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Caminos rurales: vias claves
para la produccién,

la conectividad y

el desarrollo territorial

Antecedentes

La conectividad que proveen los servicios de transporte es uno de los factores
esenciales para un crecimiento sostenible. En este contexto, los caminos
rurales son parte de las condiciones necesarias para un acceso igualitario a
los servicios de salud, educacion y justicia, asi como a otros servicios sociales
y administrativos necesarios para un desarrollo con igualdad. Su existencia
y adecuado mantenimiento, facilita ademas la provision de otros servicios
de infraestructura esenciales como la electricidad, agua y saneamiento.
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Constituyen lavia porla cuales transitan mas del 88.7% del volumen de las exportaciones de
recursosnaturalesquelaregionexporta,incidiendosignificativamenteensucompetitividad
internacional. Mejoras en la dotacion vial producen reducciones importantes, tanto en los
costos de transporte como en los tiempos de desplazamiento, aumentando con ello la
productividad e incentivando la creacion de mas y mejores empleos (World Bank, 2016).
Tampoco puede dejar de mencionarse el rol que tienen estas vias secundarias de la malla
vial para asegurar la conectividad e integridad del territorio nacional, brindando las
condiciones para prestar ayuda humanitaria y redundancia en casos de emergencia.

A pesar de este importante rol social, econémico e incluso geoestratégico, aun existen
territorios en América Latina donde las Unicas vias de acceso son estrechos senderos
peatonales con pendientes muy pronunciadas o con suelos inestables que impiden el uso
de medios de transporte motorizados, o zonas donde la Unica via de acceso, tanto para
las personas como para carga, es por via fluvial. A nivel mundial, se estima que mas de
900 millones de habitantes de zonas rurales carecen de un acceso adecuado al sistema
de transporte formal (Robert y otros, 2006) siendo el aislamiento fisico uno de los factores
que explican el nivel de pobreza que usualmente se observa en estas poblaciones.

La falta de conectividad contribuye ademas a la sensacién general de abandono que
expresan usualmente los habitantes de territorios rurales o indigenas respecto del
Estado. Lo anterior se ve exacerbado en temporadas de Iluvias, donde las vias se vuelven
intransitables por semanas, aumentando la sensacion de aislamiento de la poblacion
local. Por estas razones, la Agenda 2030 para el Desarrollo de las Naciones Unidas, contiene
metas especificas destinadas a brindar un entorno de igualdad en la provisién y calidad de
los servicios de infraestructuras con una particular atencién a lo que sucede en el ambito
rural e indigena, buscando con ello romper con los estigmas de pobreza y aislamiento
que comunmente caracterizan estos territorios en América Latina y el Caribe. Mejorar las
condiciones de los caminos para tener “menos barro cuando llueve y menos polvo cuando
es seco” busca no solo mejorar los estandares de calidad de las obras, sino también brindar
una movilidad digna en condiciones similares a los prestados en el ambito urbano.

El siguiente informe analiza la importancia de la red vial secundaria y terciaria, llamada
comunmente caminos rurales, para la produccion, la conectividad y el desarrollo
territorial. Analiza también el estado actual de la red y su mantenimiento, entregando
recomendaciones para el financiamiento de estas obras. El documento finaliza con un
conjunto de recomendaciones para incorporar debidamente las dimensiones de desarrollo
rural y territorial dentro de las politicas de infraestructura.
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l.  Conectividad y desarrollo territorial

A nivel internacional, se suelen clasificar los territorios segin su predominancia urbana o
rural, con base en tres criterios: la densidad de poblacién, su distribucion al interior de la
region y la cercania a grandes centros urbanos. Si bien esta clasificacion permite realizar
comparaciones entre territorios, es importante observar que la ruralidad de los paises
desarrollados no es la misma que la observada en América Latina y el Caribe, donde las
diferencias no son Unicamente en términos de densidad de ocupacion de territorio, sino
también en la cantidad y calidad de |a dotacion de servicios y de infraestructura econémica
disponibles para el acceso a servicios basicos como escuelas, hospitales y otros espacios
culturales y de ocio. Los caminos rurales ademas, muchas veces son vistos como la puerta
de entrada de la modernidad y de la accion del Estado, pues su existencia facilita la entrada
de los funcionarios de gobierno, incide fuertemente en la prestacion de otros servicios
de infraestructura como los de agua potable, saneamiento, electricidad y recientemente
también telecomunicaciones, que de no existir esta conectividad seria muy complejo o
costoso proveer estos servicios, permitiendo ademas la generacion de nuevas actividades
comerciales, como aquellas ligadas al turismo y la venta de artesania.

Es importante observar, que un territorio abarca distintos colectivos y comunidades, por lo
que el impacto de la falta de conectividad difiere entre ellos en funcion de la etnia, género
y rango etario. Esta clasificacion también debe matizarse para diferenciar entre poblacion
campesina, aquella dedicada a actividades no agropecuarias y migrantes temporales.
También es importante tener presente que justamente son las poblaciones rurales, zonas
remotas o poblaciones indigenas, las que a menudo sufren las externalidades negativas
de los grandes proyectos de infraestructura necesarios para el desarrollo nacional,
viendo alterados sus medios y condiciones de vida, sin que por ello vean satisfechas sus
expectativas de mejora de vida (Ramos y otros, 2018).

Bajo el enfoque de Desarrollo Territorial Rural se busca generar lineamientos y acciones
concretas que promuevan una transformacion productiva y un desarrollo territorial
sostenible atendiendo las condiciones particulares del entorno. En este escenario, la
demandaexternaalterritoriocumple unrolcatalizadordelastransformaciones productivas,
que promueven el aumento de la productividad y el ingreso, siendo por tanto los vinculos
urbano-rurales decisivos para el desarrollo de actividades agricolas y no-agricolas dentro
del territorio, asi como para la creacién de redes sociales basadas en la identidad regional.
Asi por ejemplo, las malas condiciones de las vias terciarias que utilizan las medianas y
pequenas empresas mineras de carbon en Colombia para trasladar sus productos, no solo
producen sobrecostos importantes en la exportacion de estos productos que los pueden
dejar fuera del mercado internacional, sino que ademas, generan altas externalidades
negativas sobre la salud de la poblacion y el medio ambiente afectando con ello incluso a
personas no ligadas a la actividad minera (Duque y otros, 2017). En este contexto, mejoras
en la provision y calidad de la infraestructura disponible asi como en los servicios de
movilidad de personas y logistica de carga generan una reduccion de costos de transaccion
asociados al traslado de insumos y productos finales, permitiendo que la produccion de las
zonas remotas lleguen a los mercados a precios competitivos y facilitando el desarrollo de
nuevas actividades econémicas, ya sea en la exportacion de bienes primarios, productos
de alto valor afadido, o de gran diferenciacion debido al componente local, como en el
caso del turismo de intereses especiales, generando con ello un desarrollo territorial mas
equilibrado y sostenible.

Avanzar hacia unaconectividad pensada desdelas personasynodesde la mera construccion
de caminos, implica incorporar a las estrategias de diseno y mantenimiento de las vias el
enfoque de derechos humanos. La falta de conectividad puede ser vista como una barrera
para el pleno ejercicio y goce de los derechos humanos' de la poblacion rural, tanto los

! Los derechos econémicos, sociales y culturales incluyen los derechos a la alimentacion, a la vivienda adecuada, a la educacion,

a la salud, a la seguridad social, a la participacion en la vida cultural, al agua y saneamiento, y al trabajo (OHCHR 2008). Los
derechos civiles y politicos por su parte protegen las libertades individuales y garantizan la capacidad del ciudadano para
participar en la vida civil y politica del Estado en condiciones de igualdad y sin discriminacion.
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economicos, sociales y culturales, pero también los civiles y politicos.
Una mejora en la accesibilidad de los caminos rurales trae aparejada
entonces, no solamente un aumento en la calidad de vida de los
habitantes, permitiéndoles acceder a mejores niveles de educacion y
salud, comunicacion entre asentamientos rurales y grandes centros
urbanos, sino también, al facilitar e incrementar la movilidad de las
personas, estimula el desarrollo de un mayor numero de actividades
economicas, sociales, politicas y culturales.

Para satisfacer estos distintos tipos de demandas de movilidad,
es necesario concebir la infraestructura rural bajo una logica de
articulacion interterritorial (LEADER/AEIDL,2001). Ello implica
reconocer que la conectividad es tributaria de una organizacion
particular del territorio y por tanto los medios de transporte son
una herramienta al servicio del territorio y no un fin en si mismo.
Ello implica que, en el caso del acceso rural, este no se restringe
Unicamente a caminos y vias rurales, sino también a su vinculacion
con otros medios de transporte, como puede ser el que se realiza
por vias navegables (maritimo, fluvial y lacustre) o por via aérea, que
resulta fundamental para el aprovisionamiento y rescate médico,
dando origen asi a un conjunto de servicios de movilidad y logistica
que incluye tanto modos motorizados, traccion humana y animal
(Sustainable Mobility for All, 2019).

El desarrollo territorial no puede verse entonces Gnicamente como la conexion vial entre
nodos del territorio, sino debe concebirse de manera dinamica. Es decir, asumiendo el
hecho que por dichos arcos se mueven flujos de distinta indole y por distintos modos
de transporte, que son los que en definitiva determinan la eficacia y el grado en el cual
un territorio facilita o impide dicho movimiento. Las caracteristicas de esta conectividad
dependeran tanto de los aspectos fisicos o estructurales del territorio, es decir, de las
dificultades o facilidades geograficas que ofrece al despliegue de dicha red, como de las
caracteristicas, voliumenes y tipo de recursos que deben ser movilizados. A su vez, los
movimientos de bienes, servicios,informacion y personas tienen atributos de organizacion,
direccionalidad y capacidad que también se relacionan con las estructuras instaladas en el
territorio (Figueroa y Rozas, 2006).

No solamente es importante la accesibilidad de un territorio sino también la facilidad
con la cual los habitantes y los productos alli producidos tienen para salir del territorio y
conectarse con el resto de la poblacion (Sieber,1997). Esta distincion semantica busca hacer
patente que el mejoramiento de la accesibilidad vial no es igual para todos los habitantes,
siendo usualmente los mayores beneficiarios de las inversiones en proyectos viales aquellos
habitantes que cuentan con medios de movilizacion privados y no necesariamente los
sectores mas pobres como seria de esperar. También es importante tener presente que las
mejoras son percibidas de forma diferente entre usuarios. Por ejemplo, para los usuarios
de transporte motorizado, el estado del camino es mas importante en su percepcion que la
dificultad del trazado. A diferencia de lo que ocurre con el peaton o el ciclista, a quienes le
incomodan mas la distancia o el tiempo empleado por sobre el estado de conservacion del
camino (Smith y Gonzalez, 2000).

Una adecuada accesibilidad territorial, requiere entonces de medidas que tomen en cuenta
la disparidad en medios de movilizacion (vehiculos livianos, semipesados y pesados)
y favorecer acciones tanto para aquellos que poseen movilizacién propia como para
aquellos pobladores o comunidades indigenas que requieren de medios de transporte no
motorizados para sumovilidad o para el traslado de sus producciones agricolas.Las mejoras
en la conectividad vial provocan también el surgimiento de nuevos servicios formales de
transporte con itinerarios predecibles y a precios asequibles para la poblacién rural carente
de movilizacién propia, permitiéndoles conectarse de mejor forma con los otros pueblos de
mayor tamano y los servicios que alli se concentran (Smith y Gonzalez, 2000).
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El mejoramiento de la conectividad rural puede tener impactos diferentes en la poblacion,
en funcion del género, los grupos de edad, los diferentes grupos de castas o grupos étnicos
y los ingresos de cada familia. Razon por la cual las intervenciones en transporte deberian ser
implementadas junto a otras politicas complementarias (Roberts y otros, 2006). Por ejemplo,
una mejora en los servicios de conectividad podria hacer mas factible la migracion temporal de
hombres hacia otras localidades en busca de trabajos mejor remunerados, dando lugar a un
aumento de la carga de trabajo de las mujeres que se quedan en el hogar original. Del mismo
modo, una mejor accesibilidad hace mas asequibles los bienes de consumo a los hogares,
pero afecta a los artesanos rurales y a aquellos residentes cuyos medios de vida dependen del
transporte. Asi también pueden surgir nuevos conflictos con la llegada de |a conectividad que
requieren medidas de mitigacion y control, por ejemplo, ante un auge exportador agricola,
se ve aumentado el flujo de vehiculos en los caminos rurales, lo que genera reclamos de los
habitantes de esas zonas por congestion, mayor polvo en suspension e inseguridad vial debido
a una infraestructura vial que no esta acorde a los nuevos requerimientos.

Un caso regional interesante es el desarrollado recientemente por la provincia de Corrientes
en Argentina, donde la Fundacion Agropecuaria para el Desarrollo de Argentina y el
Ministerio de Produccion de Corrientes, implementaron un mapeo priorizado de su red
vial seguin distintas variables e indicadores (Diario Impacto Corrientes, 2019), tales como:

- sociales: aquellos caminos que podrian ser utilizados para acortar las distancias y
mejorar la conexion entre pueblos y ciudades);

- productivas: caminos utilizados por la produccion agricola, ganadera y turismo,

- educativas: mediante a la geolocalizacion de 1026 escuelas rurales, con una poblacion
total de casi 60 mil alumnos rurales;

- resiliencia y adaptacion: (aquellos caminos y rutas que podrian ser alternativa frente a
cortes por inundaciones de las principales rutas pavimentadas).

Esto permitira generar parametros mas objetivos a la hora de priorizar las necesidades de
inversion, establecer un orden de importancia y alcanzar con ello una mayor eficiencia social
de las inversiones que el Ministerio de Produccion realiza anualmente en el mejoramiento
anual de caminos rurales (Revista Vial,2019). Dentro de los resultados preliminares, se encontrd
que un tercio de los kilémetros de la red fueron categorizados como de alta prioridad, lo que
permitira optimizar la gestion del plan de obras de mejoramiento de los caminos rurales de la
provincia; y al mismo tiempo, dimensionar la importancia relativa de las rutas provinciales y
nacionales pavimentadas, como también generar politicas y obras en ese sentido.
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Los ministerios de Obras Publicas seguiran jugando un rol central en el fortalecimiento de la
conectividady desarrollo territorial de los paises. Para ello es necesario desarrollar inversiones
y acciones que favorezcan un desarrollo integral y equilibrado del territorio. Completar y
mejorar la calidad de la malla vial entre las diferentes zonas del pais, es un paso necesario
para alcanzar la accesibilidad universal contenida los Objetivos de Desarrollo Sostenible al
ano 2030. Ello implica reforzar acciones en campos tales como la integracion de territorios
aislados, subsidios de transporte,implementacion de obras habilitantes,tantoen el planovial
(puentes,tinelesy canalizacion de cursos de agua), como también muelles y pequefias pistas
para aerodromos en areas remotas y otras obras civiles capaces de mejorar la capacidad,
cobertura y resiliencia de la red. Junto con ello, los ministerios sectoriales deben propiciar
acciones concretas de participacion ciudadana, asi como fortalecer la descentralizacion de la
toma de decisiones sobre inversiones,como una forma de empoderar a los habitantes de las
localidades rurales y sus autoridades para que puedan intervenir en el disefio y mejora de la
conectividad en funcion de sus necesidades reales.

Il.  Caminos rurales y acceso universal basico

La cantidad y calidad de la infraestructura disponible determina en buena medida los
patrones de producciony consumo de una economia. La eleccion del tipo de infraestructura
y laforma en que éstas se disenan, regulan y operan los servicios que se prestan sobre ella,
inciden también en el precio, los tiempos y la calidad de los productos que se producen
(Pérezy Sanchez, 2019). La infraestructura también tiene un rol importante en el desarrollo
de los vinculos urbano-rurales, asi como para la insercion internacional de la produccion
agricola y otras producciones localizadas en los territorios rurales, siendo fundamentales
estas inversiones para una transformacion productiva, institucional y social que sea
incluyente y sostenible (PNUD, 2014).

En el caso particular de los caminos rurales, entendiendo por esto, tanto los caminos
secundarios (volumen de transito estimado mayor o igual a 150 vehiculos/diay menor a los
700 vehiculos/dia) o terciarios de la red vial (menor a los 150 vehiculos/dia), su existencia
y su nivel de funcionamiento poseen una importancia fundamental para la conectividad
con el territorio, asi como para proveer servicios de movilidad tanto a la poblacién que alli
reside como a las cadenas logisticas agroindustriales y otros bienes que alli se producen.

Dentro de este marco conceptual, la conectividad es uno de los elementos fundamentales
para concebir una red de caminos rurales que aporten al desarrollo sostenible con
igualdad. En términos muy simples, la conectividad es la existencia de una union de entre
dos puntos, ya sea entre personas y localidades, o entre estas y puntos particulares del
territorio concentradores de viajes, como podrian ser las capitales subnacionales o puntos
de salida de productos (mercados, puertos, entre otros). Desde un punto de vista funcional,
la conectividad puede ser definida también, como la capacidad de colocar bienes, servicios,
informacion y personas entre distintos puntos del territorio en funcién de las demandas
de los distintos ambitos de interés nacional (Figueroa y Rozas, 2006).

Es importante establecer que la mera existencia de una unién entre dos puntos no resulta
suficiente para alcanzar un desarrollo sostenible con igualdad. Se requiere ademas de
medidas fisicas y operacionales que permitan la existencia de una movilidad en condiciones
minimas de periodicidad, calidad y seguridad. En ese sentido es importante tener presente
que los desplazamientos que se producen en el ambito rural, tanto de personas como
de bienes, se ven fuertemente influenciados tanto por la existencia de vias (terrestres,
acuaticas y aéreas) como por que estas sean transitables en toda época del afo. En el caso
dela produccion agricola u otras actividades econémicas primarias localizadas en el ambito
rural o zonas periféricas, también requieren del acceso a la infraestructura para conectarse
con sus mercados de destino de una forma eficiente y competitiva a nivel internacional,
pudiéndose constituir su falta en un freno real al desarrollo rural (Leguizamén, 2019).
Es importante resaltar, que los caminos rurales son una forma de dar conectividad al
territorio, pero no la Unica forma. Muchos de los territorios en zonas periféricas como la
Amazonia, islas o territorios extremos sin conexion terrestre, utilizan el transporte por
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agua, en sus distintas modalidades maritimo, fluvial o lacustre como también el transporte
aéreo, como alternativas para acceder hasta otras zonas mas pobladas del territorio. Por
ello, mejorar la conectividad no solo implica construir caminos, sino también proporcionar
infraestructuras habilitantes para mejorar la conectividad territorial.

El segundo concepto importante en este marco conceptual es el de acceso universal, el
cual en términos generales es la capacidad de cualquier miembro de la sociedad para
conectarse a una serie de servicios, oportunidades y mercados entre una amplia gama
de origenes y destinos. El concepto de acceso universal forma parte de las metas de
cobertura de la Agenda 2030, bajo el Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 9: Construir
infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar
la innovacion y especificamente bajo el indicador 9.1.1: Proporcion de la poblacion rural
que vive a menos de 2 kildémetros (km) de una carretera transitable todo el afio (Naciones
Unidas, 2017). Entendiendo que esta distancia es un umbral razonable para satisfacer los
fines econémicos y sociales minimos de las personas.

En el caso particular de la conectividad rural y de territorios periféricos, este concepto se
puede objetivar a través del calculo del indice de Acceso Rural (RAI por sus siglas en ingles),
un indicador desarrollado por el Banco Mundial que mide la proporcion de personas que
viven a no mas de 2 kildémetros de una via transitable en toda época del ano (Roberts, y
otros, 2006), utilizando informacién tanto de la malla vial existente (cantidad y calidad)
como también informacién de encuestas de hogares. Su uso en la evaluacién de proyectos
rurales tiene la ventaja que la decision no se basa en alcanzar la rentabilidad social o
privada, sino simplemente en satisfacer la efectividad del proyecto sujeto a una relacion
de costo/efectividad (Leguizamén, 2019).

El Banco Mundial utilizando este indicador para 62 paises en 6 regiones distintas del mundo
en el ano 2006, mostré que una mejor accesibilidad rural no solamente incrementa la
competitividad de la agricultura y otras actividades econémicas rurales, sino que también
reduce la pobreza multidimensional, favoreciendo menores tasas de morbilidad y mortalidad,
asi como mejores resultados de salud e incrementos en las tasas de matricula escolar para
ninosy ninasy grupos desfavorecidos. A nivel comparado,en esa oportunidad, América Latina
y el Caribe registro un RAI de 59,4 lo cual representa que en esa época practicamente el 40%
de la poblacion de la region no podia acceder a una via transitable a menos de 2 km de su
vivienda en toda época del ano. El promedio mundial fue de 68,3, por lo que el desempeno
comparado de la region estuvo solo por encima de las regiones del sur de Asia con un RAl de
57,3 y Africa Subsahariana con un paupérrimo 33,9 (Roberts y otros, 2006).

El uso del RAI por parte de los paises es aun incipiente y en América Latina y el Caribe la
mayoria de los paises no recopilan esta informacion. Se espera que, a medida que los paises
deban reportar los avances alcanzados en la meta 9.1de la Agenda 2030, el uso de tecnologias
de imagenes satelitales ayude a masificar el RAl como un indicador base, permitiendo hacer
distinciones de desempefio al interior de los propios territorios nacionales (World Bank,
2016). Por ello los datos existentes son limitados y se derivan principalmente de las encuestas
originales realizadas por el Banco Mundial en el afio 2006 ademas de algunos proyectos
viales posteriores realizados por el mismo banco, tal como lo muestra el cuadro 1.

Cuadro1
América Latina (paises seleccionados): indice de Acceso Rural, diversos afios
Pais indice de Acceso Rgral (RAI) Afio de actualizacion
(en porcentajes) de la informacion
Bolivia (Estado Plurinacional de) 48 2003
Brasil 53 2001
Chile 76 2003
Costa Rica 82 2003
Ecuador 73 2003
Nicaragua 28 2000
Paraguay 42 2019
Peru 37 2016

Fuente: CEPAL sobre la base de informacion del Banco Mundial para diversos afios.
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En el caso de Perd, su indice de acceso rural (RAI) para 2016 se estimo en 37,2 por ciento, lo
que significa que alrededor de 12,3 millones de personas no estaban conectadas a la red de
carreteras para esa fecha. Si bien la accesibilidad rural es relativamente mayor en las zonas
costeras, en zonas del interior del pais como los departamentos de Ayacucho, Cajamarca
y Huancavelica el RAI no supera el 5o por ciento, mientras que en zonas mas remotas y
cercanas a la Amazonia peruana como Loreto y Ucayari, la estimacion del RAl es inferior al
5 por ciento (World Bank, 2019).

El uso mas reciente del RAl en la region es en Paraguay, donde el Banco Mundial ha
observado que si bien en promedio la malla vial satisface las necesidades de movilidad
del 90% de la poblacion, esto se debe a que gran parte de los habitantes se concentran en
torno a las vias principales, lo cual hace que la conectividad con el resto del territorio sea
mas baja, tal como muestra el grafico 1.

Grafico 1

Paraguay: acceso a vias pavimentadas por provincias, 2019
(En porcentajes de la poblacion)
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Fuente: CEPAL sobre la base de informacion de Banco Mundial, 2019.

Como se puede apreciar en dicho grafico, en Paraguay un 42,4% de su poblacion rural
tiene acceso a una via transitable y pavimentada, lo que significa que aproximadamente
1,8 millones de paraguayos rurales, quedan desconectados de una red vial confiable en
toda época del ano. Si bien el promedio nacional es bajo, apenas por sobre los paises del
Africa Subsahariana, es posible observar una alta heterogeneidad al interior del propio
pais. Mientras en la zona central del pais, la accesibilidad rural es superior al 96%, en otras
zonas como Misiones es de 52,4%. En el extremo, la region del Chaco registra territorios
como la zona de Alto Paraguay, donde la accesibilidad es de 1,6%, lo que representa que
mas del 98% de la poblacion rural no tiene acceso a una vialidad confiable (Sethi, 2019).
Es importante destacar en este punto, que los bajos niveles de accesibilidad se ven
también explicados por la poca poblacion que alli residen y lo disperso que se encuentran
en el territorio nacional. Esto representa un enorme reto para las autoridades, pues aun
mejorando el disenoy calidad de todas las rutas rurales de esta provincia, estas inversiones
no garantizarian mejoras significativas en la conectividad mientras no se creen nuevas vias
de acceso que mejoren la accesibilidad rural.
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I1l. La falta de inversion en caminos rurales
como obstaculo al desarrollo sostenible

Una de las limitaciones importantes a la integracion territorial entre paises y aun dentro de
cada uno de ellos, es la escasa conectividad. De hecho, aunque los paises de América Latina
y el Caribe comparten fuertes lazos culturales, histéricos y econémicos, aun persisten
grandes diferencias entre subregiones, paises e incluso dentro de los propios paises. Por
ello, es importante considerar la heterogeneidad de la region en términos de desarrollo
social y econémico, dotacién de transporte e infraestructura y conectividad internacional
y territorial. Un gran desafio es entonces, mejorar la conectividad interna en los paises,
principalmente en los caminos secundarios y ambitos rurales, donde a la escasa inversion
en infraestructura se suma el aislamiento y servicios de logistica y movilidad, que son
muchas veces ineficientes, costosos e inseguros, agravando aln mas la precariedad de
estas zonas (Pérez y Sanchez, 2019).

Dada la existencia de una brecha de infraestructura importante en la region, es importante
que dentro de las discusiones se distinga entre tipo de vias (nacional, regional, provincial,
comunal y de accesos) como también incorporar el desarrollo territorial a la ecuacion de
evaluacion de proyectos con una mirada mas sistémica de desarrollo nacional. Esto porque
usualmente las variables que se utilizan para justificar las inversiones no son aplicables a
estas vias, debido justamente a la baja tasa de ocupacion que presentan estos caminos.
Algunos autores plantean incluso que los ahorros de tiempo, que suelen ser una variable de
decision importante en la justificacion de obras de vialidad urbana o interurbana, pueden
no ser del todo aplicables a las comunidades rurales si no se evalian correctamente las
interacciones sociales o economicas que hacen que el tiempo tenga utilidad econémica
en dichos territorios. Donde el tiempo de traslado, deja de ser una variable numérica de
cambios discretos en el tiempo por mejoras en la infraestructura, sino que debe ser vista
como un factor catalizador de cambio capaz de provocar saltos cualitativos en la calidad
de vida las zonas que atraviesan (Smith y Gonzélez, 2002). Finalmente, la mera evaluacion
econdémica o social de un proyecto de inversion, puede dejar fuera del analisis los efectos
inducidos sobre el resto de |a red, perdiendo con ello |a vision sistémica.

La prestacion de servicios basicos de infraestructura es también un elemento fundamental
para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible. En esta linea, cumplir con la meta
de dar acceso universal a todos los habitantes, incluidos aquellos que viven en las zonas
rurales y territorios periféricos, representa un enorme desafio financiero y técnico dado
que implica llegar hasta comunidades aisladas y dispersas en el territorio. La magnitud del
déficit de infraestructura y la complejidad técnica que implica alcanzar estas metas, hace
necesario que los paises analicen mecanismos publico-privados para abordar este desafio,
asi como mecanismos novedosos que permitan no solamente ampliar la capacidad sino
también la calidad de la infraestructura disponible en las zonas rurales.

Los agentes privados en particular pueden estar dispuestos a financiar parte o |a totalidad
de los proyectos de infraestructura rural, por ejemplo, como ocurre en los casos de
proyectos de mineria, acuicolas o turismo de fines especificos. Ejemplo de ello, se observa
en Colombia, donde la Asociacién de Exportadores de Café (ASOEXPORT) participan en la
definicion y construccion de una parte importante de vias terciarias en coordinacién con el
gobierno local y nacional,como una forma de habilitar nuevos accesos y fuentes de empleo
para aumentar la siembra de 100.000 hectareas adicionales de café en zonas posconflicto
armado (Portafolio, 2017). Otra iniciativa interesante en este pais sudamericano es el
mecanismo implementado por el Gobierno Nacional de Colombia mediante la Ley 1819
del 29 de diciembre de 2016, que mediante una Reforma Tributaria estructural, establecio
incentivos tributarios para cerrar las brechas de desigualdad socio-econémica en las Zonas
Mas Afectadas por el Conflicto Armado (en adelante ZOMAC). Entre ellas, el articulo 238,
también conocido como “Obras por Impuestos”,el cual es un mecanismo contenidoen la ley,
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mediante el cual las empresas tienen la posibilidad de pagar hasta el 50% de su impuesto
de renta, a través de la ejecucion directa de proyectos de inversion tanto en infraestructura
educativa, servicios publicos como en el mejoramiento de carreteras terciarias en las
zonas mas afectadas por la violencia y la pobreza. Gracias a este mecanismo, se han
dedicado recursos adicionales a las comunidades rurales y permitido ejecutar proyectos
prioritarios para sus municipios en educacién, salud, energia, agua potable, alcantarillado e
infraestructura vial. Durante el ano 2018, primer afio de funcionamiento de este programa,
28 empresas contribuyentes, ejecutaron una inversion superior a los 220 mil millones de
pesos colombianos. En el segundo afio de funcionamiento, las empresas participantes
aumentaron a 41y el monto invertido a través de este mecanismo fue de 247 mil millones
adicionales, principalmente en municipios que forman parte del Programa de Desarrollo
con Enfoque Territorial ( PDET), es decir aquellos que territorios mas afectados por el
conflicto armado, con mayores indices de pobreza, presencia de economias ilicitas y
debilidad institucional (Agencia de Renovacion del Territorio, 2020).

En estos casos, es fundamental que el Estado colabore tanto con el desarrollo fluido del
proyecto, asi como también con la creacion de instancias de participacion local, como
una forma de asegurar que los beneficios lleguen también a los asentamientos cercanos
que no forman parte necesariamente del proyecto especifico. Un caso particular para
considerar es cuando el aislamiento que se produce debido a la falta de conectividad es
una condicion que agrega valor a un negocio determinado, como son las actividades de
turismo en islas, parques nacionales o zonas de proteccion natural ambiental, donde la
capacidad de carga de turistas debe ser limitada y por tanto no se requiere la construccion
de grandes infraestructuras de transporte. También se deben tener presente otros impactos
en el ambito social, como puede ser el caso de minorias étnicas cuya forma de vida se basa
justamente en el aislamiento.

En cualquier caso, es esencial comprender donde existen las necesidades insatisfechas mas
criticas y monitorear los esfuerzos realizados a lo largo del tiempo. Las distintas formas
de clasificar las vias nacionales, asi como las distintas jurisdicciones que actian sobre su
financiamiento y mantenimiento, son algunos de los elementos que dificultan, tanto
nacional como regionalmente, la generacién de informacion fidedigna y actualizada de la
red vial de América Latina. Tal como como lo indica el Consejo de Directores de Carreteras
de Iberia e Iberoamérica, el conocimiento de la conformacion y caracteristicas de las redes
de carreteras es fundamental para una correcta y eficaz gestion vial, ademas de brindar
elementos de juicio importantes para administrar correctamente las infraestructuras viales
y posibilitar una mejor y mas eficiente vinculacion regional de las vias (DIRCAIBEA, 2007).

La inversion en infraestructura vial en el periodo comprendido entre 2008 y 2015 en
la region? fue de 0,7% respecto al PIB por afio, monto que es similar o incluso superior
a lo invertido por economias desarrolladas, incrementando en un 8% la extension de
carreteras respecto al area de territorio entre los anos 2007 y 2015, cifra que permitio
que la region (17 paises) registrara un promedio de 18 km de carretera por cada 100
km? (Chauvet y otros, 2019). Sin embargo y pese a este importante crecimiento, poco
menos del 18% de la red vial total estaba pavimentada en 2015; esto equivale a 3 km
de carreteras por cada 100 km>. En circunstancias que paises como Japén, Alemania o
incluso India, registran densidades diez e incluso veinte veces mas altas. La razon de
estas diferencias radica en que paises desarrollados como Alemania, Estados Unidos o |a
Unidn Europea (27 paises), tienen un stock de infraestructura vial ya maduro, razén por
la cual la inversion se orienta principalmente a mantencion y mejoramiento de la malla
vial, a diferencia de lo que ocurre en la region donde aun se esta en desarrollo de la red
basica pavimentada como lo muestra el cuadro 2.

2 Considera un grupo de 14 paises de América Latina, que en conjunto concentran el de 78,5% del PIB y mas del 80% de la
poblacién de la region (Chauvet y otros, 2019).
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Cuadro 2

Ameérica Latina (paises seleccionados): Porcentaje de vias pavimentadas
(En porcentaje respecto del total nacional)

reototallen) poreraledels Ao deActualescion
Argentina 509 090 15% 2018
Belice 4536 19% 2017
Bolivia (Estado Plurinacional de) 191 545 18% 2018
Brasil 1720 700 12% 2017
Chile 82133 34% 2016
Colombia 206 627 12% 2016
Costa Rica 44316 27% 2018
Ecuador 43 670 35% 2014
El Salvador 6543 63% 2019
Guatemala 17178 44% 2019
Honduras 16 861 23% 2019
Meéxico 407 959 43% 2018
Nicaragua 24172 16% 2015
Panama 16 366 42% 2016
Paraguay 80127 9% 2018
Perd 172 094 13% 2016
Republica Dominicana 14597 40% 2018
Uruguay 68 729 12% 2018

Fuente: CEPAL sobre la base de informacion de fuentes nacionales y del Consejo de Directores de Carreteras de Iberia
e Iberoamérica (DIRCAIBEA).

La heterogeneidad en términos de tamano de los paises, asi como los niveles de inversion
historicos registrados en infraestructura vial, explican buena parte de las diferencias
observadas entre paises. Sin embargo, es importante tener presente que este indicador no
brinda informacion sobre |la densidad de la malla local como tampoco de la calidad de ésta.

En los paises de América Latina, es precisamente a través de los caminos rurales por donde
transitan la producciéon agricola y de recursos naturales no renovables exportados, sin
embargo, la inversion nacional tiende a concentrarse en los grandes corredores logisticos,
infraestructuras para el comercio exterior como puertos, aeropuertos y vialidad urbana.
Esto a pesar de que las vias terciarias de la red (caminos rurales) representan en buena
parte de |a region mas de la mitad de la malla vial nacional, tal como muestra el grafico 2.

Alcanzar el acceso rural universal como parte de la Agenda de Desarrollo 2030, representa
un enorme reto de financiamiento de infraestructura. Ello implicara para muchos paises
en desarrollo, proporcionar acceso a mas de la mitad de su poblacion rural, lo que se
estima podria representar una inversion de USD 100 per capita en caminos rurales de
mayor volumen y métodos tradicionales, esfuerzo que podria tardar entre 10 y 20 anos
en implementarse. Sin embargo, haciendo uso de inversiones de acceso basico y senderos
transitables en toda época para peatones, bicicletas y motocicletas, el monto requerido
oscilaria entre USD 5y USD 10 per capita, haciendo mucho mas factible la meta para los
paises mas pobres (Global Mobility for All, 2019).
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Grafico 2

Ameérica Latina (paises seleccionados): importancia de los caminos rurales (vias terciarias)
(En porcentajes de la red total nacional)
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Fuente: CEPAL sobre la base de informacién de fuentes nacionales y del Consejo de Directores de Carreteras de Iberia
e Iberoamérica (DIRCAIBEA).

Es indudable que, en aquellas zonas muy alejadas, tipicamente pobres y rurales, sera
el presupuesto nacional la principal fuente de financiamiento para la construccion,
rehabilitacion y mantenimiento de caminos, a menos que sea posible identificar espacios
de colaboracién con el sector privado; asi como otras fuentes de financiamiento novedosas,
como los fondos de inversién en infraestructura, inversores institucionales, bonos de
Impacto Social (BIS) o del cambio climatico (Cipoletta Tomassian, 2015). Por ejemplo, en
Brasil, desde los anos noventa se desarrollan proyectos de infraestructura basica, como
el Programa Alvorada, que nacié en Minas Gerais y luego fue extendido a otros estados
brasilefios, con la participacion intersectorial adicional de los ministerios de Educacion,
Salud, Previsidn, Asistencia Social, entre otros (Fort, 2019).

Porellolainversidnen conectividadrural puedeservistocomoun procesode mejora secuencial
ydelargo plazo. En un primer momento, silos ingresos nacionales no son suficientes para las
soluciones tradicionales, se puede comenzar con accesos basicos, los cuales requieren bajas
inversiones en su construccion y mantenimiento, siendo ademas éstas de poca complejidad
técnica, la cual puede ser realizada por mano de obra local. En general estas obras implican
basicamente emparejamiento de la superficie de rodadura, canalizacién de cursos de agua
menores y reduccion de pendientes con el objetivo de hacerlas transitables en todas las
estaciones del ano, tanto para personas, bicicletas y transitos motorizados menores. Estos
mejoramientos provocaran en el mediano plazo, que la poblacion que alli reside mejore
sus condiciones de vida, acceda a los servicios sociales y pueda expandir sus actividades
econémicasyaumentarsusingresos.Este mayor dinamismo,aumentara los niveles de trafico
hasta llegar a un punto en que sea necesario mejorar el diserio de las vias mediante obras de
ingenieria para aumentar el nivel y seguridad de los flujos de transporte. Para cuando esto
ocurra, la economia local se habra expandido y habra mas recursos disponibles para cubrir
los costos de inversion y mantenimiento futuro. Lo mismo ocurre con la construccion de
pequenos embarcaderos o aerddromos, que permiten conectar estos territorios rurales con
centros regionales o ciudades mas grandes donde se puede proporcionar servicios de salud
complejos y otros servicios de manera rentable. Este enfoque tiene la ventaja de promover
un enfoque equitativo y acelerado para lograr el acceso basico universal, evitando el riesgo
de invertir prematuramente en obras de infraestructura mas costosas y sobredimensionadas
para las necesidades del momento.

Un ejemplo de este tipo de inversiones basicas es posible observarlo en Chile, pais que
cuentaconunaredvialde masde 85 milkm,delos cuales soloun tercio estan pavimentados,
concentrandose el déficit principalmente en las rutas secundarias y terciarias de la red
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nacional. Consciente de este hecho, el Ministerio de Obras Publicas, a través de su Direccion
de Vialidad, comenz6 a implementar en el ano 2003 el programa Caminos Basicos, con el
fin de mejorar las condiciones de la carpeta de rodadura de caminos no pavimentados.
Una década mas tarde y dados los buenos resultados obtenidos tanto econémicos como
sociales, se decidio implementar en el afio 2014 el “Programa de Pavimentos Bdsicos
Quince Mil” con el objetivo de completar 15 mil km de rutas intervenidas en los cuatro
anos de gobierno, generando al término del periodo un mejoramiento acumulado de mas
de 30 mil kilometros de caminos basicos, tal como muestra el grafico 3.

Grafico 3
Chile: evolucion de la red basica vial, 2003-2019
(Expresado en km de red mejorados)
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Fuente: CEPAL sobre la base de informacion de la Direccion de Vialidad del MOP.

Del total de los 15 mil km, objetivo del periodo 2014-2018, la mayor parte de ellos, 12 mil
kilometros correspondieron a caminos rurales y los 3 mil km restantes a caminos ubicados en
comunidades indigenas,lo que representd una inversion total de1,2 billones de pesos chilenos
incluidos los aportes de los gobiernos locales. Como estrategia, se busco la implementacion
de soluciones donde la geometria de disenio de los caminos no fuera modificada lo cual
facilitaba su ejecucion, se promovieron técnicas de mejoramiento sencillas que permitieran
evitar el barro en invierno y el polvo en suspension en verano. La reduccion del polvo tuvo
ademas otros efectos positivos como disminuir el polvo en suspension y la contaminacion
ambiental asociada. Sumado a lo anterior, la reduccion de polvo mejoré ademas la visibilidad
de estas rutas y con ello se redujo la siniestralidad vial y finalmente, la menor cantidad de
polvo mejoré las condiciones ambientales para el desarrollo de la fruticultura y cultivos
en las zonas adyacentes al camino. Para ello se consideraron la utilizacion de materiales y
técnicas acorde al contexto de este tipo de caminos:

-+ caminos que tengan continuidad o se conecten a la red de caminos pavimentados ya
existentes o que se encuentren en zonas de concentracion de habitantes, escuelas o
postas rurales;

- bajo volumen de transito, con un TMDA no superior a 200 vehiculos/dia;

- geometria horizontal y vertical del trazado del camino coherente con los niveles de
transito, con un ancho de la calzada de al menos 6,0 m;

- contar con una carpeta granular consolidada y un saneamiento que asegure la
durabilidad de la solucion basica.

Finalmente es también destacable un cambio metodolégico, permitiendo que las
evaluaciones de rentabilidad social se realizaron por el programa en su conjunto,y no camino
a camino como hubiese sido lo tradicional. Este cambio permitio alcanzar un estandar de
precio por kildmetro bajo el cual se autorizaba la construccion con inversion publica.
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En este caso, es posible ver como este tipo de programas pese a la baja inversion, producen
una alta rentabilidad social, contribuyendo al desarrollo territorial, a la superacion de la
pobrezayapoyaralaeconomia productiva rural.La conectividad mejorada permite impulsar
las actividades productivas de los sectores beneficiados; contribuye a una reduccion de los
costos logisticos, dada la mayor durabilidad y rendimiento de los vehiculos de transporte,
lo que generara en el medianoy largo plazo, una mayor actividad econémica que en algin
punto requerira de nuevos tipos de inversiones cuando los flujos lo ameriten.

En México se esta desarrollando el Programa de Caminos Rurales, iniciado en el ano 2019, con
el objetivo de pavimentar los caminos de acceso a cabeceras municipales indigenas del
Estadode Oaxaca,lo que beneficiard a 5o municipioslocales y mas de 187 mil habitantes.
El programa contempla un uso intensivo de la mano de obra local, con el fin de generar
nuevas fuentes de trabajo remunerado en esos territorios y ayudar con ello a reducir
los flujos migratorios de estas familias. Otra caracteristica es que los recursos son
implementados por las autoridades municipales, con el objetivo de que se pague bien
el trabajo en la comunidad, se beneficie la gente y se reactive la economia de estos
pueblos (SCT, 2019).

Otro ejemplo interesante lo constituye el Programa de Caminos Rurales para el Desarrollo,
implementado por el Ministerio de Obras Publicas, Transporte y de Vivienda y Desarrollo
Urbano en El Salvador, que tuvo como objetivos: i) reducir los costos de operacién vehicular,
ii) disminuir de los tiempos de viaje y iii) eliminar los dias de intransitabilidad de las
vias a lo largo del ano. Al finalizar el programa se constatd que los costos de operacién
para automoviles se redujeron en un 32% y para autobuses con pasajeros en un 20%. La
velocidad promedio para los usuarios de automoviles aumenté de 24 a 55 km/h y para los
autobuses de 23 a 50 km/hora, mientras que se redujo a cero el nimero de dias en que
no se podia transitar los caminos. También se observaron otros impactos inducidos a los
seis meses de terminadas las obras, como que el 40% de los alumnos asegurd que se ha
reducido significativamente el tiempo de viaje a los centros escolares, la tasa de matricula
aumento en al menos un 20%, asi como otras mejoras en la actividad econémica producto
del mejor rendimiento de los cultivos agricolas, incremento del empleo y con ello mejoras
en los ingresos de la poblacién (BID, 2019).

El que las soluciones sean basicas, no debe confundirse con que la construccién debe
realizarse sin una metodologia o diseno profesional detras. La construccién de caminos es
una actividad profesional inserta en el ambito de la ingenieria civil, que requiere de vastos
conocimientos y experiencia practica, principalmente en el disefio estructural de desagties
de aguas lluvias y canalizacion de afluentes, elementos fundamentales para una adecuada
solucion (Revista Vial, 2019b).

Otro elemento importante que forma parte de la inversion en infraestructura es la
conservacion del acervo existente. Una adecuada conservacion vial,como lo ha establecido la
CEPAL, no solamente mantiene el nivel de servicio de la via,sino que ademas alarga la vida Util
de la misma. Especificamente la conservacion vial es el conjunto de actividades destinadas
a preservar a largo plazo la condicion de caminos y el servicio que prestan, mediante la
proteccion de la estructura basica y la superficie de rodadura del camino. El mantenimiento
vial, por su parte, corresponde a reparaciones localizadas de pequenos defectos rutinarios en
la calzada y pavimiento de los caminos, tales como: nivelacion de superficies sin pavimentar
y bermas, mantenimiento regular de los drenajes de agua, taludes laterales, limpieza de fajas
de derecho de via, control de la vegetacion circundante entre otras acciones menores que se
realizan periédicamente a lo largo del afio (Bull y Schliessler,1994).

La conservacion de los caminos rurales también brinda la oportunidad de generar nuevas
fuentes de trabajo principalmente para aquellas personas que viven en los sectores
aledanos a las vias. Esto no solo produce ahorros para el Estado, sino también mejorasen la
calidad del servicio, ya que estas microempresas de mantenimiento son también usuarias
asiduas de las vias, razon por la cual conocen muy bien las necesidades de mantenimiento
y mejoras una vez que se producen.

En la region, se ha buscado ademas, el empoderamiento de la poblacion local, mediante la
creacion de microempresas dedicadas al mantenimiento rutinario local.En areas rurales de
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Ecuador, Nicaragua, Paraguay y Perd, a través de proyectos de inversion desarrollados en los
Ultimos 15 anos, se ha propiciado ademas la incorporacion de mujeres a las organizaciones
encargadas del mantenimiento vial de estos caminos, quienes realizan las mismas tareas
que el resto de sus colegas hombres: arreglan baches, despejan las cunetas, limpian la
vegetacion, retiran pequenos obstaculos y llevan a cabo tareas genéricas de emergencia.
Proporcionar oportunidades laborales remuneradas mas alla de los roles tradicionales a las
mujeres, permite no solamente empoderarlas sino también generar ingresos econémicos
propios que lo utilizan principalmente para la educacion de sus hijos, la alimentacion y
la salud de sus familias, y la mejora de sus hogares, lo que genera un circulo virtuoso de
desarrollo (Banco Mundial, 2014).

V. Recomendaciones

La planificacion de infraestructuras con una perspectiva de largo plazo y equilibrada
territorialmente, permitira acompanar eficientemente la transformaciéon productiva, y
lograr una mejor adaptacion a los cambios econdmicos, y a las nuevas preocupaciones
sociales y ambientales que surgen con el desarrollo (Pérez-Salas, 2017).

Pese a la importancia de los caminos rurales para el desarrollo social y territorial de los
paises sumado al importante rol que tienen en la productividad y competitividad del
comercio exterior, los paises de la region destinan muy poca inversion a la construccion
y mantenimiento de las infraestructuras interiores como caminos secundarios, puentes,
tuneles, entre otras obras de ingenieria. Si bien los flujos de transporte, ya sean personas o
cargas, son por definicion menores en estas rutas, |a falta de inversion ha contribuido a una
degradacion progresiva de la cobertura y la calidad de |a infraestructura, aumentando con
ello los costos del uso de las infraestructuras, los tiempos y el costo de desplazamiento de
los usuarios y de los bienes que de alli provienen,ademas de afectar |a calidad de vida de la
poblacién por no ser transitables en épocas Iluviosas o por el exceso de polvo que producen
estas vias en épocas con mucho sol.

En este sentido, se requiere una red de caminos que permita no sélo la comunicacién por
rutas o autopistas nacionales y su vinculacion con los caminos provinciales, sino también
el desarrollo de servicios que vinculen eficientemente tanto a las personas con los servicios
sociales y el mercado del trabajo, asi como con los sectores productivos mediante un
sistema logistico eficiente, competitivo y asequible economicamente.

Es fundamental una planeacion y una ordenacion del territorio adecuado para el desarrollo
de las infraestructuras, con el fin de superar visiones cortoplacistas que no contemplan las
necesidades de las comunidades donde se desarrollan los proyectos de infraestructura y
que en ocasiones han terminado yendo en detrimento del bienestar de las comunidades.
En este sentido, el desarrollo de las infraestructuras debe poner a la gente en el centro
del desarrollo para asegurar que se produzcan los efectos esperados en mejora de las
condiciones de vida de la poblacion. Un territorio conectado sera entonces aquel que
contiene una red de corredores de diversa naturaleza (terrestres, maritimos, fluviales
y aéreos) que soportan el transito de los bienes, servicios, informacion y personas desde
distintos origenes y destinos en el territorio. Donde la conectividad de estos elementos
(bienes, servicios, informacion y personas) esta dada por las capacidades de movilizacion,
por la union de puntos singulares, y por los costos y tiempos de movilizacion.

Para un adecuado acceso rural es fundamental proporcionar acceso a todas las personas, de
forma asequible y equitativa, teniendo presente las diferencias de ingreso y etarias, asi como
consideraciones de género y discapacidad. En linea con lo contenido en la Agenda 2030, la
conectividad se basa en una infraestructura que debe ser resiliente y adaptada al cambio
climatico, mediante la inversion en la construccion y mantenimiento de obras basicas que
garanticen su transitabilidad en todo momento y época del ano como una forma de apoyar
el desarrollo sostenible y el bienestar humano (Global Mobility for all, 2019).

De acuerdo con estas consideraciones, considerar acciones tendientes a fomentar el desarrollo
territorial, requiere de una serie de herramientas de evaluacion de proyectos capaces de
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cuantificar los impactos sociales y sus costos derivados en ambitos ambientales, patrimoniales
y culturales. Es también importante tener presente que algunos objetivos estratégicos como
el mejoramiento al acceso a la salud, puede resolverse estableciendo un consultorio en la
localidad, o bien mediante una adecuada conectividad de los usuarios hacia localidades
cercanas que cuenten con infraestructura y servicios de salud de mayor complejidad.

Finalmente, es importante tener presente la heterogeneidad de actores en el area rural
y las demandas especificas de cada grupo, asi como el caracter multidimensional de la
pobreza. Elementos que hacen indispensable |la generacién de intervenciones diferenciadas
y multidisciplinarias que atiendan a multiples carencias y aumenten la base de activos. Una
politica efectiva de conectividad deberia buscar resolver la pobreza territorial mas que la de
hogares individuales (Fort, 2017). Para ello, generar acciones de fortalecimiento institucional
en los ministerios sectoriales de obras publicas, transporte y otros sectores sectoriales, resulta
fundamental para incorporar en los disefios estas nuevas dimensiones, buscando la forma
de atacar los problemas desde multiples frentes del Estado de manera coordinada para
aprovechar sinergias e ir secuencialmente reduciendo desigualdades y brechas territoriales,
para de esa forma alcanzar los objetivos de la Agenda 2030 de Desarrollo Sostenible.
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El presente documento analiza los datos de inversion en
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