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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 

El rol que desempeña el transporte rural dentro de la vida de los pobladores no ha sido  discutido a profundidad en el Perú. A pesar de la abundancia de  proyectos ejecutados en el campo, el componente de transporte parece siempre quedar implícito.  Esta situación conlleva a que gran parte de las decisiones del gobierno o la sociedad civil que tienen algún impacto sobre la población rural no incorporen dicha problemática y, por un lado, se asuma como beneficiosa per se las intervenciones en el campo, mientras que, por otro lado, los esfuerzos locales para mejorar la movilidad y accesibilidad de los agricultores peruanos no hayan sido sistematizados.

El presente reporte pretende discutir de manera inicial diferentes aspectos que tienen relevancia en las actividades de movilización de las personas y bienes en un contexto rural. Específicamente, la Provincia de San Román en el departamento de Puno. Para tal efecto se ha realizado un trabajo de campo en la comunidad de Suchis, que si bien pertenece al Distrito de Caracoto, se encuentra fuertemente ligado a  Juliaca, centro urbano de gran importancia económica en la región sur andina del país.  

La iniciativa para la elaboración del presente trabajo surge del Foro Internacional para el Transporte Rural y el Desarrollo, con sede en Londres.  Nuestro agradecimiento a Priyanthi Fernando y Ana Bravo.        

2.  ASPECTOS GENERALES

2.1.  Área de trabajo

La comunidad de Suchis se encuentra en dirección sureste en el departamento de Puno.  La comunidad tiene acceso a Juliaca a través de la trocha carrozable que une a ésta con la localidad de Huata.  Según registros oficiales, cuenta con 128 unidades familiares y sus tierras abarcan una extensión de 2,401 hectáreas, las cuales desde 1977 cuentan con reconocimiento estatal como comunidad campesina.  De acuerdo a las entrevistas realizadas, en la actualidad sobrepasa las 150 unidades familiares con una población aproximada de 900 personas.

2.2.  El entorno provincial y la caracterización de la Comunidad Campesina de Suchis

La comunidad campesina de Suchis, como forma de organización social de la producción (FOSP) y el área comunal como unidad de producción y de servicios no son unidades económicas autárquicas y autosuficientes en sí mismas, ya que a pesar de su relativa autonomía están articulados a la Provincia de San Román, Juliaca, que es su entorno social más inmediato.

Dentro de este contexto, la comunidad campesina sintetiza y reproduce las características medulares no sólo de las unidades familiares sino también del entorno provincial, particularmente del sistema ciudad.

2.3.  Caracterización de la Comunidad Campesina de Suchis

La caracterización de la comunidad se realiza en concordancia a sus características agroecológicas, composición de ingresos y articulación con el sistema-ciudad.

2.3.1.  Clima y relieve

Seco y frío, con lluvias intensas en los meses de que van desde diciembre hasta abril (promedio anual 720mm con valores extremos  mensuales  que van desde 0 mm hasta 304 mm).  Las temperaturas son altas durante el verano y muy bajas en otoño e invierno, siendo la primavera la más templada de todas. El rango es bastante amplio (máxima extrema 24.5 centígrados - mínima extrema -16.5).

La topografía se caracteriza por una planicie extensa de suaves pendientes o ninguna, conformada  por depósitos lacustres además algunos cerros menores. Se le conoce comúnmente como el altiplano.

2.3.2.  Composición de ingresos

La comunidad campesina de Suchis es una forma de organización social de la producción (FOSP) medianamente autosuficiente, en tanto que la mayor proporción en la composición de sus ingresos (en promedio el 80%) provienen de la estrategia productiva interna de sus unidades productivas (unidad familiar y usufructo comunal).

COMPONENTES
UNIDAD FAMILIAR
USUFRUCTO COMUNAL

Producción agrícola
24.58
6.70

Derivados agrícolas
9.80
1.26

Producción pecuaria
48.29
65.00

Derivados pecuarios 
8.09
1.20

Migración/servicios
9.24
25.84

TOTAL
100.00
100.00

        Fuente:  Equipo de trabajo.

En efecto, tenemos que en el caso del usufructo comunal, la producción interna contribuye con el 74.16% del total de sus ingresos monetarios.  Esta tendencia es más predominante en el caso de las unidades familiares, cuyos ingresos en el 90.76% provienen de la producción interna.

2.3.3.  Articulación al sistema ciudad

La comunidad de Suchis por razones económicas y administrativas se encuentra articulada al sistema ciudad de Juliaca, el de mayor importancia en el Departamento de Puno.  El mercado presenta un sistema de feria semanal, los lunes, que es dinámico.  El poder agrario esencialmente se concentra en los medianos productores.

3.  DINÁMICA DE LA ORGANIZACIÓN COMUNAL:  RELACIONES ENTRE LA UNIDAD FAMILIAR, EL USUFRUCTO COMUNAL Y EL ENTORNO SOCIAL
La organización comunal cumple un rol vital no sólo en la determinación del tipo de relaciones entre las unidades familiares, el usufructo comunal y la forma de articulación en el entorno social, generando factores de cohesión y/o conflicto, sino también del funcionamiento y reproducción global de la comunidad de Suchis.  Al respecto tenemos algunas de sus manifestaciones concretas.

3.1.  El sistema de autoridades

En la comunidad el sistema de cargos y autoridades presenta una estructura jerárquica.  Estas tienen un carácter rotativo y se sustenta en la práctica de una democracia interna, unidas indisolublemente al establecimiento y aplicación de diversas formas de control social.  En Suchis existen dos tipos de autoridades:  formal y tradicional.

a) La autoridad formal, instituida por el Estado, aceptada y readecuada por la comunidad a sus condiciones concretas, que se implementa a la luz de la Ley General de Comunidades Campesinas (Ley 24656 y D.L. 26505 de 1995), que establece un sistema de autoridades más simplificado que el Estatuto Especial de Comunidades Campesinas (D.S. 37-70-AG), a través de 3 instancias de decisión:

La asamblea comunal.  Esta constituye el órgano supremo de toma de decisiones, fiscalización y control en la comunidad.  En lo medular, posee las siguientes atribuciones:  aprobar, reformar e interpretar el estatuo interno, aprobar el presupuesto annual de la comunidad y el balance general del usufructo comunal, aprobar la integración de nuevos comuneros, constituir rondas campesinas, elegir y revocar de sus cargos a los miembros de la directiva comunal, comités, etc.

La directiva comunal.  Esta instancia es responsable del gobierno y la administración de la comunidad.  Sus actuales miembros, al parecer, vienen asumiendo con relativa responsabilidad sus funciones.

Los comités especializados.  Instituidos como órganos de asesoramiento, ejecución y control.  En Suchis se han establecido los siguientes comités:  agricultura, pecuario, maquinaria y de obras.

En consecuencia, en Suchis la asamblea comunal, la directiva y los presidentes de los comités especializados (pecuario y agrícola, especialmente) constituyen el trinomio de mando, que a su vez son expresión de instancias democráticas de decisión, control social y aplicación de justicia.  Los miembros de la directiva comunal y los comités se eligen por un período de dos años.

Por otro lado, dentro de la autoridad formal se ha institucionalizado a los tenientes gobernadores como instancia política (representantes del Estado) y administración de justicia.  La asamblea comunal para proponer y designar a estas autoridades toma en cuenta el sentido de responsabilidad, madurez y justeza.  Su período dura un año.

b) Las autoridades tradicionales.  Estas tienen un carácter religioso y mágico:  celebraciones de ritos, práctica de medicina tradicional.

3.2.  Toma de decisiones y gestión

Las funciones y atribuciones iniciales de la organización comunal, expresadas en la defensa y control de los recursos naturales y sociales, en el ejercicio y representación jurídica de las familias comuneras, y también en el usufructo comunal, teniendo como marco orientador una simbiosis de la estructura formal y los códigos normativos internos.

En el manejo de los recursos comunales se examina la forma cómo se da la gestión toma de decisiones, programadas por la asamblea comunal.  Nos encontramos ante las siguientes tendencias específicas:

a) En la dinámica de la organización comunal son preponderantes las relaciones de complementariedad que se establecen entre el área comunal con las unidades familiares; las cuales se vinculan a la implementación de diversos mecanismos de control social.

b) Las relaciones del usufructo comunal con el mercado también constituye una preocupación esencial de la asamblea comunal, pero a condición de obtener ventajas comparativas en la venta de la producción interna comunal.  Esta, unida al apoyo y gestión institucional (organismos y ONGs) constituyen los componentes fundamentales en las posibilidades de lograr el desarrollo del área comunal y, consiguientemente, por efectos de redistribución, el bienestar de las unidades familiares.

c) Para la asamblea comunal el tema del manejo de ganado comunal está en el centro de su interés, en la medida que no sólo significa un fondo de ahora e inversión en sus posibilidades de lograr su capitalización.

d) La adopción de tecnología en la programación de actividades tiene una mayor relevancia para la asamblea comunal y si se tiene en consideración que:

· existe una visión holística por parte del campesino comunero,

· el campesino no es renuente al cambio,

· la innovación tecnológica es un proceso lento y gradual y acorde a sus condiciones ecológicas, económicas y sociales,

· por efecto de demostración y con la experiencia acumulada en la empresa comunal se va haciendo extensiva a las unidades familiares.

3.3.  Organización social del trabajo comunal

La organización comunal constituye la instancia básica encargada de organizar la asignación de fuerza de trabajo familiar en las actividades productivas comunales.

En este sentido, la organización social del trabajo en el área comunal es sumamente compleja:  es flexible, voluntaria y obligatoria al mismo tiempo.

Es flexible en tanto que el requerimiento de mano de obra no es fija a lo largo del ciclo productivo agropecuario, debido a la estacionalidad de la actividad agrícola comunal y al carácter extensivo de la ganadería.  Esta situación es de especial relevancia para la actividad del transporte, ya que genera patrones de movilidad comunidad-ciudad de carácter estacional con el objeto de complementar la economía local.  Ello especialmente bajo un patrón de migración estacional y no definitiva.

Es voluntario en la medida que los comuneros pueden o no participar en algunas faenas (por ejemplo, la cosecha de papa, quinua o cebada).  Los turnos tienen esencialmente ese carácter.  Esto supone desde el transporte una mayor disponibilidad del tiempo propio al asumir las faena de manera voluntaria.

Es obligatoria en virtud que los comuneros deben cumplir necesariamente con una cantidad mínima de faenas al año.  De lo contrario, deberán pagar "multa" en dinero equivalente al número de jornales incumplidos, el cual es deducido del salario mínimo establecido para la zona.  Es decir, que el resultado en tiempo productivo total es el mismo desde el punto de vista de la comunidad.

a) Las faenas, que es el sistema de trabajo más generalizado en el área comunal, se utiliza en:

· Las actividades agrícolas:  en la siempre, labores culturales, cosecha y poscosecha;

· La construcción de infraestructura productiva y social;

· Complementariamente en algunas acciones del calendario sani-ganadero:  balneación, dosificación, descole y esquila.

b) El sistema de turno, generalmente se da en el manejo de ganado comunal (ovinos, vacunos).

c) La retribución de la mano de obra se establece a través de la redistribución de productos, excedentes y servicios que ofrece el área comunal a las unidades familiares:

· Derecho a usufructuar parcelas comunales en forma comunal y periódica y con carácter rotativo; dado que las familias comuneras no tienen acceso al recurso tierra en propiedad;

· Derecho a usufructuar pastizales en las tierras comunales sometidas a descansos;

· Acceso a servicios comunales básicos:  bañadero, etc. a precios subsidiados.

En Suchis, la utilización de la mano de obra de las unidades familiares en las actividades productivas de la empresa comunal es relativamente espontánea, por cuanto no existen criterios de programación y planificación en términos de proporción de mano de obra requerida en cada actividad productiva.  El criterio básico adoptado es que a la faena deben concurrir, obligatoriamente, todos los comuneros empadronados.  Dentro de esta dinámica se presentan tensiones entre las unidades familiares y el área comunal, debidas a diversos factores tanto de disociación como de cohesión comunal.

Entre los factores de disociación se pueden señalar:

a) La formación de grupos de poder, sustentados en las relaciones de parentesco espiritual, consanguíneo y la diferenciación social interna (acceso directo a recursos y medios de producción familiares);

b) El usufructo desigual de los recursos comunales (especialmente pastos y servicios comunales);

c) Liderazgo y gobierno comunal que desarrolla una gestión relativamente aislada de los comuneros de base.  Incluso, vienen surgiendo algunos conflictos que deterioran las relaciones entre directivos y comuneros, debilitándose el sentido de autoridad.

Por otro lado, también se da la presencia de factores de cohesión social, los cuales pueden afianzar a la comunidad como un factor de desarrollo.  Al respecto tenemos:

a) Una amplia base social de comuneros, que permanentemente vienen experimentando, creando o recreando diversas estrategias de superviviencia o desarrollo.  Como expresión de esto, el manejo y usufructo del área comunal, con una lógica esencialmente redistributiva;

b) Una organización comunal de larga trayectoria que ha logrado legitimarse en la comunidad

c) La existencia de recursos productivos (tierra, pastos, ganado e infraestructura productiva y social) que combina mecanismos de decisión, administración y control social.

4.  EL ACCESO AL SISTEMA CIUDAD (DE SUCHIS A JULIACA)

La trocha carrozable Juliaca - Huata conecta la comunidad de Suchis con la ciudad de Juliaca.  Ambas localidades se encuentran separadas por  7 kilómetros. Esta vía presenta niveles de transitabilidad que requieren de gran tracción dado el mal estado de la superficie, situación que empeora notablemente durante el período de lluvias (diciembre – marzo). 

4.1.  Descripción del eje urbano

El Distrito de Juliaca es uno de los ejes comercial en la región sur andina del Perú.  Debido a su localización y accesibilidad en relación con las actividades de intercambio entre  Bolivia, Chile, Brasil y Perú.  Semejante dinamismo se expresa en el creciente mercado de productos de origen agrícola  e industrial de los países vecinos.

Existe también en Juliaca una creciente actividad manufacturera (textil y artesana), así como un pujante sector metal mecánico (dentro del cual se encuentra el ensamblaje y producción de vehículos no accionados a pedal), ambos al nivel de pequeña empresa.  Asimismo, la ciudad es un gran centro de acopio y comercialización de fibras y lanas de la región altiplánica. 

4.2.  Cuestiones demográficas

La provincia de San Román (cuya capital es Juliaca) de acuerdo al censo nacional de 1993 contaba con 172,102 habitantes y tiene un  crecimiento mayor al de la Tasa Media Anual Departamental (4.2%).  Esto se debe a efecto de atracción ejercido por la ciudad de  Juliaca, en la cual existe un fuerte componente de la población  en la actividad terciaria (63% de la población ocupada).  La población mayoritariamente habla aymara o quechua, y un menor porcentaje es bilingüe, con el castellano como segunda lengua.

La población rural de San Román es el 13% del total provincial, constituyendo uno de los porcentajes más bajos de ruralidad en el departamento de Puno.  A la desproporción entre el peso demográfico de la ciudad frente al campo se suma la presencia de una migración estacional desde las comunidades a la ciudad.

En el ámbito de la Provincia de San Román, de un total de 6,985 productores individuales, algo menos de una tercera parte de los mismos (2,291) deja de trabajar durante períodos del año para dedicarse a diversas actividades:

ACTIVIDADES DESTINO
NÚMERO DE MIGRANTES ESTACIONALES

Comercio
820

Construcción
476

Transporte
163

Industria Manufacturera
120

Este fenómeno migratorio estacional se presenta con mayor claridad en el caso de los pequeños propietarios (de 0.5 a 4.9 Ha).  Cómo dato relevante, se encuentra que 50% de los migrantes que se ubican temporalmente en el sector transporte (servicios) pertenecen a este segmento.  No se aprecia una distinción significativa en el número de hombres y mujeres migrantes.

5.  LA POLÍTICA DE TRANSPORTE 

Hasta ahora la atención principal de las políticas de transporte se ha centrado en la construcción de carreteras con el objeto de relacionar a las ciudades principales, así como la penetración de áreas de país con el objeto de dar accesibilidad a los productores agrarios e industriales. En ese contexto, se ha privilegiado el transporte motorizado, sin considerar la potencialidad del transporte de escala humana, en los ámbitos urbano y rural.  En el caso de la Provincia de San Román, a la cual pertenece el Distrito de Juliaca, la presente situación muestra que el transporte al interior y al exterior de la ciudad descansa principalmente en la actividad peatonal y los vehículos impulsados a pedal, tales como la bicicleta y el triciclo.

5.1.  El Proyecto de Caminos Rurales (PCR)

Entre los elementos renovadores en la zona de estudio se encuentra la ejecución del PCR (Banco Mundial y Ministerio de Transportes, Vivienda y Comunicaciones).  Este incluye la rehabilitación y mantenimiento de parte de la red vial vecinal bajo un esquema participativo y generador de empleo local.

En el caso del departamento de Puno, durante el año 1996 se han rehabilitado 71,250 Km de caminos rurales y contratado 15,600 m2 de pavimentaciones.

6.  EL TRANSPORTE DE ESCALA HUMANA (TEH)

 El transporte de escala humana en el distrito de Juliaca es una fuente de trabajo permanente y estacional para más de 15,000 conductores de triciclos y el transporte en bicicleta cuenta con una flota de 12,000 vehículos.  Sin embargo, el crecimiento de esta flota se ha producido de manera espontánea y con grandes dosis de informalidad en la producción, importación y comercialización de las partes y vehículos.

Un elemento característico del transporte en triciclo en la ciudad es la presencia de conductores de triciclo de actividad estacional, es decir, provenientes de la migración estacional desde el campo puneño a Juliaca.

A nivel del distrito de Caracoto, al cual pertenece la Comunidad de Suchis, el número y distribución de vehículos se presenta de la siguiente manera:

TOTAL HOGARES
2,100

Bicicletas
1,061

Triciclos
196

Motocicletas
24

Automóviles
25

7.  LA DIVERSIDAD EN EL TRANSPORTE

En el ámbito regional del sur andino existe una notable diversidad de modos de transporte que ofrecen los servicios requeridos para la movilización de personas e intercambio de bienes en la región. 

7.1.  Transporte lacustre

Aunque el modo carretero es el más frecuente, se encuentra también  la navegación lacustre,  a través  del lago Titicaca que une al departamento de Puno con el puerto de Guaqui en Bolivia. A través de éste se moviliza la producción minera procedente de Bolivia en dirección a Puno, la que luego es trasladada vía ferrocarril a la localidad de Matarani.

Las embarcaciones de pesca a motor registran el mayor número de naves inscritas (207) en la Capitanía del Puerto de Puno, seguidas por las naves de transporte turístico (144) de uso frecuente hacia las islas de Taquille y Amantani, entre otras.  Las embarcaciones de carga y pasajeros cuentan con una flota de 86 naves, en su mayoría con capacidad para 20 pasajeros cada una.

7.2.  Trenes de riel y trenes de aterrizaje

El transporte en tren cuenta con rutas desde Puno y Juliaca a los departamentos de Arequipa y Cuzco.  El estado de la vía férrea y la maquinaria requieren mantenimiento y renovación, pues afectan la calidad, frecuencia y eficiencia de este servicio.  Actualmente se encuentra en ejecución un proyecto del Ministerio de Transporte para renovar la infraestructura ferroviaria.

Diariamente salen vuelos desde el aeropuerto de Juliaca hacia  Arequipa, Lima y Cuzco.  Estas frecuencias están cubiertas por las compañías AeroContinente (de capitales peruanos) y AeroPerú (antigua línea de bandera, ahora de capitales privados).

7.3.  La red vial de superficie

La clasificación del sistema vial distingue dentro del Departamento de Puno, entre Red Nacional, Departamental y Vecinal, de acuerdo a la jerarquía de la vía y la conectividad que presenta.

JERARQUÍA VIAL
EXTENSIÓN EN KM

Red vial nacional
1,227

Red vial departamental
1,148

Red vial vecinal
2,630

Como puede apreciarse en el cuadro anterior, la red vial vecinal del departamento de Puno dobla en longitud a la red nacional y departamental, contando con 2,630 kilómetros.  De estos sólo 40 están asfaltados, como puede verse en el cuadro siguiente:

JERARQUÍA
ASFALTADA
AFIRMADA
SIN AFIRMAR
TROCHA

Red vial nacional
517
461
233
16

Red vial departamental
57
322
371
396

Red vial vecinal
40
10
352
2,227

Una parte mayoritaria de la red vial vecinal se encuentra en trocha de variable estado (2,227 kilómetros), definido genéricamente como trocha carrozable.  No se espera que esta situación cambie en un plazo corto, ya que la actividad estatal se encuentra concentrada en el asfaltado de las vías troncales que conectan las ciudades.

7.4.  La flota motorizada

En los últimos diez años (tomando como base 1988), se ha triplicado el número de unidades motorizadas en el departamento de Puno, alcanzando un total de 25,000.  El salto más notorio aparece en el rubro de camionetas rurales (también llamadas combis), las cuales han incrementado su número en nueve veces.  La mayoría de estas unidades motorizadas se utiliza en el servicio de transporte de pasajeros, principalmente en áreas urbanas y en menor medida en zonas rurales.

Sin embargo, este crecimiento en la tasa propiedad de vehículos motorizados es una situación propia de la ciudad.  En las comunidades campesinas los niveles de propiedad motorizada son ínfimos, debido al bajo ingreso existente y a que las urgentes necesidades de la población campesina suponen otras prioridades.  Asimismo, el acceso a lo que extensivamente podemos llamar transporte público es limitado.

8.  EL TRANSPORTE EN EL ÁMBITO INTERNO (DENTRO DE LA COMUNIDAD)

Actividades sociales tales como reuniones comunales, fiestas patronales y actividades religiosas convocan de manera masiva al conjunto de la comunidad.  Las formas de transporte predominante para tales actividades son la caminata y la bicicleta.

Cultivos y agua

Rodeada de pastos naturales y deforestada casi por completo, el área altiplánica dedica sus suelos al sembrío de cebada, papa, quinua, oca y cañihua, para  autoconsumo principalmente, y al de forraje para el consumo animal.

Debido a que los cultivos están orientados esencialmente al consumo de los propios agricultores, el traslado de los mismos se produce en el ámbito interno de la comunidad, principalmente a pie y en burro.  De acuerdo a las entrevistas realizadas, se hace a pie "por falta de burro", denotándose una relación de sucesión y remplazo entre ambos medios de transporte.

La cebada utilizada como forraje para alimentar al ganado también se acopia y  moviliza dentro de los linderos comunitarios. 

La existencia de napas acuíferas, generalmente a dos metros de la superficie, es aprovechada por la población para la construcción de pozos de baja profundidad, lo cual permite un fácil acceso al agua para uso doméstico.

FUENTE DE ENERGÍA UTILIZADA
PORCENTAJE DE LA SUPERFICIE

Animal
24.0

Humana
20.8

Mecánica
14.4

Mecánica / Animal
39.9

Ganado

El ganado vacuno desempeña varias funciones:  provee leche y derivados, sirve de tracción para el arado (la referencia a energía animal del cuadro anterior) y funciona como capital acumulado o fondo de reserva para el intercambio futuro de bienes mayores.

En el primer caso, la producción lechera es de baja calidad, debido a las características genéticas del ganado, siendo destinada esencialmente al autoconsumo y a la elaboración de quesillo, que dependiendo del número de cabezas de ganado puede ser comercializado en Juliaca.

En el caso de la tracción animal, se ha visto en el cuadro anterior que entre un cuarto y la mitad de la tierra es trabajada con fuente energética natural.

En el caso de la comunidad de Suchis, la proporción de trabajo proveniente de fuentes naturales es mayor, debido al menor peso relativo de las fuentes mecánicas.  Estas últimas se encuentran presentes de manera estacional y vinculadas esencialmente a proyectos estatales de lucha contra la pobreza.  El caso más relevante durante el último año ha sido el apoyo estatal a la producción de cebada.

El ganado ovino provee lana para la fabricación de prendas de abrigo, actividad difundida entre las mujeres de la comunidad.  Se resalta que el hilado y tejido es una actividad que se realiza en muchos casos de manera simultánea al transporte, presente en el caso de la caminata.

La propiedad del ganado opera también como capital de reserva por parte de la economía familiar.  Esto se aprecia en el caso del sacrificio de cabezas con el objeto de obtener los fondos necesarios para la adquisición de bicicletas para una familia comunera.  En este caso se puede percibir con claridad la importancia económica y social asignada a este medio de transporte.

Combustible

La calefacción doméstica y cocción de los alimentos se obtiene a través de la combustión de la bosta (excremento animal seco) en terrenos planos y en menor medida vía la tala de la yata, un arbusto espinoso que crece en los cerros aledaños.  El traslado de la bosta se hace a pie y en burro. Se han reportado casos de movilización de excedentes de bosta desde la comunidad de Suchis a la ciudad de Juliaca en bicicleta y/o triciclo.

El área altiplánica presenta niveles muy altos de deforestación, razón por la cual el excremento animal es la única alternativa viable para obtener combustible fuera del mercado urbano. 

Salud

Algunos indicadores muestran la terrible situación de salud en la provincia de San Román. La tasa de mortalidad infantil es de 100.56 por cada mil niños nacidos vivos.  Las enfermedades más comunes son las respiratorias, gastrointestinales y la caries dental.

La  relación médico/población es de 2.75 médicos por cada 10,000 habitantes, lo que representa un déficit notorio en el servicio profesional de atención médica, lo que se expresa en problemas de acceso oportuno y eficiente a este servicio.  El gasto presupuestal en salud per cápita corresponde a   la tercera parte del que se produce en Lima. 

El centro de salud más cercano es una posta médica en la comunidad misma.  Esto constituye un caso excepcional, ya que las ocho comunidades pertenecientes a Caracoto sólo cuentan con dos postas, una de las cuales se encuentra en Suchis.

Los pobladores manifiestan que los problemas principales son la ausencia de los sanitarios (personal de la posta), la falta de atención diaria y la carencia de medicinas, lo que los obliga a recorrer grandes distancias para ser atendidos médicamente u obtener las medicinas necesarias, tanto hacia Caracoto como Juliaca.

La primera cuenta con posta y un triciclo motorizado a modo de ambulancia y transporte del personal.  Este vehículo que no es operativo en terreno húmedo y no realiza efectivamente el servicio ambulatorio.

El servicio educativo

Existen dos centros educativos: la escuela (nivel primario) que alberga a 120 niños y el colegio (secundaria sólo hasta 3º grado).  Esta situación es excepcional dentro de las otras comunidades, las cuales cuentan sólo con una escuela en algunos casos o carecen de centro educativo.  Las distancias comprometidas en la asistencia a ambos centros educativos no son mayores a 3 kilómetros y casi la totalidad de alumnos la realiza a pie (unos  pocos en bicicleta).  Los problemas de acceso son mínimos en la medida que durante la temporada de lluvia no se llevan a cabo clases en dichos centros y los programas educativos toman en cuenta las labores que realizan los niños en apoyo a sus familias (por ejemplo, las clases empiezan en mayo y no en marzo o abril como en otras zonas del país).

No obstante lo señalado, es indudable que de existir mayor acceso al uso de bicicletas entre los jóvenes comuneros, se podría reducir el tiempo de viaje hacia la escuela y al mismo tiempo, minimizar el consumo de energía utilizado al transportarse.

Hay que tener en consideración que la actividad física involucrada en el transporte en bicicleta, en comparación con la actividad peatonal permite un ahorro en el consumo de energía humana, tema que es especialmente relevante cuanto existe un alto grado de malnutrición, como ocurre en las comunidades campesinas del altiplano, pues esto termina por afectar la capacidad y rendimiento en el aprendizaje de los niños. 

El Programa del Vaso de Leche

La escuela sirve también como espacio de distribución para el  programa municipal “El Vaso de Leche”.  Este consiste en el reparto a la población infantil de leche en polvo y avena con el objeto de complementar su dieta.  Generalmente la municipalidad entrega raciones para un  mes de cobertura.  Sin embargo, la población manifiesta que existen deficiencias en el reparto del producto alimenticio, por lo que se ven obligados a ir hasta Juliaca y movilizar por sus propios medios pequeñas cargas del lácteo.

9.  EL TRANSPORTE EXTERNO (HACIA FUERA DE LA COMUNIDAD)

A diferencia de la realidad urbana, en la comunidad el concepto de "hora punta" no es aplicable. La concentración de viajes hacia la ciudad se produce en un determinado día de la semana.  “El día que hay mercado en Juliaca”.  Un gran porcentaje de la población se dirige hacia Juliaca con el objetivo de vender los excedentes de producción, así como abastecerse de productos necesarios. En este mismo día es posible encontrar camiones o camionetas rurales ofreciendo servicio de transporte, el cual carece de regularidad durante el resto de la semana.

Parece claro que no es rentable para las unidades que brindan servicio público utilizar la vía Juliaca – Huata. Esta situación origina que los pobladores que no disponen de movilidad privada deban esperar durante lapsos prolongados la presencia de una camioneta rural para movilizarse o utilizar medios propios como triciclo, motocicleta, bicicleta o caminar.

La carencia de rentabilidad de la mencionada ruta genera una suerte de "servicio sobre la base de la oportunidad".  Es decir, el transporte público aparece como una función existente pero no como un servicio estandarizado, ya que las oportunidades de transporte motorizado aparecen cuando existe tránsito motorizado por razones diferentes el puro servicio público de pasajeros.  En ese contexto los choferes, para aumentar sus ingresos, recogen pasajeros y carga durante la ruta.

Esta situación genera incertidumbre respecto de la frecuencia y confiabilidad de dicho transporte.  Sin embargo, muestra también un conjunto de elementos de carácter positivo como un precio sujeto a negociación y flexibilidad para el traslado de la carga.

Las características de este servicio son:

Inexistencia de frecuencias establecidas de servicio, lo que implica períodos de carencia del mismo.  Precios sujetos a negociación y no relacionados a la presencia de carga o peso, ya que el espacio dentro del vehículo no es un elemento constitutivo de la oferta de viajes.

9.1.  Características del movimiento rural externo

Carga

Los triciclos utilizados en el altiplano soportan cargas de hasta doscientos kilos.  En el caso de la bicicleta su rendimiento es variable, ya que la capacidad potencial de carga depende del tipo y modificaciones existentes en el vehículo, así como las características del conductor.

En este contexto aparecen con mayor claridad los problemas de transporte de carga, ya que las bicicletas no pueden soportar un peso excesivo y los triciclos se tornan lentos ante cargas muy pesadas.  Esta situación se complica según sean las condiciones de la ruta y el tamaño de la carga involucrada en el traslado. Esta situación es especialmente complicada durante el período de lluvias, al agravarse las condiciones de la llamada trocha carrozable.  

Las entrevistas realizadas muestran que en viajes fuera de la comunidad el exceso de carga es una situación bastante común entre las mujeres. A nuestro parecer, esto se debe a que son las mujeres las que van a realizar “el  mercado” fuera de la comunidad.  En este viaje deben cargar con su niño a la espalda, además de transportar la mercadería correspondiente. Si a esta situación le sumamos la falta de adecuación de la bicicleta al tamaño de la conductora, se pueden entender las quejas de la población sobre dolores de riñón y problemas de hernia, entre otros. 

División modal  por tipo de vehículo

En la trocha carrozable Juliaca – Huata (con excepción del día Lunes)  

MODO
PROMEDIO (EN AMBOS SENTIDOS Y POR HORA)

Bicicletas
24

Triciclos
3

Motos
2

Camiones
2

Camioneta rural
1

Todos los vehículos incluían alguna forma de carga que entraba o salía de la comunidad, con excepción de los camiones, que eran vehículos de paso.  Estos representaban viajes no originados en ni destinados a Suchis.

No se encontró un tránsito significativo  de autos particulares, los cuales aparecen de manera esporádica.

Lo característico de la distribución modal señalada es la clara división entre los vehículos motorizados y no motorizados, respecto de los orígenes destinos existentes.  En el caso de los vehículos a pedal, estos representan viajes originados o con destino a la comunidad.  En el caso de los vehículos a motor (con excepción de las motocicletas), nos encontramos con viajes de paso con respecto a la comunidad.

Distancias y tiempo de acceso típicos

VIAJES INTERNOS
DISTANCIA/TIEMPO

Colegio/escuela
3 Km (hasta 30 minutos)

Recolección de agua
1 Km (10-15 minutos)

Centro comunal
3 Km (hasta 30 minutos)

Combustible
2 Km (hasta 20 minutos)

Como se ha señalado en la parte inicial de este trabajo, las características de las labores comunales señalan una característica de tarea obligatoria y voluntaria al mismo tiempo.  Consecuentemente, las distancias reseñadas son aplicable a la comunidad en su conjunto y a cada uno de los comuneros en particular.

Viajes externos (basándose en una persona adulta entre 25 y 30 años):

MODO
PUNTO EXTERNO A SUCHIS
DISTANCIA/TIEMPO

A pie
Suchis - Caracoto / Juliaca
7 Km / 1 h. 10 min.

(velocidad = 1 Km/10 min.)

En bicicleta
Suchis - Caracoto / Juliaca
7 Km / 1 h.

En triciclo 

(con carga de 150 Kg)
Suchis - Caracoto / Juliaca
7 Km / 2 h. 30 min.

(velocidad = 3 Km/h.)

Se puede apreciar que la diferencia entre el tiempo invertido en el viaje a pie y el de bicicleta no es significativa. Las diferencias se presentan en la comodidad, capacidad y limitaciones para generar viajes adicionales (movilidad) y principalmente en el consumo de energía realizado (especialmente importante por limitaciones en la alimentación).

En el caso del triciclo la diferencia con relación al tiempo de viaje es más del doble.

Las diferencias entre ambos modos de transporte (peatonal y ciclístico) son también mayores cuando consideramos a diferentes grupos, ya sea en función de la edad, sexo, compañía, etc.

Se percibe a través del trabajo realizado que el tiempo tiene una valoración distinta en el ande peruano con relación al ámbito urbano.  La diferencia en nuestro concepto radica en la "mayor disponibilidad" del mismo, en la medida que no existe una presión horaria significativa para el cumplimiento de determinadas tareas, pues esta se produce en lapsos mayores y no está supeditada a criterios de día laboral como ocurren en el ámbito urbano.

Por otro lado, el tiempo es un elemento susceptible de intercambio, especialmente en condiciones de pobreza material y dados los grados bajos de monetización.  En dicho sentido, el tiempo "es disponible" en mayor medida que en el ámbito urbano, lo que significa una mayor valoración de la calidad del mismo y, por oposición, una subordinación del elemento "eficiencia", entendido como rapidez en el traslado.

En el sector transporte la calidad del transporte como actividad significa para los pobladores entrevistados "comodidad" más que velocidad en el traslado.  En otras palabras, esto es especialmente aplicable a la calidad de la ruta, así como a la adecuación del vehículo a la carga transportada más que a la duración del viaje.

10.  CUESTIONES SOCIALES

10.1.  El rol del Estado 

Al analizar la situación de la salud y educación se puede apreciar que parte de las dificultades para incrementar la calidad de estos servicios se debe a problemas de accesibilidad de los representantes estatales (profesores, sanitarios) en la zona, quienes al no residir en la comunidad deben transportarse diariamente a la ciudad de Juliaca. Ellos manifiestan que experimentan problemas de movilización hasta las comunidades, ya que en algunos casos no cuentan con movilidad propia y es difícil alcanzar el transporte público por la falta de regularidad del mismo. Otro elemento a tener en cuenta es el temor por su seguridad durante el traslado debido a lo desolado de la ruta. 

Asimismo se deja entrever que algunos ejercen actividades paralelas para obtener algún ingreso adicional, lo que genera debilidades en el servicio a la población.

Al respecto las profesoras de la escuela local señalan que al carecer de bicicletas deben caminar por más de una hora desde Juliaca (donde residen) para llegar a su centro de trabajo. Manifiestan también que es más seguro y confortable viajar en grupo, pero esto no se produce porque no todas cuentan con vehículo propio y el transporte público no dispone de frecuencias confiables.
10.2.  Iniciativa locales

Entre las iniciativas locales más importantes, la municipalidad de Caracoto ha iniciado la construcción de un puente para vehículos y peatones sobre el río Coata.  Este puente permitirá facilitar el tránsito entre Huata y Juliaca, y dar facilidades al transporte público a través de la comunidad de Suchis.  La construcción de este puente tendrá especial relevancia durante la temporada de lluvias.

10.3.  Los costos del transporte en bicicleta

La mayoría de bicicletas adquiridas por la comunidad son de segunda mano o usadas. Esto se debe principalmente al alto costo relativo de las mismas.  Una bicicleta de segunda mano de buena condición cuesta 150 nuevos soles (US $51) y una nueva 250 nuevos soles (US $ 86). El mercado de segunda mano es amplio y se nutre de bicicletas robadas principalmente.

Adicionalmente al precio del vehículo, se calcula un gasto de 60 nuevos soles (US $20) por año para reemplazo de partes y reparaciones.  Esto hace un total de US $71 para la bicicleta de segunda mano.

Estos costos son difíciles de afrontar, ya que el ingreso comunal se basa esencialmente en una economía de auto consumo, con muy pocos excedentes a ser convertidos en circulante.  Por esta razón, parte de la adquisición de la flota vehicular existente supone la inversión del ahora logrado por las familias comuneras. 

La inexistencia de mecanismos de crédito agrava esta situación.

10.4.  Seguridad

Hay tres aspectos de la seguridad que tienen importancia en el contexto rural. El vial, la seguridad personal y la seguridad del vehículo mismo.

En el primer caso, se registran accidentes en los puntos cercanos al área del peaje, es decir en las salidas asfaltadas o ingresos a la ciudad debido a la alta velocidad que desarrollan los vehículos motorizados y a la falta de espacio segregado o protegido, y carencia de señalización para vehículos no motorizados.  En la trocha carrozable, la accidentalidad es mínima, debido a la composición del tránsito vehicular en dichas zonas (principalmente vehículos a pedal y peatones) y a las bajas velocidades de los vehículos a motor dado el estado de la ruta.

Las carreteras de acceso a Juliaca tienen poca señalización y la que existe está destinada a los automotores. Como señala el Estudio definitivo de la  carretera Juliaca – Puno – Desaguadero (tramo Juliaca – Ilave), “La dimensión de las señales en general, así como las leyendas correspondientes en las señales informativas, se ha hecho en función de la velocidad directriz de 50 Km/h.”.  Sin embargo, la velocidad real de los vehículos motorizados es mucho mayor, con picos de hasta100 Km/h.  Esto afecta de manera notable el tránsito de los vehículos a pedal, dado que no existe espacios protegidos ni limitación a niveles de velocidad tan altos.  

Respecto al  robo de vehículos, la población de la comunidad reporta casos de motocicletas y bicicletas sustraídas durante el trayecto de la trocha carrozable Juliaca – Huata, particularmente a la altura del cementerio Chilla (a la salida de la ciudad de Juliaca).

10.5.  Género

Es notorio que los hombres tienen mayor acceso a los medios de transporte como las bicicletas.  De las mujeres, las más jóvenes utilizan el vehículo privado con mayor frecuencia. Este fenómeno se debe a la disponibilidad de pocos vehículos por familia y por la apropiación de los mismos por parte de los varones. 

De manera reiterada, se encuentra en las entrevistas la opinión que la bicicleta puede ser un elemento perjudicial para la capacidad reproductora de las mujeres. Este argumento es esgrimido principalmente por los varones y podría significar una necesidad de control social sobre la movilidad femenina, así como efectivos problemas de salud que sean expresión de una multiplicidad de causas, entre las cuales puede encontrarse el excesivo peso trasladado, la incorrecta postura al conducir el vehículo y la utilización de vehículos para niños por parte de los adultos, entre otros. 

11.  CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Como punto de partida, es necesario tener en consideración que la población rural depende del transporte de escala humana para sus labores cotidianas tanto en el ámbito externo con en el interno.  Las características socioeconómicas de los pobladores, la carencia de un transporte público regular y las distancias involucradas en los traslados desempeñan un papel decisivo en este sentido. 

Los vehículos como el triciclo y la bicicleta compiten con el desplazamiento a pie de larga distancia, y debido a su costo, constituyen la única alternativa viable para el traslado de carga y movilidad personal.  Dichos medios gozan de prestigio entre la población y su posesión marca, en la percepción comunal, la diferencia con la situación de pobreza.

El transporte con tracción animal se limita a las labores agrícolas y viene perdiendo su función tradicional como transporte de movilidad personal.

Accesibilidad

Es indudable que existen problemas de accesibilidad para los comuneros, expresados en las dificultades para llegar y retornar de la ciudad de manera confortable, eficiente y segura. Esta situación se presenta también en el caso de los trabajadores estatales que laboran en la comunidad. Los mencionados problemas son la extensión de los desplazamientos a pie, la falta de seguridad y comodidad de los mismos. 

En el caso de los comuneros, la situación se genera por la falta de recursos financieros para disponer de un mayor número de vehículos y por la inexistencia de vehículos adecuados a sus particulares necesidades.

Por otra parte, están las dificultades del Estado para movilizar eficientemente a sus representantes hacia las comunidades, como es el caso de profesores y sanitarios, así como en el reparto puntual de bienes lácteos para el Programa Vaso de Leche.

En el ámbito interno, los problemas de accesibilidad son menores, debido a la presencia de servicios básicos en el interior de la comunidad.  Se percibe, sin embargo, la falta de vehículos a disposición de los pobladores, con mayor claridad de los niños y las mujeres mayores.  Esto podría expresar niveles de control sobre el uso de los vehículos existentes por parte de los varones adultos.

La tecnología apropiada

Las limitaciones en el acceso están relacionadas con la disponibilidad de vehículos a pedal, con la necesidad de adecuar los mismos al transporte de carga y con un conocimiento mayor del uso adecuado de los mismos, especialmente en el caso de las bicicletas.  Se presentan, asimismo, problemas en la infraestructura de servicios para dichos vehículos.

Algunos vehículos a pedal requieren modificaciones y adaptaciones estructurales y accesorias para adecuarse al uso al que se ven sometidos y operar con mayor eficiencia.  En el caso de los triciclos se puede contemplar la introducción de velocidades y en las bicicletas adiciones a la estructura del vehículo para facilitar el transporte de bultos, por ejemplo, soportes y trailers.

Estas modificaciones y diseños alternativos sugeridos pueden desarrollarse en el interior de los talleres urbanos existentes, pero requieren también de instancias de servicio dentro de la comunidad.  Esta última alternativa se enfrenta al difícil reto de las limitaciones de infraestructura y servicios (como electricidad), lo que exige creatividad en las intervenciones sobre la comunidad.

La provisión de créditos parar la adquisición de vehículos y/o para la implementación o mejora de talleres debe constituirse en una herramienta para alcanzar los objetos mencionados.  Las estructuras sociales comunales brindan un excelente marco para la operación de los mismos por grupos familiares o sociales extensos.

El rol del Estado

Con relación al ámbito estatal, se requiere una introducción y mayor acercamiento al tema del transporte de bajo costo y las condiciones en las cuales su uso es más eficiente.  La capacitación e intercambio con otras experiencias en países en desarrollo sería altamente deseable.  Esto permitiría definir con mayor precisión el destino de la inversión en el sector transporte y la introducción de esta variable en las políticas de los distintos niveles de gobierno (central, regional y local).

Es necesario incrementar la seguridad ante el robo de vehículos a través de vigilancia policial en la ruta de acceso a Juliaca.

Las tareas de mantenimiento de trochas carrozables son imprescindibles para mantener la transitabilidad de la ruta, especialmente durante la estación lluviosa.  Dichas tareas pueden ser llevadas a cabo por la propia comunidad.

APÉNDICE A

Mapa de la zona de estudio
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APÉNDICE B

Metodología

El presente estudio toma como elemento de referencia un conjunto de entrevistas (25) directas y con detenimiento a los pobladores de la comunidad de Suchis y la realización de un conversatorio (focus group) con mujeres campesinas.

Se entrevistó a autoridades políticas y eclesiales de la región, departamento y de diversas municipalidades, con el objeto de conocer su percepción de la realidad de la zona de estudio.

Finalmente se efectuó una revisión bibliográfica del material disponible acerca de la zona de estudio.

Este material fue procesado y discutido junto con el equipo de trabajo y encuestadores.
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