[image: image36.png]IFRTD




International Forum for 

Rural Transport and Development

PAGE  
TRANSPORTE RURAL EN CHILE, ESTUDIO DE CASO:  IV REGIÓN


Estudio de las Necesidades y Percepciones 

del Transporte Rural en la IV Región de Chile

Informe final

Mark Smith y Sergio González, Universidad de Chile

Agosto de 1998

CONTENIDO

2UNA NOTA CONCEPTUAL

1. INTRODUCCIÓN
3
1.1. Fundamentación y enfoque
3
1.2. Objetivos
4
2.  ANTECEDENTES SOBRE LAS COMUNIDADES AGRÍCOLAS DE LA IV REGIÓN
4
2.1. Antecedentes Generales
4
2.2. Caracterización de las Comunidades Agrícolas de la IV Región
5
2.3. Características Medioambientales
5
2.4. Indicadores Actuales
6
3. METODOLOGÍA
7
3.1. Descripción
7
3.2. Instrumentos de Investigación
7
3.3. Pasos Metodológicos
8
4.  RESULTADOS DEL CUESTIONARIO
8
4.1.  Todos los destinos
10
4.2. Destinos endógenos
11
4.3. Destinos exógenos
13
4.4. Traslados con destino Canela Baja
14
4.5. Traslados con destino Canela Alta
16
4.6. Traslados con destino Los Vilos
17
4.7. Traslados con destino Illapel
19
4.8. Traslados con destino La Serena
20
4.9. Traslados con destino Santiago
22
4.10. Características de los viajes más difíciles
23
4.11. Sacrificios percibidos, debidos a demora excesiva
26
4.12. Relación entre propósito y dificultad de viaje
26
6.  CONCLUSIONES
27
6.1. La ausencia del tema del transporte rural como objeto de estudio o investigación
27
6.2. Carácter exploratorio y de fundación del presente estudio
27
6.3. Impacto de las modernizaciones en las localidades
27
6.4. Tendencia a la formalización de los sistemas de transporte
27
6.5. Soluciones de transporte endógenos
28
6.6. Transporte rural y género
28
6.7. Necesidades sentidas de transporte
28
6.8. Ausencia de una política integrada de transporte rural
29
6.9. Percepciones de la dificultad del traslado
29
6.10. Percepciones de pérdidas sufridas por el viaje
29
7.  SEGUIMIENTO Y RECOMENDACIONES
30
ANEXO 1:  MAPA DE LA ZONA DE ESTUDIO
31
ANEXO 2:  CUESTIONARIO APLICADO
32
ANEXO 3.1:  PAUTA DE ENTREVISTA A USUARIOS
37
ANEXO 3.2:  PAUTA DE ENTREVISTA A AUTORIDADES LOCALES
38
ANEXO 3.3:  PAUTA DE ENTREVISTA A OPERADORES DE MEDIOS DE TRANSPORTE
39
ANEXO 4: CURSOS DE TRANSPORTE OFRECIDOS EN UNIVERSIDADES EN CHILE
40


UNA NOTA CONCEPTUAL

Evaluación de las necesidades del transporte rural en América Latina

El transporte es un elemento esencial en la vida de la gente.  Este determina el acceso a un rango de recursos y actividades esenciales e influye en la movilidad de la gente y productos.  La falta de acceso y la movilidad restringida conducen al aislamiento.  Robert Chambers identificó el aislamiento como una de las cinco dimensiones entrelazadas de la pobreza.  El se atrevió a sugerir que "el aislamiento merece especial atención; esta es la dimensión que impide en mayor grado la comprensión por los de fuera y la que, por su misma naturaleza, podría ser la menos fácil de reconocer." 
  Si un área no puede ser alcanzada, si las mujeres y los hombres que viven en esas comunidades no pueden viajar, si el flujo de bienes y servicios que entran y salen del área es físicamente difícil, poco confiable y caro, estas son las características del aislamiento.  Al atender las necesidades de movilidad y acceso de mujeres y hombres rurales, se les da oportunidades para incrementar su productividad, empleo, mejor salud y educación.  Este conduce al desarrollo de mercados para productos y servicios producidos localmente, para mano de obra y para importaciones de otras áreas.  Facilita la divulgación de nuevas ideas y tecnologías.

Las ideas sobre accesibilidad y movilidad para mujeres y hombres rurales vienen ganando aceptación poco a poco entre planificadores y hacedores de políticas en Africa y Asia.  En países de América Latina, sin embargo, el enfoque se centra en pobreza urbana y estos y otros temas relacionados a la pobreza en áreas rurales recibe mucho menos atención.

Esto se debe en mucho a que en América Latina el 70% de la población es sobre todo urbana, y las barriadas urbanas son tan extensas que se asume que la pobreza es principalmente un fenómeno urbano.  A pesar de la "urbanización", la mayor preponderancia y severidad de la pobreza en áreas rurales sigue siendo una característica de la región.  En Colombia, donde menos del 42% de la población es rural, el 74% de los pobres viven en áreas rurales.  En México, donde el 41% de la población es rural, el 57% de los pobres son rurales.
  También en México, el 16% de la población rural es extremadamente pobre, comparada con el 2% de las áreas urbanas.

Seis miembros del Foro Internacional para el Transporte Rural y el Desarrollo de cinco países de América Latina (Nicaragua, Perú, Chile, México y Argentina) realizaron estudios de caso sobre transporte rural en áreas específicas de sus países.  El principal propósito de los estudios es fomentar un entendimiento de los temas claves relacionados con la movilidad y accesibilidad rurales en América Latina.  El Foro y sus miembros consideran estos temas importantes no sólo para el sector transporte sino también para otros sectores como salud, agua y saneamiento, educación, agricultura y desarrollo de la pequeña empresa.

Estos estudios de caso fueron presentados en una reunión regional realizada en Puno, Perú, en setiembre de 1998.  Diez países de América Latina, Estados Unidos e Inglaterra participaron.  Como resultado, los participantes latinoamericanos acordaron formar una red que promoviera el tema en el ámbito regional.  En la práctica, varios de los participantes, además de los investigadores, se han convertido en promotores del tema y desarrollado diversas iniciativas de investigación y difusión del tema.  Se espera que en el largo plazo se logre propugnar políticas que aminoren el aislamiento de mujeres y hombres rurales, fortalecer la capacidad local organizativa en la región para tratar los temas de transporte rural e intercambiar información en América Latina y con Asia y Africa.  Se espera además el trabajo con otros programas e instituciones con el fin de incrementar la accesibilidad de la población rural a facilidades y servicios, a mercados y oportunidades de empleo y generación de ingresos.

Estos estudios fueron posibles gracias al apoyo de la OIT Ginebra y a la Baring Foundation.  Nuestro agradecimiento a COSUDE Ginebra para la realización de la reunión regional en Perú.
1. INTRODUCCIÓN

1.1. Fundamento y enfoque

En muchas localidades rurales se manifiestan problemáticas diferentes a las de las zonas urbanas, en las cuales, es posible que los problemas no se expresen en términos de la facilidad del acceso sino en su factibilidad. Por lo tanto, el caso de transporte rural requiere otro planteamiento de acuerdo con las diferentes necesidades de sus usuarios. Esta investigación propone adecuar un planteamiento para el caso de las Comunidades Agrícolas de la IV Región de Chile, que no parte de una base ingenieril sino de un fundamento sociológico y antropológico, revelando las percepciones, representaciones y necesidades sentidas de la población, y tomando en cuenta diferencias de género.

Esta diferencia entre lo urbano y lo rural tiene como resultado que el analista de transporte rural tenga que enfrentar una realidad bastante distinta a la de su contraparte urbana. Transporte urbano suele ser transporte masivo, en el que las grandes dificultades son límites de capacidad, que se tratan como problemas de optimización. Las variables principales son las decisiones de los viajeros, es decir, que por lo general el viajero tiene la posibilidad de optar entre alternativas, ya sea de destino, de modo, de ruta u otro. Luego, analistas de transporte ocupan mucho el concepto de demanda, o bien el deseo, para transporte. 

Sin embargo, en áreas rurales, en muchos casos no existen alternativas; tenemos que hablar no de la demanda sino de la necesidad para el transporte. Por ello, los métodos de predicción de demanda, basados en cuán atractivas son las opciones, no tienen sentido en muchas áreas rurales.  Por el contrario, es necesario fundamentar el análisis de necesidades en estudios de tipo sociológico y antropológico, de las formas de actividad que desarrolla cada comunidad rural, de las interacciones que tienen entre ellas y con los centros urbanos cercanos, y de las costumbres de movimiento que se presentan. Estas costumbres pueden además demostrar particularidades significativas en los traslados hechos y los medios usados por los hombres y las mujeres en las comunidades agrícolas.

Aquella diferencia llega hasta los conceptos más básicos del transporte, por ejemplo, el del tiempo. En transporte urbano o interurbano, un concepto central del análisis es el valor del tiempo, como un costo financiero por unidad de tiempo. Sin embargo, en el caso rural, es comprensible que  el tiempo tenga otro significado, u otra escala, u otra forma de valoración. Por ejemplo, es posible que el sacrificio de tiempo no sea financiero sino de otros beneficios, de salud (por dificultad de acceder a atención médica), de educación, o de actividades sociales/culturales.

Entonces, en vez del típico estudio de preferencia revelada/declarada, en que ya se asume que existe un valor por unidad del tiempo, se propone como elemento de este proyecto, una investigación preliminar del significado del tiempo para residentes y comerciantes rurales, y la importancia de los ahorros de tiempo.

Este fenómeno de intransferibilidad de técnicas también se puede mostrar en los instrumentos de planificación. Si el planificador dispone de datos que son nada más que mediciones de flujo, demora, orígenes-destinos, etc, esto le llevará a utilizar medidas que tomen en cuenta sólo los factores numéricos, en otras palabras, las herramientas ingenieriles. Esto no es descartar el valor que pueden tener aquellas medidas sino sugerir que no deben excluirse otras posibilidades que sean 'invisibles' a los métodos cuantitativos, por ejemplo, incentivar el uso de tecnologías intermedias o apropiadas. Por útiles que sean las cifras crudas, pueden ser ciegas a las verdaderas necesidades de la gente sin realizar una mayor profundización.

1.2. Objetivos

Los objetivos de la investigación se pueden resumir así:

(a) Desarrollar un estudio de caso de las necesidades de transporte en la IV Región de Chile, enfocándose en perspectivas sociológicas y antropológicas.

(b) Investigar para el mismo estudio de caso, las políticas de transporte rural de las autoridades locales, regionales y nacionales, e identificar puntos de divergencia que haya entre aquellas y las necesidades de la población objetiva.

(c) Avanzar en la identificación de necesidades sentidas, y los métodos de evaluación de proyectos, para el transporte rural, y sugerir ideas para investigaciones futuras en el tema.

2.  ANTECEDENTES SOBRE LAS COMUNIDADES AGRÍCOLAS DE LA IV REGIÓN

2.1. Antecedentes Generales

La Pequeña Producción Campesina en Chile comprende a diversos grupos sociales que se encuentran en situaciones estructurales diferenciadas, desenvolviéndose en condiciones muy heterogéneas respecto al medio natural, a las figuras jurídicas de tenencia de la tierra que les afectan y en términos de su estratificación económica y social.

Así, es posible distinguir a los minifundistas de la Zona Central, el Minifundio del Bío Bío al Sur, el Minifundio Indígena (Aymará y Mapuche), las explotaciones familiares, los parceleros beneficiarios de la Reforma Agraria y los comuneros de la IV Región (también encontramos esta forma de tenencia en la III, V y Región Metropolitana). Cuando se habla de agricultura campesina se hace referencia a aquel sector de la actividad agropecuaria nacional donde el proceso productivo es desarrollado por unidades de tipo familiar.

La situación de las comunidades agrícolas se inserta en este tipo de economía campesina y específicamente se caracteriza por ser de subsistencia, sus principales actividades productivas son la ganadería menor y la agricultura de autoconsumo, y ellas son asumidas en forma individual por cada unidad doméstica, pero en este caso la producción no es suficiente por sí sola para garantizar la reproducción familiar.  Del ingreso global de una familia comunera, incluyendo el autoconsumo, sólo el 52% proviene de la actividad agropecuaria.  Esto incide en que la subsistencia de estas unidades campesinas dependa de una serie de mecanismos que sobrepasan su dedicación a la producción agrícola y ganadera.

Estos mecanismos de subsistencia son básicamente los siguientes:

a) La maximización y explotación intensiva de los recursos disponibles, basadas en pautas productivas ancestrales y en el conocimiento tradicional, lo cual determina la producción y el consumo.

b) La complementariedad ecológica, como estrategia para superar la escasez de recursos forrajeros, principalmente a través de la trashumancia con el ganado menor.

c) La cooperación intracomunitaria a través de mecanismos de solidaridad entre familias.

d) La complementariedad de ingresos (venta de fuerza de trabajo en la comunidad y fuera de ella, pequeña minería, subsidios de pobreza y pensiones, e ingresos por concepto de donaciones familiares de fuera de la comunidad). 

2.2. Caracterización de las Comunidades Agrícolas de la IV Región

Constituyen una forma de organización social y de tenencia de la tierra que se ha mantenido desde el siglo XVII hasta nuestros días, representando una difícil forma de asentamiento humano en una zona árida con graves problemas de conservación y productividad de los recursos naturales.  Las comunidades agrícolas históricas de la IV Región de Coquimbo son, sin lugar a dudas, uno de los rasgos más característicos y distintivos del espacio rural regional.

Están ubicadas en su gran mayoría en el espacio de los interfluvios de la Región, ocupando las tierras de menor productividad y rentabilidad.  Estos empobrecidos terrenos permanecen indivisos en propiedad común, en manos de un grupo de comuneros que los administran en conjunto. Nos encontramos ante suelos marginales (sólo de aptitud forestal) y de secano que imponen apremiantes condiciones de vida. 

Las comunidades agrícolas han sufrido un aislamiento secular del resto del país. Desde su formación se han constituido en una realidad particular desde el punto de vista socio-cultural, económico-productivo y político-jurídico. Esta realidad campesina con características específicas se ha visto agravada por dos importantes factores:

a) La extrema pobreza.  Según el estudio de la Universidad Católica de Chile basado en los datos del censo de 1982, "El Nuevo Mapa de la Extrema Pobreza", la IV Región ocupa el segundo lugar en la negativa escala de población viviendo en condiciones de extrema pobreza, con un 20.6% de la población total. Una parte mayoritaria de los clasificados como pobres rurales corresponde a los habitantes de las comunidades agrícolas, que se estima en un 60% de la población rural total de la Región.

b) Las condiciones agroecológicas.  Estas son extraordinariamente adversas en una zona que se encuentra cercana a la "frontera de avance del desierto".  Los procesos de desertificación tienden a ser progresivamente intensivos, agravados por ciclos de sequía propios de zonas semiáridas y áridas.

2.3. Características Medioambientales

Las condiciones de reproducción social y económica han tenido una gradiente negativa a través de los años por el agotamiento de los ecosistemas de los comuneros debido a los patrones de explotación y al deterioro progresivo de los recursos naturales.     

Como rasgo distintivo hay que señalar que las comunidades se sitúan en grandes extensiones de terrenos de secano, de topografía más bien accidentada donde predominan los cerros y lomajes, y por pequeñas proporciones de tierra bajo riego eventual o permanente.

Esta situación deriva de la circunstancia en que se las encuentra, preferentemente, en la unidad de montaña media, sobre todo en las serranías que conforman los interfluvios.  Una reducida parte de la superficie total comprometida en esta forma de propiedad ocupa suelos de pie de monte y algunas planicies aluviales antiguas pero, en general, salvo una o dos excepciones, no se las encuentra en la tierra de riego. Las condiciones de precariedad y escasez en la dotación de recursos naturales, así como la fragilidad del entorno ambiental sometido a fuertes condiciones de variabilidad, determinan una baja fertilidad de los suelos y una erosión sostenida, provocada por agentes naturales y humanos. 

En este cuadro de severas limitaciones para la actividad agrícola, los suelos de las comunidades tienen una aptitud para la silvicultura y la ganadería menor.  Estos suelos presentan una gran homogeneidad en el espacio ocupado por las comunidades, distinguiéndose una franja costera, una central y otra de precordillera como resultado de particulares relaciones entre el suelo, la vegetación y el régimen hídrico.

A las condiciones de baja fertilidad natural se debe agregar el deterioro creciente que han experimentado estos territorios.  Si bien este proceso es común para todo el espacio de secano de la Región de Coquimbo, se puede afirmar que es particularmente grave en el caso específico de los suelos ocupados por las comunidades. La erosión que afecta a estos suelos no sólo se concentra en las pendientes más escarpadas, sino que se la encuentra distribuida por todo tipo de lugares.  Se presenta, por ejemplo, en pendientes de moderadas a fuertes, entre la mitad y el tercio inferior de la ladera.  Esto se ve agravado en la medida que se practica la agricultura en pendientes de 70% y hasta de 90% de declive.

Además del negativo manejo del suelo, debe señalarse la acción de devastación de la pradera, producto de la sobrexplotación de la cubierta vegetal por la ganadería extensiva y la extracción masiva de leña para combustible doméstico.  Prácticamente la leña representa más del 90% de la energía utilizada por las familias comuneras.  Consecuentemente el uso energético de la biomasa de estos territorios reviste una gran importancia, por cuanto implica la desaparición de algunas especies autóctonas, la desprotección consiguiente del suelo y la necesidad de emplear cada vez más tiempo y energía humana para su obtención. 

Las investigaciones realizadas para conocer la dinámica del proceso de desertificación han demostrado que este proceso es más acelerado y profundo en el sector de las Comunidades que en el resto de las tierras de secano de la Región.  Así en 1977 se cuantificó en más de 55,000 las hectáreas degradadas por la explotación intensa a que habían sido sometidas y que no habían recuperado su vegetación. Ello, además de comprobarse la disminución significativa de especies y cubierta vegetal en todos los suelos comprometidos en el análisis.  Un estudio posterior determinó que en terrenos de las comunidades agrícolas existen 200,000 Ha. (la quinta parte del total) en grado extremo de desertificación  

Este conjunto de sombríos aspectos determina la situación de extrema pobreza de los comuneros y del desmedro progresivo de su medio natural.  Los comuneros están obligados a extraer hasta el último recurso disponible a través de un sobretalaje de la pradera, el incremento del ganado caprino y los repetidos cultivos de trigo en suelos con pendientes, erosionados y pobres.  Se suma a lo anterior, las condiciones del ecosistema, que no son favorables, y las limitaciones hídricas (las precipitaciones fluctúan entre 50 y 250 mm.), que se ven agravadas por ciclos prolongados de sequía (cada 2 ó 3 años).  Todo esto determina una sobreutilización de los recursos y compromete su capacidad de recuperación en los años favorables.

2.4. Indicadores Actuales

Pese a su situación de extrema pobreza, las comunidades agrícolas tienen en el espacio regional una crucial importancia desde el punto de vista de los indicadores que representan. Constituyen el 60% aproximadamente de la población rural de la Región y ocupan en propiedad 1'005,480.71 Ha., lo cual significa el 24,8% de toda la superficie de la IV Región.

Un 42.6% de esta superficie corresponde a comunidades situadas en la Provincia de Elqui, un 42.6% a comunidades ubicadas en la Provincia de Limari y un 14.8% a aquellas localizadas en la provincia de Choapa.  Estas comunidades presentan una amplia distribución en el territorio regional y una apreciable variedad de características.  Con relación al tamaño, por ejemplo, encontramos un amplio rango que va desde las 144 Ha. a las 122,600 Ha.  

Los últimos estudios permiten contar con un catastro actualizado de las comunidades agrícolas de la IV Región. Hemos llegado a determinar que el total de comunidades agrícolas de la Región es de 196, de las cuales 165 están saneadas y regularizadas legalmente, 4 se encuentran en su proceso de saneamiento a la fecha, y se han detectado en situación de viabilidad para ser saneadas 27 comunidades de hecho que califican para la regularización por parte del Estado.

Considerando las comunidades saneadas y las que tienen su proceso respectivo en curso (169 comunidades( tenemos un total de 14,884 comuneros con sus respectivas familias en la Región.  Su distribución por provincias es la siguiente:

Provincia
Comuneros
%
Comunidades
%

ELQUI
1,707
11,46
  24
14.20

LIMARI
9,540
64,09
114
67.45

CHOAPA
3,637
24,43
  31
18.34

En relación con la situación de pobreza en las comunidades agrícolas, hay que señalar que en un reciente Estudio del Ministerio de Agricultura sobre Pobreza y Ruralidad en 286 comunas comprendidas entre la IV y X Regiones del país (sin publicar aún), se obtuvo como resultado que 6 comunas de la IV Región cuya población rural es mayoritariamente comuneros estaban entre las 25 comunas más pobres del país.  Incluso en los cuatro primeros lugares de orden de pobreza se encuentran 3 comunas de población comunera: Punitaqui (Provincia de Limari), que ocupó el primer lugar de pobreza; Río Hurtado (Provincia de Limari), que ocupa el tercer lugar de pobreza; Canela (Provincia de Choapa), que ocupa el cuarto lugar de pobreza; y, La Higuera (Provincia de Elqui), que ocupa el sexto lugar de pobreza.  Las otras dos comunas son Montepatria (Provincia de Limari), que ocupa el lugar número 13; y, Combarbala (Provincia de Limari), que ocupa el lugar número 25.

Estas estadísticas hablan por sí solas y muestran la gravedad de los problemas en este sector social que constituye un verdadero "bolsón de extrema pobreza" en una realidad regional que muestra en otros aspectos buenos índices de progreso y modernización.

3. METODOLOGÍA

3.1. Descripción

El presente diseño metodológico está formulado en concordancia con el carácter exploratorio y piloto del estudio, y pretende combinar técnicas de investigación cuantitativas y cualitativas para dar cumplimiento a los objetivos planteados.

Decimos exploratorio porque al no existir investigaciones anteriores sobre las representaciones sociales, la percepción y las necesidades sentidas de la población rural de la IV Región de Chile sobre transporte, este estudio pretende inaugurar una línea de investigación  sobre un tema completamente inédito en la investigación científica.  Y es piloto porque de acuerdo a una primera aproximación se quieren relevar los nudos de problemas fundamentales entre las necesidades de la población y las políticas y la gestión pública de transporte desde los agentes correspondientes (autoridades y el mercado).

Se eligió de una manera específica la IV Región del país, por constituir ésta una de las regiones de mayor contraste entre las realidades que en ella se presentan: por una parte una realidad urbana (pujante, desarrollada) y un sector rural con intervenciones industriales en base a la agroindustria en actividades frutícolas dirigidas a la exportación y, por otra parte, la realidad histórica de un sector tradicional estancado y abandonado por el Estado. Este sector es conocido como el de las Comunidades Agrícolas.  Estas datan del siglo XVI y están dedicadas a una economía de subsistencia en tierras de secano fuertemente degradadas en un ecosistema débil e inestable desde el punto de vista de la sostenibilidad (se refiere información específica en el capítulo 2). Específicamente se eligieron como muestras sustantivas las Comunidades Agrícolas de la Provincia del Choapa, por ser representativas de esta realidad sociocultural y constituir un grupo relativamente homogéneo y menos disperso geográficamente. 

El estudio pretende relevar tanto la percepción de la población sobre su situación y necesidades de transporte como las atribuciones que las autoridades y los operadores en este medio tienen de estas necesidades y de las acciones que consecuentemente se desarrollan en este sentido.

Para cumplir con ambas finalidades se diseñó una estrategia metodológica de técnicas mixtas (cuantitativas y cualitativas) que además permite, a través del contraste de la información que arroja, obtener índices de validez y de mayor confiabilidad en los datos obtenidos.

3.2. Instrumentos de Investigación

Los instrumentos de investigación aplicados, que se presentan en forma completa en los anexos 2 y 3, son los siguientes:

· Encuesta de Percepción y Necesidades Sentidas de Transporte, conformada por ítems construidos de manera abierta y cerrada.

Se aplicaron 32 cuestionarios (ver anexo 2) a usuarios. De ellos 19 son varones y 13 son mujeres.

· Entrevistas en Profundidad, para conocer las percepciones y necesidades asociadas al tema del transporte. Se realizaron a usuarios, operadores de medios de transporte y a autoridades de nivel local y regional. Las pautas se incluyen en el anexo 3.

Se aplicaron en total 9 entrevistas: 4 a usuarios(as), 3 a operadores de medios y 2 a autoridades (1 regional y 1 local). 

3.3. Pasos Metodológicos

1. Recopilación y revisión de la información proveniente de las fuentes secundarias, existentes tanto en la región como a nivel nacional sobre transporte rural.

2. Determinación de las unidades de estudio en la Provincia de Choapa, determinando las localidades en que se desarrolla el estudio.  Se determinó que las personas encuestadas y entrevistadas pertenecen a las Comunidades de Canela Baja, Canela Alta, Canelilla, Yerba Loca, Agua Fría Baja, Mincha Norte, Huenlauquén, Angostura de Gálvez. Todas Comunidades de la Provincia de Choapa. 

3. Construcción de los instrumentos de investigación, diseñando la encuesta y las pautas de las entrevistas (Se detallan en anexos 2 y 3).

4. Aplicación de los instrumentos de investigación.

5. Tabulación de los datos obtenidos de la aplicación de los instrumentos y análisis de los mismos.

6. Generación de las conclusiones y propuestas del estudio, junto a la redacción del informe final. 

4.  RESULTADOS DEL CUESTIONARIO

Este capítulo se refiere a los resultados de las encuestas hechas con el cuestionario del anexo 2.  Para clarificar los gráficos, se explican los siguientes puntos:

(i) El total presentado en cada caso es el número de persona-traslados por mes, tomando en cuenta la frecuencia del traslado. Por ejemplo, un viaje que hace un encuestado tres veces al mes a Illapel sumará 3 traslados al total de Illapel, y otra persona que viaja a Santiago una vez al año sumará 0.1 al total correspondiente. Este último ejemplo explica la existencia de totales no integrales en algunos gráficos.

(ii) Los traslados descritos son etapas de viajes, es decir, si un traslado consiste en, por ejemplo, una etapa de caminata seguida por otra en locomoción colectiva, las dos etapas se incluyen por separado. Por lo tanto, aparecen resultados como viajes a pie entre aquellos con destino a Santiago, que no significa que la persona camina a Santiago sino que utiliza aquel medio en el transcurso del viaje.

(iii) Todos los viajes registrados en el modo "auto" se realizan en vehículo alquilado. Ningún encuestado era propietario del vehículo.

(iv) Cada traslado puede tener más de un motivo, por lo cual el total de motivos puede ser mayor que el de los traslados.

(v) En la categoría "compras" de motivo de traslado, se refiere solamente a compras domésticas; compras de comercio se registraron en la categoría "trabajo".

(vi) La muestra de encuestados consistió en 13 mujeres y 19 hombres.  Hay que tomar en cuenta esta diferencia en comparaciones entre los sexos. Las pruebas estadísticas utilizadas son capaces de funcionar con muestras de aquellos tamaños.

Cabe destacar aquí unos aspectos importantes del análisis estadístico de algunos de los comentarios hechos sobre los resultados del cuestionario.

(a) La pregunta fundamental es "¿cuál será la unidad del análisis (el viaje o el viajero?" Por ejemplo, para analizar el tema de traslados hechos a pie según el género, caben dos hipótesis: "Las mujeres hacen más viajes caminando que los hombres" (unidad de viajero) o " De los viajes realizadas a pie, las mujeres hacen una proporción mayor que los hombres" (unidad de viaje). 


En el primer caso, la variable analizada sería el promedio del número de viajes caminados por cada encuestado, el cual es una variable escalar, con muestra igual al número de personas encuestadas de cada sexo. En el segundo caso la variable sería el sexo de la persona realizando cada traslado. Esta variable binaria tiene como tamaños muestrales los números de traslados hechos por cada sexo (mayor que en el otro caso) y utilizaría una prueba binomial. 


Sin embargo, en este segundo caso debe señalarse la precaución de que las observaciones no son necesariamente independientes, condición requerida por este tipo de análisis, debido a que pueden incluir grupos de viajes similares hechos por la misma persona (por ejemplo, un traslado semanal realizado por una sola persona aparece como cuatro traslados iguales por mes). Es discutible que tales traslados constituyan observaciones independientes desde el punto de vista estadístico. 

(b) Se descubrió que, en muchos casos, las distribuciones de las variables medidas del primer tipo del punto (a) eran muy distintas a la distribución normal. Esto significa que el uso de pruebas paramétricas tiene posibilidad de llevar a errores de tipo II (aceptar una hipótesis que debiera rechazarse) lo cual hace obligatoria la aplicación de pruebas no paramétricas (U-test, test de los signos). Sin embargo, con estas pruebas se aumenta la probabilidad de un error de tipo I (rechazar una hipótesis que debiera aceptarse). Esta posibilidad se ve cumplida en muchas situaciones en que un caso excepcional introduce en sesgo al análisis, como en el caso mencionado de la comparación entre hombres y mujeres que caminan, en el que, si bien los tamaños de las muestras están dentro del rango que se considera aceptable para el U-test, el resultado no sale significativo por la influencia de dos o tres casos aislados.

(c) Las hipótesis más fáciles de probar eran las que tratan la variable 'dificultad', en las que se la toma como variable binaria, aplicando el test de los signos (muy fácil / fácil versus difícil / muy difícil). No obstante la precaución del punto (a), estas diferencias en general resultaron altamente significativas.

(d) No se intentó comprobar resultados al nivel de destino particular, debido a las pequeñas muestras obtenidas al dividir los traslados de esa manera.

En los casos en que un comentario sobre algún gráfico se ha comprobado estadísticamente, con nivel de confianza del 95%, se agrega entre paréntesis la frase "resultado significativo", con el nombre de la prueba correspondiente.

A continuación, de las secciones 4.1. a la 4.11. se presenta las características (modos de transporte, motivos y dificultad) de los traslados de los encuestados registrados en la sección 1 del cuestionario (ver Anexo 2) en forma gráfica, segregadas por género.  (Nótese que en algunos casos, los totales para hombres y mujeres no se suman precisamente al total dado, debido a errores de redondeo en Excel.)
4.1.  Todos los destinos

Figura 4.1.1. Modos de transporte utilizados para todos los traslados
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· La caminata es el medio dominante de transporte (y más para mujeres que hombres, tomando en cuenta el tamaño de la muestra.

· Muchos de los viajes a pie se combinan con locomoción colectiva u otro modo motorizado.

· Auto / furgón alquilado también es un modo importante.

· Bicicleta y cabalgar están ocupados sólo por hombres.

Figura 4.1.2. Motivos de traslado, todos los destinos
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· En general, los hombres viajan más por trabajo, a raíz de que trabajan fuera de su comunidad (resultado significativo, U-test).

· Muchas compras domésticas son hechas por los hombres, también viajando a lugares más lejanos.

· Las mujeres hacen muchas tramitaciones, que consumen mucho tiempo.

Figura 4.1.3. Dificultad de traslado, todos los destinos
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· La mayoría de los traslados se considera difícil (resultado significativo, test de los signos).

· Las mujeres tienden a dicotomizar entre "difícil" y "fácil" (resultado significativo, test de los signos).

4.2. Destinos endógenos

En esta sección, se describen los traslados con destino dentro de la comuna de Canela.

Figura 4.2.1. Modos de transporte utilizados, traslados endógenos
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· Es destacable el hecho que en el interior de las comunidades se camina recurrentemente. 

· La bicicleta es utilizada sólo por los hombres, y el caballo prácticamente tiende a desaparecer como medio de transporte en esta zona.

· El uso de la locomoción colectiva es mínimo en los traslados intracomunitarios.  Esto se debe a la debilidad de la cobertura territorial.

Figura 4.2.2. Motivos de traslado, destinos endógenos
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· Se aprecia en este gráfico que hay una mayor cercanía y gradualidad entre los motivos de trabajo, compras y tramitaciones.

· En las primeras dos alternativas, los hombres realizan una mayor actividad.

· Las mujeres se trasladan más por motivos de educación ya que asisten más a reuniones de apoderados.

Figura 4.2.3. Dificultad de traslado, destinos endógenos.
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· Es lógico la evaluación de estos traslados como difícil (resultado significativo, test de los signos), al ser ellos principalmente viajes que se realizan caminando.

4.3. Destinos exógenos

Figura 4.3.1. Modos de transporte utilizados, traslados exógenos

[image: image7.wmf]0

10

20

30

40

50

60

caminata

bicicleta

auto

locomoción

camión

furgón

cabalgar

modo

traslado-etapas 

por 

mes

hombres:  54

mujeres:  28

total:  82


· La mayor cantidad de viajes exógenos la hacen los hombres, casi el doble de la de las mujeres.

· El modo principal es la locomoción colectiva formalizada.  Los otros modos son utilizados de manera combinada para acceder a ésta.

Figura 4.3.2. Motivos de traslado, destinos exógenos
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· Este gráfico explica por qué los hombres realizan un mayor número de viajes exógenos. Esto se debe a que se trasladan por motivos de trabajo (existe una migración estacionaria masculina.

· Es lógico que las tramitaciones sea el segundo motivo de traslados exógenos, ya que una gran parte de los servicios se encuentran fuera de las comunidades.

· No así las compras, que se realizan en los centros suburbanos de las comunidades (Canela Baja, Canela Alta, Mincha, Huentelauquén (ver Figura 4.2.2.).

· Los viajes por motivos familiares indican viajes hechos por los padres que visitan hijos que han emigrado permanentemente, principalmente a las zonas mineras del norte en busca de trabajo. Se encuentran entre los viajes no factibles que se registraron en la pregunta 3 del cuestionario; otros 5 encuestados que desean viajar a aquellas zonas.

Figura 4.3.3. Dificultad de traslado, destinos exógenos
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· Aquí se nota que las alternativas fácil y difícil obtienen similares puntuaciones (la distribución tiende a un punto neutro.

· Las mujeres tienden a evaluar más positivamente estos traslados, y los hombres más neutralmente difícil (resultado significativo, test de los signos).

4.4. Traslados con destino Canela Baja

Figura 4.4.1. Modos de transporte utilizados, destino Canela Baja
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· Se muestra en este gráfico la alta frecuencia de traslados (88 realizados mensualmente por 18 encuestados).

· Las mujeres caminan más, y la bicicleta sólo la usan los hombres.

· El auto se usa poco por el alto costo de arriendo.

Figura 4.4.2. Motivos de traslado, destino Canela Baja
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· Los hombres viajan más por compras que las mujeres, ya que manejan el dinero.

· Las mujeres, en cambio, realizan más tramitaciones, actividad que requiere mucho tiempo.

Figura 4.4.3. Dificultad de traslado, destino Canela Baja
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· Los traslados cortos se consideran difíciles: (i) por la necesidad de caminar en muchos casos, y (ii) por ser rutinarios.

4.5. Traslados con destino Canela Alta

Figura 4.5.1. Modos de transporte utilizados, destino Canela Alta
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· Se repite en Canela Alta el fenómeno de que las mujeres caminan más, mientras los hombres utilizan más la bicicleta.

Figura 4.5.2. Motivos de traslado, destino Canela Alta
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· La mayoría de los viajes a Canela Alta se realiza por necesidades domésticas, es decir, compras y tramitaciones.

· A diferencia de la tendencia general demostrada en la Figura 4.1.2., los hombres se trasladan más para hacer tramitaciones.

Figura 4.5.3. Dificultad de traslado, destino Canela Alta
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· En este gráfico, es notoria la dificultad mayor que perciben las mujeres en sus traslados. Esto se explica por el hecho de que muchos de ellos se realizan a pie.

4.6. Traslados con destino Los Vilos

Figura 4.6.1. Modos de transporte utilizados, destino Los Vilos
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· Es lógico que la locomoción colectiva sea el medio de transporte dominante en traslados a Los Vilos, pues hay un recorrido directo de Canela.

Figura 4.6.2. Motivos de traslado, destino Los Vilos
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· Está claro de este gráfico que casi todos los viajes con destino Los Vilos los realizan los hombres por trabajo.

Figura 4.6.3. Dificultad de traslado, destino Los Vilos
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· La respuesta "normal" es la que se espera para la dificultad del traslado rutinario a trabajo.

4.7. Traslados con destino Illapel

Figura 4.7.1. Modos de transporte utilizados, destino Illapel
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· Más mujeres hacen el difícil traslado en autobús a Illapel, mientras un cierto número de hombres utiliza la opción de auto de arriendo.

· Los traslados para combinar con aquellos modos siguen el patrón de otros viajes a Canela (ver sección 4.2.)

Figura 4.7.2. Motivos de traslado, destino Illapel
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· Los motivos principales para los viajes a Illapel son compras, tramitaciones y salud. Esto se debe a la localización de muchos servicios importantes en esta capital provincial.

· Los hombres viajan más para hacer tramitaciones.

Figura 4.7.3. Dificultad de traslado, destino Illapel
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· La mayor dificultad percibida por las mujeres se explica por el complicado traslado en locomoción colectiva, con segunda combinación en Los Vilos.

4.8. Traslados con destino La Serena

Figura 4.8.1. Modos de transporte utilizados, destino La Serena
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· Todos los viajes a La Serena se hacen con locomoción colectiva en combinación con otros modos.

· Típicamente son viajes de tres etapas, dos en autobús y otro caminando o en auto de arriendo.

Figura 4.8.2. Motivos de traslado, destino La Serena
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· Muchos viajes se hacen por motivo de salud, por la falta de hospital con facilidades adecuadas más cerca de Canela.

· Aparece la tendencia de viajar lejos para visitar a familiares emigrantes.

Figura 4.8.3. Dificultad de traslado, destino La Serena
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· Más mujeres perciben dificultad en los traslados a La Serena.

4.9. Traslados con destino Santiago

Figura 4.9.1. Modos de transporte utilizados, destino Santiago
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· La ciudad capital del país es un destino poco atractivo (menos de dos viajes al mes se registraron desde la zona del estudio a Santiago.

Figura 4.9.2. Motivos de traslado, destino Santiago
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· No hay tendencia claramente identificada en los motivos por los traslados a Santiago, debido a la baja muestra de viajes registrados y la diversidad de motivos citados.

Figura 4.9.3. Dificultad de traslado, destino Santiago
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· El viaje a Santiago se percibe fácil, por la buena calidad del servicio del recorrido de autobuses Combarbalá - Canela.

4.10. Características de los viajes más difíciles

En esta sección, se presenta en forma resumida unos resultados de la parte 2 del cuestionario (ver Anexo 2) en la cual se consultan datos de mayor profundidad sobre el traslado que cada encuestado considera el más difícil.

Los primeros tres gráficos muestran las respuestas dadas acerca de tres variables determinantes en la dificultad del traslado, distancia, tiempo y costo. (Aquí se refiere solamente al costo monetario percibido por el viajero; no se utiliza en este estudio el concepto de costo generalizado que suele usarse en condiciones urbanas, el que incluye además un factor de tiempo.) Posteriormente se muestran respuestas sobre otro aspecto clave de la dificultad del viaje en esta zona rural, es decir, el estado del camino.

Figura 4.10.1a. Opiniones expresadas sobre distancia del traslado más difícil
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Figura 4.10.1b. Opiniones expresadas sobre demora del traslado más difícil
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Figura 4.10.1c. Opiniones expresadas sobre costo del traslado más difícil
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· La semejanza de las distribuciones de las respuestas en los tres gráficos anteriores demuestra que no hay un claro motivo identificado como única causa de la dificultad de estos traslados.

· Como tendencia general, los hombres expresan opiniones más negativas sobre cada una de las tres características del viaje, la distancia, el tiempo y el costo.

Figura 4.10.2. Opiniones expresadas sobre el camino para el traslado más difícil
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· El balance de las respuestas recibidas acerca de los caminos parece salir ligeramente a favor de la opción "adecuado". Este resultado es sorprendente, puesto que, el reclamo más común entre los que consideraron su demora excesiva era el estado del camino (5 de 13) y que 13 de los 32 encuestados mencionaron mejoramientos de caminos entre las sugerencias solicitadas en la sección 4 del cuestionario.

Figura 4.10.3. Opiniones expresadas sobre características de locomoción colectiva
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· En general, el balance de las opiniones sobre la locomoción colectiva es favorable. En el caso de los autobuses de larga distancia (Combarbalá - Canela - Santiago), este resultado parece corroborar los comentarios del operador sobre la percepción de sus pasajeros.

· El aspecto considerado menos conveniente, la frecuencia, probablemente se refiera a los recorridos intracomunales (por ejemplo, Canela - Mincha) que tienen un solo servicio a la semana.

4.11. Sacrificios percibidos, debidos a demora excesiva

En la evaluación de inversiones en transporte, un aspecto importante es el beneficio de algún mejoramiento de la movilización. Este 'beneficio' en general se refiere a la disminución de la "resistencia" del viaje, por ejemplo, de la demora o del costo, y la ganancia económica u otra que implica esa disminución. En la sección 2.2 del cuestionario (ver Anexo 2) se pidió declarar si la demora del mismo traslado se consideraba excesiva o no. Al recibir la respuesta "excesiva" o "muy excesiva", se pidió a continuación especificar la pérdida sentida por la demora innecesaria. El próximo gráfico presenta los resultados para los 13 encuestados que caen en esta categoría.

Figura 4.11.1. Pérdidas percibidas como resultado de demora excesiva

[image: image33.wmf]0

1

2

3

4

5

6

tiempo en

trabajo

tiempo en

familia

pérdida

económica

tiempo

personal

tiempo 

para

trámites

pérdida

n

º de 

encuestados

mujeres

hombres


· La percepción que por viajes difíciles se ha perdido tiempo que se le quita al trabajo y a la actividad económica nos indica que lo que se valora es el tiempo que se puede invertir en la actividad productiva. Esta evaluación de tiempo perdido es más característica de los hombres entrevistados.

· Los hombres relacionan sus pérdidas de tiempo más con sus deberes (trabajo, tramitaciones) que las mujeres, quienes sienten más el sacrificio de tiempo personal o con familia.

4.12. Relación entre propósito y dificultad de viaje

Como análisis complementario, se dividieron los traslados en los que tienen motivos de placer (social, recreación, religioso, visita a familiares) y los realizados por deberes (trabajo, educación, salud, tramitaciones, compras) para poder examinar la correlación entre el propósito de viaje y la dificultad percibida.

Figura 4.12. Dificultad percibida de viajes de deber y placer
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· Se nota que la dificultad media de los traslados para motivos placenteros se considera menor que la de los traslados por deberes (resultado significativo al nivel de confianza 99%, prueba para dos poblaciones con distintas varianzas).
6.  CONCLUSIONES

6.1. La ausencia del tema del transporte rural como objeto de estudio o investigación

Nuestra revisión bibliográfica y de antecedentes académicos nos demostraron la precariedad del tema del transporte rural como realidad de estudio.  No hay investigación académica. Los estudios realizados, como evaluación de proyectos, son parciales y restringidos, como por ejemplo, las mediciones de flujo vehicular para tomar decisiones sobre inversiones en caminos y carreteras.

Estas ausencias de investigación y de bibliografía reflejan fundamentalmente una escasa visualización del tema y de su importancia y pertinencia para la planificación de las intervenciones y para los procesos de toma de decisiones en el mundo rural.

6.2. Carácter exploratorio y de fundación del presente estudio

Ante la ausencia de otros referentes o esfuerzos de investigación sobre la materia, este estudio se convierte en el primer intento investigativo que combina aspectos teóricos y metodológicos en la realidad del transporte rural en Chile. 

Creemos que se eligió adecuadamente la región y las localidades en que se realizó el estudio, por su carácter eminentemente rural, por constituirse en un espacio en transición por el impacto de las modernizaciones y por estar la zona acotada culturalmente con un carácter propio ya que las comunidades agrícolas allí instaladas tienen su propia forma de organización social.

Aquí en el Valle del Choapa estas comunidades constituyen bolsones de extrema pobreza en el país.  Todas estas razones precisan el cumplimiento de los objetivos al realizarse una descripción y sistematización de la realidad del transporte rural en la zona.

6.3. Impacto de las modernizaciones en las localidades

Los últimos veinte años han estado marcados por un fuerte impulso modernizador que de manera variable y con alcances limitados han impactado incluso en las localidades más alejadas de los centros urbanos, y el mundo rural se ha visto intervenido de manera notoria.

Esta situación la constatamos también en nuestra área de estudio ya que son notorios los "fetiches de la modernización" en un espacio rural marcado por otras señas de identidad. Esta situación es tangible en las localidades suburbanas que nuclean las zonas eminentemente rurales, y así sucede con Canela Baja y Canela Alta.

Precisamos estos aspectos porque afectan e impactan a los sistemas de transporte y a los elementos que constituyen aportes para un proceso de cambios en esta materia. Así, encontramos una modernización embrionaria y parcial en el sector de transporte de nuestra área de estudios, que se ha efectuado de manera indirecta y no por una planificación específica que comprendiera a este rubro.  Describimos este proceso como una transición modernizadora por efectos sinérgicos.

6.4. Tendencia a la formalización de los sistemas de transporte

Aquellos sistemas de transporte que están orientados de manera exógena, es decir hacia afuera de las comunidades, a los centros urbanos, tienden a homologarse con la oferta de servicios  existentes en otras zonas del país.

Estos servicios de transporte, cuyo origen está en las mismas comunidades, han tenido en los últimos quince años una fuerte tendencia a su formalización empresarial. 

Los sistemas de transporte que operan propiamente en los espacios y circuitos rurales, es decir, los sistemas endógenos tienden a mantener su carácter de informalidad, y se definen básicamente por una interacción primaria entre quien oferta y quien demanda el servicio.

6.5. Soluciones de transporte endógenos

Ante la inexistencia de sistemas formales en los espacios más apartados en las zonas rurales, es más determinante el uso de sistemas de transporte tradicional: el cabalgar y la caminata. Incluso en estos lugares más alejados se deben mover las personas de manera más tradicional hasta los cruces de caminos secundarios donde acceden a los sistemas de transporte formalizados.

Caminar sigue siendo una práctica habitual de estos habitantes rurales debido a la dispersión de las viviendas en el espacio rural. Un factor que también gravita es el del dinero para ocupar un medio de transporte de alquiler.

Una situación importante en gran parte de los hogares comuneros es la presencia de algún vehículo de segunda mano que ha sido adquirido por la familia, el cual pasa a ser un medio de transporte que puede ser utilizado por sus vecinos pagando el servicio. Esta relación es de mutua conveniencia y cada propietario de vehículo (auto pequeño, furgón o camioneta) está dispuesto a convertirse en el acto en transportista cuando así le sea solicitado. Podríamos decir que esta práctica se convierte en una solución endógena del transporte rural de estas comunidades.

6.6. Transporte rural y género

Se aprecia de manera nítida diferencias marcadas en las prácticas culturales de uso de los sistemas de transporte entre varones y mujeres. Así, constatamos que la caminata es utilizada para ciertos propósitos con mayor frecuencia por las mujeres, entre los cuales está atender los traslados a las localidades suburbanas por razones de salud de los hijos, reuniones de apoderados en los colegios y tramitaciones diversas. En nuestra interpretación, el hecho que las mujeres manejen menos dinero que los varones limita sus posibilidades de utilizar vehículos de alquiler.

Una situación de alta notoriedad la encontramos en la no utilización de la bicicleta por las mujeres. Este hecho estaría determinado por la asociación en línea de continuidad cultural, de la bicicleta a la imagen del caballo, el cual es un elemento netamente masculino y no utilizado por las mujeres rurales.

Un aspecto determinante, desde una mirada de género, lo entrega el hecho que las mujeres deben caminar muchas veces con sus niños pequeños en procura de atención médica, lo que implica un doble esfuerzo por el trasladarse caminando y teniendo que cargar en sus brazos a sus hijos.

6.7. Necesidades sentidas de transporte

En la misma clave de una conclusión anterior, acerca del impacto de las modernizaciones, podemos apreciar que la profundidad de las necesidades sentidas y demandas en materias de transporte se circunscriben de manera muy limitada y precisa: manutención y reparación de los caminos secundarios, pavimentación del siguiente tramo del camino transversal que une la Carretera Panamericana con la cordillera, es decir Canela Alta con Combarbalá, y control en el tarifado de los vehículos de alquiler informales.

Estos elementos pueden aparecer insuficientes de acuerdo a una realidad que comparativamente con el resto del país manifiesta falencias estructurales; no obstante son los contenidos que aparecen recurrentemente mencionados por los miembros de nuestras muestras. En este sentido quisiéramos apuntar a una reflexión que nos parece pertinente para la interpretación de estos datos. 

La apreciación y los significados correspondientes a las necesidades sentidas que las personas del medio rural declaran no corresponden directamente a los contenidos que tiene el concepto de 'necesidad' en las personas pertenecientes al mundo urbano, donde existe cierta confusión con el de 'demanda'. Queremos decir que la apreciación y valoración del esfuerzo, del tiempo, de las distancias, del desgaste físico, se determinan en construcciones cognitivas específicas que alcanzan sentido en su mundo subcultural pertinente.

Esta diferenciación cognitiva entre el mundo rural y urbano nos parece que debiera ser considerada en todo su significado en la utilización de conceptos que debieran ser adaptados al ser incluidos en estudios de transporte rural.

6.8. Ausencia de una política integrada de transporte rural

Hemos constatado que en la región del país donde realizamos el estudio no existe una estrategia dirigida específicamente al transporte rural, situación que al parecer es generalizada para el resto del país. 

Volvemos al tema de la modernización como un conjunto de acciones matrices que buscan que de manera concatenada surjan efectos producidos por el libre arbitrio de los actores. Así, una línea matriz la constituye la pavimentación del camino troncal que cruza de cordillera al mar la gran parte de las comunidades del Valle del Choapa. La suposición encerrada en esta acción es que este mejoramiento sustancial traerá a empresarios y operadores de transporte para cumplir servicios que utilizarán el asfalto que el estado les suministra. 

En esta situación se aprecia el "efecto dominó" por el cual llegaría el progreso a las comunidades. El transporte rural, por lo tanto, se convierte en una variable pasiva que no es tratada de manera directa y coherente.

6.9. Percepciones de la dificultad del traslado

En la evaluación de la dificultad de los viajes, se manifiesta una marcada tendencia de calificarlos como difíciles. Principalmente, esto se debe a que la mayoría de los traslados dentro de la comuna se considera dificultosa. En parte, aquella percepción tiene que ver con la canalización de la modernización señalada en la conclusión 6.3, pues ésta facilita más los viajes endógenos. Además intervienen otros factores, como la necesidad de realizar muchos de estos traslados a pie o en bicicleta, y su carácter rutinario.

En el tema de género, no hay gran diferencia entre los sexos en la dificultad percibida de los traslados. Sin embargo, se repite en muchos casos el fenómeno de que la mujer exprese opiniones más extremas, mientras el hombre manifiesta un punto de vista más neutro.

Cabe destacar también la correlación entre el motivo por el traslado y su dificultad (el viaje realizado por deber resulta más difícil que el que se hace por placer.

6.10. Percepciones de pérdidas sufridas por el viaje

En general, los factores que influyen en la evaluación de un traslado como difícil demuestran poca divergencia entre la distancia, el tiempo y el costo. Las distribuciones de las evaluaciones de cada uno tienen todas la misma tendencia, es decir, hacia el lado de 'excesivo', y es así más para los hombres que para las mujeres.

Los sacrificios percibidos por la pérdida de tiempo revelan puntos de interés. Las pérdidas más sentidas por los hombres eran principalmente las que tienen relación con actividades formales (tiempo en trabajo, tramitaciones, pérdidas económicas), mientras las mujeres percibían más la pérdida de tiempo en familia o tiempo personal.
Es lógico que el tiempo gastado en la actividad productiva se valore mucho, dado que la precariedad de la vida de muchos de los entrevistados tiene como consecuencia exigencias de trabajo que entran en conflicto con la significativa inversión de tiempo necesaria para movilizarse en la zona. 

7.  SEGUIMIENTO Y RECOMENDACIONES

Posibilidades para ampliación y profundización del tema en Chile:

· Difusión

· Creación de un grupo de interés

· Estudiar otras zonas

· Métodos de evaluación

ANEXO 1:  MAPA DE LA ZONA DE ESTUDIO
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ANEXO 2:  CUESTIONARIO APLICADO

1. Traslados habituales.

1.1. Traslados más frecuentes (una vez o más a la semana). 
Describa los traslados o viajes más importantes (hasta tres) que hace usted en la semana típica.



traslado 1

traslado 2

traslado 3


¿De dónde parte el traslado?


(

(

(


¿A dónde llega?


((

((

((





...................

...................

...................


¿Qué modo(s) de transporte ocupa en este traslado?
caminata

bicicleta

auto

loc. colectiva

camión

furgón

cabalgar

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (



otro

..............

..............

..............












¿Qué motivo(s) tiene el traslado? (Marque más de uno si es necesario)
trabajo

educación

compras de casa

tramitaciones

salud

religioso

social

recreación

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (



otro

..............

..............

..............












¿Cuántas veces al día o a la semana hace usted el traslado?


..............

..............

..............












Para usted, el traslado resulta:
¿muy fácil?

¿fácil?

¿normal?

¿difícil?

¿muy difícil?

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   


1.2. Traslados ocasionales (menos de una vez a la semana).

Describa los traslados más importantes (hasta dos) que hace usted con menor frecuencia.



traslado 1

traslado 2


¿De dónde parte el traslado?


(

(


¿A dónde llega?


((

((





..............

..............


¿Qué modo(s) de transporte ocupa en este traslado?
caminata

bicicleta

auto

locomoción colectiva

camión

furgón

cabalgar

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (



otro

..............

..............










¿Qué motivo(s) tiene el traslado? (Marque más de uno si es necesario)
trabajo

educación

compras de casa

tramitaciones

salud

religioso

social

recreación

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (

(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (
(   (



otro

..............

..............










¿Cuántas veces al mes o al año hace usted el traslado?


..............

..............










Para usted, el traslado resulta:
¿muy fácil?

¿fácil?

¿normal?

¿difícil?

¿muy difícil?

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   

(   


2. Dificultades de traslado.

(Elija el traslado que el sujeto considere más difícil - pregúntele para confirmar cuál es.)
2.1. Distancia del traslado.

· ¿Cuál es la distancia del traslado? ...........................................

· Para un traslado de este propósito, 


le parece una distancia: 


¿muy excesiva?
(







¿excesiva?

(







¿razonable?

(







¿poco?


(







¿muy poco?

(
2.2. Tiempo de traslado.

(Para la(s) parte(s) hechas en locomoción particular):
· ¿Cuánto demora esta(s) parte(s) del traslado? ...............................

· Esta demora le parece:


¿muy excesiva?
(







¿excesiva?

(







¿razonable?

(







¿poco
?

(







¿muy poco?

(

(si contesta "muy excesiva" o "excesiva":)


¿A qué se debe la demora excesiva? ..............................................................


.............................................................................................................................


¿Qué pérdida le implica la demora?
tiempo en el trabajo

(







tiempo en familia

(







pérdida económica

(







tiempo personal

(







otra ................................................….








...........................................................


(Para la(s) parte(s) hechas en locomoción colectiva):

La hora de partida
La hora de llegada
La 

frecuencia
Cumplimiento de itinerario
La 

seguridad


(
(
(
(
(
me conviene mucho

(
(
(
(
(
me conviene

(
(
(
(
(
me da lo mismo

(
(
(
(
(
me dificulta

(
(
(
(
(
me dificulta mucho

2.3. Costo del traslado.

· ¿Cuál es el costo monetario del traslado (según percibe usted)? ................................
· Este costo le parece: 

¿muy caro?
(






¿caro?

(






¿razonable?
(






¿barato?
(






¿muy barato?
(
2.4. Otros factores.

· Para este traslado, el vehículo (o animal, etc.) está:
 ¿muy adecuado?
(









¿adecuado?

(









¿regular?

(









¿inadecuado?

(









¿muy inadecuado?
(

(comentarios).................................................................................................
· Y el camino / la vía está: 




¿muy adecuado?
(









¿adecuado?

(









¿regular?

(









¿inadecuado?

(









¿muy inadecuado?
(

(comentarios).................................................................................................
· Y las facilidades para que 


el traslado sea grato están:



¿muy adecuados?
(









¿adecuados?

(









¿regulares?

(









¿inadecuados?

(









¿muy inadecuados?
(

(comentarios).................................................................................................
3. Traslados no factibles.

· ¿Hay algún traslado que usted deseara hacer, que en este momento no le es posible?

................................................................................................................................……………….

· ¿Por qué no es posible?

...............................................................................................................................………………..

4. Sugerencias y otros comentarios.

· ¿Tiene usted algunas sugerencias acerca del mejoramiento del transporte en la zona, o comentarios sobre los problemas de la movilización?

..............................................................................................................................................

..............................................................................................................................................

.............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................

.............................................................................................................................................

............................................................................................................................................
5. Antecedentes particulares.


Sexo:

M
(
F
(

Edad:

........años.


Lugar en familia ..............................................................


Nivel de escolaridad (último año que cursó) ...................


Ocupación .......................................................................

ANEXO 3.1:  PAUTA DE ENTREVISTA A USUARIOS

1.
Lugares de destino en los traslados más frecuentes:

Intracomunitarios -  provinciales  - regionales - nacionales

2.
Medios utilizados, en cada caso:


propios     arriendo     locomoción formal

3.
Tiempos empleados:


Cronológicos:      Percibidos (percepción del tiempo empleado):

4.
Razones y motivos de los traslados:

Periódicos  -   Sorpresivos  -  Emergencias

5.
Necesidades de mejoramiento de los medios:


En cada caso:  Necesidades de formalización.   Mejoramiento de rutas, etc.

6.
Situaciones extremas (enfermedad, trámites, etc.):


Soluciones de Transporte:  Las más frecuentes.

7.
Percepción de la calidad de los viajes realizados:


Los viajes más largos.  Los viajes más pequeños


Los viajes más agradables (satisfactorios como traslados)


Los viajes menos apetecidos

8.
Calidad del servicio:


Condiciones del viaje   -    problemas frecuentes

9.
Necesidades no cubiertas de transporte:

Lugares sin acceso de medios de transporte formal - informal


Problemas de frecuencias o periodicidad.


Rutas necesarias de abrir.


(Talleres de manutención)

10.
Situación del transporte de la carga, cosechas, productos:


Medios utilizados  -  propiedad de los medios  - condiciones y tarifas. 


Necesidades urgentes.

11.
Circuitos utilizados recurrentemente:


Frecuentemente  - periódicamente.


(incluir todos los circuitos, incluso los realizados a pie).

12.
Capacidades propias de transporte  vs.  iniciativas institucionales: 


Ayudas municipales  -  comunitarias.

ANEXO 3.2:  PAUTA DE ENTREVISTA A AUTORIDADES LOCALES

1.
Realidad actual del transporte en la zona:


Situación histórica  -  adelantos realizados en los últimos 20 y 10 años.  


Diagnóstico de la situación actual.


Tendencias en el futuro cercano.

2.
Población atendida y población aislada:


Mapeo de las zonas no atendidas o deficitarias (ubicar en mapas).


Porcentajes de población atendida. 


Variaciones invierno - verano.

3.
Acciones reguladoras:

Paliativos de la Municipalidad.


Incentivos a transportistas.

4.
Medios de transporte endógenos:

Regulación. 


Situación histórica.


Capacidades de las familias y personas.

5.
Déficits de atención en transporte:


Necesidades más urgentes.


Acciones a realizar en base a capacidades propias y en base a una política regional o sectorial.

6.
Coordinación con las autoridades regionales y nacionales:


Capacidad de coordinación.


Voluntades de solución de problemas:  ¿Existe el problema para el nivel provincial y regional?


Líneas de acción impulsadas o por impulsar.

7.
Condiciones de los caminos y la infraestructura vial:

Situación invierno - verano.


Necesidades urgentes de mejoramiento.


Cambios de usos y frecuencias en temporadas:

8.
Mecanismos para detectar las necesidades de la población:


De manera formal   -    De manera informal
ANEXO 3.3:  PAUTA DE ENTREVISTA A OPERADORES DE MEDIOS DE TRANSPORTE

1.
Constitución del servicio, pequeña historia:


Tipo de empresa o emprendimiento:  familiar - formal.


¿Actividad única o asociada a otro tipo de actividad (comerciante)?

2.
Regularidad de la línea, tipo de servicio:

Circuito atendido:


población o número de familias:


Itinerarios:

3.
Tipo de pasajeros que se atienden:

¿Quiénes usan el servicio?


Situaciones en que se recurre al servicio de forma recurrente.


¿Escolares?


¿Qué se permite llevar? 

4.
Relación con las autoridades locales:


¿Qué tipo de relación se establece con las autoridades locales, carabineros? 


¿Existe control hacia ustedes por parte de las autoridades?


¿Hay una política de transporte para la zona?

5.
Condiciones de los medios (año, comodidad de los móviles):


¿Cómo se adquirió el/los medio/s?


¿Cómo se recambia?  ¿Es posible?


Estado, condiciones, capacidad y comodidad.


¿Manutención? ¿Con qué medios técnicos se realiza? ¿En la zona?

6.
Posibilidades de expansión de los servicios ofrecidos:


¿En qué condiciones se ha ampliado la cobertura y la adquisición de nuevos 
móviles?


¿Qué se piensa para el futuro cercano?


¿Deseos de expansión?

7.
Relación con los usuarios:


¿Cómo califica la relación con los usuarios?


¿Cuáles son las quejas más frecuentes de ellos?


¿Qué debiera modificarse para una mejor relación?

8.
Necesidades para perfeccionar el sistema de transporte que se opera:

Como transportista, ¿qué necesita usted?

9.
Iniciativas a desarrollar en forma complementaria con otros medios u operadores de transporte.

Coordinación.  ¿Es posible?  -  ¿Cómo es la relación entre ustedes?

10.
Accidentalidad:  Accidentes más frecuentes. Causas. Cambios a realizar.

ANEXO 4: CURSOS DE TRANSPORTE OFRECIDOS EN UNIVERSIDADES EN CHILE

UNIVERSIDAD
CÓDIGO
CURSO
PROFESOR(ES)

Universidad de Chile División de Ingeniería
CI43A
Análisis de Sistemas de Transporte
Marcela Munizaga M.

de Transporte, Dpto. de Ingeniería Civil
CI43B
Economía de Transporte
Sergio Jara D.


CI43C
Teoría de Flujos Vehiculares
Mauro Huenupi A.


CI53A
Gestión de Empresas de Transporte
Tristán Gálvez P.


CI53G
Ingeniería de Tránsito


Rodrigo Fernández A.


CI68A
Proyecto de Diseño Tecnológico
Juan E. Cannobio, Tristán Gálvez P.


CI69E
Introducción al Trabajo de Título


Francisco Martínez C.


CI69F
Trabajo de Título
Rodrigo Fernández A., Marcela Munizaga M.


CI73C
Políticas de Transporte


Sergio González T.


CI73E
Economía Urbana y Transporte


Francisco Martínez C.


CI73G
Economía de Transporte Avanzada
Sergio Jara D.


CI73M
Introducción a la Tesis de Maestría
Francisco Martínez C.

Universidad de Chile, Dpto. de Urbanismo
-
Gestión del Sistema Urbano de Transporte
Mark Smith, Martha Palma V.

Pontificia Universidad Católica de Chile
ICT-2222
Modelos de Tráfico
Juan E. Coeymans

Departamento de Ing. de Transporte
ICT-2232
Redes de Transporte
Joaquín de Cea


ICT-2902
Ingeniería de Transporte
Rodrigo Garrido, Juan de Dios Ortúzar


ICT-3412
Sistema de Distribución de Carga
Rodrigo Garrido


ICT-3982
Seminario Ingeniería de Transporte
Juan de Dios Ortúzar


ICT-3242
Modelos Econométricos


Juan de Dios Ortúzar


ICT-2112
Evaluación Social de Proyectos


José E. Fernández


ICT-2302
Tecnología de Medios de Transporte
Alberto Bendek


ICT-2902
Ingeniería de Transporte


Rodrigo Garrido


ICT-3102
Economía de Transporte


José E. Fernández


ICT-3212
Modelos de Demanda


Rodrigo Garrido


ICT-3272
Modelos de Tráfico Avanzado


Juan E. Coeymans


ICT-3322
Ingeniería de Tránsito


Juan E. Coeymans


ICT-3262
Modelos Avanzados de Redes


Joaquín de Cea

� Chambers, R. (1980) Rural Poverty Unperceived, Problems and Remedies. Staff Working Paper No. 400, World Bank, Washington, D.C.


� Valdés, Alberto and Tom Wiens (1996) “Rural Poverty in Latin America and the Caribbean”, Annual Bank Conference on Development in Latin America and the Caribbean.
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