el
suministro y lademanda del transporte

Considerar subsidios parael transporte
rural si el accesoy lamovilidad estan por
debgjo de las normas minimas

Considerar subsidios directos o indirectos
paralas rutas de serviciosy medios
intermedios de transporte no econémicos,
aln cuando | os subsidios puedan
distorsionar el mercado.

Estimular la demanda a través de costos
mas bajos

Ver ‘Escasa competencia y mala calidad
delosservicios mas adelante.

Escasa diversidad
de vehiculos

Fomentar la promociony el uso delos
medios intermedios de transporte

Aplicar un enfoque coordinado con varias
iniciativas delegadas queinvolucran a
varios ministerios, ONG y a los sectores
privados formal e informal.

Fomentar el uso de energiaagricolaen el
transporte

Promover el usodel transporte (bajo
circunstancias apropiadas) de traccion
animal, motocultivadorasy tractores a
través del ministerio de agriculturay las
ONG.
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Problema

Remedios posibles

Opciones de implementacion

Expandir la provision de crédito paralos
compradores

Utilizar los esquemas existentes de
crédito agricola, suministrando fondos
para préstamos a mediano plazo
apropiados paralas compras de medios de
transporte.

Mejorar 1os esquemas de crédito paralos
proveedores

Trabajar con los programas que asisten a
las pequeiiasy medianas empresas para
asegurar gue incluyan consejos de crédito
y administracion alos fabricantes y
proveedores de mediosintermedios de
transporte.

Mejorar la imagen de los medios
intermedios de transporte

Suministrar informacion multimedios
claraparalos planificadores y

establ ecimientos de ensefianza de
transporte. Proveer mejor cobertura en los
medios masivos de informacion.

Asistir alamasa critica

Concentrar los recursos (las promociones,
demostraciones, medios de informacion,
crédito, subsidios) paraayudar aque se
desarrolle lamasa critica de usuarios y los
Servicios.

Fomentar la diversidad y promover
alternativas

Fomentar un enfoque coordinado para
suministrar informacién y aumentar la
diversidad involucrando a varios
ministerios, ONG y los sectores privados
formal e informal.

Escasa
competenciay
malacalidad de
servicios

Trabajar con |los sindicatos, los cartel es,
las asociacionesy los lideres politicos en
contrade las précticasrestrictivas

Fomentar practicas mas competitivas
mediante la educacién, el adiestramiento
eincentivos.

Fomentar grupos de usuarios con una
amplia participacién

Fomentar laformacion de grupos de
usuarios que promuevan mejorasy para
igualar el poder de |os operadores de
transporte

Fomentar el perfeccionamiento de las
normas mediante la colaboracion entre
operadores y grupos de usuarios

Organizar giras de estudio conjuntas con
los operadores, los usuariosy los oficiales
locales para observar aternativas de
sistemas de manejo de la demanda.
Colaboracién através de redes.

Promover centros urbanos buenosy
competitivos

Mediante la educacion, el adiestramiento
eincentivos, trabagjar con los lideres
politicosy las autoridades local es para
permitir terminal es buenasy competitivas

Aumentar el profesionalismo para
enfrentar el aumento en lacompetencia

Ofrecer una ampliagamade
adiestramiento técnico y de
administracién comercial alos que
manejan los animales, los choferes, los
técnicosy los administradores.

Encarar la corrupcion como un factor en
laprovision delos servicios

Utilizar un enfoque ligero y coordinado
parafomentar latransparenciay un
debate abierto de los temas para reducir
|os problemas causados por la corrupcion
local, que afecta los costos del transporte
y su calidad.
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Problema

Remedios posibles

Opciones de implementacion

Institucionesy
capacidad débiles

Incluir metas paralos serviciosy
elementos del transporte en los programas
deinfraestructura

Asegurar que los planificadores del
transporte desarrollan estrategias
integradas que incluyen abordar [os
asuntos de los servicios de transporte
rural.

Fortalecer a las autoridades
reglamentarias y de planificacién

Proveer apoyo y adiestramiento mediante
laasistenciatécnicaa Ministerio de
Transporte.

Ampliar la capacidad profesional en los
campos relativos al transporte

Ampliar los cursos actuales de
capacitacion y llevar acabola
capacitacion en el lugar de trabajo (en
todos | os sectores) paraincluir los medios
intermedios de transporte, temas de
transporte fluvial, etc.

Promover un monitoreo y unaevaluacién
mas rigurosa

Fomentar el realismo y la autocriticaen
|os programas de transporte (todos los
sectores). Apoyar la cooperacién de sur a
sur en el monitoreo y laevaluacion de
programas.

Apoyar alas redes nacionales de forma
activa

Apoyar €l establecimientoy las
actividades de redes nacional es con bases
amplias o de foros de discusion de
transporte que fomenten el debate de
temasy lainteraccion y colaboracion de
los interesados e involucrados directos.

Promover el intercambio através de redes
internacionales

Apoyar las actividades de redes
internacionales, incluyendo giras de
estudio, talleresy el desarrollo de
publicaciones de recursos.
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ANEXO 4. OPCIONES PARA LOS SERVICIOSDE TRANSPORTE
RURAL

CARGA, CARRETILLAS, CARRETASDE MANO Y CARRITOS
RODANTES

Si bien los seres humanos pueden cargar fardos de hasta 50 kilogramos (Kg) a distancias
cortas, las cargas de 10-20 Kg son més normales. La comodidad de cargar estos fardos se
puede aumentar con tecnologias sencillas como pal os, yugos de hombro, o mochilas.
Cargar esflexible, requiere pocainfraestructuray es el medio de transporte preferido para
cargas livianas y distancias muy cortas. Quiza seala Unica opcion realista en medios
dificiles (como aquellos con fango, laderas, corrientes de agua, 0 vegetacion densa).

L os dispositivos sencillos con ruedas como carretillas, carretas de mano y carritos
rodantes aumentan la capacidad de transporte humano. Dependiendo del entorno
(superficie del terreno y pendiente), estos pueden cargar cOmodamente 50-100 Kg. Las
carretas de mano equilibradas (con el mayor peso sobre |as ruedas) son mas comodas que
las carretillas con una rueda delantera. Las carretillas pueden operar en los senderos més
pequerios pero necesitan dos manos para manegjarlas. Los carros, las carretillasy los
carritos rodantes son féciles de cargar y estacionar y son buenos paralos vigjes cortos o
intermitentes (ventaitinerante, recoleccion o entregas). Se usan en general paralas
distancias cortas (100-2.000 metros).

BICICLETAS, REMOLQUESDE BICICLETA, SIDECARESY
TRICICLOS

Las hicicletas son los medios mas disponibles, asequiblesy flexibles para transportar
personas y cargas pequefias a distancias cortas, y son cada vez mas comunes en las zonas
rurales. En algunos paises | as bicicletas tienen funciones importantes para llevar a otras
personas (familiares, amigos, contratar) y cargas pequefias (hasta 100 Kg). Las bicicletas
no necesitan unainfraestructura complea pero funcionan mejor en las areas llanas con
superficies duras. Si bien los vigjes largos son posibles, las bicicletas se usan
principalmente para distancias de 1-10 kilémetros. Las bicicletas pueden equiparse con
carga-portadores o asientos adicional es (para nifios 0 adultos). Para cargas muy grandes,
las bicicletas se pueden empujar en lugar de montarlas. En Viet Nam las bicicletas
equipadas con plataformas laterales y varillas para equilibrar el manubrio y la montura
cargan volumenes 'y cargas extraordinarios.

L os remol ques desmontabl es de bicicletas pueden aumentar el peso y €l volumen que se
puede llevar con seguridad en una bicicleta. Aunque se pueden ver gjemplos en muchos
paises (Camboya, Dinamarca, Estados Unidos), éstos no son comunes. Los intentos
recientes de su promocion en zonas rurales han sido decepcionantes. En algunos paises,
incluida Cuba, PDR de Laosy Filipinas, se usan sidecares de bicicleta para transportar
personasy productos.

Los triciclos también aumentan el peso y el volumen que se puede transportar con
seguridad. Estos pueden tener dos ruedas al frente (como en Per() o atras (las carretas de
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bicicletas del subcontinente indio). Aunque los triciclos se usan principalmente en las
zonas urbanas, se pueden usar en las zonas rurales parallevar personasy productos. Los
triciclos han logrado masa critica en varios paises asiéticos y |atinoamericanos, pero
todavia no se usan ampliamente en el Africa.

CuadroAl  Mediosdetransporte con caracteristicasindicativasy reguisitosimportantes

Caracteristicasindicativas Requisitosimportantes
Costo/
Precio de tonelada/

. costo Km Animalesy Carreteras
Mediosde (relativo Carga | Velocidad | Alcance (relativo servicios 0 senderos
transporte a9 (Kg.) (km/hr) (Km.) a$) Divisas | veterinarios | Mecanicos buenos
Acarreo/carga 0 20 5 10 1.50 Bajo Ninguno Bajo Bajo
en cabeza
Trineo 10 100 4 3 0.80 Bajo Alto Bajo Bajo
Carretilla 30 100 4 1 0.40 Bajo Ninguno Bajo Bajo
Carretade 60 150 4 5 0.35 Bajo Ninguno Bajo Mediano
mano
Asno de carga 60 80 7 20 0.70 Bajo Alto Bajo Bajo
Bicicleta 100 60 10 20 0.60 Mediano | Ninguno Mediano Mediano
Rikshaw de 170 150 8 15 0.45 Mediano | Ninguno Mediano Alto
bicicleta
Carretatirada 300 400 6 15 0.60 Mediano | Alto Mediano Mediano
por asno
Carretatirada 500 1,000 7 15 0.60 Mediano | Alto Mediano Mediano
por caballo
Carretatirada 500 1,000 5 10 0.20 Mediano | Alto Mediano Mediano
por buey
Motocicleta 900 100 50 50 1.30 Alto Ninguno Alto Mediano
Motocultivado 5,000 1,000 10 15 0.70 Alto Ninguno Alto Mediano
ra
Camioneta 12,000 1,200 80 200 0.70 Alto Ninguno Alto Alto
Camioén ligero 60,000 12,000 80 200 0.50 Alto Ninguno Alto Alto

Nota: Estas son cantidades fuera-de-magnitud y solamente indicativas. L0s costos, precios, cargas, velocidades y distancias varian
grandemente de acuerdo a pais, €l pueblo, el ambiente, lainfraestructuray los vehiculos u animales. No es poco comUn gque los medios de
transporte indicados aqui lleven cargas mucho mas grandes y que viagjen distancias més largas. Estas cantidades son simplemente una
indicacion de lo que se logra cominmente.

a. Estos nimeros son muy aproximados. Son atamente sensibles a presunciones de costos, cargasy distanciasy son estimados para vigjes de
cinco kilometros.

Fuente: Starkey 2001b; costo por tonelada/kilémetro principal mente de Crossley y Ellis 1996.

TRACCION ANIMAL

El transporte animal es comin y estéa en aumento en muchas partes del mundo.
Generamente pertenecen a particulares y proporcionan servicios de transporte parala
familiaasi como para contratar. Se pueden usar muchos animales diferentes para
cabalgar, como bestias de carga, y paratirar trineos, carretas y vagones. Diferentes
especie ofrecen diferentes ventgjas y desventajas. Estos incluyen bueyes (disponiblesy
fuertes, pero lentos y costosos), vacas (multiuso) y bufalos (fuertes pero sensibles al
calor). Los caballos (fuertes pero delicados) son animales de transporte rdpido, méas
comunes en las zonas templadas, subtropicalesy montafiosas. Los asnos (pequerios pero
baratos) se encuentran principalmente en las zonas semiaridas. Las mulas, los camellos,
las [lamas, los elefantes y |os perros tienen nichos de transporte més especializados. Los
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animales se pueden usar sol0s 0 en equipos, proporcionando una gama amplia de
capacidades de transporte, de 50 Kg (animal pequefio de carga Unico) a 5.000 Kg (vagon
tirado por dos 0 mas bueyes, caballos, 0 mulas). Los animales se usan mas comunmente
paralos viges de 1-10 kilGmetros, pero son posibles vigjes mas largos.

El transporte animal es a menudo apropiado y asequible en las zonas rurales, donde los
recursos de alimentos estan disponibles y los animales tienen funciones multiples. Las
carretas con traccion animal pueden soportar cargas significativas entre los campos, las
granjasy las aldeas aungue |os senderos estén en malas condiciones. Las carretas pueden
ser costosas en relacion con [os ingresos rurales, pero su mantenimiento es sencilloy
barato. Las carretas se usan principalmente en las zonas llanas, mientras que las bestias
de carga proporcionan movilidad de importancia en las zonas escarpadas.

MOTOCICLETASY BICICLETASDE TRESRUEDAS

Las motocicletas, |las bicimotos y las motonetas son costosas en relacion con 1os ingresos
rurales pero proporcionan transporte conveniente, rapido y flexible para pasgjerosy
pegueiias cargas. L os servicios de transporte basados en las motocicletas estén
aumentando en la mayoria de los paises en desarrollo, particularmente en las zonas
urbanasy periurbanas.

Se puede aumentar |a capacidad de transporte de las motocicletas mediante € uso de un
sidecar 0 un remolque. También se pueden adaptar para convertirlas en motocicletas de
tres ruedas parallevar los pasgjeros y productos. En las Filipinas |os sidecares de las
motaocicletas comunmente |levan seis 0 méas personas. En Camboya |os remol ques de
motaocicleta pueden llevar amas de 10 personas, 0 mas de 500 Kg, sin ninguna
modificacién principal (o dispositivos de seguridad). En gran parte de Asia, las
motacicletas de tres ruedas basadas en |a tecnol ogia de motocicleta proporcionan
servicios de transporte urbanos y rurales. Estas tienen cubiertas basicas para proteger a
los pasgjerosy los productos del clima. Si bien las motocicletas se pueden usar en los
senderos en malas condiciones, los remolques de motocicletay las motocicletas de tres
ruedas requieren buenos caminos sin pendientes pronunciadas.

TRACTORES, MOTOCULTIVADORASY VEHICULOSDE SERVICIO

L os tractores agricolas de cuatro ruedas son méaquinas complicadas, especializadas parala
traccion en terrenos malos. Pueden tirar remolques con mas de cinco tonel adas métricas
en sendas muy deficientes. Los tractores son costosos pero se pueden beneficiar de los
derechos agricolas preferenciaes. Los tractores son sumamente importantes para el
transporte de distancias cortas (1-5 kilémetros) en la agricultura, el mantenimiento de
caminosy lasilvicultura. Debido ala escasez de otras opciones de transporte en las zonas
rurales, los tractores se pueden usar en los caminos como vehiculos multiuso para
distancias maslargas.

En el Asiameridional y el Sudeste Asiatico los remolques tirados por tractores

agricolas de dos ruedas (motocultivadoras) se estan volviendo muy importantes para €l
transporte rural (1-10 kilometros). Los agricultores |os pueden usar lucrativamente en los
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sistemas regados de arroz, con usos adicionales para el transporte familiar y €l transporte
contratado. L os remolques también se pueden usar principal mente como servicios de
transporte, en parte debido alosimpuestosy |os derechos preferenciales en el equipo
agricola. En las zonas llanas, |os remolques pueden transportar a mas de 20 personas.

El transporte nocturno con motocultivadoras es un riesgo reconocido en muchos
paises. El uso de |as motocultivadoras se ha probado en varios paises en Africay
América Latina, pero generalmente no son apropiados para los sistemas convencionales
de agricultura de secano, y ha enfrentado problemas para alcanzar una masa critica de
unidades econdmicamente viables.

En Asia Sudoriental 1os empresarios |ocales fabrican camiones pequefios baratos
empleando un motor diesel que encgjan en un chasis de desecho. Estos se conocen como
itaen (Tailandia), koyun (Camboya) y congnong (Viet Nam), que significa “bueyes de
hierro,” e primer nombre usado para las motocultivadoras. Tienen pocos refinamientos
(o dispositivos de seguridad), y no hay dos vehiculos idénticos. Algunos talleres
peguerios fabrican més de 100 a afio. Generalmente los operan 1os empresarios de
transporte, llevando materiales de construccion, productosy personas en zonas ruralesy
periurbanas.

AUTOMOVILES, CAMIONETASY MICROBUSES

L as camionetas con capacidad de carga de 1 tonelada métricay con capacidad parallevar
a una docena de pasajeros confortablemente (y muchos mas si fuera necesario) son
vehiculos versatiles ampliamente usados en €l transporte rural. Se usan principamente
paraviges de mediana a larga distancia (10-200 kilémetros). L as camionetas usadas en
los servicios de transporte rural se pueden equipar con bancos paralos pasajerosy rejillas
en €l techo paralas cargas.

El tamafio, lavelocidad, y € potencial flexible de carga de las camionetas y su
capacidad de poder andar en caminos malos alo largo del afio, los hacen adecuados alas
necesi dades de transporte a larga distancia de comunidades pequefias, dispersas. Los
automoviles (taxis colectivos) y los microbuses llenan nichos similares en las zonas
periurbanas y rurales pero no tienen la misma capacidad de poder andar en caminos en
mal as condiciones. Los microbuses se estan tornando cada vez mas comunes para
transportar pasgjerosy cargas pequefias en las areas donde |os caminos se mantienen
bien.

AUTOBUSESY CAMIONES GRANDES

L os camiones grandes (5-30 toneladas métricas) y |os autobuses (30-60 pasgjeros) son
sumamente econdmicos cuando transportan cargas completas por distancias largas (20-
200 kilébmetros). No siempre son bien apropiados para el transporte rural porque la
demanda es dispersa, dificultando lograr un factor de cargarazonable. Los camiones
tienen una demanda muy estacional en las zonas rurales (con puntos maximos alrededor
de la época de cosecha). Los autobuses pueden ser viables en las rutas interurbanas,
periurbanas y de ata densidad, pero quiza sean inapropiados para las comunidades
rurales pobres, dispersas. Segun suba la produccién rural, la abundanciay la demanda de
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transporte, l0os camiones y autobuses grandes se tornan cada vez méas importantes como
las opciones més baratas de transporte paralas cargas consolidadas.

Los gréficos A1y A2 muestran como algunos de los vehicul os descritos se comparan en
cuanto alos costos para distancias dadas y niveles de demanda. Cada vehiculo tiene una
ventaja de costo en alguna combinacién de distanciay demanda. Paralas distancias
cortasy demanda general baja, |as bicicletas son econémicas para cargas livianasy las
carretas de bueyes para cargas mas pesadas. L os camiones grandes se tornan eficaces en
funcién de los costos paralas distancias mas largas y 10s niveles de demanda més altos.

GréficoAl  Costosoperativos de vehiculos para una distancia de 10 kilbmetrosy una
demandavariable
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Muchos habitantes de las zonasrurales en los paises en desarrollo carecen de acceso
adecuado y asequible a lainfraestructuray los servicios de transporte. El acceso
limitado al transporte constrifie e desarrollo econémicoy social y contribuyeala
pobreza.

Esteinforme se centra en la mejora de la movilidad rural al facilitar la provision de
mediosy servicios de transporte asequibles.

Hay muchos obstaculos para un transporterural masbaratoy eficiente y muchos
factoresinfluyen en los esfuer zos para promover los servicios de transporterural.
Para proporcionar beneficios econdmicosy socialessignificativos, lainversiéon en €
transporte debe adoptar un enfoque integrado que incluya no solo la ampliacion de
las redesviales, sino los caminos mas pequefios, sender osy sendas; €l uso de medios
privadosy comerciales de transporte (motorizados y no motorizados) y la
importancia de los centros de transportey los mercados. L os planificadores deben
involucrar losinteresados einvolucrados directos, incluyendo las mujeresy los
grupos desfavor ecidos, en un proceso participativo. Los esfuer zos de planeacion
deben considerar medios intermedios de transporte de tecnologia de més bajo nivel
lo que puede mejorar la productividad local en las &reas de baja densidad y baj os
ingresos. Lavigilanciay evaluacion queincluyan alosinteresados e involucrados
directos son también importantes, como lo esla formacion de redes locales,
nacionales e internacionales. Un marco de politica claroy un ambiente favorable de
operacion pueden permitirle al sector privado y a las organizaciones no
gubernamentales jugar un papel importante para megorar la movilidad dela
poblacion rural.



