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Resumen

El presente articulo analiza las practicas de movilidad cotidiana de los usuarios del ferrocarril de La
Araucania en el sur de Chile. A través de un enfoque etnografico fue posible explorar dos experiencias de
habitantes de la region que por motivos laborales (conmutacién) viajan cotidianamente a una ciudad
distinta de aquella en la que residen, permitiéndoles conocer diversos medios de transporte, espacios de
vida y lugares de frecuentacién desde una perspectiva experiencial. Dentro de los hallazgos, cabe
destacar la relevancia del ferrocarril como dispositivo de uso frecuente en la conexidon, acceso,
participacidn e inclusion en los diversos ambitos de la vida cotidiana, generando una distincién a nivel
simbolico y material respecto a otros medios de transporte publico y formas de movilidad. Finalmente,
fue posible dar cuenta de la existencia de una movilidad interurbana que transgrede la planificacién
estatica y tradicional, abriendo interrogantes respecto a cdmo se experimentan los limites del espacio
habitado en las ciudades intermedias y en las poblaciones del sur de Chile.

Palabras clave: Movilidad ferroviaria. Inclusién social. Conmutacién. Sur de Chile.

Resumo
0 artigo analisa as prdticas cotidianas de mobilidade dos usudrios da ferrovia de La Araucania no sul do Chile.
Através de uma abordagem etnogrdfica, foi possivel explorar duas experiéncias de habitantes da regido que, por
razées de trabalho (comutagdo), viajam diariamente para uma cidade diferente daquelas em que moram,
permitindo-lhes conhecer diferentes meios de transporte, espagos de vida e lugares de frequéncia, a partir de uma
perspectiva experiencial. Entre as descobertas, é importante destacar a relevdncia da ferrovia como um dispositivo
de uso frequente na conexdo, acesso, participagdo e inclusdo nas diversas dreas da vida cotidiana, gerando uma
distingdo simbdlica e material em relagdo a outros meios de transporte ptiblico e formas de mobilidade. Finalmente,
foi possivel registrar a existéncia de uma mobilidade interurbana que transgride o planejamento estdtico e
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Trazando rutinas

tradicional, abrindo questionamentos sobre como os limites do espago habitado sdo vivenciados nas cidades
intermedidrias e povoados do sul do Chile.

Palavras-chave: Mobilidade ferrovidria. Inclusdo social. Comutagdo. Sul do Chile.

Abstract

This article examines everyday mobility practices of railway users of La Araucania, south of Chile.
Through an ethnographic approach it was possible to explore two experiences of inhabitants of this
region that due to work reasons (commuting) travel daily from the city where they live to another, being
able to know different means of transport, lifestyle spaces and common places from an experiential
perspective. Among the findings, it should be pointed out the relevance of the railway as a device of
common use, participation and inclusion in the different dimensions of everyday life, which generates a
symbolic and material distinction in relation to other means of public transport and forms of mobility.
Finally, it was possible to shed light on the existence of an interurban mobility that oversteps the static
and traditional planning, opening questions regarding the way in which the limits of the inhabited space
in intermediate cities and areas of the south of Chile are experienced.

Keywords: Railway mobility. Social inclusion. Commuting. South of Chile.

Infroduccion

La movilidad cotidiana constituye un objeto y enfoque de investigacién con larga data en las ciencias
sociales. Si durante la década de los noventa se tiende a consolidar el paradigma de la movilidad producto
de una propuesta tedrica que cada vez presta mas atencion a las interacciones sociales urbanas de la
poblacidn en un contexto dinamico (Urry, 2007; Cresswell, 2006; Sheller & Urry, 2006), con anterioridad
a este giro epistemoldgico arraigado principalmente en los estudios anglosajones, se encuentran
relevantes investigaciones que ponen en el centro del analisis las practicas de movilidad. Como ejemplo
de ello, Simmel (2005), identifica el papel de los estimulos de la ciudad en los urbanitas y como estos
generaban asignaciones psicosociales especificas al desplazamiento, con ciertas actitudes que permitian
afrontar la vida cotidiana. Asimismo, en las décadas de los sesenta y setenta, diversas corrientes de
pensamiento reflexionaban respecto a la migraciéon campo/ciudad, como proceso constitutivo de la
movilidad y el territorio (Singer, 1975; Castells, 1973).

La movilidad, anclada en campos analiticos cuyas implicancias recaen en aspectos econdmicos y
culturales de una sociedad caracterizada por el desarrollo tecnolégico y la globalizacion capitalista
(Ramirez, 2013), deviene en una practica inherente del ser humano, de tiempos remotos y con una
connotacién actual Unica que permite considerar la relacién entre espacio-tiempo y el desarrollo de las
actividades rutinarias, sin dejar de advertir aspectos macrosociales que inciden en las subjetividades
moviles, como medios de transporte, planificacién urbana, lugar de residencia, entre otros.

En la actualidad latinoamericana, diversos estudios han puesto en el centro de andlisis- y la discusién
publica- la necesidad de explorar las transformaciones socioterritoriales a partir de las experiencias de
movilidad en las metrépolis (Jirén et al., 2010; Segura, 2006; Avellaneda, 2008; Rolnik & Klintowitz, 2011;
Aguiar, 2011; Soto, 2017; Lazo-Corvalan & Calderén-Sosa, 2013, 2014), encontrando un panorama
complejo respecto a las diferencias sociales que se exacerban producto de aspectos socioeconémicos,
infraestructura vial, concentracién de servicios, marginaciéon y desigualdades de género, por nombrar
algunas de las tantas categorias de analisis que reflejan las practicas de movilidad en ciudades
caracterizadas por la desigualdad social.

Considerando que los estudios de la movilidad cotidiana en metrépolis latinoamericanas evidencian
consecuencias adversas para algunos grupos compuestos principalmente por mujeres, ancianos, nifios y
sectores empobrecidos econémicamente (Cosacov, 2015; Gutiérrez, 2009; Jouffe & Lazo-Corvalan, 2010),
el presente trabajo ahonda, por un lado, en las experiencias de movilidad no metropolitana en Chile
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(Lazo-Corvalan & Ther, 2014; Lazo-Corvalan & Carvajal, 2018), como area de incipiente investigacion,
por ende, con un alto grado de vacancia para problematizar respecto a los estudios de movilidad en
territorios caracterizados por la relaciéon econdmica y cultural entre ciudades medianas y pequefias. Por
otro lado, se exploran los limites espaciales y temporales de la movilidad interurbana desarrollada por
usuarios del ferrocarril, que construyen y planifican las actividades cotidianas en espacios de
frecuentacién compuestos por diversos lugares que no se encuentran necesariamente en la ciudad de
residencia, por consiguiente, el viaje se torna una actividad de primer orden, permitiendo indagar en las
estrategias de movilidad que despliegan para desarrollar las actividades cotidianas.

El articulo se compone de cinco secciones. En la primera, se entregan reflexiones teéricas respecto al
papel de la movilidad en los estudios vinculados a las diferencias sociales contraidas en la ciudad. En la
segunda seccidon se describe el contexto general respecto a La Araucania, considerando aspectos
socioecondmicos y practicas de desplazamiento. En la tercera parte del articulo se presenta la
metodologia empleada en el estudio. En la cuarta seccién se exhibe la sistematizacién del trabajo de
campo. Finalmente, se genera una discusion para pensar la movilidad en clave interurbana y en relacién
con el ferrocarril como dispositivo de primer orden en La Araucania.

Movilidades diversas y constantes

El enfoque que nos interesa utilizar para el estudio de la movilidad de los usuarios del
ferrocarril anclado en las practicas sociales pone en el centro de andlisis las experiencias de los
sujetos en la vida cotidiana por sobre descripciones que reflejen cantidades de viajes o estructuras
que inciden en el desarrollo de la movilidad. Esta perspectiva, de raiz fenomenolégica, permite
explorar diversas dimensiones de la movilidad y prestar atencién a grupos de personas con
caracteristicas socioculturales y econdémicas particulares. Por consiguiente, comprender el
significado y el movimiento que los viajeros otorgan a las experiencias conllevara a considerar,
desde la masividad de la movilidad, las practicas y las rutinas méviles (Cresswell, 2010; Jirén &
Mansilla, 2014).

Diversos estudios han pesquisado la movilidad de grupos sociales con necesidades especificas,
ejemplo de ello son las investigaciones respecto a la movilidad de adultos mayores (Stjernborg,
2017; Schwanen & Paez, 2010); las experiencias de nifios y nifias en la ciudad (Cortés, 2011;
Fagerholm & Broberg, 2011); y, las diferencias de género en el espacio publico y privado (Jirén,
2007; Jiréon & Zunino, 2017). Algunos de los hallazgos abren el debate con relacién a las multiples
diferencias entre el ideal de ciudad y la ciudad real.

Estas contradicciones, suscitadas por desigualdades sociales que promueven escenarios de
exclusién social, vulnerabilidad econémica y desconexién urbana, conllevan a plantearse la
capacidad de ser mdvil, lo cual involucra desarrollar practicas sociales de desplazamiento diario a
través del tiempo y espacio que permite el acceso a diversas actividades, personas y lugares (Jirén,
et al.,, 2010); practicar una movilidad reducida, lo cual involucra desarrollar la movilidad bajo
ciertas limitaciones de caracter fisico y emocional que inciden en el (des)conocimiento de la ciudad
habitada; o lisa y llanamente la inmovilidad. Esta dltima “[...] podria llegar a ser una importante
fuente de desigualdades y de nuevas conflictividades sociales” (Landon, 2013, p. 5).

No obstante lo anterior, existe la posibilidad de incluir en el andlisis diversas maneras y formas
de experimentar la ciudad desde la triada movilidad urbana, anclaje en la proximidad e inmovilidad
(Lazo-Corvalan & Calderén-Sosa, 2013, 2014). La movilidad incide en todas las esferas de la vida
cotidiana, no solo en lo relativo al desplazamiento o la conexiéon de diversos lugares, esto conlleva
a aumentar la complejidad analitica donde el lugar de residencia adquiere un papel fundamental
en la participacién social y el desarrollo de las practicas de movilidad, considerando los factores
del entorno y las experiencias personales que inciden en el acceso a personas y actividades
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diversas. No se puede ser constantemente movil, reducidamente mévil o inmévil, mas bien se
transita entre unos estados y otros segin diversos factores asociados al ciclo vital, nivel
socioecon6mico, condiciones culturales, lugar de residencia o medios de transporte utilizados.

En el presente siglo, la movilidad virtual constituye un campo de interés que cada vez cobra
mayor importancia en los estudios de la ciudad (Ribera Fumaz et al,, 2007). También, las maneras
de moverse han cambiado producto de la insercién de nuevos dispositivos de transporte en
diversos periodos de la historia, impactando asi en las experiencias de viaje metropolitano
(Errazuriz, 2012). Las transformaciones culturales y econdmicas en las experiencias de viaje
evidencian que la movilidad requiere de varias lecturas respecto a cdmo vive y se relaciona el
sujeto en la sociedad contemporanea.

Los estudios que han analizado las condiciones personales en el movimiento de los sujetos
indican que los circuitos de transporte inciden directamente en las barreras de accesibilidad
urbana (Avellaneda, 2008; Jouffe & Lazo-Corvalan, 2010), reflejando los escasos esfuerzos
politicos por hacer de la ciudad un espacio inclusivo, democratico y participativo, especialmente
para los sectores sociales que viven en la marginalidad. Los derechos para crear y decidir qué tipo
de ciudad se quiere (Lefebvre, 1975), manifiesta que la participacién es una dimension
problemdatica y multifactorial. Para Harvey (2012), la privatizacién sostenida de los medios
sociales pone en estado de alerta la creaciéon de una esfera publica participativa y con espacios
urbanos comunes. La critica a la sociedad neoliberal resulta el primer eslabdn respecto a las
barreras que merman la participacién y la accesibilidad de algunos por sobre otros en la ciudad.

Para Jir6on & Mansilla (2014, p. 59), la accesibilidad tiene relacién con “[...] 1a habilidad de
negociar el tiempo y el espacio para cumplir con actividades cotidianas, mantener relaciones y
generar los lugares que las personas necesitan para participar en sociedad”. Aunque los autores
manifiestan que esta perspectiva se asemeja a un analisis con enfoque en la conexién/desconexion,
abre la interrogante respecto a como las necesidades (basicas o elevadas) son disimiles entre los
sujetos mas alld de los deseos expresados. Algunas de estas diferencias estarian dadas por el
habitar, la heterogeneidad de motivaciones o condiciones socioculturales.

En consecuencia, la relacidn entre participacién y accesibilidad estd dada por diversos factores
sociales que encuentran niveles de relacion entre el sujeto y la red socio-urbana que opera en el
desarrollo de la movilidad cotidiana, movilidad reducida o una aparente inmovilidad. Entre los
matices existentes, el dispositivo de transporte cobra valor no sélo por la funcionalidad, sino que,
como se verd mas adelante, por el valor agregado que los usuarios, a través de ldgicas
comparativas, afiaden a este.

Conmutacion y exclusion socioespacial en La Araucania

Temuco, capital de La Araucania, se encuentra a 680 kilémetros al sur de la ciudad de Santiago,
ubicandose en la novena posicién respecto a las comunas con mas habitantes del pais, con un total
de 290.234 (INE, 2016). Temuco, concentra la mayor cantidad de servicios, entre los cuales
destacan universidades, comercio, centros de salud, escuelas, instituciones publicas, entre tantos
otros que obligan a que una gran cantidad de los habitantes de la regién que no residen alli se
desplacen cotidianamente con el objetivo de asistir a los servicios demandados.

La Araucania, regién conformada por 32 comunas y dividida administrativamente entre la
Provincia de Malleco y la Provincia de Cautin, presenta antecedentes criticos respecto a niveles de
crecimiento econémico y desarrollo social. A nivel nacional, exhibe la mayor tasa de personas en
situacién de pobreza por ingresos; el ingreso mas bajo; una de las mas altas tasas de concentracién
de poblacién mapuche a nivel nacional, y, la tasa de desempleo promedio supera el nivel nacional.
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Todos estos datos dan cuenta una region empobrecida econdmicamente y con carencia de espacios
de reconocimiento intercultural.

Especificamente y en este contexto regional, la movilidad que nos interesa estudiar se denomina
conmutacion intrarregional, movimientos cotidianos de corta distancia que se dan principalmente por
motivos de trabajo entre dos ciudades de una misma regioén. Es un hecho que las ciudades intermedias se
caracterizan por generar relaciones de interacciones socioculturales, econdmicas y ecoldgicas con
diferentes escalas, dando cuenta de un sistema de ciudades donde algunas son expulsoras y otras
atractoras de flujos (Maturana Miranda & Arenas Vasquez, 2012; Salazar et al., 2017a).

El caso de La Araucania es interesante de destacar debido a su caracteristica de intermediacion,
donde ciudades como Temuco, Angol y Villarrica son las principales atractoras de ocupados y
estudiantes de las comunas aledafias (Salazar et al.,, 2017a). Asimismo, las transformaciones
experimentadas por la capital regional durante la Gltima década obligan a prestar atencién a las
diversas formas de segregacion, contaminacién ambiental y crecimiento de la pobreza como
sintomas de una ciudad intermedia en pleno desarrollo (Marchant et al., 2016). Un dltimo aspecto
que destacar reside en los cambios en la estructura urbana de Temuco. La aceleracién del
crecimiento de poblacién desde la década de los sesenta hace de la ciudad un fuerte polo de
atraccién para los habitantes de la misma regién y del sur del pais (Toledo et al., 2000).

El tema de la conmutacién también ha sido tratado desde lo subjetivo, existiendo
investigaciones que se han interesado en cémo los viajeros experimentan el viaje no solo
focalizdndose en las distancias y tiempos, sino que también, lo que implica en términos de
organizacidn, tacticas y experiencias. El punto central de muchas de estas investigaciones es
indicar que las practicas de conmutacién son vividas como una pesada carga e implican estar
constantemente cambiando y adaptdndose a las circunstancias (Watts, 2008; Bissell, 2016;
Vincent-Geslin & Kaufmann, 2012).

Otra de las caracteristicas de esta regiéon es que a la oferta de transporte publico existente,
donde microbuses interurbanos y urbanos constituyen el grueso de dispositivos a disposicién, se
suma un cuarto medio: el ferrocarril de pasajeros. Dispositivo de transporte que a nivel nacional
posee una baja frecuencia de circulacién en comparacién a otros dispositivos, reduciéndose
exclusivamente a niveles regionales y con presencia en el Maule (Talca-Constitucién), Biobio
(Corto Laja y Biotren), Metropolitana (Nos) y Santiago-Rancagua. El ferrocarril de La Araucania
(Victoria-Temuco) se posiciona como el servicio mas austral a nivel nacional.

Aunque el ferrocarril no es un medio de transporte masivo, posee caracteristicas histoéricas,
culturales y econémicas que hacen que cobre un valor simbdlico con fuerte arraigo en la cultura
popular de la regiéon. En la actualidad, el ramal Victoria-Temuco circula en 65 kildmetros a una
velocidad de 50 kilometros por hora, conectando las ciudades de Victoria, Perquenco, Lautaro y
Temuco; y las localidades de P.U.A, Quillén y Pillanlelbtinl.

Desde una perspectiva historica, el ferrocarril en La Araucania comenz6 a funcionar desde fines
del siglo XIX, permitiendo conectar la zona centro y la zona sur del pais, también fue prioridad para
vigilar y ejercer soberania nacional en un territorio con histéricos conflictos politicos y
econdémicos con los mapuche de la zona. En la actualidad, la Empresa Ferrocarriles del Sur,
concesionaria del servicio, traslada anualmente por la regién a mas de 500 mil personas (FESUR,
2016). La tarifa normal de un boleto Victoria-Temuco es $8002. El pasaje esta subsidiado por el
Estado de Chile. En la Figura 1 puede observarse el recorrido del ferrocarril por el territorio.

1 Ademas, ofrece un servicio especial de lunes a viernes a los estudiantes del Instituto Claret.
2 Aproximadamente 1,30 USD.
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FERROCARRIL VICTORIA - TEMUCO | TIEMPO 90 MINUTOS

REGION DE
LA ARAUCANIA

Simbologia

Q Estaciones

=== Via Ferea

[:] Cenfros poblados|

DATUM WGS 84

PROYECCION UTM
HUSO 18S
ESCALA NUMERICA

Tem=3km

Kilometros
7 35 0 7
T Dhefo Catograhico

” Palricio Tenorio

Figura 1 - Ruta del ferrocarril de La Araucania. Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, otro aspecto relevante de mencionar es que la Regién de La Araucania y las localidades
donde habitan los sujetos estudiados se caracteriza por un elevado nivel de aislamiento, ruralidad y
pobreza. Ello, hace que las localidades por donde pasa el ferrocarril estén expuestas a una doble
dindmica: desigualdad y exclusién socio-espacial. En efecto, siguiendo a Jirén et al. (2010), la desigualdad
la entenderemos como el proceso de posicionamiento, distribucién y apropiacién inequitativa de los
recursos sociales, politicos, econémicos y culturales entre los miembros de una sociedad, incorporando
no sélo recursos materiales sino también recursos inmateriales o intangibles. Desde esta perspectiva, la
exclusion socio-espacial tiene relacion con las limitaciones de acceso y participacion a dichos recursos y
también a los recursos que ofrece la ciudad (Avellaneda & Lazo-Corvalan, 2011), lo cual limita las
posibilidades que ciertos habitantes de manera individual, tienen para insertarse en las dinamicas y
procesos de desarrollo existentes. Sostenemos entonces que este proceso se da con intensidad en las
localidades por donde pasa el ferrocarril y se diferencia de sus pares mas urbanos que habitan en
ciudades como Temuco. En este sentido, el conocimiento de las practicas y experiencias de movilidad
cotidiana de los sujetos, permite revelar tanto desigualdades a nivel local-regional como también al
interior del mismo grupo.

Enfoque metodolégico: etnografias en movimiento y sombreos

Dentro de los métodos que mayor interés han generado en los investigadores cualitativos, la
etnografia cobra un papel fundamental. Para Guber (2001), 1a etnografia constituye un trabajo de campo
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flexible y abierto debido a que pone en el centro de andlisis a los sujetos por sobre el investigador,
permitiendo generar una interpretacion de aspectos socioculturales para aquellos que no forman parte
de espacios particulares de accion.

En Chile, durante los dltimos afios cobran relevancia metodologias méviles que centran sus analisis
en las experiencias de los viajeros, combinando o utilizando diversas técnicas como la entrevista, la
observacion participante, los mapas mentales y el cuaderno de campo (Jirén et al., 2010; Lazo-Corvalan
& Calderdn-Sosa, 2014, 2013; Imilan et al., 2015; Riquelme, 2017; Jir6n & Imilan, 2016; Salazar et al.,
2017b, entre otros autores).

Una técnica que en los ultimos afios es utilizada con mayor frecuencia por los investigadores de la
movilidad cotidiana se denomina sombreo (Jirén, 2011). El sombreo, tal como sugiere su nombre,
consiste en convertirse en la sombra del viajero sirviendo de compafiia en su rutina y desplazamientos
por la ciudad, observando, preguntando, sintiendo y explorando los diversos momentos y movimientos
que conforman el viaje, lo cual involucra en gran cantidad de ocasiones lugares que van mas alla del medio
de transporte y el viaje en si, surgiendo la casa, el trabajo, parques, paraderos o caminatas, como lugares
inmersos en las motivaciones de la movilidad.

En términos especificos3, y para este articulo, se presentan solo dos casos de habitantes de La
Araucania que por motivos laborales cotidianamente viajan. Luis (31 afios) y Paula* (32 afios), fueron
sombreados durante el invierno del afno 2015, a partir de contactos establecidos en uno de los tantos
viajes que se realizaron en el ferrocarril. Cabe sefialar que hubo procedimientos previos y posteriores a
la gestacidn del sombreo.

En primer lugar, y producto de una detenida y exhaustiva observacion de los viajeros frecuentess, Luis
y Paula fueron divisados en reiteradas ocasiones en las estaciones del ferrocarril, lo cual los convirtié en
potenciales participantes de la investigacion. Posteriormente, fueron abordados con el objetivo de
realizar una primera entrevista en profundidad. La entrevista fue realizada al interior de los vagones del
ferrocarril y durante el viaje. En tercer lugar, y cuando ya existi6 un mayor vinculo humano y
conocimiento de la investigacion por parte de ambos, se propuso acompafiarlos (sombrearlos) durante
sus rutinas. Ambos accedieron, por ende, se planific6 el viaje acordando el lugar de encuentro y duracién
del acompafamiento. Este ejercicio constituy6 el primer ensayo de sombreo, el cual fue acompafiado por
una pauta de observaciéon y un disefio de entrevistaé. Ambos participantes, al momento de ser
sombreados, trabajaban en una ciudad ajena a la de residencia; viajaban en ferrocarril hace dos afios y
vivian en compaiifa de sus familias.

Moviéndose en ferrocarril: el frabajo en el centro y la civdad transitoria

A continuacion, se presentan dos experiencias que constituyen una parte de los sombreos efectuados
a dos usuarios del ferrocarril’”. Ambos relatos reflejan movimientos, como también practicas y
experiencias de movilidad que develan dinamicas de inclusion y exclusion.

3 Este articulo se enmarca en una investigaciéon de doctorado (2012-2017) donde se trabajé con 22 personas que residen en una de las
siete ciudades y localidades por donde transita el ferrocarril (Temuco, Lautaro, Victoria, Perquenco, P.U.A,, Pillanlelbtin y Quillén). Se
sombrearon 14 personas y aqui se presentaran solo dos casos, los cuales se caracterizan por conectar diariamente distintas ciudades.

* Los nombres reales fueron cambiados con el objetivo de resguardar el anonimato.

5 En principio, se viajé en el ferrocarril con el propésito de observar y distinguir los viajeros habituales de los viajeros esporadicos.

6 Ambos insumos debieron someterse a la flexibilidad de las actividades que surgian en los acompafiamientos, por lo cual, en algunos
casos no llegaron a ser utilizados plenamente.

7 Aunque se trabajé con 22 personas en el transcurso de una investigacion mas extensa que la aqui presentada, se escogieron sélo dos
casos para presentar en este articulo a modo de experiencias de vida que pueden extrapolarse a otras similares y en sujetos que viven
en lugares diferentes al que trabajan. En concordancia con el trabajo aqui exhibido, las experiencias de viajes por motivo de trabajo se
tornaron un criterio de seleccién fundamental al momento de no incluir otras experiencias en este articulo.
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“Acd la mayoria de la gente se mueve mucho en tren, nos cambié la vida”

Luis es soltero y actualmente vive en Quillén junto su padre. Quillén es una localidad que
administrativamente pertenece a la ciudad de Perquenco. Luis trabaja como albafiil en la construccién, y
para desarrollar su oficio durante su vida ha debido buscar trabajo en ciudades como Perquenco, Victoria
y Temuco, ya que considera que en Quillén es dificil encontrar trabajo. En la Figura 2 se sintetiza el
desplazamiento de Luis por distintos lugares de la region.
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Figura 2 - Desplazamientos de Luis. Fuente: Elaboracién propia.

Todos los dias, Luis utiliza el ferrocarril para ir a trabajar. Se levanta poco antes de las 07:00 horas.
Como Quillén comprende un territorio considerablemente reducido, calcula la hora de salida de casa
rumbo a la estacidén con total perfeccién, no existen inconvenientes ni eventualidades que puedan
retrasar su destino y no depende de otro medio que no sean sus pies para alcanzar el paradero. Son menos
de 3 minutos de caminata los que separan su casa del paradero. Acompafio a Luis en el paradero de
Quillén a la espera del ferrocarril de las 07.10 horas que nos llevara a Temuco. Junto a él hay otras
personas aguardando, todos habitantes de Quillén que le devuelven el saludo y lo invitan a conversar
mientras esperan el ferrocarril. Ya nos encontramos viajando, y apenas nos sentamos, comenta: “Acd la
mayoria de la gente se mueve mucho en tren, nos cambié la vida. Si te fijas, mucho nos conocemosy eso hace
el viaje mds agradable”.

El ferrocarril viaja con capacidad completa, Luis, sostiene que la mayoria va a trabajar a Temuco y en
la noche retornan a sus hogares s6lo para dormir, al dia siguiente repiten lo mismo. Mientras viajamos
revisa su celular y con una sonrisa manifiesta que la comodidad del tren es impagable. Estira sus piernas
y se dispone a observar el paisaje.
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Para Luis, el paradero ferroviario de Quillén resulta de gran ayuda para la comunidad, ya que sin este
medio de transporte dificilmente podrian encontrar conexidn con otras comunas de la region. El motivo
de ello se debe principalmente a que la localidad estuvo por mucho tiempo sin servicios publicos de
transporte, por lo cual, sus habitantes debian acudir a la carretera a esperar algtn bus. Luis recuerda que
s6lo pasaba una vez en la mafiana y luego en la tarde, y ese era el principal medio de transporte para
conectar con Perquenco. Actualmente se construyd un camino pavimentado por el interior de lalocalidad,
y Luis sefiala que se ve mayor movimiento vehicular e inclusive ha realizado dedo para trasladarse,
cuestion que antes no podia efectuar porque rara vez pasaban automéviles por el interior de Quillén,
puesto que la mayoria de la locomocién privada y publica circula por la carretera.

El ferrocarril llega a Temuco poco antes de las 8 de la mafiana, fueron 50 minutos de viaje. En Luis no
se dejan ver rastros de cansancio, quizas un leve tedio por el frio que lo espera al descender del
ferrocarril. Una vez en la estacién de Temuco, Luis debe acudir a su lugar de trabajo, para tal efecto realiza
un desplazamiento pedestre de 15 minutos con direccién oeste. Entra a trabajar a las 08:30 horas.

Caminamos hacia la salida de la estacion. En la Feria Pinto, Luis acude a un carro de comida rapida
donde compra una sopaipilla8 y un café, sostiene: “[...] este es mi desayuno casi todos los dias. La sefiora de
acd [la que atiende el local] ya me conoce y sabe con el hambre que vengo”. Lo acompafio en su desayuno
exprés, caminamos unas cuadras mas y nos despedimos en la interseccion de calle Lautaro con calle Prat
con la finalidad de volver a encontrarnos por la tarde.

A eso de las 19:30 horas, nos volvemos a reunir en la estaciéon de Temuco. Luis ha terminado su
jornada laboral, viene cansado, con hambre y mojado producto de la fuerte lluvia que cae a esas horas.
Mientras esperamos el servicio ferroviario, caminamos por la estacién y conversamos de Quillén. Luis
considera que Quillén es un poblado con una enorme dificultad de acceso y conexion, pero es un costo
que asume con la mejor disposicion, no obstante, los problemas que trae ello para la realizacidn personal
de sus habitantes es preocupante, sostiene: “[...] todo el pueblo usa el tren, los quinientos que somos, es
como una salvacién para nosotros desde que llego, hace como dos o tres afios, nos mejoré mucho la vida”.

Para Luis, el servicio que ofrece la empresa de ferrocarriles es “[...] muy bueno, me deja salir de acd”,
no obstante, al no contar con un servicio los sdbados o domingos por la mafnana, debe reemplazar el viaje
en ferrocarril por viajes en bus, situacién que se traduce en un gasto econémico importante. Si Luis por
viajar en ferrocarril debe pagar $600, por viajar en bus paga $1.000.

En sintesis, para Luis el principal medio de transporte cotidiano es el ferrocarril, se va a Temuco por
la mafana y vuelve a Quillén porla tarde en el servicio de las 20 horas, como segundo medio de transporte
estd el bus. En términos econdmicos y de comodidad el ferrocarril es fundamental.

El bus estresa mucho, que anda y que para, al final uno llega con la cabeza llena. En cambio, el tren
tiene sus estaciones y nadie lo detiene hasta la otra estacién. Uno ya conoce a los que viajan en el tren.
Uno aprovecha de dormir un rato en el tren, en el bus uno no puede dormir.

Nos subimos al ferrocarril, poco alcanzamos a conversar. En no mas de 10 minutos desde que partio,
Luis ha cerrado los ojos para dormir profundamente. Sin mas, me voy a su lado viendo como la mayoria
de los viajeros presenta una actitud similar, una mezcla de cansancio y ansiedad por llegar luego a sus
casas, mientras de fondo el sonido del tren y la lluvia que corre por las ventanas reflejan una parte del
paisaje de la regidn.

Luis despierta en Lautaro, luego de 40 minutos de viaje, sabe que queda s6lo una estacidn antes de
llegar a Quillén. Aprovecha de ir al bafio, comenta: “[...] estiro las piernas un ratito, me acomodo y vuelta a
echar la tltima pestand®”. La actitud de cansancio es la misma, hablamos un poco de flitbol pero el suefio
lo supera y vuelve a dormirse. Automaticamente, casi como si supiera dénde debe bajarse sin necesidad
de estar despierto, abre los ojos minutos antes de llegar al paradero de Quillén. Son casi las 20:40 horas
y Luis se dispone a bajar. Nos despedimos en el mismo ferrocarril. Yo sigo hacia Victoria.

8 Masa frita.
9 Siesta breve.

urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 2019, 11, 20180034 9/15



Trazando rutinas

“El fren pasa por dentro de Pillanleloun a diferencia de los buses que tengo que tomarlos en la
carretera”

Paula, nacié y actualmente vive junto a su madre y su hermano en la Villa Ultra Cautin de Lautaro.
Estudi6é Trabajo Social y actualmente trabaja en un Liceo de Pillanlelbun, localidad que pertenece a
Temuco. En la Figura 3 se presenta la rutina de Paula en base a sus desplazamientos cotidianos.

Ruta de desplazamiento 2. Estacién Lautaro - Estacién Pillanlelbun - 15 minutos

en tren de Pavla T 7 ”
Lavtaro - Pillanlelbin Simbologia J ; A
DATUM- WGS 84 H

PROYECCION - UTM ﬁ Casa de Paula

HUSO - 185 .
M Estaciones de Treg
1. Casa de Paula - Estacién Lautaro - 25 minutos

ﬁ Trabajo de Paula

g 4 ’ 3
; e M $ ommn \fqs Ferrias

3. Estacién Pillanlelbn - Trabajo de Paula - 5 minutos

Pillanlelbun

1 05 0

Kiometros

Disefio Cartografico: Patncio Tenorio

Figura 3 - Desplazamientos de Paula. Fuente: Elaboracion propia.

Paula, de lunes a viernes, se despierta a eso de las 06.45 horas para acudir a trabajar, luego de
levantarse y desayunar sale de su casa para comenzar su jornada habitual. Lo primero que hace es
caminar una cuadra para tomar el colectivo que la acercara a la plaza principal. La eleccién de colectivo?0,
en desmedro del micro, se debe a la comodidad y el ahorro de tiempo, a pesar de que el pasaje del
colectivo cuesta $250 ($50 mas que el micro), la costumbre y la comodidad la han transformado en
usuaria habitual del colectivo.

Han pasado 20 minutos desde que salié de casa y esta a la espera del microbts de las 07:45 horas que
la llevard a Pillanlelbuin (ya esta al tanto de los horarios, por lo cual, siempre toma el mismo). Paula, en
gran cantidad de los viajes que realiza en la mafiana, opta por el microbus intercomunal ya que el
ferrocarril la dejaria muy temprano en el colegio:

Entro a trabajar a eso de las 08:30 y el tren estd en Pillanlelbtin a las 07:30, entonces para qué llegar
una hora antes a trabajar. Hay veces donde lo hago, cuando tengo que estar muy temprano, pero como
yo hay mucho otros a los que no les sirve mucho el horario de la manana.

El microbus va repleto de pasajeros, razén por la cual debe viajar de pie, me dice: “[...] menos mal que
en el primer viaje me toca parada ja la vuelta seria horrible!”. Hacia Pillanlelbtin no van muchos, tanto asf
que hoy es la tinica en bajar. El viaje del micro con direccién a Temuco no incluye en su ruta el interior de

10 E] colectivo es un medio de transporte publico urbano que es compartido entre diversos usuarios (con capacidad maxima de cuatro
pasajeros).
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la comuna, producto de ello debe bajarse en la carretera y caminar 15 minutos para llegar a Pillanlelbtin.
Segun Paula, hace varios afios que el microbus dejo de pasar por dentro y ello supone un aislamiento de
la comuna con el resto de la region, a diferencia del ferrocarril que si tiene un paradero cercano al centro.
La caminata de la carretera a Pillanlelbtin es descrita por Paula de la siguiente manera: “[...] para ingresar
hay dos pasarelas, la peatonal y la de vehiculos, yo generalmente voy por la peatonal, por el clima y la luz,
pero en invierno era mds riesgoso por la oscuridad”.

Una vez que ha llegado al liceo, a eso de las 08:25 horas, comienza sus labores profesionales. Su
jornada laboral concluye a las 17:00 horas. La organizé de esta manera para retornar a su hogar
desplazdndose en ferrocarril. En un principio trabajaba hasta las 17.30 horas, pero sus colegas le
informaron que existia la posibilidad de retornar en ferrocarril, especificamente en el servicio de las
17:07 horas. Otros factores que la impulsaron a utilizarlo quedan reflejados de la siguiente manera:

Comodidad, porque me sale mucho mds barato el pasaje, y la razén principal es que el tren pasa por
dentro de Pillanlelbiin a diferencia de los buses que tengo que tomarlos en la carretera. Me gusta mucho
el ambiente que se da en el tren, he conocido gente en el tren de repente conversando, siento que es un
ambiente distendido a diferencia del bus que es mds individualista.

El viaje de Pillanlelbtin a Lautaro tiene un costo de $450, mientras que un pasaje en autobus equivale
a $600. Mientras viaja observa el paisaje, lee y escucha musica, y en algunas ocasiones conversa con otros
usuarios, sostiene:

[...] a veces, cuando me siento al lado de alguien, me preguntan: ;Dénde vas? ;Cudl es la proxima
estacion?, y de ahi se da interaccién con mds personas. A veces pasa que con un desconocido se genera
un ambiente rico de conversacion.

Lautaro es la comuna donde ha residido gran parte de su vida. Hace 15 afios que vive al otro lado de
la ciudad, especificamente atravesando el rio Cautin, es uno de los barrios mas antiguos, y los costos de
vivir en la periferia de la ciudad, segun ella, impactan en la accesibilidad a servicios como supermercados,
bancos, correos y comercio variado. En su barrio s6lo hay almacenes pequefos y casas. Luego de caminar
un par de cuadras desde el liceo al paradero, esperamos el tren de las 17:07 horas rumbo a Lautaro.
Mientras viajamos me comenta que durante sus estudios universitarios vivié en Temuco, ciudad que le
generaba estrés debido al ritmo de vida. Lautaro siempre estuvo presente para ella, siempre pensé en
retornar, lo define como un lugar que llama a volver. Paula observa el paisaje y comenta:

Lo que me gusta de viajar en tren, a diferencia de viajar en bus, es que me siento mds tranquila y
reflexiono de mi vida jAlgo importante es el paisaje!, por ejemplo, cuando viajo en micro veo sélo casas
y casas, y en tren veo rios, bosques y la cantera, que es un lugar que estd entre Lautaro y Pillanlelbtn.

Hoy el ferrocarril lleva consigo un nimero importante de pasajeros, el viaje no tarda mas de 20
minutos y ya estamos dispuestos para bajar en el paradero Lautaro centro. Una vez que llegamos, Paula,
se dispone a caminar hacia la plaza principal, donde esperara el colectivo nimero 1. Desciende del
ferrocarril y al pensar en llegar a su casa comenta: “[...] ahora viene la vuelta, tengo que caminar para
tomar el colectivo, atravesar el puente, bajar del colectivo y caminar ;cachai que todavia me queda viaje?
Cuando me bajo del tren me viene el cansancio y quiero puro llegar a la casa”.

Hoy volvera a casa para descansar, no tiene ninguna actividad en mente. Como hoy camina hacia su
casa, la acompafio y mientras avanzamos me indica el paradero del microbus, el paradero del colectivo y
las calles por donde transita frecuentemente. Una vez en el puente, comenta: “[...] el puente divide la
ciudad, para alld [atravesando el puente] vivo yo ;te dai cuenta que son mds casas nomds? Si queremos
salir de la poblacién tenemos que atravesar el puente”. Nos despedimos y quedamos de juntarnos en la
semana para hacernos compaiiia durante el viaje nuevamente.
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Conclusiones: el ferrocarril como mecanismo de inclusion socioespacial

Un motivo fundamental que ha conllevado a pensar la movilidad por motivos laborales reside en la
lejania que presenta el lugar de trabajo respecto al lugar de residencia (Susino & Martinez, 2010), lo que
algunos autores han llamado conmutacién intrarregional. En tal sentido, los casos de Luis y Paula reflejan
practicas de movilidad propias de las ciudades y poblados del sur de Chile (Salazar et al., 2017a), donde sus
habitantes residen y trabajan en ciudades distintas, y por lo tanto muchas veces deben realizar largos y
pesados desplazamientos. Aunque este articulo muestra dos casos enmarcados en una investigacion de
mayor extension, se advierte que en el resto de los casos pesquisados las experiencias de movilidad
abordaron también otras tematicas vinculadas al género, segregacion residencial y movilidad estudiantil.
Estos casos presentan problematicas que escapan de lo netamente ligado a la conmutacién aqui presentada.

Paula, habitante de una ciudad pequefia pero con circuitos de transporte medianamente eficientes,
reside en un barrio alejado del centro urbano de Lautaro, el cual presenta deficiente conectividad y escasa
oferta de servicios. Los viajes desde Lautaro a Pillanlelbtin involucran una alta espesura (Jirén & Mansilla,
2014) en lo que respecta a las distancias y tiempos empleados en la movilidad. De sus experiencias de
viaje se desprenden barreras de accesibilidad que se agudizan producto de vivir en un barrio periférico
y trabajar en Pillanlelbtin, localidad con deficiente disponibilidad de medios de transporte ptblico.

Luis, habitante de una localidad que presenta una conectividad altamente reducida en términos de
dispositivos de transporte a disposicion, cuando realiza los viajes con destino a Temuco comienza a
percibir barreras a medida que intenta acceder a servicios. Si bien Luis no cubre largos desplazamientos
para acceder al ferrocarril ya que su lugar de residencia estd a unos pocos metros del paradero de
ferrocarril, manifiesta barreras a nivel de acceso a espacios de recreacion, trabajo y educacién. En Quillén
no hay mucho mas que casas, algiin boliche y un rudimentario centro de salud.

En las experiencias cotidianas de ambos se pueden encontrar interesantes esfuerzos por garantizar
su presencia en los respectivos lugares de trabajo. Paula y Luis han incorporado el ferrocarril como medio
de transporte fundamental de entrada y salida, por ende, de conexion entre los lugares, y ello resulta
fundamental, puesto que permite evitar desplazamientos pedestres que debiesen hacer si es que
utilizaran buses interurbanos, ya que a diferencia de estos el ferrocarril circula por el interior de Quillén
y Pillanlelbin. Ambos han organizado sus horarios laborales en funcién de los horarios del ferrocarril
por razones de acceso, y otras como el costo del pasaje, una experiencia de viaje mas ameno y, sobre todo
en el caso de Luis, por ser el inico medio de transporte publico que le permite entrar y salir de la localidad
sin tener que caminar a la carretera.

La relevancia del entorno, en ambos casos, permite demostrar la disminucién de la calidad de vida
producto de no contar con opciones de transporte que fomenten la comunicacién con otros espacios y
lugares, por lo cual, el déficit de equipamiento en sus lugares de residencia conlleva a que deban salir de
sus ciudades para asi participar activamente en la vida social publica.

El ferrocarril constituye un lugar relevante en las interacciones sociales y experiencias cotidianas de
los usuarios. La eleccidn de este dispositivo de transporte no solo se da por aspectos vinculados a la oferta
de servicios, sino que también se relaciona a los positivos atributos subjetivos que le son otorgados como
lugar transitorio, instancia de sociabilidad y encuentro (Jirén et al., 2010). Vivir en regiones no
metropolitanas conlleva a pensar la movilidad desde las particularidades del territorio, produciendo en
muchas ocasiones la diminucién de posibilidades de acceso, gran cantidad de viajes y largas horas de
desplazamiento. En este sentido son las practicas, las tacticas y las estrategias de los usuarios las que
permiten sortear las dindmicas de exclusién propias de este tipo de territorios.

Por otra parte, y en términos objetivos, no todos optan a los mismos medios de transporte y los
criterios de selectividad dependeran de factores sociales que inciden en las experiencias de viaje de cada
sujeto. Asimismo, y en términos subjetivos, no todos tienen la misma experiencia del viaje y la viven de
la misma manera, a pesar de viajar en el mismo medio de transporte. En este sentido, la movilidad nunca
es igual y va cambiando a los sujetos por medio de las practicas cotidianas.
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Finalmente, a través de los casos presentados se evidencia la importancia de conocer la experiencia
de la movilidad para entender las dindmicas de inclusién y exclusién socioespacial. Cobra relevancia no
s6lo el lugar frecuentado, sino que también c6mo las personas experimentan a diario el movimiento, as{
como las practicas y las estrategias que la movilidad conlleva. A partir de este estudio, fue posible revelar
dindmicas de inclusion y de exclusion propias de territorios rezagados como el que aqui se presentd,
donde muchas veces el espacio vivido se tensiona con la ciudad planificada. En el contexto actual, la
movilidad juega un rol importante no solo a gran escala sino también en la vida cotidiana de los
individuos que viven en estas pequeifias localidades aisladas. En este escenario, una parte importante de
las actividades cotidianas de los sujetos estudiados requiere de desplazamientos dependientes y posibles
producto de dispositivos como el ferrocarril. En rigor, la movilidad debe entenderse como algo mas que
un mero desplazamiento; la movilidad debe comprenderse como una experiencia y a la vez como un
importante capital social en tanto permite el acceso de los sujetos a una red de relaciones sociales,
conocimientos y territorios distintos, imprescindibles para el desarrollo de su vida cotidiana.
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