
 

CAMINOS RURALES SOSTENIBLES 
 
29 Septiembre 2011 (am) 

 
COMITÉ TÉCNICO A.4  
SISTEMAS DE CAMINOS RURALES 
Y ACCESIBILIDAD A ÁREAS RURALES 
 
REPORTE PREELIMINAR 



CONTENIDO 

RESUMEN EJECUTIVO......................................................................................................3 
MIEMBROS DEL COMITÉ QUE CONTRIBUYERON AL REPORTEErreur ! Signet non 
défini. 
1.  TEMAS ESTRÁTEGICOS...................................................Erreur ! Signet non défini. 
1.1.  Introducción ...............................................................................................................4 
1.2.  Caminos rurales y los objetivos de desarrollo del milenio (MDGs) ............................4 
1.3.  Limitaciones en la creación de los caminos rurales .........Erreur ! Signet non défini. 
1.4.  Prácticas eficaces para la conservación sostenible de los caminos rurales. .............5 
2.  ACCESIBILIDAD Y PLANEACIÓN DEL DESARROLLO DE LA RED DE CAMINOS 
RURALES............................................................................................................................5 
2.1.  Introducción a la accesibilidad y planeación de la movilidad. ....................................5 
2.2.  Aspectos generales de planeación ..................................Erreur ! Signet non défini. 
2.3.  El proceso de planeación.................................................Erreur ! Signet non défini. 
2.4.  Herramientas de planeación ............................................Erreur ! Signet non défini. 
2.5.  Recomendaciones a los planificadores......................................................................7 
3.  MANTENIMIENTO SOSTENIBLE DE LOS CAMINOS RURALESErreur ! Signet non 
défini. 
3.1.  Importancia del mantenimiento de los caminos rurales .............................................7 
3.2.  Importancia Socio-Económica del mantenimineto de los caminos rurales ................7 
3.3.  Prácticas del mantenimiento sostenible de los caminos rurales. ...............................8 
3.4.  Herramientas para el mantenimiento sostenible ..............Erreur ! Signet non défini. 
3.5.  Casos de estudio .............................................................Erreur ! Signet non défini. 
4.  PARTICIPACIÓN DE LA COMUNIDAD LOCAL EN LOS CAMINOS RURALES........12 
4.1.  Antecedentes de la participación comunitaria en la infraestructura .........................12 
4.2.  La importancia de la participación comunitaria ................Erreur ! Signet non défini. 
4.3.  Necesidad de participación de la comunidad y su ámbito de aplicación..................13 
4.4.  Prácticas de participación de la comunidad.....................Erreur ! Signet non défini. 
CONCLUSIONES ..............................................................................................................14 
REFERENCIAS BIBLIOGRÁFICAS ..........................................Erreur ! Signet non défini. 
 

2 



 

RESUMEN EJECUTIVO 

El aislamiento es un obstáculo importante para el desarrollo, especialmente en las zonas 
rurales. La falta de acceso a mercados de bienes y servicios priva a las personas de 
oportunidades para mejorar su medio de vida y perpetúa la pobreza.  
 
La infraestructura de caminos rurales es un requisito previo para el crecimiento económico 
y el alivio de la pobreza. ¡Pero no es una garantía! Si el objetivo es mejorar el acceso en 
las zonas rurales, es necesario comprender las necesidades básicas de acceso, sociales 
y económicas y las limitaciones de la población local con el fin de atender sus 
necesidades concretas. Con esta comprensión se puede aplicar un enfoque a la medida.  
 
Es un hecho conocido que la falta de caminos en buen estado generalmente aumenta los 
costos de transporte, y como resultado, las economías locales y nacionales se ven 
obstaculizadas. Por otra parte, la utilidad pública tiene dificultad para prestar servicios a 
las comunidades rurales, particularmente en lo que respecta a salud y educación, lo que 
resulta en un costo incalculable para el desarrollo humano.  
 
Por el contrario, el mantenimiento adecuado del sistema de carreteras reduce los costos 
generales de transporte, favoreciendo el desarrollo del país. Sin embargo, cabe señalar 
que las Provinvias se enfrentan a las limitaciones presupuestarias, desafiando la 
capacidad del país para hacer frente a grandes proyectos de infraestructura. Como 
resultado de ello, es necesaria la adopción de métodos técnicos y financieros fiscalmente 
viables de gestión vial sostenible.  
Debe facilitarse una infraestructura fiable y eficaz a grandes sectores de la población rural 
que viven en los países en desarrollo con el fin de mejorar la accesibilidad y reducir el 
aislamiento. El Banco Mundial estima que alrededor de 900 millones de habitantes rurales 
no tienen acceso al transporte confiable. En el África subsahariana sólo el 34% de la 
población rural tiene acceso a un sistema de transporte adecuado. En el sudeste asiático 
la cifra llega al 57%, pero está lejos de ser aceptable.  
 
La planeación de los caminos rurales debe tener aspectos de sostenibilidad vanguardistas 
para ser eficaz. Frecuentemente en el pasado, las intervenciones han sido o bien un 
enfoque demasiado estrecho o lidiando con las políticas de desarrollo en los términos más 
amplios. Ha sido difícil reunir el pensamiento estratégico de alto nivel con el contexto local 
de una manera que garantice resultados óptimos, y muchos proyectos, a pesar de las 
buenas intenciones, fueron de bajo alcance. Hoy en día, hay un mayor reconocimiento 
para este complejo proceso, aunque no significa necesariamente favorables a los pobres 
resultados.  
 
En este sentido, varios países de diferentes continentes han compartido con el comité 
técnico sus trabajos, experiencias y sugerencias sobre el proceso involucrado en un 
nuevo modelo de planeación de la gestión vial, centrándose principalmente en la 
sostenibilidad del mantenimiento de caminos rurales, que es un factor esencial con el fin 
de garantizar el acceso adecuado y la movilidad de la población rural, la promoción de la 
materialización de importantes avances en el cumplimiento de sus necesidades más 
urgentes y reducir la pobreza  
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1. Temas Estratégicos 

1.1. Introducción 
Las carreteras son un requisito previo para el crecimiento económico y social de las zonas 
rurales en cualquier país, pero más importante que las carreteras son los aspectos de la 
accesibilidad y la movilidad de la población rural. Este documento, sirve como una visión 
general de las herramientas y los métodos aplicados para la planeación de caminos 
rurales, haciendo hincapié en la importancia de estos dos aspectos en el proceso de 
planeación. 
 
Por otro lado, se acentúa la importancia de un enfoque integral que involucre a las partes 
interesadas en un proceso participativo que evalue las soluciones a las necesidades de 
transporte de toda la población. 

1.2. Caminos Rurales y los Objetivos de Desarrollo del Milenio (MDGs) 
  
Hace 10 años los líderes mundiales se reunieron para comprometer a sus naciones en 
una nueva alianza mundial para reducir la pobreza extrema. Esta fue la primera vez que 
los líderes mundiales se pronunciaron con plazos concretos para reducir la pobreza en el 
mundo. Adoptando ocho Objetivos de Desarrollo del Milenio (MDGs). Sin embargo, y a 
pesar de que no son objetivos para el transporte en sí, se reconoce que ha sido un factor 
clave en la consecución de los objetivos en materia de reducción de la pobreza de la 
inversión en otros sectores. 
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1.3. Limitaciones en la creación de los caminos rurales 
 
En este capítulo se destaca el hecho de que la creación de los caminos rurales no está 
exento de problemas, muestra algunos ejemplos, y concluye que las cuestiones técnicas 
son la punta del iceberg, mientras que los factores institucionales y externos tienen un 
impacto mucho más grande 
 
El desafío para los ingenieros y planificadores en los países en desarrollo es encontrar 
soluciones rentables que faciliten la creación de los caminos rurales para que sean 
seguros, duraderos y fáciles de mantener. 

1.4. Prácticas eficaces para la conservación sostenible de los caminos rurales. 
 
Por otro lado, la información describe sobre las mejores prácticas en el mantenimiento 
sostenible de los caminos rurales, en particular, haciendo hincapié en las de Asia, África y 
América del Sur. El contenido incluye una revisión completa de los métodos y enfoques 
teniendo en cuenta la planeación, financiamiento y gestión. 
 
La conexión entre la accesibilidad y la pobreza rural ha sido un factor clave para activar la 
participación comunitaria. Los caminos rurales, como un componente de la red de 
transporte rural y como la forma de acceder a las zonas rurales son, en esencia, un bien 
comunitario. La sostenibilidad de su operación, obviamente, tiene un impacto directo en la 
sostenibilidad de la mejora de las condiciones económicas de la gente, y por lo tanto, la 
conexión entre la pobreza; la sostenibilidad de la red de transporte rural debe activar un 
fuerte interés de las comunidades para lograr una participación activa y en consecuencia, 
la participación siempre será lo suficientemente consciente de los hechos anteriormente 
mencionados. 

2. A ACCESIBILIDAD Y PLANEACIÓN DEL DESARROLLO DE LA RED DE CAMINOS 
RURALES. 

 

2.1. Introducción a la accesibilidad y planeación de la movilidad.   
 
Sirve como una visión general de los enfoques y herramientas que se pueden aplicar para 
la planeación de los caminos rurales de acceso. Pone de relieve cuestiones importantes 
en el proceso de planeación y asuntos que requieren especial atención y cuidado. 

2.2. Aspectos generales de planeación 
 
2.2.1. Planeación de la accesibilidad y movilidad. 
 
El documento se refiere a la importancia de considerar varios aspectos que dificultan la 
sostenibilidad de la construcción y mantenimiento de caminos rurales, tales como políticas 
institucionales, aspectos financieros, económicos, sociales y ambientales, así como las 
relativas a la seguridad vial. Sin embargo, uno de los aspectos más importantes es la 
pauta a seguir para lograr el derecho de participación comunitaria desde el inicio de todo 
el proceso de planeación, diseño, construcción y mantenimiento de caminos rurales. 
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2.3. El proceso de planeación 
 
En esta sección, se tiene un marco para el proceso de planeación que establece los 
principios y enfoques para la planeación participativa multisectorial, se propone llegar a la 
conclusión de que sin un enfoque integrado entre la infraestructura y servicios de 
transporte, las inversiones en el transporte es muy poco probable que contribuyan a los 
beneficios económicos y sociales de las personas, por lo que es necesario implementar 
políticas y estrategias de caminos rurales en los planes nacionales. 
 

2.4. Herramientas de planeación 
 
Se muestran algunas herramientas de planeación existentes en el mercado, llegando a la 
conclusión de que sólo unas pocas son apropiadas para la planeación de caminos rurales, 
haciendo hincapié en lo siguiente:  
 

• ASPIRE es una nueva herramienta de evaluación en el mercado y ha sido probada 
en países como Kenya, Zambia, Sudáfrica, Sri Lanka y los EE.UU.  

• Enfoque de acceso básico (BAA) - desarrollado por el Banco Mundial - adopta una 
visión holística en la comprensión de las necesidades de movilidad y accesibilidad a 
las comunidades rurales y permite a las autoridades de tráfico adoptar un enfoque 
en la gestión de la infraestructura vial teniendo en cuenta las carreteras nacionales y 
rurales. 

• Planeación Integral del Acceso Rural (PIAR) - desarrollado por la Organización 
Internacional del Trabajo, es una herramienta para la inclusión de las intervenciones 
de transporte rural como parte integrante del desarrollo rural y se centra en las 
necesidades de movilidad y el acceso de las comunidades rurales. Se trata de un 
proceso que permite a las autoridades de tráfico dar cabida a las necesidades de 
accesibilidad de las comunidades rurales en la gestión de las infraestructuras viales.  
 

• Movilidad y acceso Rural Integrado de (IRMA) - elaborado por el Consejo de 
Investigación Científica e Industrial (CSIR) para la estrategia del transporte rural en 
el sur de África - proporciona un marco para la planeación, diseño e implementación 
de infraestructura de transporte rural interviniendo con la sostenibilidad ambiental 
como base .  
 

• Diagnóstico Rural Participativo (PRA) - desarrollado por el Banco Mundial - tiene 
como objetivo aumentar la participación de los interesados en el contexto de las 
iniciativas de desarrollo y permitir a los profesionales, funcionarios gubernamentales 
y la población local a trabajar juntos para planear los programas de trabajo 
adecuados. Utiliza una amplia gama de métodos sencillos para que las personas 
puedan expresarse y compartir la información son comunes los métodos visuales. 
 

• Enfoque de Medios de Vida Sostenibles (SLA) - elaborado por el DFID - proporciona 
una manera mejor de pensar sobre los objetivos, alcance y las prioridades del 
desarrollo que sirva mejor a las necesidades de los pobres, en proyectos y políticas, 
también permite a las agencias de caminos proporcionar infraestructura para el 
transporte rural de una manera más óptima que responda a las necesidades de los 
pobres. 
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2.5. Recomendaciones a los planificadores 
 
Este último capítulo proporciona orientación a los planificadores sobre cómo trabajar con 
las comunidades y actores locales. Se establecen algunos principios básicos e indica lo 
que se tiene que hacer y cómo hacerlo, esto podría servir como una guía de los 
planificadores. Se concluye que la participación efectiva se crea cuando las necesidades 
e intereses diferentes son tomados en cuenta por los planificadores. 
 

3. MANTENIMIENTO SOSTENIBLE DE CAMINOS RURALES 

 

3.1. Importancia del mantenimiento de los caminos rurales 
 
Los caminos rurales son generalmente los últimos en tenerse en cuenta en la red de 
transporte y, por tanto, se consideran muy inferiores a las principales carreteras 
pavimentadas. Sin embargo, los caminos rurales desempeñan un papel crucial en el 
desarrollo económico y social de las sociedades, vinculando a las comunidades rurales a 
la educación, los servicios de salud y el mercado. 
 
El mantenimiento de los caminos rurales es crítico para asegurar el acceso adecuado y la 
movilidad de las poblaciones rurales. Los organismos que se encargan del mantenimiento 
de los caminos rurales tienen dificultades para el desarrollo de soluciones de ingeniería 
eficaces para hacer frente a las necesidades funcionales de acceso a todo tipo de clima y 
la selección de soluciones de bajo costo para construir y mantener una amplia red. Dado 
el bajo nivel de tráfico en estas carreteras, por lo general es económicamente inviable 
pavimentar las redes rurales, especialmente en los países en desarrollo, donde 
prevalecen las limitaciones presupuestarias. 
 

3.2.  Importancia Socio-Económica del Mantenimiento de Caminos Rurales 
 
Es un hecho conocido que la falta de caminos en buen estado, aumenta los costos de 
transporte, y como resultado, las economías locales y nacionales se ven obstaculizadas. 
Por otra parte, la utilidad pública tiene dificultad para prestar servicios a las comunidades 
rurales, particularmente en lo que respecta a salud y educación, dando como resultado un 
costo incalculable para el desarrollo humano. 
 
Como se ha mencionado, uno de los objetivos fundamentales del mantenimiento de las 
carreteras es evitar la pérdida del capital invertido a través de la protección física de la 
infraestructura y la superficie del camino. El mantenimiento implica evitar la destrucción de 
la estructura de la carretera así como su posterior rehabilitación o reconstrucción. 
 
3.2.1 Beneficios Económicos (Evaluación) 
 
Estudios recientes han evaluado el impacto positivo de la inversión de caminos rurales y 
el desarrollo en los países pobres. En los países asiáticos y africanos, los estudios han 
demostrado una estrecha relación entre la extensión de la red de carreteras y la inversión 
en carreteras con el crecimiento del ingreso. En la India, un estudio encontró que la 
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inversión en caminos rurales presenta el mayor impacto positivo en la reducción de la 
pobreza rural y el crecimiento del ingreso. 
 
En cuanto a educación y salud, estudios celebrados en Pakistán [16] y Marruecos revelan 
que la presencia de un camino rural transitable en toda temporada para un pueblo se 
asocia con mayores tasas de matrícula escolar, la mejora en la calidad de la educación, 
un mayor uso de los servicios de salud, el aumento de los niveles de inmunización de la 
población y mayor número de partos asistidos por personal capacitado. 
 
En lo que respecta al crecimiento económico, se ha demostrado en China que cada yuan 
invertido en caminos rurales tiene como resultado un aumento de 5.68 yuanes en las 
zonas rurales no agrícolas (PIB) y 1.57 yuanes del PIB agrícola [17]. En Vietnam, se 
observó una correlación positiva entre el nivel de actividad económica y la extensión de la 
red de caminos rurales. Se encontró que por cada dong invertido en carreteras, se 
produciría 3.01 dong del valor de la producción agrícola. 
 
Debido a los beneficios que las carreteras tienen sobre el desarrollo social y económico, 
está claro que una gestión vial eficiente no sólo mejora el transporte, sino que también 
promueve los objetivos básicos de desarrollo. 
 
 
3.2.2  Indicadores socioeconómicos y análisis de impacto 
 
Los impactos socioeconómicos de los caminos rurales se pueden dividir en efectos 
directos (primarios) y efectos indirectos (secundarios). El objetivo del análisis es el 
impacto socioeconómico para evaluar la magnitud y la distribución de los efectos directos 
e indirectos. Los efectos primarios son los efectos directamente mensurables  
relacionados con el tráfico, como los tiempos de viaje y ahorro en los costos de operación 
de los vehículos (VOC). Los efectos indirectos de las mejoras de la carretera consisten en 
los aumentos en los ingresos y otras dimensiones del bienestar como la salud, la 
educación, la interacción social y la participación política. Estos efectos están 
relacionados con los beneficios sociales (efectos secundarios) y son difíciles de medir y 
aislarse de los efectos primarios. Por lo tanto, se debe prestar especial atención para 
evitar la doble contabilidad al realizar el análisis del impacto socioeconómico 
 
Se han llevado a cabo varios estudios en los países en desarrollo para evaluar el impacto 
de los proyectos de mantenimiento de carreteras rurales. Por ejemplo, los proyectos se 
han llevado a cabo en Marruecos, Perú, Brasil, Vietnam y Tanzania, en asociación con el 
Banco Mundial, Banco Asiático de Desarrollo y otras organizaciones. Los resultados en 
muchos casos han sido limitados debido a la falta de referencias disponibles o los datos 
de control. En general, ha sido difícil identificar amplios beneficios logrados a partir de los 
proyectos específicos. En esencia, se centran en un solo aspecto y no integran 
efectivamente los resultados. 

3.3. Practicas de mantenimiento sostenible de caminos rurales. 
 
3.3.1. Métodos Operacionales para prácticas de mantenimiento. 
 
Las guías y los manuales de la serie, "Mantenimiento Rutinario de Caminos con 
Microempresas" están específicamente orientados a promover el manejo rutinario de 
caminos secundarios y menores sobre la base de las microempresas, entre los gobiernos 
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nacionales o regionales y las administraciones municipales responsables del 
cumplimiento de esa función. Estos manuales son importantes debido a la creciente 
descentralización de la responsabilidad de gestión de carreteras desde el final de la 
década de 1990. 
 
Se describen en el documento experiencias de esta naturaleza en relación con los 
impactos significativos de los caminos rurales y los beneficios sociales obtenidos en la 
India, Brasil, Venezuela, Colombia, Perú, El Salvador, Ecuador, Guatemala y Canadá. 
 
3.3.2  Proceso de contratación 
 
Factores clave 
 
El actual sistema financiero y la ejecución del mantenimiento de carreteras han sido 
claramente identificados como las raíces del problema en el mantenimiento de caminos 
rurales sostenibles. 
En la gran mayoría de los países, no se puede garantizar un flujo de fondos debido a los 
procedimientos de financiamiento del presupuesto general. Además, las reglas y 
regulaciones del sistema de la administración pública no permiten una gestión eficiente de 
las carreteras. De la misma manera es muy poco probable que se pueda hacer para el 
sistema una mejora sustancial y sostenible, es necesario un nuevo enfoque a fin de 
erradicar este problema. 
 
El mantenimiento de los caminos es políticamente poco atractivo, la construcción de 
nuevas carreteras o de los programas sociales genera un mayor prestigio político. 
Además, la falta de una cultura de mantenimiento y la falta de comprensión de las 
consecuencias económicas de un mantenimiento inadecuado, incluso por los 
responsables de estos caminos, hace que sea aún más difícil conseguir los fondos 
necesarios de mantenimiento 
 
3.3.3. Métodos de financiamiento 
 
Fondos viales en América Central 
En América Central, la creación de fondos viales ha sido promovida intensamente en los 
últimos años. En el año 2000, los fondos de mantenimiento de carreteras han sido 
legalmente creados en Nicaragua y El Salvador, además de Guatemala (1997), Costa 
Rica (1998) y Honduras (1999), entre ellos Bolivia, Ecuador y en los países asiáticos: 
India, Jordania , Kazajstán, Mongolia, Uzbekistán, Laos, Nepal, Pakistán, Afganistán y 
Filipinas. 
 
3.3.4  Toma de decisiones 
 
De las experiencias adquiridas en los últimos años en América Latina, así como en otras 
regiones, se puede concluir que es una prioridad el establecimiento de un modelo de 
conservación de la carretera nueva, basado principalmente en el método de prevención. 
Las estrategias deben ser altamente contextualizadas a las necesidades locales y a las 
circunstancias para determinar el modelo de gestión más adecuado. 
 

3.4. Herramientas para el mantenimiento sostenible 
 

9 



3.4.1  Base de datos 
 
Una base de datos es una herramienta integral para crear un plan de mantenimiento vial 
sostenible. La información contenida en ellas permite analizar con claridad no sólo la 
función de las carreteras, sino también su impacto socioeconómico de acuerdo a sus 
niveles operativos. Una vez que se analizan los impactos, se pueden priorizar las 
necesidades y la estructura de los planes de acción a corto, mediano y largo plazo. 
 
La consideración de los criterios socioeconómicos en la planeación del camino es un 
cambio de paradigma de las prácticas tradicionales. El nuevo paradigma hace hincapié en 
la planeación de caminos rurales dentro de un plan nacional integral para conectar a las 
comunidades rurales con los centros urbanos principales. 
 
3.4.2 Indicadores de carretera 
 
Los indicadores que se deben tener en cuenta son: la edad de los caminos en operación, 
la longitud, los datos técnicos de su construcción, el tipo de terreno en que se encuentran, 
así como sus características geológicas, la vulnerabilidad a los agentes atmosféricos, la 
densidad del tráfico, localización de bancos de recubrimiento y su disponibilidad, 
condiciones físicas de cada uno de ellos y su mantenimiento, la restauración o la 
trayectoria de la reconstrucción. 
 
De acuerdo con la planeación de carreteras modernas, el propósito de las carreteras es 
conectar a las personas con la producción, mercados y servicios. En otras palabras, las 
organizaciones y gestores de las carreteras deben alejarse de las prácticas tradicionales y 
reconceptualizar su negocio desde el punto de vista socioeconómico. 
 
3.4.3 Métodos 
 
De las consultas realizadas hasta ahora, el método desarrollado en Perú y Ecuador es 
considerado como el más completo. El método se basa en la gestión vial integrada, cuyo 
objetivo es definir un plan vial a largo plazo, en el que la planeación y el costo de las 
acciones en beneficio de las carreteras incluyan la contribución de los usuarios y 
beneficiarios de las mismas. 
 
3.4.4 Análisis de alternativas 
 
Basándose en anteriores investigaciones y análisis, el factor más importante que asegura 
un mantenimiento constante de caminos rurales es una fuente de financiamiento 
suficiente y permanente. Una pequeña excepción se aplica a las microempresas que 
operan en el área de influencia de la carretera o caminos en cuestión, que obtienen 
financiamiento a través de medios privados. 
 
Teniendo en cuenta las condiciones particulares de cada país, cada uno define sus 
propios planes de acción y los métodos que les permitan en el corto, mediano y largo 
plazo implementar sus planes de mantenimiento de carreteras y mejorar las vidas de sus 
ciudadanos. 
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3.5. Casos de Estudio       
 
Varios países latinoamericanos como Venezuela, Colombia, Bolivia, Perú, Nicaragua, 
Ecuador y Guatemala, entre otros, han establecido un plan piloto de un modelo de gestión 
técnica de mantenimiento de las carreteras. El plan piloto se elaboró con el apoyo de 
varias organizaciones mundiales y locales, como, la Organización Internacional del 
Trabajo (OIT) y el Ministerio de Transportes y Obras Públicas de Colombia y (MOPT), y 
patrocinado por el Programa de Desarrollo de las Naciones Unidas (PNUD). Este modelo 
se basa en las operaciones de las microempresas especializadas, que se centran en el 
uso de métodos de trabajo intensivo y tienen bajos la configuración y los costos de 
operación, lo que hace que sea una alternativa viable a los sistemas convencionales más 
caros del equipo de mantenimiento. 
 
Este nuevo modelo de gestión de carreteras con el apoyo de una serie de publicaciones 
de la OIT para su proyecto de "Promoción de tecnologías intensivas en empleo en las 
inversiones públicas en Bolivia, Ecuador y Perú", opera con recursos provenientes de 
Dinamarca. El proyecto tiene el objetivo de estudiar y difundir metodologías basadas en 
mano de obra. Además, el proyecto se inscribe dentro de una amplia política de la OIT 
implementada a través del programa intensivo en empleos de Inversiones (PIIE) que 
opera en tres continentes (Asia, África y América Latina). 
 
3.5.1. Experiencias Exitosas 
 
En esta sección, están relacionadas varias experiencias exitosas en diferentes países (por 
ejemplo, Nicaragua, India, Vietnam y Bangladesh). 
 
3.5.2 La sostenibilidad en las inversiones - Prácticas Exitosas 
 
Sin lugar a dudas, los resultados positivos de mantenimiento rutinario de caminos a través 
de microempresas dependerán de la disponibilidad de recursos del presupuesto. Por 
desgracia, los recursos presupuestarios en la mayoría de los países de América Latina y 
otros continentes, a menudo no son suficientes, teniendo como resultado que la 
estabilidad del mantenimiento sea incierta. 
 
Por lo tanto, la sostenibilidad del mantenimiento vial se considera un problema constante 
y una oportunidad de estudiar y experimentar de una manera contextualizada. 
 
3.5.3  Experiencias en Ámerica Latina 
 
El programa de cooperación internacional con participación de la Federación Internacional 
de Carreteras (IRF), la Agencia Alemana de Cooperación Técnica (GTZ) y la Comisión de 
las Naciones Unidas para América Latina y el Caribe (CEPAL) que se está llevando a 
cabo en Costa Rica por el Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT), promueve 
las mejores prácticas para el mantenimiento vial en los países de América Latina. Hacen 
hincapié en la aplicación de los fondos de conservación vial que sean sostenibles a largo 
plazo y cuenten con recursos estables. Por lo tanto, el programa sugiere que el 
financiamiento se obtenga de los usuarios del servicio de mantenimiento. Los programas 
que siguen estos avances muestran que la plantilla es muy alentadora.  
 
México ha tomado medidas importantes para estructurar el nuevo modelo de 
mantenimiento preventivo y su sostenibilidad en los últimos años. En 1990, se hizo un 
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acuerdo para transferir todas las tareas de mantenimiento de la red de los caminos rurales 
(171 mil kilómetros) del gobierno federal a los gobiernos provinciales. En 1995, el 
gobierno federal mexicano había estructurado un programa de empleo temporal, mediante 
el cual se había destinado importante fondo de recursos financieros a restaurar, 
reconstruir y mantener un número significativo de caminos rurales en todas las entidades 
federativas del país, con el propósito de:  
 

• Generar puestos de trabajo en zonas de pobreza extrema y alta marginación, 
impulsando así la economía y los ingresos de los individuos en ella;  

• Mantener un nivel de servicio óptimo de la red rural del país, apoyando así a los 
gobiernos provinciales y  

• Fomento de la inversión en el mantenimiento de la red de carreteras rurales en 
algunas de las regiones más aisladas.  

 
Para alcanzar esas metas, México puso en práctica una nueva estrategia de desarrollo 
rural a través de micro-regiones para garantizar una adecuada planeación y dedicar 
recursos a las obras de construcción, mantenimiento y reconstrucción de carreteras que 
se encuentran en esas áreas.  
 

4. PARTICIPACIÓN DE LA COMUNIDAD LOCAL EN CAMINOS RURALES. 

 

4.1. Antecedentes de la participación comunitaria en la infraestructura 
Las limitaciones de la planeación de arriba hacia abajo y la implementación de programas 
y proyectos de desarrollo fueron apreciados por los gobiernos y los expertos en desarrollo 
después de décadas de experiencia en el terreno. Como las inversiones públicas en 
muchos sectores se extendieron, y mucha de la ayuda extranjera fue absorbida por los 
gobiernos, las evaluaciones mostraron que a menudo los resultados esperados de los 
proyectos no se alcanzaron plenamente. En muchos proyectos terminados, se 
encontraron las consecuencias no deseadas, tales como daños al medio ambiente que 
condujeron a enormes costos sociales que fueron pasados por alto en la contabilidad 
 
El sentido de asociación y propiedad de los proyectos por parte de las comunidades 
locales fue visto como una fuerza positiva para mejorar los resultados de los proyectos de 
desarrollo. Con los años, los gobiernos han aprendido que las comunidades pueden 
complementar y fortalecer sus esfuerzos para acelerar el ritmo y la calidad del desarrollo. 
 

4.2. La importancia de la participación comunitaria 
 
Las personas que viven en las zonas rurales dependen de su entorno para su sustento, 
sobre todo la agricultura. Los caminos rurales son un salvavidas para estas comunidades 
rurales, pero el problema con la tierra y el ripio es que se deterioran rápidamente en la 
temporada de lluvias, interrumpiendo los servicios de transporte y restringiendo el acceso 
a los centros de salud y de los mercados cuando más se necesita. 
 
Los aldeanos tienen un gran interés en cuestiones de la tierra y son capaces de aportar 
conocimientos locales para identificar los impactos ambientales, monitorear las 
operaciones de sitio y ayudar en el diseño y la evaluación a largo plazo de las medidas de 
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mitigación. Por lo tanto, es esencial que las comunidades locales participen en el ciclo 
completo desde la identificación, planeación y diseño hasta la implementación y el 
monitoreo. Las consultas y colaboraciones con los actores locales maximizarán el 
potencial y la sostenibilidad de un proyecto. Estas voces locales deben ser escuchadas en 
la planeación y ejecución, así como el de la propiedad y el mantenimiento continuo de la 
red de carreteras. 
 

4.3. Necesidad de participación de la comunidad y su ámbito de aplicación. 
 
La participación de las comunidades es muy importante en todos los proyectos de 
infraestructura rural, en el sentido de que esta participación implica una participación 
activa en una actividad o una actividad compartida. Si la comunidad se mantiene en la 
ignorancia de que su participación es un activo básico y se mantiene alejada de las 
grandes decisiones; el uso de fondos públicos para la creación de bienes de la comunidad 
no puede ser justificado plenamente. 
 

4.4. Practicas de participación de la Comunidad 
 
Se han hecho muchos esfuerzos con el fin de recopilar algunas de las prácticas 
importantes de la participación comunitaria en los caminos rurales, que están 
relacionados de la siguiente manera:  
 
Directrices para los planificadores e ingenieros en la participación comunitaria en 
mantenimiento de carreteras, de agosto de 2003 por el DFID:  
Estas directrices preparadas por IT Transport Limited, consultores en transporte de 
Desarrollo Rural para el DFID han sido percibidas como un esfuerzo significativo hacia 
una participación comunitaria estructurada en el sector de la carretera, por lo tanto, las 
prácticas de participación de la comunidad se han puesto en marcha a partir de estas 
Directrices.  
UNDP, Experiencia de Planeación Integral del Acceso Rural y la participación comunitaria 
en el desarrollo de infraestructura rural en Laos, Vietnam:  
Cris Donnges, de la Organización Internacional del Trabajo ha publicado el documento 
número 4 en Planeación Integral del Acceso Rural y la participación comunitaria en el 
desarrollo de infraestructura rural en Laos (1996-1999) para el Ministerio de 
Comunicaciones, Transporte, Correos y Construcción, Comité de Desarrollo Rural. 
Gobierno de Laos, Vietnam.  
 
La experiencia de América Latina de la Microempresa de Mantenimiento rutinario: Serge 
Cartier Van Dissel, Consultor en el sector de carreteras presentó un documento sobre 
"Microempresas de Mantenimiento Básico en carretera - La experiencia de América 
Latina" en el Seminario Internacional de la AIPCR sobre Mantenimiento Sostenible de los 
Caminos Rurales en Hyderabad, India, en enero de 2010. La experiencia de la 
Microempresa  procedentes de la comunidad local y su participación en el mantenimiento 
de caminos rurales.  
Un caso de estudio sobre la participación comunitaria en el mantenimiento de la 
infraestructura rural en Sri Lanka y Nepal, por Practical Action South Asia: Ranjith de 
Silva, Coordinador Regional para Asia y el Pacífico, el Foro Internacional para el 
Transporte Rural y el Desarrollo (IFRTD) presentó una ponencia sobre ”Entender la 
diversidad de las necesidades de transporte rural para maximizar la participación de la 
comunidad” - La experiencia de proyectos prácticos de Acción del Transporte Rural en Sri 
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Lanka y Nepal en el Seminario Internacional de la AIPCR sobre Mantenimiento Sostenible 
de los Caminos Rurales en Hyderabad, India, en enero de 2010.  
Participación comunitaria en la planeación y ejecución de caminos rurales - Un caso de 
estudio ADB Timor-Leste del Proyecto de Mejora del Sector carretero: Francesco Tornieri, 
Especialista en Desarrollo Social (GAD), RSDD y Marcelo Minc, Especialista Principal de 
gestión de proyectos, EARD, el Banco Asiático de Desarrollo, presentaron La 
participación de la comunidad en la planeación y ejecución de caminos rurales - Un caso 
de estudio  AD ~ Timor-Leste Proyecto de Mejora del Sector carretero.  
Participación de la Comunidad en Burkina Faso: la experiencia de la participación 
comunitaria en Burkina Faso, presentado por el Sr. Amande Ouderaogo, de Burkina Faso.  
Monitoreo Ciudadano y Auditoría de Caminos Rurales en el Programa de Caminos 
Rurales del Primer Ministro de la India: Centro de Asuntos Públicos, Bangalore, India 
organización basada en la sociedad civil ha presentado un informe sobre Monitoreo 
Ciudadano y Auditoría de Carreteras PMGSY: piloto de fase II en julio de 2009. La 
experiencia de la participación de la comunidad en la vigilancia de la calidad y la auditoría 
de los caminos rurales examinada en el marco del Programa Rural del Primer Ministro de 
Carreteras de la India en 2007-2008.  
 

CONCLUSIONES 

 
En cuanto a la importancia del mantenimiento de caminos rurales, las principales 
conclusiones son las siguientes: 

 Los caminos rurales desempeñan un papel crucial en el desarrollo económico y 
social de las comunidades, por lo tanto, el mantenimiento de caminos rurales es 
fundamental para garantizar un acceso adecuado y la movilidad de la población 
rural; 

 Es necesario que los gobiernos se que enfrentan a problemas de mantenimiento de 
carreteras adopten  soluciones viables (técnicas y financieras) que contribuyan a 
proporcionar sostenibilidad en la gestión de carreteras. 

 Estudios recientes han evaluado el impacto positivo de la inversión en el desarrollo 
de caminos rurales en los países pobres. Estos estudios muestran que una de las 
mejores inversiones de un país es, sin lugar a dudas, la sostenibilidad del 
mantenimiento de carreteras. 

 Estudios recientes identifican la naturaleza de las diversas prestaciones sociales, la 
forma en que se pueden medir a través de indicadores (el Índice de Acceso Rural) y 
cómo pueden ser incluidos en el proceso de evaluación. 

 
Para los países en desarrollo, un buen financiamiento y la descentralización de la gestión 
no son suficientes. Es necesaria la descentralización fiscal, además de la subvención del 
gobierno central. También es necesario implementar una fuente adecuada y regular el 
financiamiento de las inversiones dentro de un marco de regulaciones apropiadas: el 
diseño de los caminos rurales es a menudo complejo, la promoción de una pérdida de 
dinero y los recursos se traduce en carreteras con vías de acceso inadecuadas y 
fácilmente deterioradas. 
 
Este diseño puede ser el resultado del empuje del Comité técnico de la AIPCR en un 
esfuerzo para eliminar las brechas institucionales o el diseño de la tipología y funciones 
para nuevos caminos. 
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Es importante que los actores locales se hagan cargo de los proyectos de mantenimiento, 
de lo contrario no se sentirán comprometidos o responsables de las carreteras que 
utilizan. Sin embargo, una vez que las comunidades locales han participado en las 
primeras etapas del proceso del proyecto, es más probable que los trabajos de 
mantenimiento se traten de una manera más eficiente. Pero debe haber mecanismos de 
financiamiento. Sin financiamiento no hay mantenimiento, y sin mantenimiento no hay 
carreteras. 
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