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¿Transporte complementario o
competitivo?

• La alta demanda alrededor de las centrales de trans-
porte alienta una alta diversidad de tecnologías com-
plementarias del transporte, cada una con diferen-
tes especializaciones. Esto es muy claro en los mer-
cados y centrales de transporte de todo el mundo.

• Si se desarrolla servicios complementarios eficien-
tes (p. ej: MIT alimentando las centrales de trans-
porte de larga distancia –centros de acopio y para-
deros de autobuses), entonces todo el "mercado"
del transporte se expande, reduciendo los costos y
beneficiando a usuarios y operadores.

Partes interesadas e involucradas

•   Diversidad de usuarios del transporte
¾ Las necesidades de transporte difieren según

género, nivel económico, edad, grupo étnico, y
tipo de trabajo.

¾ La mayoría del transporte está en manos y es
dirigido por hombres.

¾ Los usuarios del transporte raramente forman
asociaciones y sus opiniones no son escuchadas.

•  Operadores

¾ A menudo forman asociaciones para la auto re-
gulación de precios, minimizar la competitivi-
dad y a veces incrementar el profesionalismo.

•   Legisladores/reguladores
•   Instituciones
•   Servicios de apoyo
¾ Fabricantes, importadores, comerciantes, taller,

servicio de crédito.
¿Quién toma las decisiones? ¿Quiénes tienen necesi-
dades?

Patrones de adopción del transporte
• Los patrones usados en las tecnologías de trans-

porte son muy variables y varían dependiendo de
la población, ingresos, culturas, topografía, clima,
sistemas agrícolas y necesidades de transporte.

• Patrones paradójicos son atribuibles al ingenio lo-
cal, la capacidad emprendedora, preferencias, mo-
das y el azar.

• Muchas tecnologías de transporte se han divulgado
a través de pequeñas iniciativas del sector privado

• Algunas campañas del sector público promoviendo
los medios intermedios de transporte han tenido
éxito, pero otras no han tenido un impacto signifi-
cante.

• Las condiciones para favorecer su adopción deben
ser entendidas para así conducir a la creación de
políticas apropiadas.

Sistema de
transporte

rural

Ministerios Relacionados

Gobierno Local

Reguladores de Transporte

Organizaciones no gubernamentales

BBBBBancos e instituciones de crédito

Organismos Establecidos

Operadores de Transporte

Ministerio de Finanzas

Provisión de transporte y mantenimiento Usuarios de Transporte

Dpto. de Carreteras
Dpto. de Transporte
Dpto. de Planeación

Programas de desarrollo rural
Iniciativas de producción de mercadeo
Servicios de educación, extensión
Servicios de salud, veterinarios

Operadores de vehículos (de todo tipo)
Asociaciones de Transporte
Compañías privadas y estatales
Contratistas

Fabricación y/o importación de
vehículos/partes
Arreglo/Servicio de vehículos
(Todo vehículo, incluyendo carretas y ciclas)
Criadores de animales y proveedores
de cuidados

Hombres, mujeres, niños
Diferentes bienes, diferente cultura
Granjeros, comerciantes, trabajadores
Proveedores de servicios, niños
de escuela, personas mayores,
enfermos o incpacitados
Grupos de usuarios, sindicatos y asociaciones
Compañías / negocios

Agencias de carreteras / transporte
Instituciones de Entrenamiento
Universidades / Investigación
Centros de transferencia de tecnología

Programas de desarrollo
Grupos desfavorecidos
Organización de bienestar de los animales
Asociaciones de Granjeros

Ministerio de Transporte

Judicatura y Policía
Licencias de rutas y de vehículos
Reglamentos locales
Mantenimiento de carreteras

Ejecución de las leyes de tránsito y seguridad

Impuestos, derechos de aduana
Ambiente de inversión
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Masa crítica
• Crucial para la adopción y la eficiencia de la utili-

zación de los tipos  y servicios de transporte
•   El mercado de transporte requiere infraestructura

complementaria

Baja densidad de población

• Agricultura de subsistencia
• Demanda de transporte estacional
• Poco trabajo no agrícola
• Mercados y servicios pobres y alejados
• Pocos tipos de transporte
• Servicios de transporte caros y poco frecuentes
• Pasajeros y mercancías a menudo en el mismo vehículo
• Zonas remotas de Asia y América y la mayoría de Africa

Alta densidad de población

• Agricultura de regadío
• Reducida estacionalidad
• Opciones de empleo
• Mercados y servicios más desarrollados y cercanos
• Diversas formas de transporte
• Servicios de transporte más baratos y frecuentes
• Mercancías y transportes separados
• Alrededor de mercados y zonas peri-urbanas del mundo y la

mayoría del sur de Asia

SITUACIONES DE "BAJA" Y "ALTA DENSIDAD"

Este taller enfatiza en las situaciones de baja densidad

¾ Fabricantes/Proveedores
¾ Servicios de mantenimiento

•    Fabricantes y servicios de mantenimiento requieren
¾ Buen mercado de transporte

CIRCULOS VICIOSO Y VIRTUOSO

Costos
• Grandes diferencias entre países/regiones
• Transporte rural más caro
• Depende de
¾ Costo del vehículo

¾ Utilización
¾ Combustible/insumos
¾ Servicio de mantenimiento
¾ Mercado de transporte
¾ Competencia

Adopción difícil antes de buenos
servicios de apoyo.

Servicios de apoyo improbables de
desarrollar hasta que hayan

muchos usuarios

Adopción fácil cuando
hay masa crítica de
servicios de apoyo y

usuarios

Adopción de nueva
tecnología y/o inicio
difícil de nuevos servicios

Mercado de transporte
pequeños

Baja rentabilidad
Pocos usuarios,
poca familiaridad o
hábito Pocos usuarios,

poca familiaridad o
hábito

Pocos servicios de apoyo
(ventas, fabricación de repuestos)

No hay masa
crítica de usuarios
y servicios

Mercado de transporte más grande

Rentabilidad más alta

Más servicios de
transporte y medios de
transporte

Más servicios de apoyo (ventas,
fabricación de repuestos)

Masa crítica de
usuarios y servicios

Adopción de nueva
tecnología y/o inicio más
fácil de nuevos servicios

Más usuarios,
familiaridad y
hábito

Círculo
Vicioso

Círculo
Virtuoso
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Promover la movilidad rural
• Requiere:
¾ Involucramiento de los interesados
¾ Priorización y selección de las políticas
¾ Romper el círculo vicioso de la escasez de trans-

porte, el servicio inadecuado de este y la falta
de recursos económicos para la demanda de trans-
porte.

• Los objetivos económicos y las políticas a corto plazo
favorecerán las intervenciones en las situaciones de
‘alta densidad’.

• La reducción de la pobreza, la equidad social y los
objetivos de desarrollo a largo plazo fomentarán in-
tervenciones en áreas de baja densidad.

Herramientas para asistir en los
procesos de planificación

• Talleres descentralizados para interesados que per-
mitan la participación rural e identificar diferencias
regionales en prioridades, tecnologías y sistemas de
organización.

• Evaluación autocrítica y monitoreo de intervencio-
nes presentes y pasadas.

• Creación de una red activa nacional para unir a to-
dos los interesados.

• Promover vínculos con similares programas en otros
países y con redes internacionales.

Atender la baja densidad de demanda
• Romper el círculo vicioso de la escasez de transpor-

te, el servicio inadecuado de este y la falta de re-
cursos económicos para su demanda.

• Asegurar crédito disponible para la inversión en
transporte.

• Desarrollar ‘centrales’ para consolidar y diseminar
cargas.

• Desarrollar transporte ‘de alimentación’ usando me-
dios intermedios de transporte.

• Desarrollar mercados rurales en lugares estratégicos.
• Desarrollar conexiones de transporte, paraderos de

autobuses y camiones para carga y descarga, embar-
caderos.

• Estimular una mayor producción y demanda.
• ¡Y muchas opciones más!

Construcción de la capacidad y
regulación del sector
• Estimular la competencia creativa y la ausencia de

corrupción.
• Preparar una legislación justa sobre seguridad, bien-

estar, y competencia positiva.
• Asegurar su justo cumplimiento.
• Promover asociaciones, incluyendo grupos de usua-

rios.
• Asegurar la conciencia de género en los planes y pro-

gramas.
• Promover el intercambio de redes nacionales con

redes internacionales.
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5. PRESENTACIONES TEMÁTICAS SELECCIONADAS

Examinar Situaciones

e hicieron varias presentaciones temáticas cortas basadas en la experiencia de los participan-
tes, con discusión sobre actores claves, problemas y prácticas. Esto ayudó a la preparación de
una lista de actores relevantes y una lista de temas cruciales derivados de la experiencia de los
participantes. También sirvió de insumo para las discusiones subsiguientes.

Los temas fueron transporte accesible, transporte y género, planificación integral del acceso ru-
ral, transporte por agua y transporte no motorizado. Esta última presentación tuvo tres presen-
tadores, con los temas de bicicletas, vías verdes y la experiencia de Afribike en Sudáfrica.

5.1 Transporte Público Accesible
Tom Rickerts, AEI

El transporte público accesible toca el corazón de lo
que es nuestra humanidad, porque no hay nada más im-
portante que la movilidad. Esta presentación está ba-
sada en parte en un proyecto del DFID del Reino Uni-
do, que comenzó en 2001 y terminará en mayo del
2004, con la participación de agencias en el Reino Uni-
do, Sudáfrica, India, y Access Exchange International.
AEI es una ONG con la misión de promover el transpor-
te accesible a personas con discapacidad, en América
Latina, Asia, África, y Europa oriental.

El propósito del proyecto responde a dos factores sig-
nificativos. El primer factor es que la discapacidad va
correlacionada con la pobreza. Para reducir la pobre-
za, las personas con discapacidad necesitan transpor-
tarse como cualquier otra persona para llegar al tra-
bajo, escuela, centros de salud, y todas las demás ac-
tividades de la vida diaria. Otra razón primordial es que
la gran mayoría de las características de accesibilidad
del transporte accesible son también ejemplos del di-
seño universal que ayudan a todos los pasajeros. To-
dos se benefician de las aceras y las calles sin baches,
de las paradas de autobús protegidas del tráfico, de le-
treros indicadores de los destinos que sean de fácil lec-
tura, de agarraderas apropiadas en las puertas de los
autobuses, y de conductores que indiquen a los pasa-
jeros cuando se llega a paradas importantes. Todos se
benefician cuando puedan abordar un vehículo rápida-
mente sin tener que subir escaleras.

El proyecto tiene cuatro fases: Primero, un análisis de
las necesidades de las personas con discapacidad. Nues-
tros informantes identificaron una gama de barreras so-
ciales, sicológicas, y estructurales y sus comentarios
eran notablemente similares en todos los países. La se-
gunda fase del proyecto es resumir las prácticas que
se encuentran tanto en los países ricos como en los paí-
ses menos ricos. Aunque las prácticas en América Lati-
na sean basadas en corto tiempo de experiencia, con-
cluimos que fueron de mayor relevancia a otras regio-
nes donde hay menos recursos que en los países ricos.
Examinamos los marcos políticos, la promoción del
transporte accesible por ONGs y  las prácticas usadas

en el diseño y la operación de sistemas de transporte.
La tercera fase incluye la implementación de proyec-
tos para demostrar métodos de bajo costo. Quisimos
cuantificar los resultados al iniciar una variedad de di-
seños sencillos, incluyendo mejoras en sendas peato-
nales y en paradas de autobuses. La cuarta fase del pro-
yecto es la actividad más importante, a saber la publi-
cación de pautas técnicas. Este compendio en inglés es
titulado Mejorando la Movilidad de Personas con Dis-
capacidad:  Pautas para Personas Involucradas. Dispo-
nible en CD y en el sitio web del DFID:

www.transport-links.org

Existen cuatro tendencias globales claves que son el
marco internacional dentro del cual cada país va a en-
contrarse. Estas son: la promoción del transporte ac-
cesible está avanzando alrededor del mundo; las leyes
y pautas están  extendiéndose por todo el mundo; du-
rante años recientes se ve un asombroso crecimiento
en el número de proyectos de accesiblidad a autobu-
ses, ferrocarriles, y vehículos pequeños como taxis y
micros y combis en países en cada continente; cuatro,
es aún más frecuente que existan ya primeras etapas
hacia la infraestructura peatonal accesible. Sin embar-
go, se necesita más investigación sobre maneras de pro-
veer acceso. Se necesitan más y mejores leyes e im-
plementación. Se necesita más promoción y planeación.

Asegurar el acceso en el área rural es una tarea difí-
cil, pero en este taller espero tener una nueva visión
acerca del transporte rural. Pequeños cambios en el di-
seño de las escaleras hasta los cuerpos de camiones,
pequeños cambios en carretas con tracción animal,
cambios en el diseño de muelles que sirven vías fluvia-
les, pueden crear grandes diferencias para personas con
discapacidad, para mayores, y para muchas mujeres y
la mayoría de los niños. Hay mucho interés en la acce-
sibilidad del transporte rural en Costa Rica y Nicara-
gua, y en países más al sur incluyendo Colombia. Co-
lombia incluye acceso a vías fluviales en su nueva nor-
mativa. Cosas sencillas pueden ayudar, y es posible que
avances rurales puedan ayudarnos a nosotros y nues-
tros colegas que trabajan en el transporte urbano.

Para más información pueden visitar nuestra página
web: www.independentliving.org y

www.globalride-sf.org

S
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5.3 Género y Transporte
María Gutiérrez, UNCP–IDRA, Perú

Esta presentación buscaba conversar sobre el papel in-
novador de la mujer en el sector transporte y si este
entraba en conflicto con el cumplimiento de sus usua-
les tareas, a saber productivas, reproductivas y de ad-
ministración del hogar.

¿Por qué género?  Porque la pobreza estructural tiene
a la mujer llevando la peor parte, porque la mujer ru-
ral es la más pobre entre los pobres. Porque siendo res-
ponsable de la reproducción familiar, del bienestar fa-
miliar y de la economía de subsistencia, crea estrate-
gias de sobrevivencia (en el campo y en la urbe). Por-
que sus lazos con el mercado de trabajo y productos
son débiles y porque no tiene acceso al crédito. Ahora
bien, el transporte vincula, articula, facilita, incluye,
comunica; permite el acceso a servicios de educación
y salud, facilita la participación en espacios de deci-
sión, liga a las poblaciones intermedias a la sociedad
mayor, ahorra tiempo y acorta distancias para acceder
a recursos, generar ingresos, fortalecer y desarrollar el
capital social.

La mujer tiene un mapa de movilidad familiar bastan-
te variado y amplio. En los alrededores de la ciudad
de Huancayo, Perú, por ejemplo, la mujer se moviliza
a pie a la escuela, al salón de belleza; en mototaxi va
a las plantaciones de café, hace visitas familiares, va
al hospital, a su centro de trabajo, al mercado, al ase-
rradero y al aeropuerto. En vehículo motorizado se tras-
lada a pueblos aledaños como Chanchamayo, Catara-
tas de San Antonio, Puerto Ocopa y Huancayo. Como
usuaria del transporte motorizado, está más preocupada
por la seguridad. Como responsable del bienestar fa-
miliar, un choque o atropello de algún miembro de la
familia va en desmedro no sólo de la economía del ho-
gar sino de ella misma. Ello porque sus tareas domés-
ticas aumentarían al tener que cuidar a una persona,
además de ver de resolver la baja de ingresos familia-
res.

El empoderamiento de la mujer se ha visto manifiesto
en diferentes espacios de participación económica, po-
lítica y social en el sector transporte. Puede ser, por
ejemplo, dueña de una o varias unidades de transpor-
te público, puede desempeñarse como cobradora, en-
cargada de despachos, vendedora ambulante dentro de
los autobuses o ser responsable de mantener los servi-
cios higiénicos en los terminales de los autobuses. Si
bien este avance le ha significado mejoras económicas
que redundan en su calidad de vida, la otra cara de la
moneda se muestra menos positiva. Una de las muje-
res entrevistadas decía que el trabajo en el terminal
de autobuses le llevaba todo el día y prácticamente ya
no veía a su hijo. ¿Qué pasará con niños como el de
este ejemplo? ¿Cuáles serán sus referentes? Y en el caso
de tener padre, ¿estará este asumiendo su papel de
educador y compartiendo las responsabilidades del ho-
gar?

5.2 Planificación Integral del
Acceso Rural (PIAR)

María Brooks y Fabio Rosales, PAST-DANIDA RAAS,
Nicaragua

El Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST), DA-
NIDA, recibió una solicitud del Consejo Regional de
Transporte (CRT) de Nicaragua para la implementación
de alguna metodología de planificación. DANIDA sugi-
rió entonces un estudio piloto de PIAR en el municipio
de Kukra Hill, que queda en la zona del RAAS, la re-
gión más pobre de Nicaragua. Con este piloto se espe-
raba obtener municipalidades fortalecidas en la elabo-
ración de sus planes de desarrollo, en su capacidad de
identificación y priorización de proyectos, y la integra-
ción de la metodología PIAR al sistema de planificación
municipal (PIM). El PAST esperaba la utilización de las
herramientas de esta metodología para la priorización
de los proyectos presentados ante el CRT. Con este es-
tudio piloto lograron intervenciones específicas en el
área de transporte, intervenciones en distintos secto-
res para mejorar la distribución espacial de los servi-
cios básicos, elaboraron un perfil de acceso que con-
tiene la situación de accesibilidad, mapas de accesibi-
lidad para cada sector y combinación de áreas super-
puestas, descripción de los problemas de accesibilidad
y una visión panorámica de los proyectos. La herramien-
ta PIAR fue adaptada específicamente a la región del
RAAS. Entre las cosas que no lograron con el estudio
estuvo que no pudieron integrar la metodología PIAR
en el sistema de planificación municipal (la municipa-
lidad tiene su propia metodología), no pudieron vali-
dar esta experiencia práctica y no pudieron usarla para
priorizar proyectos presentados por diferentes munici-
palidades. Entre las recomendaciones de la experien-
cia está el tratar de llegar a consenso de cómo com-
plementar la metodología de Micro Planificación Parti-
cipativa, establecida y reconocida por INIFOM para la
identificación de proyectos. La herramienta de priori-
zación de proyectos y el análisis espacial de la PIAR se
podrían adicionar a la metodología MPP, permitiendo
identificar las mejores intervenciones de mayor impacto
basadas en el costo-eficacia. El tiempo y el esfuerzo
para conducir un perfil comunitario basado en el acce-
so, seguido de una selección de proyectos, deberá es-
tar en equilibrio con el nivel de inversión que se espe-
ra realizar en el área.

Foto: Paul Starkey
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5.4 Medios Intermedios de Tansporte

TRANSPORTE NO MOTORIZADO
Giselle Xavier, Foro Nacional de Brasil

Mientras que la mayoría de las necesidades de acceso
y movilidad personales han sido satisfechas en los paí-
ses desarrollados, en América Latina esto aún no se ha
logrado al nivel urbano o rural. Esto se debe en mucho
a que existen conflictos de interés entre usuarios y go-
bernantes y financiadores de las inversiones en trans-
porte. Es bien sabido que la mayor parte de los fondos
de transporte son para inversiones en infraestructura
de los que utilizan el transporte motorizado, en detri-
mento de los que se mueven a pie, bicicleta o utili-
zando tracción animal. Esto exacerba las diferencias
sociales. Los pobres caminan, montan bicicletas o ani-
males mientras que los que tienen acceso a la econo-
mía y el poder se trasladan en vehículos motorizados.
Estas inversiones, además, parecen hacer tabla rasa de
los accidentes, congestión vehicular, contaminación
ambiental –aire y ruido, etc., que si fueran calculados
y añadidos a los costos de provisión y mantenimiento
de la infraestructura del transporte, las rentas públi-
cas provenientes de vehículos pesados de transporte
mostrarían que contribuyen con sólo del 49 al 68 por
ciento del total.

Para resolver las necesidades de movilidad de los po-
bres, se ha puesto énfasis en el transporte público. Un
enfoque de oferta en lugar de uno de atención de la
demanda. Tiempo, velocidad, costo y flexibilidad son
razones por las cuales la gente prefiere la bicicleta a
una motocicleta o al transporte público. En varios es-
tudios la bicicleta aparece como un modo sostenible de
transporte por los usuarios. Sin embargo, las bicicletas
son percibidas por los que no la usan como un estorbo
para el flujo suave de vehículos motorizados y como
que no ayudan a la movilidad en la ciudad. El usuario
típico de la bicicleta en áreas urbanas en los países en
vías de desarrollo es un hombre, de entre 25 a 35 años
y que tiene un empleo. Su estado financiero le permi-
te comprarse o alquilar una bicicleta. Una motocicleta
o un auto está más allá de sus ingresos. Prefiere la bi-
cicleta al transporte público (autobús), ya que le aho-
rra tiempo y dinero. Una propuesta sería promover una
campaña de uso de la bicicleta que tenga como obje-
tivo a las mujeres. Ello porque en la mayoría de las ciu-
dades la bicicleta es considerada de bajo status y sólo
para varones.

VÍAS VERDES, MÉXICO
Lucina Rangel, Museo Ferrocarrilero de México

La liberación del mercado y las privatizaciones traje-
ron transformaciones en el sistema de transporte de
México en las últimas décadas. El servicio de ferroca-
rriles no estuvo exento de estos cambios y como resul-
tado de la privatización y cambio de políticas alrede-
dor de 9000 Km de vías férreas quedaron en desuso.
Las líneas que dejaron de funcionar corresponden a pe-
queños ramales “no útiles al servicio ferroviario”. (El
servicio ferroviario que quedó vigente es sólo para car-
ga.) El hecho de que hoy en día estos ramales no ten-
gan un uso ferrocarrilero, esto es, transporte de carga

y pasajeros, las transforma en vías susceptibles de re-
aprovecharse como vías verdes. Las vías verdes son tra-
zados ferroviarios que quedaron fuera de servicio.  In-
vitan a una nueva cultura de ocio y el deporte al aire
libre. Es de fácil acceso para todos, sin límite de edad
o capacidad física. Muchas son usadas por peatones, ci-
clistas y jinetes. Ciertos tramos son escogidos porque
unen estaciones ferroviarias con valor histórico y cul-
tural. Por ejemplo, dadas las características topográfi-
cas del altiplano hidalguense, son interesantes para re-
aprovecharlas dentro del concepto de turismo alterna-
tivo, ya que es una región rica en atractivos naturales
y culturales. Este es el proyecto pionero en México y
esperan extenderse a otros tramos del país.

AFRIBIKE
Aaron Golub, ITDP

El programa se inició en el 2003 y lleva bicicletas esta-
dounidenses a Ghana, Senegal y Sudáfrica. Tiene como
objetivos construir el sector de venta al por menor de
bicicletas, elevar el status del ciclismo, movilizar a los
trabajadores de salud y estudiantes y hacer del ciclis-
mo un transporte seguro. Para el primer objetivo es-
tán buscando formar una cooperativa autosuficiente
para el 2007. La idea de la cooperativa es que tengan
capacidad para importar y llegar al mercado. Para ele-
var el status del ciclismo se organizan actividades pro-
mocionales como eventos ciclísticos públicos y días sin
vehículo motorizado. Se facilita la adquisición de bici-
cletas a través del micro financiamiento, programas de
compra para empleados y subsidios específicos, princi-
palmente para trabajadores de la salud. Gracias a este
programa, muchos de los que compraron bicicletas pue-
den ahorrar hasta US $50 al mes en costos de trans-
porte. Uno de los hoteles que se sumó al programa ha
instalado un parqueo seguro para bicicletas y alienta a
sus empleados a andar en bicicleta. Gracias a las bici-
cletas, los trabajadores de salud pueden llegar al do-
ble o al triple de pacientes. El programa capacita al
uso de la bicicleta de manera segura, ayudando a los
ciclistas a aprender a montar bicicleta, tenerla bien
ensamblada, y mantenerla y repararla.

5.5 Transporte por Agua
Ana Bravo, IFRTD

Programa del IFRTD que se inició con fondos del KAR-
DFID para realizar una investigación en red en diez paí-
ses: Nicaragua, Perú, Camboya, Vietnam, Bangladesh,
India, Indonesia, Uganda, Costa de Marfil y Madagas-
car. Gracias a estos estudios fue posible identificar al-
gunas de las características claves de esta forma de
vida. Para zonas alejadas y pobres como el RAAS en Ni-
caragua, el Lago Titicaca en Perú o el Amazonas en
Brasil, las vías acuáticas son el único medio de movili-
dad y acceso. La justicia llega en cortes flotantes en
Brasil y la salud en botes ambulancias en Vietnam. El
transporte acuático es también una fuente de oportu-
nidades económicas a través de la pesca y el acceso a
los mercados de pescado. Estas actividades generan
empleo en embarcaciones de pesca, transporte y/o tu-
rismo, por ejemplo, cargadores, operadores, personal
de mantenimiento, conductores, astilleros, etc.  Por
ejemplo, en Bangladesh el transporte acuático repre-
senta el 60% de empleo de todo el sector transporte.
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Asimismo contribuye a la economía nacional, por ejem-
plo, en Uganda, la exportación de pescado contribuye
con US $8 millones al ingreso nacionales.

Frente a otras formas de transporte es casi invisible,
debido a la falta de datos, por ejemplo, registro de pe-
queñas embarcaciones, costos comparativos de trans-
porte por agua y por tierra y tecnologías disponibles.
Detrás de su invisibilidad están también los subsidios
escondidos que lo ponen en desventaja. Por ejemplo,
en Indonesia hay una exención de impuestos para la
importación de vehículos públicos pero no para la im-
portación de motores para botes; y, en Madagascar, In-
donesia y Camboya, los operadores y propietarios de
botes no tienen acceso al crédito.

Como consecuencia hay un deterioro de las embarca-
ciones tradicionales, son mayores sus costos de opera-
ción y mantenimiento y el embarque y desembarque
de carga y pasajeros es peligroso. Otra consecuencia
es la falta de complementariedad entre transporte por
agua y por tierra. Por ejemplo, se construye un puen-
te tan bajo sobre el río que las embarcaciones ya no
pueden pasar por debajo del puente. Y por último, el
marco de regulación y el institucional para las vías acuá-
ticas está poco desarrollado. Esto se traduce en la fal-
ta de una línea clara de manejo, las regulaciones se

cumplen muy poco y no hay capacidad al nivel de au-
toridades locales.

Estamos entonces frente a un potencial para mejorar
las formas de vida de la gente pobre rural y para desa-
rrollar tecnologías de transporte sostenibles ecológica
y financieramente. Más información en la página web:
www.ruralwaterways.org  Y pueden suscribirse a la lista
de discusión:
ruralwaterways-subscribe@yahoogroups. com

Foto: Paul Starkey
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6. LOS GRUPOS DE INTERES

n grupos heterogéneos de trabajo propuestos por el equipo facilitador, se identificaron
los involucrados y grupos de interés en el transporte rural, se plantearon los desafíos claves
que limitan su desarrollo y se esbozaron alternativas de solución.

Identificación de Involucrados y
Grupos de Interés

Los grupos respondieron a las siguientes preguntas:
• ¿Quiénes son los principales involucrados e intere-

sados en el sistema de transporte rural de América
Latina?

• ¿Quiénes son los grupos vulnerables?
• ¿Quiénes son los principales involucrados e intere-

sados tomados en cuenta por los planificadores?
• ¿Cuáles son los posibles conflictos de interés y cómo

iniciar un proceso participativo?

6.1 Grupos de Interés e Involucrados
Claves

• Gobierno central (políticas, planificación, control,
regulación, fondos de inversión).

• Gobierno local, municipalidad.
• Los dueños de terrenos y de medios de transporte

motorizado y no motorizado.
• Los operadores de servicios de transporte de pasa-

jeros y carga.
• Los prestadores de servicios de reparación y repues-

tos.
• Los contratistas y consultores de construcción y man-

tenimiento.
• Los bancos, entidades financieras y agencias donan-

tes.
• Las ONGs, agencias de apoyo técnico
• Los políticos
• Los comerciantes, los intermediarios
• Los usuarios del transporte (granjeros, campesinos,

comerciantes, adultos, niños, jóvenes, hombres y

E

mujeres, maestros rurales, personal de salud huma-
na y salud veterinaria, grupos religiosos, etc.).

• La comunidad organizada, p.e., comités de desarro-
llo local, asociaciones, etc.

• Los grupos armados como los delincuentes, la gue-
rrilla, los paramilitares.

6.2 Grupos de Interés e Involucrados
más Escuchados

Los planificadores escuchan a:
• Gobiernos central y local
• Los bancos, entidades financieras y agencias donan-

tes
• Comités de desarrollo local
• Empresa privada, los dueños de terrenos y de me-

dios de transporte
• Los políticos (p.e. congresistas)

6.3 Grupos de Interés e Involucrados
más Vulnerables

• Mujeres con bajos ingresos
• Pequeños productores, campesinos
• Peones

6.4 Posibles conflictos de interés

• Las regulaciones son ajenas a intereses de operado-
res y usuarios.

• Las agencias donantes actúan como si no hubiera sa-
biduría local.

• Falta de equidad en precios y calidad de servicio
para con los productores y usuarios de los medios
de transporte.

• Desinterés, ausentismo de los trabajadores del go-
bierno.

• Concentración del poder, alcalde y dueño de terre-
nos o medios de transporte son uno solo.

• Alcaldes y líderes comunitarios no tienen los mismos
intereses

• Grandes intereses privados por sobre los de la co-
munidad y del ambiente

6.5 Cómo iniciar un proceso
participativo

Las intervenciones deben cubrir tres campos: las polí-
ticas públicas (regulaciones), las técnicas y la de sen-
sibilización.

Foto: Paul Starkey
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7. DESAFIOS Y SOLUCIONES

• Crear fuentes de trabajo con relación al transporte.
• Crear subsidios para la operación del transporte rural.
• Buscar los medios alternativos de transporte rural que

generen ingresos de ecoturismo.
• Regulación de tarifas tomando en cuenta los ingresos de

la población
• Regulación de itinerarios tomando en cuenta:
• Imaginarios colectivos y mentalidades
• Tecnologías y conocimientos
• Concienciación y apropiación de infraestructura de trans-

porte municipal
• Asegurar la puesta en práctica de la seguridad vial

• Identificar medios alternativos de transporte de bajo costo
de inversión y de operación.

• Sensibilizar a la comunidad para un manejo empresa-
rial y autogestionario del transporte.

• Promover el transporte multimodal.
• Renovar o modernizar las unidades de transporte

• Crear iniciativas: foros nacionales, mesas de negociación

• Consensuar las decisiones en la ejecución de los proyec-
tos

• Organización de la población local para acceder y usar
los medios de transporte.

• Desarrollar brigadas de mantenimiento

• Sensibilizar a los gobernantes de la inclusión del trans-
porte rural en presupuesto  nacional.

• Se reconozcan los medios de transporte alternativos den-
tro de la política de transporte nacional.

• Solución local con protección comunitaria.
• Usuarios sean tomados en cuenta dentro de la política

local, regional y nacional.
• Intervención en políticas y regulaciones.
• Desarrollar mecanismos para hacer efectiva la descen-

tralización de los recursos técnicos y económicos a las
municipalidades.

• Generar políticas de fomento para empresas rurales

• Dentro de la políticas de desarrollo municipal incluir pre-
supuesto para mantenimiento de caminos de todo tipo.

• Formar cooperativas de comercialización de productos y
de transporte.

• Capacitación de los obreros en sus organizaciones (sin-
dicatos, cooperativas, etc.)

Servicios de transporte

Medios de transporte

Capacidad de gestión

Institucional

Información, Educación
y Comunicación

• Costos altos de operación

• Tarifas de transporte muy altas para pa-
sajeros y carga

• Itinerarios Arbitrarios

• Los servicios de transporte regular no
llegan a la comunidad

• Sobrecupo
• No hay diferenciación entre pasajeros y

carga

• Escasez de medios de transportes

• Accesibilidad limitada
• Unidades de transportes obsoletas

• Algunas comunidades y gobiernos loca-
les no gestionan recursos para caminos

• Decisiones unilaterales de la municipali-
dad

• Infraestructura en mal estado.

• No hay inclusión del transporte rural en
políticas

• Falta de protección a los usuarios de
transporte (seguridad jurídica)

• Faltas arbitrarias
• No hay transferencia de recursos técni-

cos ni económicos en la descentraliza-
ción del transporte.

• La cooperación externa no siempre apo-
ya transporte alternativo, y red vial.

• Inexistencia de infraestructura vial o en
mal estado.

• Dificultades en la comercialización de pro-
ductos.

• Explotación de mano de obra

CATEGORÍA DESAFÍOS SOLUCIONES

or cada grupo de involucrados y grupos de interés identificados se listaron desafíos y se
propusieron soluciones para mejorar su situación. La discusión por grupos condujo al siguiente
cuadro:

P
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8. DESARROLLO DE ESTRATEGIAS PARA
MEJORAR EL TRANSPORTE RURAL

ómo tratar mejor los problemas de servicios de transporte rural con énfasis en zonas de
baja densidad.

En plenario, usando tarjetas, se identificaron y orde-
naron alternativas de solución a los desafíos claves iden-
tificados el día anterior. Sobre esta base se armaron
grupos de trabajo según el interés de los participan-
tes. Estos grupos de trabajo diseñaron perfiles de es-
trategias de solución a los desafíos claves.

Para esta sesión se asumió que había suficientes fon-
dos disponibles ya que los gobiernos y agencias donan-
tes estaban interesadas en invertir recursos, tiempo y
dinero con el fin de hacer mejoras en los servicios de
transporte rural.  Lo que se requirió de los grupos fue
una estrategia que incluyera:
• Objetivo
• Beneficiarios
• Productos, logros esperados

• Indicadores para medir el progreso hacia los logros
• Involucrados y lo que harán
• Período
• Supuestos
• Magnitud del costo (no necesariamente el presupues-

to)

Se tuvo entonces los siguientes tópicos para trabajar:

• Transporte acuático
• Transporte multimodal
• Regulación de tarifas e itinerarios
• Capacitación, sensibilización, organización y consen-

so
• Políticas para medios de transporte alternativo

TRANSPORTE ACUATICO

• Legislar y normar

• Hacer y cumplir

• Demandar buen servicio, co-
operar en el cuidado y cola-
borar con el buen servicio y
seguridad

• Adquirir nueva tecnología y
mantenerse

• Brindar buen servicio

PRODUCTOS
ESPERADOS

1) Medios de transportes al-
ternativos: cómodos, segu-
ros, bajos en precios y ope-
ración.

9 Número de embarcaciones introdu-
cidas con nueva tecnología en un
año.

9 Número de accidente en relación al
número de viajes durante un semes-
tre.

9 Frecuencia de viajes por embarca-
ciones en un mes

9 Autoridades regionales, mu-
nicipales y locales.

9 Instituciones reguladoras y
de control.

9 Usuarios

9 Dueños y operadores

1. Creación del Instituto Regional de promoción
y regulación del transporte acuático.

2. Exoneración de impuestos para la importa-
ción de equipos, materiales e insumos para
la fabricación, reparación y mantenimiento
de embarcaciones.

3. Facilidades para el establecimiento de astille-
ros e instalaciones portuarias.

4. Acuerdo con la banca para el establecimien-
to de las líneas de crédito preferenciales para
transportistas comunales.

5. Promover que los dueños sean comunales.

Contribuir al establecimien-
to de nuevos medios de
transporte para moderni-
zación, disminución de pre-
cio de pasaje, carga y ope-
ración, mayor comodidad
a los usuarios comunales.

9 Estabilidad política y
económica.

9 Desastres naturales con
secuelas.

OBJETIVO ESTRATEGIAS BENEFICIARIOS SUPUESTOS

• Usuarios: amas de casa,
productores, comerciantes

• Transportista: dueños y
operadores

C

INDICADORES INVOLUCRADOS QUÉ HACEN
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TRANSPORTE MULTIMODAL

• Acoge y define planes de inversión
• Elabora y gestiona proyectos
• Exige cumplimiento, regulación y normas
• Coordina y ejecuta programas y proyectos

• Solicita obras y medios de transporte
• Evalúa objetivos
• Participa en la ejecución de proyectos
• Contraparte presupuestal
• Organiza y mantiene el medio de transpor-

te

• Gestiona recursos
• Aprueba y prioriza proyectos
• Coordina ejecuciones
• Fiscaliza ejecuciones

• Ingresos v/s Egresos / año

• Proveen cargas, generan viajes
• Suministran bienes y servicios
• Asesoran, construyen y mantienen

• Facilitan y autorizan servidumbre
• Apoyan la conservación del medio de trans-

porte.

• Financian proyectos
• Fiscalizan ejecuciones
• Evalúan impactos

• Crédito

• Asesoran, ejecutan, evalúan proyectos
• Capacitan y organizan a la comunidad

PRODUCTOS INDICADORES INVOLUCRADOS QUÉ HACEN
ESPERADOS

• Número de viajes / año

• Índice de mortalidad
• Número de personas

atendidas por año en
cada centro

• Tiempo de transporte/día
• Ingreso familiar
• Longevidad

• Ingresos v/s Egresos / año

• Número de participantes
de la comunidad en las
organizaciones decisorias
/ año

• Nivel de escolaridad pro-
medio / año

• Retención escolar / año

• Número de viajes de mu-
jeres al mes

• Número de personas que
trabajan para el nuevo
medio de transporte.

• PEA de la comunidad

Gobierno local
ANUAL

Comunidad
ANUAL

Comité desarrollo local
ANUAL

Empresarios Pyme
DIARIO

Mayor empoderamiento de
la comunidad

Propietarios
PERMANENTES

Donantes
ANUAL

Microfinacieras
UNA VEZ

ONGs
PERMANENTE

• Aumento de la movilidad
hacia dentro, fuera

• Mayor acceso, servicios bá-
sicos, salud, educación, reli-
gión, recreación, deporte,
productivo.

• Mayor bienestar de la co-
munidad.

• Mayores oportunidades
competitivas del mercado.

• Mayor empoderamiento de
la comunidad

• Incremento de los niveles de
escolaridad

• Mayor integración de la
mujer a la vida económica,
social y cultural

• Generación de nuevos em-
pleos

• Campesinos • Tracción Animal
• Proveedores Tracción Humana
• Prestadores de servicio • Acuático: No Motorizado
• Empresario y motorizado
• Operadores de • Terrestre:

Transporte automotriz – férreo
• Comerciantes • Aéreo: cable, ultraliv
• Gobiernos locales

Mejorar la movilidad de la
comunidad rural de baja
densidad a través de la in-
troducción de medios al-
ternativos de transporte.

9 Existen condiciones adecuadas y conocimiento
tecnológico del medio de transporte elegido.

9 Existe potencial de desarrollo económico y so-
cial.

9 Existe consentimiento para el uso de la infra-
estructura y áreas necesarias para el modo
de transporte.

9 Existe voluntad y respaldo político.
9 Existen fondos suficientes disponibles.

Objetivo Beneficiario Medio Alternativos SUPUESTOS
Propuestos

  Mínimo para ayudas:  US $100.000.



22

REGULACION DE TARIFAS E ITINERARIOS

• Regulación
• Supervisión
• Control
• Defender a sus cooperados
• Administración portuaria

PRODUCTOS ESPERADOS INDICADORES INVOLUCRADOS QUÉ HACEN

• Mayor oferta
• Menos tiempo de espera
• Número de accidentes
• Disponibilidad de salvavidas
• Bajas de tarifas
• Itinerarios confiables

• Gobierno municipal
• Policía
• Cooperativas
• Usuarios (estudiantes, obreros, co-

merciantes, productores)
• Dueños de medios de transporte
• Gobierno regional
• Sociedad civil (ONGs, organizacio-

nes religiosas y partidarias, juez,
sacerdote, líderes)

• Consultores
• Planificadores
• Marina naval
• Capitanía general de puertos
• Dirección general de transporte

acuático

• 2 Estudios
• 2 Plan de acción
• Propuesta de reglamento

RESULTADOS
• Redistribución de infraestructu-

ra de transporte (muelles)
• Modernización de unidades de

transporte
• Bajar las tarifas, bajar los cos-

tos de operación

1. Cooperativas de transporte
2. Modernización de las unida-

des
3. Regulación de tarifas e itine-

rarios

Contribuir a desarrollar la economía
del área.

OBJETIVOS ESPECÍFICOS
• Mejorar los servicios de transporte.
• Servicios más accesibles

• Hay cambios que la gen-
te quiere.

• Voluntad política

OBJETIVO TEMA BENEFICIARIOS SUPUESTOS

a) Los comerciantes
b) Los que necesitan servicio de

salud
c) Los operadores de transporte
d) Los productores
e) Los turistas

MONTO ESTIMADO: US$ 30,000.00 TIEMPO: Estudio 5 meses, Implementación 1 año

CAPACITACION, SENSIBILIZACION, ORGANIZACION Y CONSENSO

• Pobladores locales: hombres,
mujeres, niños, etnias, clases
sociales

• Actividad productiva

ACTIVIDADES INSUMOS BENEFICIARIOS

• Recursos humanos
• Recursos financieros
• Recursos materiales

1.1) Reconocimiento de campo
a) Diagnóstico territorial y de movilidad local tradicional participativo
b) Mapa socioeconómico cultural
c) Mapa de actores y detección de líderes

2.1) Reunión inicial de actores claves
2.2) Forma de sensibilización identificada por participantes
2.3) Réplica de experiencia en comunidades
2.4) Pasantías a experiencia exitosa
3.1) Conformación de comité por MIT
3.2) Acondicionamiento de servicio
3.3) Financiamiento y comercialización

4.1) Motivación (ventajas y desventajas)
4.2) Proceso de adopción, uso, funcionamiento y mantenimiento

5.1) Promoción y divulgación de productos
5.2) Foros locales

• Número de comunidades sensibilizadas, or-
ganizadas y capacitadas en 5 años

• Número de comunidades identificadas en
6 meses.

• Número de comunidades sensibilizadas al
final del proyecto.

• Número de organizaciones constituidas al
primer año del proyecto. Número de co-
munidades capacitadas a partir del primer
año del proyecto.

• Número de foros a partir del tercer año
del proyecto.

Promoción de medios intermedios de
transporte

Sensibilización, organización y capa-
citación sobre el uso de medios inter-
medios de transporte a comunidades
locales con enfoque de género.

Comunidades
1) Identificadas
2) Sensibilizadas
3) Organizadas  y
4) Capacitadas (5 años)
5) Logros y consensos

Voluntad política

Voluntad de cambio

Participación local

OBJETIVOS INDICADORES Medio de Verificación SUPUESTOS

Programa local de promo-
ción de MIT

Módulo de capacitación

Informe trimestrales, se-
mestrales y anuales
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POLITICAS PARA MEDIOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVO

• Información y divulgación
• Descentralización
• Política, administrativa de merca-

do y de servicios.
• Seguridad ciudadana y de trans-

porte.
• Política fiscal de estímulo a los

medios alternativos de transporte
• Política de inversión pública para

implementar el plan.

• Información y empoderamiento
• Creación de proximidad de acceso
• Garantizar la convivencia y el res-

peto entre los distintos actores de
transporte.

• Garantizar la sostenibilidad econó-
mica, equidad, redistribución de re-
cursos.

Voluntad política y acceso
a los medios de comunica-
ción.

OBJETIVOS TEMAS BENEFICIARIOS SUPUESTOS

• Mujeres
• Poblador rural
• Usuarios
• Transportistas
• Operarios
• Ciudadanos del campo
• Ciudadanos en general
• Operadores del mercado
• Sector transporte
• Comerciantes

• Elaboración de programas
• Difusión
• Monitoreo

PRODUCTOS ESPERADOS INDICADORES INVOLUCRADOS QUÉ HACEN

• X Nª de campañas
• X Nº de participantes
• X Nº conocen y manejan

• X Nº de servicios de calidad.
• X numero de productos y servi-

cios vendidos

• X Nº de accidentes
• X Nº de víctimas
• X Nº casos de inseguridad

• Incremento de ingreso
• Incremento en el volumen de me-

dios alternativos de transporte

• Medios de comunicación
• Población en general
• Autoridades
• Gobierno

• Toman decisiones bien informados
• Conocen y manejan el marco legal

• Red electrónica de comunicación
• Red de puntos nodales de servi-

cios públicos y privados
• Activación del mercado
• Incremento de la calidad de vida

• Disminución de la accidentalidad
de víctimas en las vías

• Mejoría comportamiento ciudada-
no.

• Respeto y tolerancia
• Seguridad para los actores vulne-

rables

• Sobretasa a la gasolina
• Exención de los impuestos para los

medios alternativos de transporte



24

9. INFORMES DE LAS VISITAS DE CAMPO

Objetivos
a) Apreciar mejor las diferencias en transporte entre

áreas de alta y baja densidad
b) Aprender de los actores locales acerca de sus acti-

vidades relacionadas con el transporte, limitaciones
de transporte y necesidades percibidas y cualquier
diferencia importante (o conflicto de interés) entre
los problemas y las necesidades de transporte de di-
ferentes tipos de actores.

c) Obtener retroalimentación de los actores locales
acerca de las propuestas desarrolladas en el taller.

Metodología de Trabajo
Cinco grupos pequeños visitaron comunidades locales y
se reunieron por separado con una variedad de actores
(mujeres, hombres, operadores, usuarios, líderes comu-
nitarios, asociaciones, funcionarios públicos y otros)
para ver y discutir los problemas del transporte rural y
escuchar las soluciones propuestas por los diferentes
actores. Se recogieron reacciones locales a las posibles
propuestas o estrategias desarrolladas en el taller en
el día 2, y cómo ellas podrían influir en la situación de
su transporte, medios y calidad de vida. La lengua de
comunicación fue el español, sin necesidad de intér-
pretes. En ruta a las comunidades, fue realizado un con-
teo muy simple del tráfico para ilustrar posibles dispa-
ridades peri-urbana/rural y de género.

Productos
Los productos de la vista de campo fueron un breve re-
sumen del punto de vista de los actores acerca de su
situación y una breve evaluación de las opiniones de
los actores sobre las estrategias o propuestas del gru-
po. Estos resúmenes fueron presentados y comentados
en plenario. Los resultados están sistematizados por
destino y grupo.

9.1 Estelí
Comunidades: El Naranjo, Sabana Larga, El
Quebracho, La Estanzuela, Ocotillo
PREPARADO POR:
María G., Aaron, Lucina, Manuel, Tomás y Ana

Estas comunidades pertenecen al municipio de Estelí,
departamento de Estelí, ubicado a 147 kilómetros al
norte de Nicaragua. El departamento cuenta con tem-
peraturas promedio al año entre 20 y 28 grados centí-
grados, precipitaciones promedios de 600 a 800 milí-
metros por año. Las comunidades se ubican en el kiló-
metro 134 sobre la carretera Panamericana aproxima-
damente a 900 metros de altura sobre el nivel del mar.
Los principales rubros productivos de la zona son gra-
nos básicos como maíz, sorgo y frijol y en menor esca-
la la producción bovina.

En estas comunidades existe una experiencia de repa-
ración de caminos con mano de obra intensiva y la for-

mación de un comité que administra fondos para ase-
gurar el mantenimiento rutinario del camino.

Actores claves

Las entrevistas realizadas en la comunidad se desglo-
san de la forma siguiente; 4 mujeres, una niña y 6 va-
rones. Hemos iniciado el evento con la presentación del
grupo de participantes en el taller y posteriormente se
han presentado los representantes de familias y líde-
res campesinos.

Familias productoras: Francisco Velásquez, Vicente Ve-
lásquez

Principales hallazgos

• A raíz del huracán Mitch, llegan a la comunidad
varias instituciones de desarrollo.

• El Proyecto PAST DANIDA, junto a la alcaldía y la
comunidad formaron un acuerdo de trabajo para la
reparación y construcción de los caminos benefi-
ciando a 5 de 23 comunidades campesinas.

• Se formaron comités de desarrollo comunal y el
comité de caminos, contando este último con dos
mujeres.

• La comunidad cuenta con variedad de MIT: 30 ca-
rretas, 30 bestias, de 70 a 100 bicicletas, 1 moto,
pocos carretones y también con 10 vehículos moto-
rizados.

• Educación: El acceso a los centros educativos es en
bicicleta o a pie en verano y en invierno es solo a
pie dado a que en esas épocas se estropean los
caminos. Desde la rehabilitación del camino ellos
han visto que les duran más los calzados.

• Salud: No tiene ningún centro de salud en su locali-
dad, el más cercano se ubica en Santa Cruz que se
encuentra a aproximadamente 3 kilómetros de dis-
tancia. En casos graves acuden al Hospital San Juan
de Dios ubicado en Estelí. La comunidad cuenta con
una promotora de salud. En situaciones de emer-
gencia extrema los vecinos que poseen vehículos
transportan de manera solidaria a los enfermos.

• Agua: Los pozos se encuentran a una distancia máxi-
ma de cien metros de cada casa. Existen pozos
artesianos activados por bombas de mecate, que
abastecen a 7 familias como promedio. El agua para
los trabajos de rehabilitación del camino es traída
desde el río a 3 kilómetros de distancia. Existe
además un pozo para riego y el consumo de los
animales.

• Combustible: Las comunidades se encuentran den-
tro de una área protegida lo cual les impide talar
árboles para usarlos como combustible, por lo tan-
to tienen que comprarlo, y es traído en carretas
hasta la comunidad.

• Género: El número promedio de hijos es de 4 a 5
por familia. Los varones realizan las tareas produc-
tivas agrícolas y las mujeres se hacen cargo de la
preparación de alimentos y cuidado de los niños;
con excepción de las madres solteras quienes salen
a prestar servicios como domésticas en Estelí o Ma-
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nagua o como comerciantes minoristas. Manifiestan
que antes del mejoramiento del camino salían a
hacer sus ventas o gestiones con los hijos cargados
a cuestas, por la inaccesibilidad de medios de trans-
porte; sin embargo, el mejoramiento del camino ha
facilitado el acceso de las mujeres a los centros de
salud, a comercializar sus productos en los pueblos
y a que sus hijos menores  tengan acceso a prees-
colar. Por otro lado, desde la creación del Comité
de Caminos, es una mujer quien lidera como coor-
dinadora la organización con una gestión transpa-
rente del cargo. Respecto al uso de las bicicletas,
manifiestan que no tienen inconveniente en utili-
zarlas, sin embargo, no ocurre lo mismo con la
conducción de las carretas que son manejadas por
varones.

• Infraestructura. Cuentan con una  carretera rehabi-
litada de 6 kilómetros de longitud, la misma que
tiene mantenimiento constante a cargo de un comi-
té de caminos y una brigada compuesta por 2 capa-
taces y 6 operarios para mantenimiento. También
hay una red de trochas y caminos secundarios que
comunican con las tierras de cultivo, por donde
transitan las bestias y bicicletas y en época de co-
secha los vehículos automotores que recogen la co-
secha.

Ventajas del mejoramiento del camino: El mejora-
miento del camino obedece a un proceso de plani-
ficación y consulta participativa elevada por la Jun-
ta Vecinal al Plan Estratégico de Estelí, el cual
figura como la prioridad número uno junto con la
provisión de energía y agua potable. Otra ventaja
apreciada por los vecinos es el precio de los terre-
nos, ya que ellos mismos nos han  informado que
una manzana antes de la rehabilitación tenía un
costo aproximado de  ochocientos dólares. Actual-
mente este mismo terreno puede valer hasta tres o
cuatro mil dólares. Hoy en día tienen un mayor
acceso a los vehículos motorizados, pues hasta los
taxis pueden llegar, además el costo y tarifas de

los taxis ha disminuido y el acercamiento a los pro-
ductos es más eficiente. Existen más programas y
organizaciones de apoyo. La introducción de los ma-
teriales e insumos de construcción llegan con ma-
yor facilidad.

Desventajas en invierno: El factor climático es su
peor enemigo, durante el invierno la carretera se
deteriora y vuelven a quedar aislados, porque ni
bestias ni bicicletas pueden circular por esta vía.

Problemas y Conflictos

• Uno de los mayores problemas es la capacidad or-
ganizativa de las comunidades. La carretera que
debió haber culminado su construcción hace ocho
meses aún esta inconclusa, faltando cuatrocientos
metros para finiquitarla.

• Los conflictos se deben al derecho de vía  pues el
ancho requerido para la vía es de diez metros, lo
cual afecta propiedades de los particulares, quie-
nes en algunos casos se niegan a ceder esta propor-
ción del terreno.

• El desagüe es otro conflicto importante, ya que las
cunetas deben desaguar cada 50 metros pero hay
casos en que llegan afectar los terrenos de algunos
propietarios, esto molesta a ciertos propietarios,
llegando a realizar un trabajo extra de revestir una
cuneta de hasta de cuatrocientos metros, equiva-
lente a mil jornales de trabajo, hecho que encare-
ce este proyecto.

• El abastecimiento de agua constituye el problema
mayor especialmente en las comunidades de El Que-
bracho y Ocotillo.

Soluciones

• Como solución plantean recibir apoyo externo para
adquirir la concesión de la ruta y así garantizar un
transporte fluido acorde a sus necesidades.

• Fortalecer su organización local para la ejecución
de obras y lidiar con los intermediarios.

• La sostenibilidad del proyecto PAST DANIDA es con-
siderada mediante la realización de fiestas para
recolectar fondos para reparación de caminos. La
recolección de 20 córdobas por familia/año. La rea-
lización de rifas para los mismos fines. Sin embar-
go, el grupo que visitó esta zona opina que la sos-
tenibilidad es difícil si no existe financiamiento ex-
terior a la comunidad.

Conclusiones

• El desgaste de los zapatos en los niños ha disminui-
do, dado que ya no se desbaratan en el invierno.

• Obviamente el hecho de formar los grupos comuni-
tarios y apostar a la consolidación de los mismos
brinda acciones para reclamar sus derechos ante
organizaciones y la misma alcaldía.

• La comunidad ha organizado en comité de desarro-
llo y están exigiendo sus derechos como poblado-
res, participan en eventos con los diferentes orga-
nismos y dan mucha credibilidad a la alcaldía de
Estelí.

• La mujer está en proceso de inclusión dentro del
proyecto de infraestructura de caminos. También
se visibiliza dentro del comité de caminos con dos
cargos importantes de coordinación y secretaría.Fo
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9.2 Masaya
Comunidades: Quebrada Honda y Los Ruices
Galán
PREPARADO POR: Mauricio, José R., María B. y Eduardo

Comunidades ubicadas a 8 kilómetros del municipio de
Masaya, aproximadamente 36 kilómetros al sur de Ma-
nagua. Estas comunidades pertenecen a los pueblos
blancos, sus principales rubros productivos son las hor-
talizas, granos básicos y frutales cultivados en los pa-
tios de las viviendas. Ambas comunidades se comuni-
can por un mismo camino y se encuentran cerca de la
laguna de Apoyo, uno de los principales atractivos tu-
rísticos del departamento. En ambas comunidades exis-
te una población aproximada de 100 a 150 familias. En
la zona predominan temperaturas entre 24 a 32 grados
y precipitaciones mayores de 600 milímetros.

Descripción del entorno
Se entrevistaron a líderes y comunitarios a ser benefi-
ciados con la rehabilitación de 2.5 Km. de camino en
Quebrada Honda y 1.7 km de caminos en Los Ruices
Galán.

Principales hallazgos
Infraestructura: La vía de comunicación de Los Ruices
Galán consiste en senderos angostos de 2 a 3 metros
de ancho para el paso de carretas y berlinas hasta cier-
tos tramos del camino, donde se vuelve inaccesible el
paso aún para los peatones, principalmente durante el
invierno. En Quebrada Honda la vía de comunicación
hasta más o menos 1 km tiene un ancho de 4 metros,
reduciéndose al final del camino a 2 metros. Este ca-
mino es accesible en el verano para taxis.

Medios de transporte: Durante el recorrido se pudo ob-
servar que los medios más utilizados a lo interno de la
comunidad son: berlinas, bicicletas y carretas con bue-
yes, así como peatones cargando leña, canastos y ver-
duras en hombros. En Quebrada Honda el transporte
colectivo consiste en un camión pequeño con funcio-
namiento irregular cuyo precio de pasaje es de C$3.00
córdobas por persona y los taxis cuyo costo es de C$
5.00 córdobas por persona. En Los Ruices Galán los co-
munitarios para poder abordar el transporte colectivo
caminan 1 km a pie cargando sus productos hasta la
carretera adoquinada. Ambas comunidades acceden al
mercado de Masaya (a 4 km de distancia) donde com-
pran productos para revenderlos en otros municipios,
los cuales son trasladados en autobuses.

Soluciones
Producto del difícil acceso, ambas comunidades han
optado por organizarse de forma activa, lo que ha lle-
vado al análisis de la situación existente y presentar
alternativas de solución a las vías de acceso y medios
de transporte.

Esta organización ha realizado gestiones con RELATA,
alcaldía y otros organismos para la rehabilitación de sus
caminos, como también el análisis del uso de medios
alternativos de transporte, tales como carretones con
bueyes, berlinas, triciclos, los que en su mayoría no
pueden ser usados por el mal estado del camino y la
falta de la capacidad adquisitiva.

Una vez rehabilitado el camino se seguiría gestionando
con la alcaldía la regulación del sistema de transporte
existente.

9.3 San Francisco Libre-Managua
Comunidades: Laurel Galán y Santa María
PREPARADO POR: Fabio, Tom y Paul

Se ubican a 97 kilómetros de Managua, en la costa norte
del Lago Xolotlan o Lago de Managua, este municipio
forma parte de la zona más seca de Managua, predo-
minan temperaturas promedio de 28 a 36 grados cen-
tígrados, precipitaciones promedian de 450 a 600 milí-
metros por año. Los principales rubros productivos de
la zona son los granos básicos (maíz y sorgo) los que
sólo pueden cultivar durante la época de postrera (sep-
tiembre-diciembre), una vez concluido el periodo llu-
vioso la actividad principal es el corte de leña. Hom-
bres y mujeres jefes de familia emigran a Costa Rica,
para dedicarse a labores agrícolas y de servicios. En las
comunidades existe una población aproximada de 100
familias. En el municipio existió un puerto lacustre el
que permitía el traslado y carga hasta Managua y vice-
versa. El reactivar esta ruta permitiría reducir los pro-
blemas de acceso que actualmente presenta el muni-
cipio y sus comunidades.

Observaciones camino a la comunidad
Durante el recorrido a las comunidades se observó el
tráfico en la ciudad de Managua: según el flujo 1) ve-
hículos pequeños (taxis, particulares), 2) autobús, 3)
motos, 4) bicicletas, 5) peatones y 6) caballos. En la
vía que se está reconstruyendo no hay acceso para la
movilidad de discapacitados.

A la altura del empalme de San Benito encontramos ser-
vicio de bicitaxi, en el área hay 32, todos privados, ini-
ciaron hace unos tres años con 4 financiados a crédito,
el precio es de C$ 5.00 córdobas/persona, competitivo
comparado con el taxi que cuesta entre C$ 7.00 y C$
10.00 córdobas/persona, tienen capacidad para 3 o 4
personas y por el espacio que tienen podrían dar lugar
a ser utilizados por discapacitados en sillas de rueda.

Después de dejar la carretera Panamericana recorrimos
35 Km. en camino de macadán y el flujo de tráfico 1)
personas pidiendo que los lleven gratis, 2) bicicletas,
3) caballos y 4) otros (camionetas y camiones de car-
ga) algunas bicicletas encontradas trasladaban carga,
por ejemplo leña, la que se vende y es principal fuen-
te de ingresos.

Llegamos a la cabecera municipal, el municipio tiene
750 km², conformado por 30 comunidades, todas rura-
les. En la cabecera se encuentra todos los servicios bá-
sicos, incluyendo el único instituto de secundaria.

COMUNIDAD LAUREL GALAN

Entrevistamos a dos líderes, un hombre y una mujer.
Los medios utilizados son:
• Bicicletas, su uso va en aumento desde 1992 (80%

de las familias poseen un medio).
• Bestias, tendencia a disminuir por uso de bicicletas

(60% de las familias poseen el medio).
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• Carretas de bueyes, traslado de carga intra e inter
comunitario (4 en total).

• Carretones, para el traslado del agua (ambos sexos
lo conducen).

La bicicleta es utilizada por los estudiantes para su tras-
lado a la escuela secundaria y primaria, carga de leña
y traslado a los servicios básicos.

Bestias para traslado desde las áreas de difícil acceso
hacia los servicios básicos y parada de autobús.

Existe el servicio de autobús, pero sólo pasa una vez
por la comunidad.

COMUNIDAD SANTA MARIA

Similar a la situación de Laurel Galán, predominando
el uso de bicicletas comparando con las bestias, las que
van disminuyendo.

De esta comunidad se trasladan los estudiantes en bi-
cicletas, éstos viajan diariamente ida y regreso y se
trasladan desde las comunidades hasta las paradas de
autobús ubicadas en el camino de todo tiempo.

No hay transporte acuático en ambas comunidades

Foto: Paul Starkey

Entrevista con el alcalde, vice alcaldesa y dos pesca-
dores de la cabecera municipal. Existió el transporte
acuático hasta Managua, el que se terminó al construir
la carretera de acceso a la Panamericana. Solamente
se utilizan los botes para la pesca artesanal.

Soluciones
Propone que el uso de caballos con carretas puedan ser-
vir como taxi, sólo necesitan el entrenamiento.

Alternativas de solución en ambas comunidades:
9 Mejorar itinerarios y tarifas
9 Mayor número de autobuses
9 Mayor competitividad
9 Transporte dentro de la comunidad que coincida con

el horario de clases para acceder hasta la secunda-
ria ubicada en la cabecera municipal

9 Financiamiento para bicicletas y uso de bestias para
el traslado de cargas desde las parcelas hasta las
casas.

9 Carretón con caballos para movilidad de pasajeros.

9.4 Municipio de León
Comunidades: Talchocote y El Chagüe
PREPARADO POR:
Ary, Jeo, Luis, José Encinas, José María y Víctor

Son comunidades que se encuentran a 115 kilómetros
de Managua y 15 kilómetros de la ciudad de León, me-
jor conocida como ciudad universitaria, con un prome-
dio de 600 habitantes por comunidad.

La actividad productiva principal es la ganadería y com-
plementada con la agricultura de subsistencia (granos
básicos, huertos y frutales).

En ambas comunidades se han realizado acciones de
apoyo al desarrollo sin embargo presentan particulari-
dades geográficas que se deben conocer.

COMUNIDAD EL CHAGÜE

Características fundamenales

Fuimos atendidos por participantes de la comunidad en
un número aproximado de 10 personas entre las cuales
4 eran mujeres. Las personas contactadas fueron muy
receptivas, participativas, amables y colaboradoras para
brindar la información. Sus repuestas amplias, sinceras,
veraces y oportunas. La comunidad se encuentra a 12
km de la cabecera municipal y consta de unas 700 per-
sonas distribuidas en 140 familias con sus respectivas
viviendas. Cada familia es propietaria de 3 a 17 man-
zanas de terreno, caracterizados por dificultades de rie-
go.

Principales hallazgos

• Manifiestan su principal problema como la escasez
de agua para los cultivos. La vocación agrícola es su
principal sustento en maíz, sorgo, frijol. La gana-
dería también es fuente de empleo e ingresos.

• Carecen de comodidades y servicios básicos, aun-
que utilizan la energía solar para iluminaciones.
Tienen servicios quincenales de clínica ambulante
por medio de un vehículo que llega a la comunidad.

• Su principal medio de transporte es un camión pri-
vado perteneciente a la comunidad que ocasional-
mente pasa dos veces por día. No es pertinente ni
está a disposición de las necesidades no programa-
das o de emergencia.

• También se movilizan a través de bicicletas por
parte de escolares que desde las 4:30 de la mañana
en número de 26 aproximadamente se trasladan a
León para hacer sus ejercicios educativos. Algunos
adultos también usan la bicicleta para sus viajes a
León para compras y diligencias.

• Otro medio de transporte es el carretón tirado por
caballos que sirve para el traslado de leña y pro-
ductos comerciales.

• Para extraer los productos de sus cosechas utilizan
los servicios de vehículos de carga contratados indi-
vidualmente por grupos de familias.

• Cuando hay emergencias de salud en horas noctur-
nas cuentan con un vehículo especial.

Sus principales dificultades en el transporte actual ra-
dican en el siguiente hecho:
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a) No disponen fácilmente de vehículos para las nece-
sidades de emergencia.

b) No hay suficientes bicicletas ni medios de transpor-
te para todas las necesidades de comunicación los
cuales limitan sus quehaceres e integración.

c) Es peligroso a determinadas horas el transporte en
bicicletas por los atracos, especialmente a las mu-
jeres y niños.

d) Se pierden oportunidades de empleo en León, so-
bre todo al nivel femenino, por no disponer de un
medio de transporte en la madrugada y menos aún
al terminar su jornada laboral.

e) El costo del transporte es muy elevado. El gasto es
de 40% por cada viaje, de lo que pueden conseguir
en un día de trabajo, tomando en cuenta que no es
permanente sino esporádico con baja oportunidad
de ingreso salarial.

Soluciones
Que la comunidad adquiera un vehículo colectivo de
carácter empresarial y comunitario que brinde servicio
de carga y pasajero y que a su vez pueda ayudar en el
traslado de insumo para las labores internas de la co-
munidad. Tendría utilización por la mañana para tras-
ladar estudiantes y trabajadores a León y posteriormen-
te para el transporte de carga e interés de la comuni-
dad. En las horas vespertinas, el regreso de las perso-
nas que van a estudiar a León. Serviría además para
los estudiantes sabatinos que no disponen de transpor-
te. Costo aproximado  C$ 11.00 – C$ 20.00

COMUNIDAD EL TALCHOCOTE

Fuimos atendidos por doce personas entre mujeres y
hombres en características similares de su amabilidad
y voluntad para dar la información. Se caracterizan por
ser familias jóvenes con niños menores.

Principales hallazgos
• La comunidad tiene 100 familias y 400 personas con

250 mujeres aproximadamente, 30 ancianos, 2 min-
usválidos y 150 niños. Principales enfermedades res-
piratorias y digestivas.

• Su vocación no es agrícola, producen ladrillos y dan
servicios laborales generales, sobre todo mano de
obra para empleo.

• Está localizado a 3 kilómetros de León; su transpor-
te fundamental es la bicicleta utilizada para toda
las actividades por hombres y mujeres. También
poseen carretas para leña y carga.

Problemas
• El agua es una de las limitaciones más grandes para

el desarrollo.
• Como necesidad de transporte más apreciada en el

momento es el aumento de número de bicicletas en
cada núcleo familiar.

• En ambos casos las condiciones de vida son acepta-
bles por la carretera en afirmado que los circunda.

• No participan de las decisiones de proyecto aunque
son consultados para su elaboración.

Solución
Teniendo en cuenta que posee acceso a través de una
carretera, las soluciones de transporte rural deben con-

siderar un sistema que utilice la vía como principal in-
fraestructura para el medio de transporte más aconse-
jable.

9.5 Municipio de León
Comunidades: Clarisa Cárdenas y Los Barzones
PREPARADO POR: Ronulfo, Priyanthi, Giselle y Milton

Se encuentran a 120 kilómetros de Managua y 20 kiló-
metros de León en dirección de las playas de Ponelo-
ya, con un promedio de 200 habitantes por comunidad,
ambas fueron afectadas por el huracán Mitch y se han
implementado acciones de apoyo al desarrollo rural,
priorizando el uso de energía renovable.

COMUNIDAD LOS BARZONES

Principales hallazgos
a) Campesinos muy pobres, la zona carece de energía

eléctrica y agua potable; tiene muy bajas condicio-
nes higiénicas, el estado de las viviendas es preca-
rio.

b) Acceso regular, los medios de transporte son caba-
llos, bicicletas, carretones y rutas que llegan tres
veces por semana y el pasaje cuesta  C$ 10.00.

c) Reparación de camino y extensión del mismo hasta
la comunidad de Clarisa Cárdenas.

d) Apoyo para fortalecer la organización comunitaria
implementar  proyectos de diversificación de la pro-
ducción agrícola y artesanal.

e) Existen conflictos con terratenientes con relación a
la tenencia de la tierra.

COMUNIDAD CLARISA CARDENAS

Principales hallazgos
a) Campesinos pobres, utilizan energía solar, tienen

agua potable, las condiciones de vida son satisfac-
torias y existe buen apoyo de organismo de coope-
ración en la ejecución de proyectos de desarrollo
comunal (FUNPROTECA).

b) Acceso vial en muy mal estado. Sólo existen dos
medios de transporte que son cuatro caballos y dos
carretones, existen dos bicicletas que son pocos
usadas por las condiciones actuales del camino.

Solución
Mejorar el camino y fortalecer el proyecto de ecotu-
rismo.

Breve evaluación de las opiniones de los
actores de las Estrategias / Propuestas

Comunidad Los Barzones
a) Cualquier iniciativa de ayuda es bienvenida porque

no tienen condiciones básicas.
b) Están dispuestos a recibir capacitación e introducir

cambios.

Comunidad Clarisa Cárdenas
a) Tiene el apoyo de FUNPROTECA y están de acuerdo

con sus propuestas.
b) Están dispuestos a recibir capacitación e introducir

cambios.
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10. PLANES DE ACCION

omo último ejercicio del taller, se elaboraron planes de acción. Estos debían ser propuestas que los
participantes estaban seguros que podrían implementar. Debían tener acciones con hitos claros dentro de
un tiempo determinado. Las propuestas debían especificar:
• ¿Cuál es el objetivo? • ¿Qué es lo que hacen?
• ¿Quiénes serán los beneficiarios? • ¿En qué período?
• ¿Cuáles son los productos o resultados esperados? • ¿Cuáles son los supuestos importantes y qué es
• ¿Cómo se medirá el progreso hacia las metas? lo que la gente u organizaciones señaladas
• ¿Quiénes serán involucrados? harán para asegurarse que esto se logre?

Los planes que presentamos a continuación, lo hacemos a manera de bosquejo de ideas.

1. SUSTRAN América Latina
2. Sistema de transporte alternativo para el desarrollo de comunidades rurales de baja densidad
3. Proyecto piloto de medios alternativos de transporte ubicados en las zonas rurales de Totule, Hondu-

ras; Llalli, Perú; Metlac, México
4. Acceso rural con énfasis en medios intermedios de transporte y enfoque de género en el municipio de

Kukra Hill, Región Autónoma Atlántico Sur y municipio de Jarpa – Chupaca, Junín, Perú
5. Capacitación en aspectos de accesibilidad y transporte alternativo
6. El papel de Access Exchange International en la promoción del transporte rural

10.1 SUSTRAN AL –Transporte
Sostenible América Latina

PREPARADO POR:
Aaron, Ronulfo, Barney, José María y Giselle

Objetivo General
Promover el cambio de las políticas nacionales de trans-
porte a sostenibilidad ambiental, económica y social
para estimular a escala continental el uso de la bici-
cleta como medio de transporte, la movilidad a pie y
el acceso para las personas con discapacidad.

Objetivos Específicos
• Crear la red latinoamericana y del caribe de trans-

porte sostenible, integrada a la red internacional
que hoy existe y establecer puntos nodales de la
misma en los distintos países.

• Promover proyectos y acciones orientados a fomen-
tar la conciencia pública sobre la movilidad a pie y
en bicicleta, así como el respeto a los derechos de
los ciclistas, peatones y personas con discapacidad,
a través de talleres, seminarios, foros, publicacio-
nes, programas radiales y de televisión (en Cali,
CELA ya desarrolla esta acción local).

• Promover proyectos y acciones para facilitar distri-
bución, adquisición, mantenimiento y microempre-
sas habilitadas para cumplimiento de estas tareas.

Beneficiarios
• Peatones
• Ciclistas
• Personas con discapacidad

Productos Esperados
• Un comité asesor constituido por expertos en la

materia.
• Secretario permanente.
• Red virtual.
• Una conferencia cada dos años para trazar los pla-

nes y programas a ejecutar.

C

• Producción y distribución de material impreso en
cada país.

• Un modelo de proyecto legislativo para la reforma
de los códigos de tránsito terrestre incluyendo ca-
pítulos específicos sobre ciclistas, peatones y per-
sonas con discapacidad.

• Un modelo de proyecto legislativo sobre planes de
ordenamiento territorial que impongan la obliga-
ción a los distintos entes territoriales de considerar
la infraestructura para ciclistas, peatones y perso-
nas con discapacidad.

Indicadores de Logro
• Disminución de la tasa de accidentes.
• Disminución de los niveles de CO2 y otros contami-

nantes de los sub productos de la combustión de
hidrocarburos.

• Incremento en el uso de las bicicletas, aumento de
la venta y el uso de estacionamientos.

• Aprobación de los proyectos de ley.
• Incremento de lectores y oyentes de los medios

impresos, radiales y televisivos.
• Liberación del comercio de bicicletas usadas que

comprenda exención total de impuesto aduaneros.
• Captación de fondos para SUSTRAN AL y sus proyec-

tos.
• Un incremento de los miembros de la red.

Involucrados
IFRID, ACCES, ITDP, RELATA, VIAS VERDES, ONG’s de
cada país y actores locales.

Acciones
• Gestión de fondos.
• Cabildeo de iniciativas y proyectos de leyes.
• Conciben proyectos, los ejecutan, administran re-

cursos y amplían la cobertura de los beneficios.
• Contribuyen a la realización de los proyectos y par-

ticipación en cada una de sus fases, incluyendo la
evaluación.

Periodo: 2005 AL 2007
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10.2 Proyecto “Sistema de Transporte
Alternativo para el Desarrollo de
Comunidades Rurales de Baja
Densidad”

PREPARADO POR:  Víctor, Luis, Ary y José E.

Referencias Generales

Con el conocimiento de las dificultades que presenta
la movilización de carga y pasajeros en las zonas rura-
les de poco acceso a la infraestructura de carreteras,
de los países latinoamericanos, enmarcados en pobre-
za y poco desarrollo, se ha considerado la formulación
de la presente iniciativa, buscando el uso de medios
alternativos de transporte que contribuyan a una me-
jor integración de las comunidades dentro de ellas, ha-
cia y fuera de sus territorios. Se busca disminuir el ais-
lamiento, lograr una mayor movilidad y aumentar el
desarrollo de las regiones.

En el presente trabajo se ha tenido en cuenta la diver-
sidad de culturas formas de gobierno, condiciones geo-
gráficas y socioeconómicas que caracterizan el trans-
porte, para conceptuar en cuatro proyectos pilotos a
desarrollar en Nicaragua, Cuba, Colombia y Bolivia,
áreas de intervención de esta iniciativa.

El proyecto se enmarca en las estrategias para la re-
ducción de la pobreza, con equidad y respeto a los con-
tornos ambientales, mediante la generación de empleo
familiar, el fomento de la microempresa y la inversión
social, lo cual redundará en una mejora de la calidad
de vida.

Objetivo

Lograr una mejor movilidad de la comunidad rural de
baja densidad, a través de medios alternativos de trans-
porte. Los medios alternativos de transporte propues-
tos son:

PRODUCTOS ESPERADOS E INDICADORES

RESULTADO ESPERADO INDICADOR

Aumento de la movilidad hacia dentro y fuera

Mayor acceso, servicios básicos, salud, educación, religión, recreación,
deporte, productivo.

Mayor bienestar de la comunidad.

Mayores oportunidades competitivas del mercado.

Mayor empoderamiento de la comunidad

Incremento de los niveles de escolaridad

Mayor integración de la mujer a la vida económica, social y cultural

Generación de nuevos empleos

Incremento de los ingresos tributarios municipales

Mayor Acceso a los servicios financieros no convencionales

Mayor conocimiento y capacitación hacia los sistemas de transporte
rural en cada zona de estudio

• Número de viajes / año

• Índice de mortalidad
• Número de personas atendidas por año en cada centro

• Tiempo de transporte / día
• Ingreso familiar
• Longevidad

• Ingresos vs Egresos / año

• Número de participantes de la comunidad en las organizaciones
decisorias / año

• Nivel de escolaridad promedio / año
• Retención escolar / año

• Número de viajes de mujeres al mes

• Número de personas que trabajan para el nuevo medio de transpor-
te.

• PEA de la comunidad.

• Número de contribuyentes rurales al presupuesto municipal

• Número de créditos otorgados
• Tasa de Mora en pagos

• Número de personas capacitadas

1. Bicicletas con aditamentos para carga.
2. Motos multiuso con aditamentos para carga, pasa-

jeros, ambulancia y minusválidos.
3. Tracción animal para actividades agropecuarias y

de transporte.

Beneficiarios principales

A) Gobiernos Locales: Alcaldía de Villanueva en Nica-
ragua; Asamblea Municipal del Poder Popular de
Bartolomé Maso en Cuba; Alcaldía de Totoro en el
Departamento del Cauca en Colombia: Alcaldía Mu-
nicipal de Arque en el Departamento de Cochabam-
ba en Bolivia.

B) Campesinos
- De las Comunidades Rurales de Tololos, Becerro,

Pajuil y Santa Anita en Nicaragua
- Las Vegas en Bartolomé Maso de Cuba
- Cabildo Indígena de Novirao en Colombia
- Pongo y Bolívar en el Municipio de Arque en Boli-

via

C) Microempresarios
- Operadores  de los sistemas de transporte plan-

teados.
- Pequeñas empresas agrícolas o ganaderas del sec-

tor.

Involucrados y Acciones

1. Gobiernos locales en Nicaragua, en Cuba, en Colom-
bia, en Bolivia.
• Acogen y definen planes de inversión
• Elaboran y gestionan proyectos
• Exigen cumplimiento, regulación y normas
• Coordinan y ejecutan programas y proyectos
• Asignan recursos
• Fiscalizan ejecuciones

2. Comunidad

• Identifican necesidades y problemas

OJO
inverti
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• Evalúan objetivos y resultados
• Participa en la definición de alternativas
• Participan en la ejecución de proyectos
• Son la contraparte presupuestal
• Organizan y mantienen el medio de transporte

3. Pequeña y Mediana Empresa

• Administran los medios y la infraestructura del
transporte

• Generan empleos para administración de los es-
quemas de transporte

• Brindan servicios directos e indirectos
• Proveen cargas, generan viajes
• Suministran bienes y servicios
• Asesoran, construyen y mantienen

4. Propietarios

• Facilitan y autorizan servidumbre
• Apoyan la conservación del medio de transporte.

5. Donantes
• Financian proyectos
• Fiscalizan ejecuciones
• Evalúan impactos

6. Microfinancieras
• Crédito

7. ONGs en Nicaragua: FUNPROTECA, PRODEMUJER,
IFRTD, RELATA. Cuba: IFRTD, RELATA, GNDTRC,
ANAP. Colombia: IFRTD, GITRUCA,Grupo NOVIRAO,
ANUC. Bolivia: IFRTD, DESEC
• Asesoran, ejecutan, evalúan proyectos
• Capacitan y organizan a la comunidad

Supuestos

9 Existen condiciones adecuadas y conocimiento tec-
nológico del medio de transporte elegido.

9 Existe potencial de desarrollo económico y social
9 Existe consentimiento para el uso de la infraestruc-

tura y áreas necesaria para el modo de transporte.
9 Existe voluntad y respaldo político.

Presupuesto solicitado

Mínimo para ayudas US $200.000.

10.3 Proyecto Piloto de Medios
Alternativos de Transporte
ubicados en las Zonas Rurales de
Totule, Honduras; Llalli, Perú; y
Metlac, México

PREPARADO POR:  Manuel, Jeo y Lucina

Objetivo

Mejorar las condiciones y transporte hacia los merca-
dos y servicios y mejorar la calidad de vida de las per-
sonas en áreas rurales de baja densidad poblacional.

Beneficiarios

Población rural como son hombres, mujeres, niños y
personas discapacitadas de la zona; lo mismo de visi-
tantes que traen servicios a la misma.

Resultados esperados

El mejoramiento del sistema intermedio de transporte
actual y su incremento en el uso masivo y que a la vez
inicia en la reducción en tiempo y costo, y a la vez ge-
neración de beneficios colaterales.
(talleres de reparaciones, microempresas, eco turismo,
etc.).

Supuestos

• Voluntad política
• Mentalidad de cambio de los usuarios comuneros
• Recursos humanos calificados y disponibles
• Recursos financieros

Involucrados

En la primera etapa:
a. Planificador
b. Gobierno central
c. Gobierno local
d. Organización comunal

En la segunda etapa:
a. Mano de obra local
b. Microempresas de mantenimiento (transporte, re-

paración, eco turismo, comunicaciones y de sa-
nidad animal).

En la tercera etapa:
a. Usuarios en general
b. Empresas de bienes y servicios
c. Autoridades reguladoras
d. Autoridades

Acciones

Dar continuidad y ajustes complementarios y sosteni-
bles en el tiempo.

Periodo

Tres años y medio:
• Primera etapa (6 meses): gestión, aprobación y fi-

nanciamiento.
• Segunda etapa (2 años): ejecución
• Tercera etapa (1 año): uso y manejo sostenible /

monitoreo y evaluación

Foto: Paul Starkey
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FIN Contribuir a mejorar la movili-
dad y accesibilidad a través del de
uso de medios intermedios de trans-
porte con enfoque de género.

OBJETIVO Facilitar el acceso y
usos de medios alternativos y equita-
tivos de transporte para los servicios
básicos en el área rural

RESULTADOS
1. Transporte accesible según el en-

torno
2. Población sensibilizada y capaci-

tada sobre temáticas de transpor-
te, y PYMES

3. Organizaciones fortalecidas para
PYMES

4. Recursos disponibles para la ad-
quisición de medios alternativos
de transportes

5. Sistematización y divulgación de
la experiencia

9 Número de MIT en el área del
proyecto en 2 años

9 Número de varones y mujeres pro-
pietarios de MIT

9  Numero de varones y mujeres que
utilizan MIT

9 Numero de personas con acceso
a servicios básicos usando los MIT

9

9 Numero de MIT identificados al 4
mes del proyecto

9 Numero de capacitaciones brinda-
das al finalizar el proyecto

9 Número de personas sensibiliza-
das y capacitadas al finalizar el
proyecto

9 Numero de PYMES conformadas
a los dos años

9 Números de convenios con finan-
cieras para PYMEs

9 Numero de Documentos sistema-
tizados

9 Número de asambleas y foros de
divulgación de la experiencia

Estudio de impacto

Flujo de medios interme-
dios de transporte

Documento de diagnóstico

Módulos de capacitación
Lista de participantes
Registro de ventas de los
medios intermedios de
transporte
Registros de socios
Actas constitutivas por el
ministerio de trabajo
convenios firmados

Voluntad de aceptación en
el campo
Financiamiento

Voluntad de adaptación
por los beneficiarios

Financiamiento
Participación local
Voluntad política

MARCO LOGICO

OBJETIVO INDICADORES Medios de Verificación SUPUESTOS

10.4 Acceso rural con énfasis en medios intermedios de transporte y enfoque de
género en el Municipio de Kukra Hill, Región Autónoma Atlántico Sur y
Municipio de Jarpa-Chupaca, Junín-Perú

PREPARADO POR: Tomás, María G., Fabio, María B. y Henry

US $ 500.00 por asamblea

Al segundo mes US $8,000.00

US $ 500.00 por asamblea

US $ 1,500.00 por taller

US $ 1,500.00 por taller

US $ 2,000.00

US $ 500 por PYME

US $ 1,500.00 por taller

US $ 500.00 mensual

US $ 700.00 mensual

US $ 3,000.00

US $ 3,000.00

ACTIVIDADES

1.1. Una asamblea participativa por comunidad sobre MIT

1.2. Diagnóstico participativo sobre MIT con metodología PIAR

1.3. Priorización y validación del diagnóstico.

2.1. Talleres de capacitación informativa sobre genero y MIT

2.2. Capacitación sobre PYMES

2.3. Pasantías a experiencias exitosas

3.1. Identificación de actores potenciales interesados en MIT.

3.2. Conformación jurídico legal de las PYMES

3.3. Fortalecimiento Administrativo y contable de las PYMES

4.1. Gestión de recursos financieros

4.2. Asesoría técnica para acceder a micro créditos

5.1. Sistematización de la experiencia

5.2. Divulgación de la experiencia

Metodología de intervención
Planificación Integral del Acceso Rural (PIAR).

Ejes transversales
Género, medio ambiente y participación comunitaria.
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10.5 Capacitacion en Aspectos de
Accesibilidad y Transporte
Alternativo

PREPARADO POR: José R., Milton y Mauricio

Objetivo

Sensibilizar a los comunitarios a través de talleres par-
ticipativos para la búsqueda de alternativas de acceso
y el uso de medios adecuados de acceso de acuerdo a
sus posibilidades y necesidades.

Beneficiarios

Miembros de las comunidades rurales de la RAAN, RAAS
y región I de Nicaragua.

Resultados

1. Comunitarios identifican, priorizan y gestionan sus
proyectos, tomando en cuenta sus necesidades y po-
sibilidades reales.

2. Comunitarios con acceso adecuado y funcionando.
3. Comunitarios con medios de transporte alternativo

funcionando.

Indicadores

1. Número de capacitaciones ejecutadas al año.
2. Número de proyectos gestionados y priorizados al

año.
3. Números de vías de acceso construidas o mejoradas

al año.
4. Número y tipos de medios introducidos al año.
5. Número de beneficiarios que hacen uso de los me-

dios.

Involucrados

1. Comité Regional de Transporte (CRT)
2. Alcaldías
3. Comunidades
4. Gobiernos y consejos regionales
5. Operadores de transporte
6. Universidades
7. Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST)

Acciones

1. Comité Regional de Transporte
1.1 revisa, clasifica y aprueba propuestas
1.2 aprueba propuestas de estudios técnicos y so-

cioeconómicos
1.3. aprueba el financiamiento

2. Alcaldías
2.1 recepción de propuestas de proyectos
2.2 incluyen propuestas de proyectos en programas

de inversión nacional
2.3 tramitan las propuestas ante el CRT
2.4 lidera estudios, ejecución, operación y mante-

nimiento

3. Comunidades
3.1  deciden y gestionan ante la alcaldía
3.2  participan en capacitaciones
3.3  lideran ejecución, operación y mantenimiento

4. Consejos regionales
4.1  legislar y normar el transporte regional.
4.2  miembros plenos del comité regional de trans-

porte.
5. Operadores de transporte

5.1 invierten y adquieren medios de transporte.
5.2 suministran buen servicio y seguridad.

6. Universidades
6.1 brindan servicios en consultorías y capacitacio-

nes.
7. PAST

7.1 planifica, organiza, dirige y financia los talle-
res de capacitación.

7.2 evalúa los resultados.

Período:
Mediano plazo, 5 años

Supuestos

1. Estabilidad política y económica nacional y regional.
2. Continuidad de la cooperación danesa.
3. Voluntad comunal.
4. Voluntad y capacidad de los operadores de transpor-

te para adquirir nuevos medios.
5. Voluntad política y administrativa del comité regio-

nal de transporte, alcaldías y gobiernos regionales.

Actividades de Implementación

1. Talleres de planificación participativa
2. Elaboración de temas y material didáctico y de apo-

yo.
3. Validación de metodología, herramientas y procedi-

mientos.
4. Seguimiento y evaluación trimestral y anual.

10.6 El Papel de Access Exchange
International en la Promoción
del Transporte Rural

PREPARADO POR:  Tom

Introducción

En años recientes, AEI ha tenido un interés creciente
en extender nuestra promoción de transporte accesi-
ble para incluir regiones rurales de países en vías de
desarrollo. Este taller es una oportunidad para enfo-
car sobre esta tarea en una forma más detallada.

Objetivo

Vincular los esfuerzos de actores claves en el mundo
del transporte accesible con sus colegas y amigos en el
mundo del transporte rural, para lograr mejoras medi-
bles en la gama de medios de transporte tanto peato-
nal como por animales y/o vehículos motorizados y no
motorizados.

Beneficiarios

1. Personas con discapacidad y otros usuarios con me-
dios de transporte en áreas rurales.

2. Los demás involucrados nombrados durante las se-
siones de este taller.
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Productos

1. Artículos y fotos en el noticiero de AEI, comenzan-
do con el número de Junio del 2004. (Después de
recibir comentarios de personas y agencias que re-
ciben un borrador del reporte).

2. Investigaciones concernientes a medios de transporte
rural que ayudan a personas con discapacidad, como
resultado de nuestra promoción y la de otras agen-
cias involucradas por AEI.

3. Cambios y mejoras en las políticas de agencias do-
nantes (mas interés en el transporte rural, capaci-
tación de su personal sobre transporte rural, ...).

Involucrados

1. ONGs de personas con discapacidad en distintos paí-
ses (Por ejemplo, en India, China, Malawi, Brasil.
Tarea: Incluir mas ONGs, rurales).

2. ONGs interesados en el diseño universal: Adaptive
Environments Río:  Universidad Federal

3. ONGs interesados en rehabilitación: Rehabilitation
International, Healthwrights, Hesperian Foundation
(EUA)

4. Agencias donantes: Banco Mundial, BID, ADB, AID,
DFID, CIDA, etc.

5. Ministerios / Secretarias de Transporte: México
(STC), R.V. (DFT), ECMT (Europa).

6. Otras dependencias involucradas: Costa Rica: CNREE,
El Salvador: CONAIPD.

7. Promotores de la Convención sobre Discapacidad de
la ONU.

8. Centros de Investigaciones: CEPAM (Sao Paulo), TRL
(RU), CSIR Transportek (Sudatvia); miembros del Co-
mité sobre Movilidad y Transporte Accesible del
Transportation Research Board de los EUA.

9. Lideres de TRANSED, esp. En 2007 en Canadá.

Tareas (Lista Parcial)

1. Involucrar estos actores en la promoción del trans-
porte rural, con (en nuestro caso) un énfasis sobre
peatones y usuarios con discapacidad.

2. Estimular investigaciones.
3. Capacitar al personal de agencias donantes.

Periodo

1. Resultados iniciales (y más pequeños) en 2004.
2. Resultados más importantes durante el periodo de

2005-2008.

Supuestos importantes

(Para completar después de mayor consideración de las
tareas extensas y complicadas que enfrentamos).

Promoción

Investigaciones

Políticas

AcciónInvolucrados

(Más y mejor transporte)
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11. CONCLUSIONES

Ampliar el Debate

El taller contribuyó a expandir el debate sobre los ser-
vicios inadecuados del transporte y a profundizar el aná-
lisis. Se expusieron varios temas y algunos de ellos fue-
ron explorados más a profundidad durante las discusio-
nes de grupo en cada una de las etapas del taller. A
saber, identificación del contexto, análisis del proble-
ma, priorización de opciones de intervención, conside-
ración de prioridades y practicidades locales, y prepa-
ración para tener un impacto. Esto incluyó el ver con
detalle los conflictos de interés y cómo esto puede afec-
tar la provisión del transporte.

Conflictos de Interés

Durante el proceso de identificación de los grupos de
interés claves, y aquellos particularmente en desven-
taja con relación a la movilidad, se reconoció la im-
portancia de los conflictos de interés como un impedi-
mento para la provisión de transporte adecuado a la
gente pobre. Los participantes identificaron varias fuen-
tes de conflicto. Entre ellas, conflictos de interés en-
tre:

• Usuarios y proveedores de servicios de transporte
• Operadores de transporte y los entes reguladores
• Prioridades del gobierno y prioridades de los comi-

tés de desarrollo local, operadores de transporte y
propietarios de terreno

• Intereses de los usuarios e intereses de los propie-
tarios de terreno

• La necesidad de responder al mercado y la de res-
ponder a las necesidades de la población menos fa-
vorecida.

• Diferentes tipos de usuarios, por ejemplo, ilegales
y armados

Los participantes reconocieron que los conflictos de in-
terés que son insolubles conducen a sistemas de trans-
porte inequitativos e ineficientes. No sólo no conducen
al mejoramiento de la movilidad de los pobres sino que
también causan pérdida de tiempo y dinero, lo cual tor-
na a los programas inviables, desalienta a los provee-
dores de transporte de dar adecuados servicios de trans-
porte a costos más bajos y conducen a la explotación
de usuarios debido a la falta de competencia.

Descentralización

Una de las motivaciones de este taller era llevar a los
gobiernos locales alternativas de solución a los proble-
mas de movilidad, que estuvieran a su alcance y den-
tro de las posibilidades de la población.

Los participantes consideraron como parte del proceso
el descentralizar y democratizar el proceso de planifi-
cación. La descentralización sin democracia no benefi-
cia a los pobres. Es importante que los pobres y usua-

rios en desventaja, los operadores de transporte y el
gobierno local trabajen de manera conjunta, transpa-
rente y participativa para desarrollar e implementar
planes estratégicos para mejorar la movilidad.

Acceso para los Discapacitados

Uno de los temas que tuvo acogida en el taller fue el
de acceso para los discapacitados. Algunas de las dis-
cusiones de grupo tocaron este punto y la mayoría se
mostraba inclinado a considerar que no sólo los medios
de transporte sino que también la infraestructura en
las zonas rurales fuera construida para permitir el ac-
ceso de gente con discapacidad. Si bien es cierto, en
las zonas rurales la pobreza no permite a los discapa-
citados transportarse por medios sofisticados e inclusi-
ve ni siquiera movilizarse, se consideraba oportuno que,
en la medida que se trataba de mejorar las condicio-
nes de vida de la población, considerar facilidades a
los discapacitados para transportarse mejor era un
avance. Uno de los participantes de DANIDA se sintió
tan motivado por el tema que se comprometió a dar
seguimiento al tema en los proyectos de infraestructu-
ra por agua y por tierra que viene desarrollando esta
agencia en Nicaragua.

Información

Parte de las discusiones, así como en las estrategias y
planes de acción, se reconoció la importancia de la in-
formación. La falta de información en todos los nive-
les se vio como un desafío crítico para la provisión de
mejores servicios de transporte para la gente pobre.
Las autoridades y responsables juegan un papel impor-
tante en el manejo de la información, su difusión y su
uso. Los intereses políticos pueden conducir al mal uso
de la misma. Es también importante un sistema que
permita el recojo de información auténtica y confia-
ble de la comunidad hacia arriba, al distrito, luego la
provincia. Cuando hay ausencia de vínculos con la co-
munidad, la información puede ser fabricada para la
planificación y el establecimiento de prioridades.

Foto: Paul Starkey
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En todos los niveles hay poca información sobre infra-
estructura de transporte apropiada y opciones de ser-
vicios, lo que conduce a una desigual oferta y deman-
da. La falta de información restringe la participación
efectiva y el buen gobierno. El empoderar a los grupos
de interés con menos desventajas requiere, entre otras
cosas, el armarlos con información para que puedan sus-
tentar dentro del proceso de toma de decisiones.

Muchas de las estrategias y planes de acción incluye-
ron componentes para incrementar la base de conoci-
mientos, a través de acciones como concienciación, ca-
pacitación, documentación y compartir ejemplos posi-
tivos. Los compromisos de los participantes para sacar
adelante la agenda giraron alrededor de la construc-
ción de este conocimiento.

El Valor de los Talleres
Participativos

Talleres participativos como este pueden ser bastante
motivadores. Los individuos y grupos ponen gran canti-
dad de energía y entusiasmo en las discusiones, infor-
mes y planes de seguimiento. Los elementos claves del
programa incluyen: un pequeño número de introduccio-
nes, presentaciones magistrales o historias de caso, vi-
sitas de campo en pequeños grupos a manera de esti-
mación micro participativas, la mayor parte del traba-
jo en pequeños grupos de discusión y tiempo para tra-
bajar en red de manera informal (estimulada por lámi-

nas, exhibiciones, publicaciones o exposiciones audio-
visuales). Un lugar apropiado con buena logística es
también prerequisito del éxito. Los procesos participa-
tivos, que implica que los participantes determinen los
tópicos y agenda, pueden resultar tediosos y tomar
mucho tiempo. Sin embargo, pueden resultar en altos
niveles de actividad constructiva y buenos resultados,
con la gente sintiéndose parte del proceso, los resul-
tados y el seguimiento. La evaluación del taller confir-
mó que una metodología participativa puede resultar
efectiva y disfrutarse.

El Camino a Seguir

El proceso de mayor entendimiento de los temas de
mejoramiento de la movilidad para la gente pobre en
las áreas rurales ha logrado incrementar la toma de con-
ciencia y construir la capacidad de los participantes,
facilitadores, organizadores y la secretaría del IFRTD.
Las lecciones del taller tienen y tendrán un impacto en
su trabajo. Se han formado nuevas relaciones y nuevas
comunidades de práctica. Algunos participantes están
tratando de lograr la implementación de las propues-
tas que formularon en el taller.

Los impactos siguientes tendrán que ver con cuánto los
resultados del taller han inspirado a personas y organi-
zaciones a continuar en estos temas, invertir tiempo,
dinero y esfuerzos en investigar los vacíos, compartir
información e influir la agenda de quienes toman deci-
siones al nivel nacional, regional e internacional.
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ANEXO 1

Evaluación del Taller

Antes de que terminara el taller se distribuyeron hojas
de evaluación y se pidió a los participantes que las com-
pletaran de manera anónima. Un total de 21 fueron lle-
nadas y devueltas.

Se pidió a los participantes que evaluaran 28 aspectos
diferentes del taller en una escala de la A (muy útil,
muy bueno) a la C (OK) hasta la E (muy pobre). La in-
formación de las hojas de evaluación fue consolidada
y el promedio de respuestas fue jerarquizado usando
un sistema de puntaje (ver cuadro en la página siguien-
te). Las respuestas fueron por lo general positivas. De
las 528 evaluaciones hechas, 90% son buenas o muy bue-
nas y sólo 1.3% son más bien muy pobre. Los elemen-
tos del taller que sacaron mayor puntaje fueron la vi-
sita de campo (y las discusiones e informes relaciona-
dos a esta), la preparación de los planes de acción y la
presentación magistral. También con un puntaje alto
estuvieron la utilidad del taller, la facilitación del ta-
ller, cumplimiento de los objetivos del taller, impre-
sión general del taller, metodología y logros con rela-
ción a las expectativas. En el extremo opuesto de la
escala estuvieron las facilidades del hotel, el horario
del taller, las presentaciones temáticas y las sesiones
plenarias relacionadas con los nuevos temas, informes
de estrategias y una sesión opcional por la noche.

Cosas aprendidas

Se pidió a los participantes que anotaran tres cosas que
aprendieron del taller. Muchas de las respuestas coin-
ciden en los tópicos de transporte rural y trabajo en
red.

• Conocimiento adicional específico sobre transporte
rural y MIT.

• Intercambio en red, compartir experiencias (buenas
y malas) y aprender similaridades y diferencias de
otros países.

La mayoría de las otras respuestas giraron alrededor de
ítems metodológicos, entre ellos:
• Metodología del taller y trabajo en grupo
• Planificación del proyecto y formulación de estra-

tegias
• Involucramiento de los grupos de interés y sus orga-

nizaciones

Los participantes también aprendieron sobre temas de
discapacidad y algunos mencionaron proximidad, man-
tenimiento, servicios de apoyo y transporte público en
Nicaragua.

Los mejores aspectos y más útiles

Se preguntó a los participantes qué fue lo mejor del
taller.  Las respuestas giraron principalmente alrede-
dor de aspectos de trabajo de grupo y metodologías
participativas, e incluyeron:

• Grupos de discusión
• Planificación de proyectos prácticos
• Visita de campo
• Trabajar en red, otros participantes y aprender de

otros
• Metodología del taller
• Métodos participativos e involucramiento de la co-

munidad
• Buena y positiva atmósfera en el taller

También se mencionó el aprender de las organizacio-
nes presentes. Otros aspectos considerados particular-
mente útiles fueron las presentaciones temáticas, la
información disponible, las plenarias, los tópicos de in-
fraestructura y discapacidad, MIT, libros, el equipo
coordinador y "todo".

Sugerencias para mejorar

A la pregunta de cómo pudo haberse mejorado el ta-
ller, la principal respuesta giró alrededor del tiempo,
los participantes sugirieron más tiempo en general para
discusiones y planificación de grupos y para la visita de
campo. Las presentaciones temáticas debieron haber-
se preparado mejor y debió haber habido más énfasis
en los temas. Los documentos de respaldo debieron ha-
ber sido circulados con anterioridad y debió haber ha-
bido una guía para la visita de campo, con la sugeren-
cia de que fuera alcanzado el día anterior a la visita.
Debieron haber participado más agencias donantes, más
uso de computadoras y más presentaciones. Una per-
sona anotó que el hotel era pobre y dos personas opi-
naron que el taller debió haber sido en otro local. De-
bió haber habido una actividad social y una visita tu-
rística organizada.

Otros comentarios

Como respuesta a la oportunidad de hacer "otros co-
mentarios", 14 participantes dieron muy buenas opinio-
nes, agradeciendo a los organizadores y anfitriones por
un buen taller y buena organización. Una persona su-
girió que se prepare un video conteniendo el material
presentado para ser usado en talleres nacionales. Otro
participante opinó que el tópico de infraestructura fue
dejado de lado. Otros comentarios específicos en esta
sección fueron incluidos ya en otras secciones.

Comparación con talleres anteriores

Ya que este taller es parte de una serie de talleres, se
pueden hacer algunas comparaciones con los resulta-
dos de evaluación del primer taller realizado en Pila-
ni, India, el segundo taller llevado a cabo en Morogo-
ro, Tanzania, y el tercer taller realizado en Kindia, Gui-
nea. Como participantes y contextos fueron muy dife-
rentes, diferencias menores no deben considerarse
como significativas.
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La evaluación del taller fue la más positiva de los cua-
tro talleres, con un promedio de satisfacción general
más alto y pocos casos de insatisfacción. El hotel para
el taller resultó ser muy pobre (significativamente más
bajo que el promedio e igual en poca estima que el
hotel en Africa Occidental). Este fue el único proble-
ma significativo, ya que el siguiente puntaje más bajo
(horario del taller) tuvo un promedio equivalente a
‘bueno’. Este nivel de satisfacción con los ítems más
débiles fue comparable con el taller en Tanzania, mien-
tras que el taller en Guinea tuvo once ítems más bajos
que este puntaje e India seis más bajos que este pun-
taje.

En Nicaragua, las visitas de campo y discusiones sobre
estas tuvieron puntajes satisfactorios más altos que en
los demás talleres, como también lo tuvo la facilita-
ción del taller y varios aspectos generales del taller (uti-
lidad, logro de objetivos, impresión). A pesar de que
las presentaciones temáticas en Nicaragua tuvieron un
puntaje muy bajo, el puntaje de este no fue muy dife-
rente del obtenido en los otros talleres.

En todos los talleres, la mayor apreciación la tuvieron
las actividades en pequeños grupos (incluyendo las vi-
sitas de campo), mientras que los elementos menos po-
pulares del programa fueron ciertas sesiones plenarias
y algunas presentaciones temáticas.

Preguntas de evaluación, jerarquizadas por promedio (puntaje) por respuesta
en Nicaragua

Visita de campo
Discusión de grupo relacionada con la visita de campo
Util fue el taller para usted
Facilitación del taller
Se cumplieron los objetivos
Impresión general
Trabajo de grupo preparando planes de acción
Presentación ‘Mejorar la movilidad’ por Paul Starkey
Plenario de lecciones aprendidas de la visita de campo
Metodología del taller
Logró cumplir sus expectativas
Discusión de grupo: actores, problemas, soluciones
Informe síntesis

Avanzar en el proceso y formación de grupos / temas
Presentaciones finales de planes de acción y discusiones
Reunión opcional noche del miércoles
Sesión de apertura / presentación de los participantes
La información antes del taller
Grupos:  actores, problemas, soluciones
La organización logística del taller
Discusión de grupo: desarrollar estrategias
Instalaciones de la UCA
Reunión opcional noche del martes (Cuba)
Grupos: estrategias
Avanzando en la discusión y selección de nuevos temas
Cinco presentaciones de los participantes
Calendario / cronograma del taller
Hospedaje y alimentación en Las Cabañas
Total de respuestas

% respuesta o puntaje promedio

☺ Response / Mean scores

A B C D E NI GN TZ IN % **

16 3 9.5 9.2 8.4 7.2 +13
15 5 9.3 8.3 7.7 5.5 +22
14 5 1 9.0 7.9 8.4 8.4 + 9
14 5 1 9.0 7.0 8.0 7.9 +15
12 7 8.9 7.6 8.6 7.1 +13
12 5 1 8.9 7.8 8.7 8.4 + 7
13 6 1 8.9 8.0 8.2 9.0 + 5
12 8 8.8 8.2 8.5 8.6 + 4
12 6 1 8.8 7.8 9.2 8.4 + 4
12 6 2 8.6 7.5 8.1 7.6 +10
10 8 1 8.5 7.3 8.2 8.0 + 8
10 8 1 8.5 7.7 7.8 7.4 +10
10 8 1 8.5

10 6 2 8.4 6.9 7.7 8.3 +10
10 9 1 8.4 7.1 7.9 8.6 + 6
5 6 8.4 6.3 8.6 7.4 +11
9 8 2 8.2 7.6 9.0 7.0 + 4
9 7 3 8.1 7.9 7.5 6.8 + 9
8 11 1 8.1 7.1 7.4 7.0 +12
7 11 1 8.0 7.1 7.3 8.7 + 3
8 9 3 7.9 7.4 7.6 7.6 + 5
7 10 2 1 7.7 5.7 7.3 8.7 + 5
5 7 1 1 7.6 6.3 8.6 7.4 + 3
5 13 2 7.6 6.9 7.1 7.5 + 5
3 14 2 7.3 6.8 6.8 7.0 + 6
4 12 3 7.2 7.5 7.8 7.6 - 5
4 11 4 7.2 7.0 7.5 6.8 + 1
2 6 6 2 3 5.2 5.2 7.2 9.0 -38

258 220 43 4 3 230 197 214 208
48.9 41.7 8.1 0.8 0.6 8.5 7.3 7.9 7.7

* Porcentaje de diferencia entre el puntaje en Nicaragua y el promedio de puntaje de los otros tres talleres

PREGUNTA
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ANEXO 2

Lista de Participantes

Ronulfo Alvarado Salas
Instituto de Fomento y Asesoría Municipal
Moravia, Los Colegios
Costa Rica
Tel: (506) 236-6666
Fax: (506) 240-7595
CE: presifam@racsa.co.cr

Mauricio Averruz
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST-
Danida, Estelí)
Repuestos Briones 20 metros al oeste, Estelí
Nicaragua
Telfax: (505) 713-6536
CE: past1@ibw.com.ni

José María Borrero Navia
Centro de Asistencia Legal Ambiental, CELA
Calle 13 Oeste No. 2-64, Edificio Santa Celicia, Piso 4o.
Cali - Colombia
Tel: (57 2) 893-4805, 893-3414
CE:  borrero@uniweb.net.co
cela@uniweb.net.co

María Brooks
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST-
Danida, RAAS)
Barrio Central, costado Oeste Parque Reyes, Bluefields
Nicaragua
Tel: (505) 82-22578; 21204;
Fax: (505) 82-22578 Est. 27
CE: mibrooksr@hotmail.com

Ary F. Bustamante Muñoz
Universidad del Cauca
Calle 5 No. 4-70 Popayán
Colombia
Tel: (57 2) 8209821
Fax:(57 2) 8209800 ext. 2275
CE: abustama@unicauca.edu.co

Milton Cruz
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST-
Danida, Esteli)
Repuestos Briones 20 metros al oeste, Estelí
Nicaragua
Telfax: (505) 713-6536
CE: pasthc@ibw.com.ni

José Encinas Mercado
Centro para el Desarrollo Social y Económico DESEC
Av. Blanco Galindo Km 5,5
Casilla 1420, Cochabamba - Bolivia
Tel: 591) 4 4370447
Fax: (591) 4 4378729
CE: desec@pino.cbb.entelnet.bo

Priyanthi Fernando
IFRTD Secretaría Internacional
113 Spitfire Studios, 63-71 Collier Street, Londres NI
9BE, Inglaterra
Tel: (44 20) 7713-6699:
Fax: (44 20) 7713-8290
CE: priyanthi.fernando@ifrtd.org

Aaron Golub
Institute for Transportation and Development Policy
(ITDP)
2228 Parker Street, Berkeley, CA 94704
Estados Unidos
Tel: (1 510) 845-2655
Fax: (1 510) 642-1246
CE:  goluba@ocf.berkeley.edu

María T. Gutiérrez Santayana
Instituto para el Desarrollo Rural y del Ambiente
(IDRA)
Jr. Lima 174-178, Huancayo
Perú
Tel: (51) 64 801-287;  1 9701-3218
Fax: (51) 64 235-981
CE: mategusa@yahoo.com
mategusa44@hotmail.com

Manuel Hernández Romero
Fondo Vial - Secretaría de Obras Públicas, Transporte
y Vialidad (SOPTRAVI)
Col. Miramontes, Aptos. Continental
Honduras
Tel: (504) 235-4281/85
Fax: (504) 235-7440
Honduras
CE: manuelhe28@yahoo.com.mx

Jeo Laureano
Instituto de Formación Agropecuaria, Agroindustrial,
Artesanal y Cultural, SUMAQ PERU
Pasaje Los Cóndores No. 163 - Barrio Mañazo, Puno
Perú
Tel: (51 51) 369-847
CE: jeo61@hotmail.com
sumaqp@peru.com

Barney Luna
Alcaldía Municipal de Belén, Rivas
Nicaragua

Henry Myers
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST-
Danida, RAAS
Barrio Central, costado Oeste Parque Reyes, Bluefields
Nicaragua
Tel:  (505) 82-22578; 21204
Fax: (505) 82-22578 Est. 27
CE:  rtadantr@ibw.com.ni
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Lucina Rangel Vargas
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos
Avenida Revolución 1877, Colonia San Angel, CP01000
México, D.F. - México
Tel: (55) 12539947-8
Fax: (55) 91726227
CE:  tilmanyluci@hotmail.com
viasverdesmexico@hotmail.com

Tom Rickert
Access Exchange International
112 San Pablo Avenue, San Francisco,
California 94127,
Estados Unidos
Tel: (1 415) 661-6355;
Fax: (1 415) 661-1543
CE: globalride-sf@att.net
www.globalride-sf.org

Luis Rodríguez Villavicencio
Ministerio de Transporte
Calle Alegría 454, Apto. 20 e/ San Gregorio y Bayamo.
Víbora Park. Arroyo Naranjo, La Habana - Cuba
Tel:  537 881-3842, 537 881-3151
Fax: 537 881-0142
CE:  villa.ta@mitrans.transnet.cu

Fabio A. Rosales González
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST- Danida,
RAAS)
Barrio Central, costado Oeste Parque Reyes, Bluefields
Nicaragua
Tel: (505) 82-22578; 21204
Fax: (505) 82-22578 Est. 27
CE: fabiorosales@turbonet.com

José Ruiz Morazán
Programa de Apoyo al Sector Transporte (PAST- Danida,
RAAN)
Barrio Moravo, Contiguo a Librería El Saber, Bilwi,
Puerto Cabezas - Nicaragua
Telfax: (505) 28 22266
CE: pastdantr@ibw.com.ni

Giselle Xavier
Universidade do Estado de Santa Catarina
Rua Paschoal Simone, 358 - Coqueiros - Florianópolis/SC
Brasil - CEP 88080-350 - Brasil
Tel: (55 48) 348-0423, 9101-1783
Fax: (55 48) 2442178
CE:  gisellexavier@hotmail.com

Tomás Zapata
Universidad Centroamericana
Rotonda Rubén Darío 200 metros al oeste, Managua
Nicaragua
Telfax:  (505) 278 6501
CE:  lao@ns.uca.edu.ni

Foto: Paul Starkey
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ANEXO 3

Programa

Día 1: MARTES 17 DE FEBRERO del 2004
Tema: Examinar situaciones y analizar el problema: identificación de actores y comprender los factores limitantes que pueden ser
tratados

08:00 - 09:00 Algunos anuncios y explicaciones logísticas y de organización y presentación individual de los participantes

09:00 - 10:30 Inauguración
Bienvenida, apertura y conferencia magistral

10:30 - 10:45 Presentación del programa

10:45 - 11:15 T É  /  C A F É

11:15 - 12:30 Examinar Situaciones
Cinco presentaciones cortas basadas en la experiencia de participantes, con discusión sobre actores claves, problemas y prácticas. Esto
ayudará a la preparación de una lista de actores relevantes y una lista de temas cruciales derivados de la experiencia de los
participantes. Esto servirá de insumo para la discusión subsiguiente.

12:30 - 14:00 A L M U E R Z O

14:00 - 14:15 Avanzando
Introducción al trabajo en grupo de seguimiento y composición del grupo

14:15 - 15:45 Trabajo en grupo: Actores e involucrados del transporte rural
Los grupos identificarán quiénes son los actores claves en los sistemas de transporte rural en América Latina, quiénes son los grupos en
desventaja, quiénes son los otros actores principales cuyas voces son escuchadas por los planificadores de transporte, cuáles son los
posibles conflictos de interés y cómo pueden iniciarse procesos de inclusión.

15:45 - 16:15 T É  /  C A F É

16:15 - 17:30 Trabajo en grupo: Problemas de transporte rural y soluciones
Los grupos deben identificar problemas claves como hacer que los sistemas de transporte rural satisfagan las necesidades de los grupos
en desventaja, compartir conocimientos y experiencia para sobreponerse a estos problemas, examinar de manera crítica las iniciativas
que se conocen, e identificar ejemplos de buenas prácticas, riesgos potenciales y brechas en el conocimiento.

Día 2: MIERCOLES 18 DE FEBRERO del 2004
Tema: Cómo tratar mejor los problemas de servicios de transporte rural, con énfasis en zonas de ‘baja densidad’

08:30 - 10:00 Exposición. Informes de los grupos de trabajo del Día 1 con discusión que conduzca al consenso sobre problemas claves a ser
atendidos.

10:00 - 10:15 Avanzando. Introducción al trabajo en grupo de seguimiento para desarrollar estrategias: acuerdo de tópicos y composición de los
grupos.

10:15 - 10:45 T É  /  C A F É

10:45 - 12:30 Trabajo en grupo: Desarrollo de estrategias
Diferentes grupos desarrollarán estrategias específicas para incrementar la movilidad rural utilizando transporte no motorizado y motori-
zado e identificar canales y medios para influir actores claves.

Según las prioridades acordadas por los participantes, los grupos podrán considerar algunas de las siguientes preguntas:
· ¿Cómo puede incrementarse el uso de medios intermedios de transporte y estimularse una masa crítica de medios de transporte? ¿Qué

estrategias existen para expandir los servicios de transporte sostenibles?
· ¿Qué acciones pueden tomarse para hacer que gente rural pueda acceder económicamente a los servicios de transporte?
· ¿Cómo puede ser más equitativa la inversión del transporte? ¿Qué estrategias existen para proporcionar transporte a aquellos que no lo

pueden pagar? ¿Los subsidios son realistas y deseables?
· ¿Cómo puede aparejarse la oferta y demanda de transporte y abaratarse los costos?
· ¿Qué puede hacerse para desarrollar servicios de transporte e infraestructura complementarios incluyendo el transporte no motorizado,

motorizado y el transporte por agua?
· ¿Qué cambios son necesarios en política y regulaciones? ¿Cómo puede estimularse estos cambios?
· ¿Qué sistemas existen para compartir información e incrementar la capacidad? ¿Cómo pueden ser apoyados y desarrollados?
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12:30 - 14.00 A L M U E R Z O

14:00 - 15:15 Trabajo en grupo (continúa)

15.15 - 15:45 T É   /   C A F É

15:45 - 17:15 Exposición. Informes de los trabajos en grupo y discusión.

17:15 - 17:30 Introducción a la visita de campo. Objetivos y programa.

Día 3: JUEVES 19 DE FEBRERO del 2004
Tema: Aprender de los actores locales (Visita de campo)

06:30 - 08:30 Salida del hotel a diferentes destinos de la visita de campo: región Pacífico Norte; región Pacifico Central y región Central Norte.

8:30 - 12:30 Diferentes grupos pequeños visitarán comunidades locales y se encontrarán con varios actores (mujeres, hombres, operadores, usuarios,
asociaciones, gente del gobierno) para ver y discutir los problemas del transporte rural y escuchar soluciones propuestas por estos
actores. Las reacciones locales a las posibles estrategias a desarrollar en el segundo día serán evaluadas.

12:30 - 14:00 A L M U E R Z O (En un restaurante de la zona)

14:00 - 15:30 Regreso al hotel

16:00 - 17:00 Trabajo de grupos: Reflexiones acerca de los hallazgos en la visita de campo

17:00 - 18:30 Presentaciones de cada grupo.

Día 4: VIERNES 20 DE FEBRERO del 2004
Tema: Crear las bases para el impacto: definir formas realistas y prácticas en que los participantes y sus colegas pueden influir en la
situación

08:30 - 09:30 Sintesis de los tres días de taller

09:30 - 09:45 Avanzando
Introducción al trabajo en grupo de seguimiento para desarrollar planes de acción: acuerdo de los tópicos y composición de grupos

09:45 - 11:00 Trabajo en grupo:  Proponer acciones concretas
Los grupos proponen acciones específicas (individuales y colaborativas) dentro de sus países y organizaciones que representan al nivel
regional o internacional. Esto apunta a llevar la agenda hacia adelante e identificar formas en que la gente y las organizaciones
pueden marcar la diferencia, como compromisos realistas para la acción práctica para lograr los objetivos.

11:00 - 11:30 T É  /  C A F É

11:30 - 12:30 Trabajo en grupo (continúa)

12:30 - 14:00 A L M U E R Z O

14:00 - 15:30 Trabajo en grupo (continúa)

15:30 - 16:00 T É  /  C A F É

16:00 - 17:30 Acuerdo de acciones
Presentación de propuestas conjuntas y discusión

17:30 - 17:45 Evaluación del taller

18:30 Palabras de Clausura y Cena




