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1. INTRODUCCIÓN:
El sistema de transporte rural
 comprende la infraestructura de transporte rural y los medios de transporte.  
Esta infraestructura puede estar conformada por los caminos, sendas, puentes, cables vías y vías en general; así mismo por el correcto mantenimiento y manejo que permitan el apropiado funcionamiento de éste. 
Los medios de transporte, tanto los de uso particular o público (es decir, privado o comercial), permiten una reducción de la carga de trabajo y el aumento de la capacidad de transporte local si es que se manejan de manera eficiente y la capacidad de uso es alta.
En el caso de medios motorizados como: camiones, autobuses, camionetas, automóviles, motocicletas y “moto taxis” suelen utilizarse para distancias y cargas grandes, debido a que algunos requieren ciertos estándares de infraestructura por ser también  más rápidos y efectivos (medidos  en relación al costo de la tonelada-kilómetro o persona-kilómetro transportada) a pesar de ser más costosos. 
En contraparte, los medios no motorizados como es el caso de: carretillas, triciclos, bicicletas, acémilas e incluso la tracción humana se utilizan principalmente para distancias menores. Es por esto que el medio de transporte mas básico es el humano, la gente camina entre un lado y otro llevando las cosas consigo. Debido a que caminar y acarrear es sencillo, barato y eficiente para distancias cortas, terrenos difíciles y cargas pequeñas. Sin embargo es diferente cuando este constituye el  cotidiano medio de transporte y las distancias y carga que se transporta son mayores porque refiere a un grupo humano compuesto por varones y mujeres cuya accesibilidad a los servicios y oportunidades de desarrollo están limitadas.
Para abordar este tema se ha tomado  como referencia un par de artículos que permitirán introducir en la discusión una aproximación al análisis social en proyectos de transporte, así como al índice de acceso rural, ambos desarrollados por del Banco Mundial. 
Los aspectos técnicos formarán parte de una segunda entrega en la que se espera contar con mayores elementos de las y los participantes.
Tal como se ha establecido en la metodología de este Taller, la construcción de indicadores es colectiva, y la información que se alcanza es referencial, para que una vez culminado el proceso se pueda tener la síntesis correspondiente.
2. ACCESIBILIDAD

La accesibilidad depende de la movilidad (facilidad y frecuencia de movimientos) y la proximidad (distancia). Podemos decir que son poco accesibles si no cumplen satisfactoriamente con factores como el tiempo, el esfuerzo y el costo. 

El aislamiento y la inaccesibilidad son las principales fuentes de pobreza. Esto se da porque la población rural no tiene un fácil acceso a los servicios esenciales como son el  agua, la educación, la salud, las finanzas, etc. Los servicios muchas veces no se encuentran disponibles a cortas distancias, o la calidad y el precio de estos establecimientos son poco asequibles y confiables para la mayoría de la población.
El Índice de Acceso Rural (IAR): Indicador Clave del Desarrollo
Las estrategias de la reducción de la pobreza están relacionadas a los vínculos entre el aislamiento físico y la pobreza. El IAR provee bases consistentes para estimar la proporción de la población rural que tiene adecuado acceso al sistema de transporte. Puede ayudar a informar a las políticas y estrategias que los beneficios del desarrollo están distribuidos más equitativamente a la población rural. Ayuda a dirigir los impactos socioeconómicos generados por el incremento del acceso diferenciado por género, grupos de edad, grupos étnicos y por ingresos.
El Cambio Conceptual
La forma en que los resultados de las inversiones en el transporte rural son medidos, ha dado un cambio. Este cambio en la forma de medirlo tiene tres componente: qué medir, dónde medir y cómo definir qué esta siendo medido.

Los indicadores de progreso en el sector transporte han estado basados en características de la red vial como la longitud o densidad de diferentes categorías de caminos (red vial primaria o nacional, secundaria o departamental, terciaria o vecinal, caminos o sendas, etc). Tal medición no da una idea clara del nivel de acceso de transporte disponible para la población rural, porque no se refiere a la provisión de facilidades de transporte hacia la población objetivo. Así el primer importante cambio conceptual ha sido medir la accesibilidad de la población objetivo a la red vial, en vez de simplemente algunos aspectos del tamaño de esta red.
El segundo cambio conceptual esta referido a las  unidades de medida usadas para estudiar los impactos de los cambios en la infraestructura de transporte. Así en vez de enfocar sobre una unidad administrativa y asumir que todos los hogares dentro de esta unidad tienen el mismo nivel de acceso a la red de transporte, la definición del IAR permite medidas más detalladamente, es decir, al nivel de hogar. Este enfoque puede demostrar como el acceso a los servicios de transporte se relaciona con las características de las unidades domésticas.
El tercer cambio es que la definición del índice provee una base común internacional para entender el acceso rural y cómo se relaciona al transporte. Sin embargo, la interpretación detallada para cualquier país debe ser aplicada en el contexto local.

Al proveer información sobre un acceso diferenciado de los residentes a la red vial rural a lo largo de un año y en toda estación, el IAR ayuda a los planificadores a diseñar políticas y programas acorde a los objetivos de acceso rural. Así provee las bases objetivas para las metas de los gobiernos y establecer objetivos comunes del sector transporte.
Definición del IAR

Mide el número de personas que viven dentro del radio de 2 km. (típicamente equivalente a una caminata de 20 a 25 minutos) de un camino de toda estación, como proporción del total de la población rural. Un “camino para toda estación” es un camino que esta transitable todo el año a proveer medios de transporte rural. La elección de 2 km. como la distancia definida para un acceso adecuado permite establecer una comparación y agregación de los valores de las poblaciones objetivo (sobre las bases del peso de la población).

La manera mas apropiada de medir este indicador, es mediante el análisis de censos o encuestas de hogar que incluya preguntas apropiadas acerca del acceso al transporte e integrarlas con las medidas de características de los hogares, como ingresos y acceso a servicios como educación, salud y agua potable. Otros métodos de medición son los mapeos o el uso del podómetro, especie de cronómetro que registra la distancia –tiempo contando el número de pasos.
Considerado como indicador de desarrollo, su aplicación ha permitido establecer metas e indicadores para África y relacionarlos a los Objetivos del Milenio. Para nuestro caso, la utilidad está en función a comprobar la aplicabilidad del índice en el proceso de planificación vial  y  el acceso a servicios básicos.
Un ejemplo aplicado a salud:
Cuadro Nº 1 Metas de transporte y Objetivos del Milenio 4 y 5

	Objetivos
	Indicadores

	Acceso rural y movilidad urbana mejorados para el suministro de insumos y facilidades de salud que provean acceso a todos los hogares que permitan desarrollas actividades al alcance de la población                              
	Porcentaje de centros de salud, clínicas, etc. con oportuno acceso rural.
Porcentaje de hogares que reportan limitaciones de acceso a centros de salud debido a :

Distancia

Costo/ dificultad de viaje

Servicios de salud deficientes

Unidad de costo de inmunización/ persona

Unidad de costo/alcance de la cobertura de servicios/ per capita

	El transporte a emergencias para crisis medicas en comunidades rurales ha mejorado a través de facilidades en las comunicaciones vinculadas a mejores servicios de transporte
	Porcentaje de pacientes por emergencia incapaces de alcanzar cuidados de salud oportunos
Madres gestantes y post natales

Niños menores de cinco años


Fuente: African Union et al. 2005

3. ANÁLISIS SOCIAL EN PROYECTOS DE TRANSPORTE

La incorporación del  Análisis Social en Proyectos de Transporte es un medio para identificar oportunamente las posibles oportunidades, consecuencias y limitaciones sociales e institucionales que pueden influenciar en los objetivos del proyecto. Un análisis social bien realizado favorece el desarrollo sustentable.

Tiene cinco puntos de entrada a través de los cuales pone de manifiesto los sistemas sociales que pueden influir en el éxito de un proyecto y/o contribuir al diseño de la estrategia de desarrollo social de este último: 

a) Diversidad social y género, 

La complejidad de la diversidad social -y lo que la vuelve importante para el análisis social- deriva de que todas estas formas de identidad pueden ser reforzadas o debilitadas por otros elementos de la sociedad, como las instituciones o la tecnología. En última instancia, lo que se desea saber es de qué manera la diversidad social afecta las oportunidades para un desarrollo eficaz.

Los indicadores

· La generación de una base de datos desagregada por sexo y edad permitirá responder a necesidades diferenciadas.
· Diagnóstico diferenciado que permitirá identificar necesidades de transporte/movilidad de varones, mujeres, niñas, niños, personas, con discapacidad y grupos marginalizados (diseño, tamaño, costo, frecuencias)
· Control y uso diferenciado de los medios de transporte (tiempos, distancias, horarios, propiedad
· Patrones de género en el acceso a la información, capacitación, oportunidades de empleo, seguridad, conservación ambiental.   

b) Instituciones, reglas y comportamientos; 

Al estudiar una institución, al analista le interesa conocer las reglas que gobiernan su conducta. El analista social estudia las conductas, documentadas por escrito o no, de las instituciones formales e informales centrándose no en la eficacia de tales instituciones como proveedoras de bienes y servicios, sino en las reglas que favorecen u obstaculizan el acceso de las personas a las oportunidades -su inclusividad, su rendición de cuentas, su accesibilidad, su propiedad. El análisis social considera que las personas que trabajan en las instituciones son actores sociales interesados en un proyecto y reconocen que las corporaciones de las propias instituciones tienen diversos intereses en el proyecto.

i. Roles de los sectores público y privado en la provisión de servicios,

ii. Regulación y gestión de las instituciones del sector transportes

iii. Cambios institucionales, reducción del rol del Estado en la provisión de servicios de transporte.

iv. Medidas de mitigación que contrarresten posibles impactos negativos

c) Intereses e inquietudes de los beneficiarios;

El análisis de los actores sociales pone de relieve la naturaleza y magnitud de los intereses que tienen en el proyecto y de su influencia en él. El primer paso de dicho análisis consiste en identificar a los actores sociales, que no se limitan a las personas y grupos afectados por el proyecto sino que también incluyen a los que pueden afectarlo. Puede tratarse de personas o grupos beneficiados por el proyecto, perjudicadas por éste, o indiferentes. El analista debe diferenciar los efectos reales que provee el proyecto en los distintos actores sociales de las percepciones que estos mismos actores tienen de tales efectos. 

· Quienes son los usuarios potenciales de los servicios de transportes, tienen voz? Cuanto influyen? (indicadores de vigilancia social)

· Quienes son los proveedores y reguladores de transportes  (indicadores de gestión y rendición de cuentas)

· Quienes los operadores del transporte? Que intereses tienen en el transporte público y privado?

d)  Participación 

El análisis social establece de qué manera interactúan los operadores de la gestión vial que se constituyen en intermediarios con los pobres y cuáles de ellos resultan aceptables a los actores sociales que intervienen en el proyecto como partícipes fundamentales de su diseño, preparación o implementación. Los líderes del proyecto deberán entonces decidir si los modos existentes de organización de la participación dan cabida a todos los actores sociales relevantes. 

· Como asegurar la participación de los grupos vulnerables  en el ciclo del proyecto y como asegurar que se expresen 

· Intermediarios claves 

· Presencia de mujeres y grupos vulnerables en el acceso al empleo en obras de rehabilitación y mantenimiento

e)  Riesgos sociales. 

El análisis del riesgo social procura establecer los umbrales o límites por encima de los cuales los grupos sociales pueden mitigar los efectos de los riesgos y soportar conmociones de origen externo. Al diseñar un proyecto, el desafío consiste en elegir, posiblemente en conjunción con las autoridades de gobierno, el sector privado y la sociedad civil, mecanismos mediante los cuales éste pueda elevar tales umbrales.

· Riesgos de vulnerabilidad,  político económico, institucional y riesgos exógenos

Por ejemplo:

La corrupción, definida en este caso como la apropiación de rentas públicas y el soborno, puede constituir un gran riesgo del país para el proyecto y sus beneficiarios

Monitoreo

	Indicadores de proceso
	Indicadores de resultado
	Indicadores de impacto

	· Indagan los cambios en calidad y cantidad de costos unitarios, acceso y cobertura de las actividades y servicios
	· Actividades y servicios producidos con los insumos

· Rastreo a los cambios del transporte, en  comportamientos habilidades y capacidades como resultado de las mejoras del sector transportes 
	· Evalúa cambios en el comportamiento en el mediano y largo plazo


4. EL SISTEMA DE GESTIÓN DE MANTENIMIENTO (GEMA)

Objetivo General 

Fortalecer y optimizar el actual sistema de Gestión del Mantenimiento de los caminos vecinales, adecuándolo al contexto Institucional y Financiero de los Gobiernos Regionales y Locales.

Objetivos Específicos:

1. Establecer costos diferenciales (según tipo y nivel de servicio del camino) con las Microempresas. 

2. Incorporando nuevos costos, normas de ejecución y normas de evaluación;

A. TIPOLOGÍA

Se clasifican los kilómetros en grupos homogéneos, basándose en las demandas de mantenimiento, evaluándose las características físicas y las particularidades del entorno en que se ubica. La unidad para este análisis es el kilómetro. Las variables representativas para establecer las diferencias entre los segmentos de un camino son: Relieve: Pendiente Longitudinal, Estabilidad de Talud; Drenaje: Número de Obras de Drenaje, Precipitación Pluvial; Calzada y Vegetación.
Las características  resaltantes de cada tipo se muestran a continuación:

	
	Tipo I
	Tipo II
	Tipo III

	Relieve
	Plano u ondulado
	Ondulado o accidentado
	Accidentado ó muy accidentado

	Talud
	Estable
	Inestables
	Inestables

	Altura talud
	( 3 m
	3-7 m
	( 7 m

	Obras de drenaje
	2 obras / km
	3-4 obras ó 5 / km
	(5 obras / (5 km


B.
NIVELES DE SERVICIO

Este modelo busca agrupar los caminos según sus demandas de mantenimiento, vinculadas a su importancia, uso y nivel de transitabilidad y/o accesibilidad deseados. La unidad de análisis es el camino en su conjunto. Las variables representativas para establecer el nivel de servicio de un camino son: 

Categoría del camino y Tránsito: Índice Medio Diario, Tránsito Pesado.

Se definieron 2 niveles de servicio para los caminos bajo mantenimiento de PROVIAS RURAL. 


Las características de los niveles de servicio establecidos son las siguientes:

	
	Nivel de Servicio Alto (A)
	Nivel de Servicio Básico (B)

	Red Nacional
	                      SI
	                      NO

	Red Departamental
	                      SI
	                      NO

	Caminos vecinales
	   SI (Altos flujos vehiculares)
	      SI (De menor importancia)


C.
PROYECCIONES: TIPOLOGÍA Y NIVEL DE SERVICIO

La simbiosis de tipología y niveles de servicio, permitió definir seis planes de mantenimiento rutinario.

	TIPO DE CAMINO
	NIVEL DE SERVICIO
	RELACIÓN INTEGRADA

	I
	B

A
	I   B

I   A

	II
	B

A
	II  B

II  A

	III
	B

A
	III B

III A


D.
NORMAS TÈCNICAS

Se plantea una serie de disposiciones orientadas a estandarizar, los procedimientos de ejecución; establecer pautas para la medición de rendimientos y productividades; así como, introducir mecanismos de evaluación que aseguren el cumplimiento de los indicadores de mantenimiento. Las Normas Técnicas comprenden: (i) Normas de Ejecución; (ii) Normas de Cantidad; y,  (iii) Normas de Evaluación.

d.1
Normas de Ejecución.-Las Normas de Ejecución identifican 16 actividades de Mantenimiento rutinario.
	Conservación de la Calzada
	Limpieza de Obras de Drenaje
	Control de Vegetación
	Seguridad Vial
	Medio Ambiente
	Vigilancia y Control Vial
	Actividades Complementarias:

	Limpieza de Calzada
	Limpieza de Cunetas
	Roce y limpieza
	Conservación de Señales
	Reforestación
	Vigilancia y Control
	Reparación de muros secos

	Bacheo
	Limpieza de Alcantarillas
	
	
	
	
	Reparación de Pontones

	Desquinche
	Limpieza de Badén
	
	
	
	
	

	Remoción de Derrumbes
	Limpieza de Zanjas de Coronación
	
	
	
	
	

	
	Limpieza de Pontones
	
	
	
	
	

	
	Encauzamiento de Pequeños Cursos de Agua
	
	
	
	
	


· Primera prioridad: Seguridad de viaje..

· Segunda prioridad: Conservación de las obras de drenaje. 
· Tercera prioridad: Otras actividades con prioridad media o baja. 

d.2
Normas de Cantidad.-Determinan diferentes cargas de trabajo, por actividad y por kilómetro-año, que la microempresa debe ejecutar para mantener la transitabilidad del camino; han sido establecidas según el tipo y nivel de servicio del camino.

d.3
Normas de Evaluación.-Establece un conjunto de indicadores de mantenimiento rutinario, según la prioridad de cada actividad, que permitirán evaluar la calidad del trabajo y la eficiencia del desempeño de las microempresas, considerando tolerancias y tiempos de respuesta por cada actividad.

E.- PRODUCTIVIDAD

El principal indicador de la productividad del trabajo de las microempresas es el número de kilómetros del camino mantenido por cada  integrante de la microempresa por año (h-m/km/mes/año).

F.
TARIFAS DIFERENCIADAS

Reflejan los verdaderos costos del mantenimiento rutinario, según el tipo y nivel de servicio del camino, basándose en las mejores practicas actualmente aplicadas por las microempresas; de modo que los contratos con las microempresas se suscriben sobre la base de una retribución equitativa directamente relacionada con el trabajo a realizar; y que, en la perspectiva del cofinanciamiento municipal, contribuyen a la sostenibilidad del programa. 

Las tarifas cubren los costos operativos de las microempresas (costos directos e indirectos), permiten cancelar los impuestos de ley; generando, además, un pequeño margen de ahorro del 5%.

Permiten establecer un mecanismo de evaluación periódica que permite calificar el desempeño de las microempresas, en periodos trimestrales. 

PROVIAS RURAL, a través de las Oficinas Zonales  realizan el monitoreo y evaluación trimestral de los contratos, aplicando con firmeza, las sanciones establecidas a aquellas microempresas que no alcancen los resultados especificados.
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