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Representando el espacio: experiencias de movilidad cotidiana a
partir de la confeccién de mapas en La Araucania, Chile

Representing space: daily mobility experiences based on map creation in
La Araucania, Chile

Herndn Riguelme Brevis® y Matias Riquelme Brevis®)

Resumen

El presente articulo entrega una sintesis de diversas experiencias de representacién
social y visual respecto al papel del ferrocarril como medio de transporte utilizado
cotidianamente en las actividades desarrolladas por algunos habitantes de La
Araucanfa. A partir de una metodologia cualitativa, fue posible simbolizar las
experiencias de viaje de los usuarios del ferrocarril, explorando en la connotacidn
social que tiene un medio de transporte publico respecto a la organizacién de las
rutinas que son desarrolladas en los lugares de frecuentacion cotidiana. Al momento
de analizar los mapas elaborados por los sujetos de estudio, se identificaron espacios
altamente significativos respecto al entorno, los cuales representan diversas dindmicas
de movilidad a partir de los tiempos de viaje, lugares de transito y rutinas cotidianas.

Abstract

The present article summarizes different experiences of social and visual representation
of the role of the railway as a mean of transportation used daily by people from La
Araucanfa. By using a qualitative methodology, it was possible to symbolize the railway
user’s experiences and explore the social connotation of a public transportation mean
in people’s daily routines and the places they frequent. After the analysis of the maps
created by the study subjects, we could identify highly significant places regarding the
surrounding. These places represent different mobility dynamics based on travel time,
transit areas and daily routines.
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INTRODUCCION

En la Regién de La Araucania, Chile, actual-
mente circula un ferrocarril en 65 kilémetros de
recorrido que conecta ciudades y localidades
como Victoria, P.U.A, Perquenco, Quillén, Lau-
taro, Pillanlelblin y Temuco. El viaje de extremo a
extremo tarda una hora y treinta minutos, enla-
zando espacios urbanosy rurales, y permitiendo
que la gran cantidad de personas que lo utilizan
puedan acceder a los servicios que ofrecen las
ciudades de una forma mads expedita. Aunque
el ferrocarril dej6 de ser un medio de transporte
publico de primer orden en lo que respecta a la
preferencia de los chilenos desde mediados de |a
década de 19900Y, aun existen en el pais circui-
tos ferroviarios a escala regional.

El ferrocarril, junto con ser un dispositivo de
transporte econémicol?; confortable y expedi-
to, representa para los usuarios algo mas que un
simple objeto urbano. El ferrocarril permite acce-
der a diversos lugares, tornandose un espacio de
vida de primer orden. En tal sentido, se sostiene
que el ferrocarril de La Araucanfa ocupa un papel
trascendental en las practicas de movilidad coti-
diana y en la configuracién del espacio urbano,
generando diversas representaciones de uso e im-
pactando considerablemente en la organizacién
de las actividades cotidianas de los usuarios.

Con el objetivo de analizar cémo los usuarios
construyen socioespacial, territorial y temporal-
mente su relacién con este dispositivo de trans-
porte, el presente trabajo se basa en un andlisis
de las experiencias de movilidad ferroviaria y el
desarrollo de algunas de las actividades cotidia-
nas de los usuarios como estudiar o trabajar.

El articulo se estructura en siete secciones.
En la primera se contextualizan las ciudades a
partir del circuito ferroviario. En la segunda se
problematiza la relacién movilidad-ferrocarril en
La Araucania. En la tercera se reflexiona tedrica-
mente respecto a la movilidad cotidiana desde

[1] Se consolidan en el mercado otros medios de transporte
publico como el microbds. Asimismo, se hace mds evidente el
desligue del Estado en la actividad ferroviaria.

[2] Un pasaje puede costar un 50% menos que el microbus.
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las experiencias y significados. En la cuarta sec-
cién se presenta el modelo metodoldgico utili-
zado en la investigacién. En la quinta seccién se
presentan los hallazgos del trabajo de campo. En
la sexta seccién se discuten los resultados obte-
nidos desde un enfoque anclado en los espacios
de vida y la movilidad cotidiana. Finalmente, se
entregan consideraciones que permiten pensar
la movilidad en territorios no metropolitanos.

CONTEXTO DE LAS CIUDADES QUE CUBRE EL CIRCUITO
FERROVIARIO EN LA ARAUCANIA

Con el objetivo de describir aspectos socio-
demograficos relevantes de las cuatro ciuda-
desP®! por donde transita el ferrocarril de La
Araucanfa, la presente seccién ofrece informa-
cién alusiva a las ciudades de Victoria, Temuco,
Lautaro y Perquenco.

La Regién de la Araucania, Chile, estd com-
puesta por treinta y dos comunas que represen-
tan el 5,8% del total de la poblacién del pars.
Por un lado, la Provincia de Malleco alberga
once ciudades, dentro de las cuales la ciudad
de Victoria se posiciona en el segundo lugar
(tras Angol, capital regional) en lo que respecta
a densidad poblacional con un total de 33.501
habitantes (Censo, 2002). Victoria, en sus ori-
genes, se caracterizé por aglutinar diversas cul-
turas en un mismo territorio. Ciudadanos sui-
zos, italianos, chilenos y mapuche, convivian
y hacfan de esta ciudad un lugar con diversas
identidades (Verniory, 2005). En la actualidad,
y especificamente desde el afio 2007, todos los
dias del afiol*l el primer servicio ferroviario con
direccién Victoria-Temuco, emprende el viaje
desde la histérica Estaciéon de Victoria a las
06.30 horas con destino a la ciudad de Temuco.

Por otro lado, la Provincia de Cautin acoge
a las veintiuna ciudades restantes. Dentro de
éstas, Temuco, capital regional, es la ciudad que
por excelencia ofrece diversos servicios recrea-
cionales, educativos, laborales, sanitarios, entre
muchos otros. Temuco tiene una poblacién es-

[3] P.U.A., Quillén y Pillanlelbdn son localidades que corres-
ponden a una de las cuatro ciudades nombradas.

[4] Salvo los dias domingo y otros dias especificos.
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timada de 290.234 habitantes (INE, 2016). En
términos histdricos, la creacién de Temuco data
de 1881, en estrecha relacién con la creacién del
fuerte Recabarren, que a su vez respondié a los
intentos de conquista y ocupacion de un territo-
rio que no era reconocido por un amplio sector
del pueblo mapuche. La consolidacién del fuer-
te Recabarren permitié una seguidilla de nuevas
edificaciones defensivas por la zona, que dieron
vida a muchas otras ciudades de La Araucania.

Respecto a Lautaro, ubicada en la Provin-
cia de Cautin, cabe sefalar que es una ciudad
que estd a treinta kilémetros de Temuco, y tiene
una poblacién estimada en 32.218 habitantes
(Censo, 2002). Mientras que Perquenco esta a
poco mds de veintidds kilémetros de Victoria, y
tiene una poblacién de 6.450 habitantes (Censo,
2002). Ambas ciudades estan en pleno desarro-

llo, y pueden ser consideradas ciudades dormi-
torio. La Figura 1 presenta la ruta del ferrocarril,
considerando las ochol®! paradas que realiza.
Respecto al servicio ferroviario, cabe mencio-
nar que opera bajo la légica de concesién, cuya
responsabilidad de funcionamiento recae en Fe-
rrocarriles del Sur Sociedad Andénima. El ferro-
carril tiene capacidad para 132 personas que
pueden viajar sentadas. El valor del pasaje, subsi-
diado por la ley espejol®), llega a los $800"! para
el tramo Victoria-Temuco. La Figura 2 permite
observar la infraestructura interna del ferrocarril.

[5] A las siete paradas en ciudades y localidades, se incluye un
servicio particular a los estudiantes del Instituto Claret.

[6] La ley espejo consiste en descentralizar la inversién en trans-
porte publico del pafs. En términos concretos tiene por objetivo in-
vertir la misma cantidad de dinero en la capital y en las provincias.

[7] Aproximadamente 1,27 USD.

Figura 1. Ruta del ferrocarril de La Araucanfa
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EStTEMUCO © OpenStreetMap (and)
Tenf contributors, CC-BY-SA

Descripcidn: ruta del ferrocarril Victoria Temuco
Fuente: archivo del autor

ESTUDIOS SOCIOTERRITORIALES. Revista de Geograffa | N° 23 enero-junio 2018 | p. 101-117 |
ISSN 1853-4392 [en linea]



HERNAN RIQUELME BRevis Y MaTias RIQUELME BRevis

Figura 2. Ferrocarril de La Araucania

Fotografia realizada el afio 2015, en el marco del trabajo de campo de la tesis doctoral titulada: “Entre viajes y fierros.
Movilidad cotidiana y espacios de vida de usuarios del ferrocarril de La Araucanfa, Chile”. (UNGS-IDES / 2012-2017)

Fuente: archivo del autor

LA MOVILIDAD EN LA ARAUCANIA: EL ROL DEL
FERROCARRIL

Teniendo en cuenta la descripcién de la sec-
cién anterior, se debe considerar que La Arauca-
nfa ha sido un territorio en permanente disputa.
Por un lado, la compleja relacién entre el pueblo
mapuchey la autoridad espafiola, en un comien-
zo, y posteriormente y hasta los dias actuales
entre el pueblo mapuche y el Estado chileno, ha
estado atravesada por gruesos conflictos territo-
riales, econémicos y culturales (Bengoa, 1996),
los cuales han generado diversas problematicas
politicas muy presentes en los siglos pasados y el
presente. En consecuencia, no resulta suspicaz
considerar que, en la segunda mitad del siglo XIX,
la intromisién del ferrocarril en La Araucania fue
planteada por las autoridades gubernamentales
como una estrategia politica, cuyo objetivo fue
generar soberania nacional y vigilar un territorio
convulsionado y habitado en su mayoria por co-
munidades indigenas que, en muchos casos, no
reconocen a Chile como nacién.

Por otro lado, la consolidacién del ferrocarril
en La Araucanfa durante la primera parte del

siglo XX permitié que se fortalecieran y expandie-
ran ciudades como Victoria, Temuco, Lautaro,
Renaico, Angol y Carahue, y se fundaran locali-
dades como Quillén, Pillanlelbin o P.U.A, orga-
nizando y colonizando asf un territorio que para
los occidentales resultaba indémito. Ademads,
de manera simultdnea a la expansién y consoli-
dacién del ferrocarril, otra politica que se imple-
mentd y modificé la estructura socioterritorial a
fines del siglo XIX'y comienzos del siglo XX, con-
sistié en traer colonos europeos a La Araucania,
multiplicando las identidades ya existentes (ma-
puchey chilenos). Un gran nimero de los colonos
trabajaron en la construccién de la via férrea y se
hicieron duenos de terrenos en la Regién.

Junto con lo anterior, se debe tener en cuen-
ta que las prédcticas de movilidad en La Arauca-
nfa, en algunas ocasiones, transgreden las pau-
tas clasicas de desplazamiento citadino, puesto
que incorporan largas movilidades pedestresl®! y
el carretén con empuje de animales, lo cual trae

[8] Desplazamientos de comunidades mapuche cordilleranas,
donde no existen caminos asfaltados y medios de transporte
que permitan moverse cémodamente de un lugar a otro.
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consigo un arraigo cultural especifico -muchas
veces catalogado como “provinciano”®- pro-
pio del sur de Chilel™. Para algunos autores, el
paisaje de La Araucanial' tiende a transformar-
se desde la interculturalidad, producto de la no
incorporacién de experiencias cotidianas que in-
visibilizan las pautas particulares de interaccién
mapuche (Salazar et al, 2017), y en ello el ferro-
carril, como instrumento de progreso occidental,
ocupé un papel fundamental y logré generar que
las rutas de viaje tradicionales estuviesen traza-
das a partir de la consolidacién de las ciudades,
formando una estructura funcional a escala re-
gional, y privilegiando Temuco como ciudad cén-
trica y receptora de poblacién y comercio.

En la actualidad, el ferrocarril Victoria-Temu-
co reproduce la légica periferia-centro, ya que
estd planificado temporalmente para que los
habitantes de la periferia acudan a Temuco a
realizar sus respectivas actividades, no obstan-
te, la relacion es reciproca ya que para muchos
salir de Temuco resulta una accién diaria y fun-
damental para desarrollar la vida cotidiana.

Tanto para los que habitan pequefas ciuda-
des y localidades como para aquellos que viven
en la capital regional, el ferrocarril constituye un
medio de transporte esencial, que contiene una
carga simbdlica y material muy arraigada en la
historia de la Regién. Por lo anterior, estudiar
los espacios de vida, como movimientos cotidia-
nos y diferenciados de los sujetos que permiten
realizar actividades multiples, conlleva a consi-
derar los movimientos de las personas en su in-
terrelacién social (Lindén, 2002), y, en este caso
particular, a los viajeros del ferrocarril y sus di-
versas experiencias como habitantes que cons-
truyen identidad, paisaje cultural, territorialidad
y vida urbana en un espacio histéricamente he-

[9] Como secuela de la ruralidad.

[10] Aunque no es tematica central del articulo presentar las
movilidades mapuche, resulta necesario mencionarlo como
dato relevante de La Araucanfa.

[11] Por paisaje de La Araucanfa, consideramos elementos
culturales y econémicos que permiten profundizar aspectos
vinculadores al desarrollo territorial, identidad local e infraes-
tructura arquitecténica, permitiendo visualizar una casi imper-
ceptible separacién entre lo rural y lo urbano.
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terogéneo, donde lo urbano y lo rural se acopla
y distancia permanentemente.

LA MOVILIDAD Y LA REPRESENTACION DE LA CIUDAD

La movilidad cotidiana, como lugar de con-
vergencia entre espacio y sociedad que permite
explorar las practicas sociales de los sujetos (Gu-
tiérrez, 2015), posibilita analizar diversas dimen-
siones de la vida cotidiana como accesibilidad,
desigualdades sociales, género, vida cotidiana,
entre muchas otras. En tal sentido, Jirén et al
(2010), sostienen que explorar las practicas de
movilidad permite reflexionar la problemética en
dos frentes analiticos, por un lado, lo referente a
la planificacién de la ciudad y, por otro lado, los
cambios en los modos de vida de las personas.

Considerando que la planeacién del trans-
porte influye directamente en las experiencias de
viaje de los habitantes de lo urbano, las practi-
cas de movilidad cotidiana tenderan a represen-
tar las contradicciones propias de la sociedad
actual, donde ricos, pobres, mujeres, hombres,
nifios y ancianos experimentan de distintas ma-
neras la ciudad, la movilidad y el habitar (Ave-
llaneda, 2008; Jirdn et al, 2010; Cosacov, 2015).
Las diferencias pasan por diversas dimensiones,
entre las cuales lo econémico, politico y cultural
cobran alta relevancia.

Los estudios que han optado por estudiar la
movilidad desde un enfoque que privilegia el su-
jeto por sobre las estructuras y cantidades de
viajes, al considerar las emociones y los signi-
ficados en las experiencias de movilidad, cada
vez adquieren mayor relevancia en las ciencias
sociales (Watts, 2008; Bissell, 2010; Jirén e Imi-
lan, 2016), lo cual permite reflexionar en los as-
pectos intimos de los sujetos, explorando en la
comprensioén de la vida cotidiana en funcién de
las diversas actividades que son desarrolladas
-desde una perspectiva cronoldgica-, antes, du-
rante y después de los viajes (Gutiérrez, 2009).

Para Jirén y Figueroa (2017), resulta de suma
importancia considerar las experiencias corpo-
rales de la movilidad, las cuales ponen en dia-
logo la espacialidad del cuerpo, las experiencias
de viaje y las estrategias de movilidad. En tal
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sentido, cuerpo, espacio y estrategias de movili-
dad constituyen las dimensiones elementales de
la movilidad en la sociedad actual, cuya esen-
cia paradigmadtica se caracteriza por poner en
el centro de la vida movil las redes y flujos de
sujetos y objetos (Urry, 2007).

Se sostiene que los aspectos experienciales,
anclados en los cambios de los modos de vida
en la actualidad (Jirén et al, 2010), conllevaran a
explorar las practicas de movilidad profundizan-
do en las subjetividades que afloran en el viaje
y la vida cotidiana. En tal sentido, se comparte
la definicién de Iturra (2014), quien manifiesta:

Es posible establecer la idea de experiencia, como
el elemento dindmico de las actividades humanas
que permite hacer frente a las diferentes situaciones
de su existencia y, cuya importancia radica en otor-
gar sentido, construir saberes y significados a estas
situaciones sucesivas, aspectos que influyen en el
comportamiento y modo de interpretar la realidad.
La experiencia, por esta razén, no es una situacién
aislada, sino que es el resultado de una serie de
eventos que se suceden en el tiempo. (p. 237)

Una de las formas de explorar las represen-
taciones de la movilidad, se sostiene en las ex-
periencias culturales de los viajeros. En tal sen-
tido, Lange (2011) plantea que el impacto de la
movilidad urbana en los modos de vida de los
sujetos promueve:

Una paradoja sustentada entre la ampliacién y
diversificacién de sus experiencias culturales y de
las relaciones sociales asociadas a ellas, a la vez
que promueve un debilitamiento de las mismas,
que incide en el establecimiento de vinculos y re-
laciones sociales coyunturales, dispersos, preca-
rios entre ellos. (p. 89)

La relacién entre experiencia como detonante
de rupturas y vinculos (Lange, 2011), y también
como resultado de diversos acontecimientos en
el tiempo y espacio (lturra, 2014), permite con-
siderar al sujeto urbano como creador y repro-
ductor del espacio, no obstante, tal como sugie-
re Segura (2009), las experiencias del espacio no
deben reducirse a la representacién del espacio,
mds aun, cuando la imagen de la ciudad tiende
a ser representada de manera uniformel'?.

[12] Se hace referencia a morfologias planas como representa-
ciones tradicionales de la ciudad.
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Para aquellos sujetos que constantemente se
encuentran cambiando, matizando y conectan-
do lugares, las referencias o ideas de los espa-
cios de frecuentacién cotidiana (Garcia-Balles-
teros, 1986) seran mas amplias, involucrando
diversos lugares. En tal sentido, Lynch (1960)
aporta considerablemente en el estudio de la
percepcién que tienen los sujetos respecto a su
entorno, logrando interpretar, orientar y anali-
zar sensaciones y experiencias de los habitantes
de la ciudad; al respecto sostiene que “el medio
ambiente sugiere distinciones y relaciones, y el
observador -con gran adaptabilidad y a la luz de
sus propios objetivos- escoge, organiza y dota
de significado lo que ve” (1960, p. 15). Para el
autor, el proceso desarrollado entre medio am-
biente y observador constituye una imagen que
suele ser contrastada con la percepcién, dando
paso a una permanente interaccién entre el su-
jeto observadory el medio social.

Diversas disciplinas de las ciencias humanasy
sociales han centrado sus esfuerzos en analizar
la relacién entre sujeto y entorno. Es asi como
el dibujo, practica humana milenaria, permite
comprender trayectos que se espacializan a me-
dida que se desarrollan y se ven configurados
por los espacios de transito (Iturray Jirén, 2016).
Estudios que profundizan en la representacion
de la ciudad habitada, constituyen ejercicios que
dejan entrever diversos elementos de subjetivi-
dad (lturra, 2014; Segura, 2009), donde se co-
mienzan a (re)configurar los espacios publicos y
privados. Al respecto, Sennet (1997) postula que
la configuracién urbana dialoga continuamente
con las expresiones corporales, generando que
en cada época de la historia la imagen corporal
se transforme a la par de las ciudades.

Asimismo, para Jirén e Imilan (2016), la movi-
lidad cotidiana se torna fundamental en la com-
prensién de los modos de habitar, donde surgen
diversas experiencias espaciales y cotidianas.
Los autores sostienen que en el habitar contem-
pordneo “necesariamente afloran las practicas
y discursos que producen experiencias espacia-
les de todo tipo, tanto fijas como mdviles, las
cuales se imbrican en el continuo de la vida co-
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tidiana” (Jirén e Imilan, 2016, p. 53). La ciudad,
habitada por sujetos con experiencias de vida
Unicas, abre una primera paradoja respecto a la
representacion del espacio.

PROCEDIMIENTO METODOLOGICO

Resulta necesario advertir que el propésito
de la investigacion no fue generalizar las practi-
cas de movilidad en relacién a la representacién
del espacio, por ende, se opté por considerar
aspectos cualitativos por sobre descripciones
estadisticas al momento de analizar la relacién
entre espacio-tiempo y movilidad cotidiana en
algunos usuarios del ferrocarril, profundizando
en las experiencias de movilidad de un nimero
reducido de sujetos, pero altamente significati-
vo respecto a la representacion del espacio. En
tal sentido, se utilizaron dos técnicas de inves-
tigacion cualitativas para explorar las experien-
cias de movilidad; a saber: la entrevista en pro-
fundidad y el mapa mental.

Antes de explicar ambas técnicas, cabe sefia-
lar que los cuatro participantes de la investiga-
cién fueron escogidos considerando técticas de
inclusién como residir en una de las cuatro ciu-
dades por donde circula el ferrocarril (Temuco,
Lautaro, Perquenco y Victoria), utilizar el ferro-
carril hace al menos un afio, estudiar o trabajar
fuera de la ciudad de residencia y vivir en la Re-
gion hace dos afios como minimo.

El trabajo de campo se desarrollé durante el
invierno del afio 2016. Para efectos practicos, se
presentaran casos que, de algin modo, repre-
sentan opiniones generalizadas, no obstante,
cada caso posee caracteristicas propias y signi-
ficados particulares respecto al papel del ferro-
carril en sus vidas cotidianas.

TECNICAS DE INVESTIGACION: NARRAR Y DIBUJAR

La existencia de diversos métodos para anali-
zar las imagenes mentales (fotografias, mapas,
cuestionarios, etc.), permite enriquecer el cono-
cimiento de la identidad urbana y la percepcién
del espacio respecto al lugar habitado (Wurth,
2014), lo cual abre la posibilidad de pensar la
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ciudad a través de las imagenes como resultado
de aspectos tangibles (infraestructura) y subje-
tivos (pensamientos y sentimientos).

Por un lado, los mapas mentales permiten
considerar las representaciones que construyen
los sujetos respecto al habitar, y cémo introdu-
cen diversos elementos en un esquema definido
a nivel individual. En tal sentido: “el mapa men-
tal tiene la posibilidad de crecer o transformar-
se de forma infinita. Es en sf mismo una red de
minusculos puntos fijos atin comprensibles y un
gigantesco campo de relaciones intermedias que
se teje entre estos puntos” (Agusti, 2005, p. 106).

El sentido de estudiar los mapas encuentra
relacién con explorar la movilidad cotidiana y
los espacios de vida de usuarios del ferrocarril,
y cédmo comienzan a visualizarse experiencias
muy disimiles respecto a la relacién sostenida
con la ciudad y los espacios de frecuentacién
cotidiana. Junto con lo anterior, se abre la posi-
bilidad de profundizar el andlisis respecto a las
distancias, medio de conexién interurbana y lu-
gares frecuentados cotidianamente.

Con la intencién de explorar los lugares de
frecuentacién cotidiana de los usuarios del fe-
rrocarril, se consideraron mapas de habitantes
de La Araucania, los cuales fueron elaborados
en una hoja en blanco. El ejercicio cualitativo
permitié conocer rutas, lugares clave y tiempos
especificos que los usuarios del ferrocarril iden-
tifican como constitutivos de sus vidas cotidia-
nas. El andlisis se basa en el método de Wurth
(2014), fundamentado en el método de Gillian
(2012), el cual contempla dos fases, a saber:

» Imagen como representacion: JQué se mues-

tray cudl es el contexto?

» Dibujo como practica social: §Cémo se re-

lacionan y organizan los dibujos?

Pasarde larepresentacién a la practicay anali-
zar cémo la practica influye en la representacion,
simboliza parte importante de las experiencias
del espacio cotidiano, donde la organizacién de
los elementos que conforman las rutinas de vida
se ven, de algiin modo, reflejados en base a las
subjetividades que afloran en los mapas de los
viajeros. La relacién entre representacién, como
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lo exteriorizado en un contexto finito, y la practi-
ca, como lo relacionado y organizado en base a
las experiencias mdltiples, se torna revelador de
las practicas de movilidad cotidiana.

Por otro lado, se realizaron entrevistas en
profundidad con el objetivo de explorar la re-
presentacion social de los espacios de vida a
partir de la utilizacion del ferrocarril. Acceder
a los significados que los sujetos le entregan a
los lugares y tiempos mediante la obtencién de
verbalizaciones, observaciones y el contexto del
entrevistado (Guber, 2004), constituye un espa-
cio significativo de miultiples modos de vida, los
cuales son atravesados por los estimulos psico-
sociales que construyen las interacciones socia-
les en espacios y tiempos de movilidad.

Los tépicos tratados durante la entrevista se
relacionaron con la rutina cotidiana, el papel
del ferrocarril en los espacios de vida, espacios
y lugares frecuentados. Lo anterior, conside-
rando lo propio de la interpretacién y velando
por un distanciamiento de los procesos de con-
ceptualizacién inherentes de los entrevistados
(Guber, 2001). El objetivo de complementar
ambas técnicas residié en profundizar aspectos
visuales y narrativos, logrando enriquecer las
dimensiones analizadas a medida que se logré
ahondar en la explicaciéon de los diversos ele-
mentos, lugares y tiempos que aparecieron en
cada uno de los mapas mentales.

La entrevista en profundidad se realizé a los
cuatro participantes de la investigacién en dos
etapas. En primer lugar, se planted una entrevis-
ta introductoria cuyo propésito fue explorar la
vida cotidiana. Para ello, se elaboraron pregun-
tas relacionadas con el lugar de residencia, es-
pecificamente con las actividades desarrolladas
en los espacios productivos, y otro tipo de inte-
rrogantes que permitfan indirectamente explorar
las practicas de movilidad, por ejemplo: hobbies,
utilizacién de medios de transporte, ingresos,
actividades familiares, etcétera. La segunda en-
trevista (y de cierre) se llevé a cabo durante el
viaje, por lo cual, el &mbito interior del ferroca-
rril se constituyé en un marco de esa interaccién
y de relevamiento de informacién que se tomé
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en cuenta mientras los participantes acudian al
lugar de trabajo, universidad o a su casa.

En la segunda entrevista se opté por profun-
dizar las dimensiones asociadas a las experien-
cias de movilidad y cémo éstas dialogan con
la representacién del espacio, lo que permitié
articular diversos lugares que constituyeron las
rutinas cotidianas de los informantes o entrevis-
tados. En la segunda entrevista, resulté de suma
importancia que cada uno de los participantes
graficara sus practicas de movilidad con el obje-
tivo de contrastar los elementos narrativos y los
visuales. A la par de la segunda entrevista, los
participantes confeccionaron los mapas duran-
te el viaje en ferrocarril.

Los dos procedimientos permitieron analizar
la imagen y contextualizar la informacién obteni-
da desde las implicancias que tienen lo visual y lo
narrativo en los espacios de vida de los sujetos,
donde convergen medios de transporte, lugares
de frecuentacién, tiempos de viaje, actividades
cotidianas, desplazamientos y experiencias de
movilidad, todo ello con el objetivo de represen-
tar socialmente los espacios de vida desde un en-
foque anclado en la movilidad cotidiana.

HALLAZGOS: PENSAR, PROYECTAR Y SENTIR

En la presente seccién se presentan los cuatro
casos, donde tres participantes utilizan el ferro-
carril con el objetivo de acudir a la universidad
y una participante lo utiliza para ir a trabajar.
Cada uno de los colaboradores reside en una
ciudad distinta a la que frecuenta habitualmen-
te, por ende, viajar se torna una practica consti-
tutiva de sus vidas cotidianas.

EL FERROCARRIL COMO ARTICULADOR DE LAS ACTIVIDADES
coTIDIANAS: “CUANDO PIENSO QUE TENGO QUE DIBUJAR, LO QUE
HAGO ES PRESTAR ATENCION A DOS CIUDADES”

Allison, mujer de 24 afios nacida en Santiago
que emigré a Temuco por motivos educacio-
nales, estudia una carrera universitaria en la
ciudad de Victoria. Actualmente reside, junto
a su novio, en el Barrio Estacién de Temuco.
Al preguntar por la opinién que tiene sobre su
barrio, contesta:
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Estoy siper cémoda ahi. Tengo cerca todo lo que
me importa: la feria, donde compro verduras;
la estacién, donde tomo el tren; y el centro |[...]
Igual hay cierto estigma con el barrio, como es
medio antiguo y comercial la gente tiene prejui-
cios, pero yo no. Aparte, llegué aqui por mi abue-
lita, fue como una herencia que recibi asi que no
me puedo quejar mucho.

Dentro de las opiniones que enuncia Allison,
la Estacién de Ferrocarril de Temuco cumple un
papel fundamental en su vida cotidiana, pues
el ferrocarril se torna un dispositivo primordial
para movilizarse al lugar de estudios, ello puede
ratificarse en el mapa dibujado (Figura 3).

En esta figura lo primero que se deja ver es la
ruta del ferrocarril, cobrando énfasis al rodear
la parte superior y lateral del dibujo. Al centro
del dibujo puede apreciarse un bloque de edifi-
cios que es identificado como su lugar de resi-
dencia. En el edificio del centro -compuesto por
cinco ventanas-, se deja ver una especie de auto-
rretrato que sirve para localizar su hogar. Como
bien sefiala Allison, el sector donde ella reside
es un lugar histérico de Temuco. Durante la pri-
mera mitad del siglo XX es reconocido como el
primer centro de la ciudad. Existia gran afluen-
cia de personas, entre las cuales destacan habi-
tantes rurales que viajaban a la ciudad a hacer
las compras. La estacién y la feria, adin focos de
relevancia para la ciudad, resultan sumamente
demandados por los habitantes de la Regién.

Siguiendo con el mapa, pueden identificarse
dos lugares mds detallados por Allison. “Vic-
tory”, hace referencia a la ciudad de Victoria,
lugar donde ella pasa gran parte del dia cursan-
do asignaturas. El viaje va de la esquina superior
derecha del dibujo, empezando por el cuadrado
dibujado al costado superior que representa la
estaciéon de Temuco, terminando donde aparece
“Victory”. En tercer lugar, en la esquina inferior
izquierda, aparece un cuadrado con una “U” en
su interior, el cual hace referencia a la universi-
dad donde cursa estudios. Al momento de reali-
zar el dibujo sostiene:
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Cuando pienso qué tengo que dibujar, lo que
hago es prestar atencién a dos ciudades, escud-
ticol™, porque me doy cuenta de que me muevo
harto. Si me preguntai yo estoy caleta'*/de tiempo
en Victoria, y ahf esta la ruta, llego a Victory y cami-
no hasta la U. Ahi paso todo el dia hasta que ca-
mino de vuelta a la estacién y jfuuuumm!, de vuel-
ta a Temuco ¢qué me decfs tu, igual piola o no?.
Para Allison existen diversas actividades que
van conformando su vida cotidiana. Viajar, es-
tudiar y vivir en un lugar popular, conforman ni-
veles de relacién con la ciudad que dan cuenta
de su estilo de vida actual, sostiene:

Yo estoy acd porque querfa escapar de Santiago,
estaba chatal" alla. Aca en el sur es més tranquilo
y no me sobra para nada la plata entonces me las
rebusco. Vendo comida y asi voy arreglandome-
las. La feria me sirve un montén porque asi pue-
do comer sanoy barato [...] lo mismo con el tren,
puedo viajar a la U], es barato, me conviene y
estoy cerca de mi casa”.

Allison, desde que sale de su casa hasta que
llega a la universidad tarda alrededor de dos
horas, lo mismo para el retorno. Las cuatro
horas que destina en los desplazamientos son
representadas principalmente por cuatro lugares
(casa, estacidn, universidad y la ciudad de Victo-
ria) y diversas rutas que convergen en tres calles
(Bilbao, Barros Arana y Diego de Almagro).

En definitiva, Allison comprende que su lugar
de residencia resulta estratégico para optimizar
recursos a partir de dos actividades fundamen-
tales: llegar al lugar de estudios y cubrir necesi-
dades bdsicas como la alimentacién. Para Alli-
son “viajar siempre ha sido parte de mi vida,
no lo veo tanto por lo plata o por los motivos,
lo veo mds como una cuestién de progreso |...]
para hacer mis cuestiones me tengo que mover”.

[13] Anormal.
[14] Bastante.
[15] Aburrida.
[16] Universidad.
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Figura 3. Mapa de Allison
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TRANSPORTE Y ECONOMIA: “VAVIR LEJOS PESA EN DISTANCIA Y
DINERO”

Marifa Eugenia, trabajadora social de 33 anos,
vive en la ciudad de Lautaro y trabaja en un cole-
gio en la localidad de Pillanlelbin. Actualmente
reside, junto a su madre y su hermano menor, en
la villa Ultra Cautin, que estd al otro lado del rio
Cautin. Al preguntarle por su barrio responde:

Donde vivo basicamente hay casas y negocios chi-
cos. El hospital nuevo que atin no entregan esta en
ese sector, igual eso le da un plus al lugar, descen-
traliza un poco y de hecho se estd viendo que quie-
ren construir un retén de carabineros. Lo que pasa
es que Lautaro estd dividido, tu cruzas el puentey
es otro sector, mi sector es otro Lautaro, es mas
viejo, son poblaciones y muy antiguas... yo vivo
hace 15 afios aht. Vivir lejos pesa en distancia y di-
nero [...] De pronto creo que se diferencia del sec-
tor centro, hay distintas clases sociales. No digo
que todos los sectores, pero se nota... viendo el
tipo de viviendas... tl ves a veces las mismas cons-
trucciones, pero alld son mds basicas. Hay una
mezcla de todo, racial y cultural... hay de todo”.

En el relato de Marfa Eugenia se pueden iden-
tificar elementos que refieren diversas dimen-
siones de la desigualdad social. Vivir lejos de la
ciudad y en una situacién de precariedad habi-
tacional con componentes de segregacién étni-
ca, resulta para ella contradictorio. Por un lado,
le resulta mas econémico puesto que el costo
de la vida en Ultra Cautin es menos elevado que
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en el centro de Lautaro. Por otro lado, salir de
la villa donde reside se traduce en costos fisicos
y temporales elevados. Dentro de los elementos
que identifica en su dibujo (Figura 4), el lugar
de trabajo (“Liceo”), la distancia (“1 hora”) y la
Estacién, cobran espacios fundamentales, ello
se refleja de la siguiente manera:

Las distancias y los lugares que debe sortear
Maria Eugenia para combinar casa/trabajo dan
cuenta de realidades que representan diversas
situaciones. Atravesar la ciudad forma parte de
su rutina, el puente la llevard a caminar hacia la
Estacion de Lautaro para asi llegar a Pillanlel-
bun, la salida de su casa y la llegada al liceo es
relatada de la siguiente forma:

Tengo que salir en colectivo muy apurada, cami-
nary tomar el tren, ahf descanso y miro el paisaje,
bajo en el paradero de Pilla"'"1 y vuelvo a caminar
por un sitio eriazo para llegar al liceo. Fijate que
el camino que hay es oscuro y generalmente voy
caminando solal'®, eso me asusta un poco.

De su testimonio se desprende que los lugares
por donde transita son variados y generan diver-
sas emociones. La premura por llegar a una hora
adecuada a tomar el ferrocarril, la tranquilidad
durante el viaje y la inseguridad al momento de
caminar por Pillanlelbin, dan cuenta de una ruta

[17] Abreviatura de Pillanlelbin.

[18] El sitio identificado como peligroso esta representado al
centro y lado inferior derecho del dibujo como “carretera”.
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cargada de experiencias contradictorias.

Marfa Eugenia, desde que sale de su casa
hasta que llega al liceo tarda una hora, mismo
tiempo que tarda en llegar a casa por las tardes.
Para ella, el ferrocarril representa un medio de
transporte fundamental para conectar las diver-
sas zonas que frecuenta. El dibujo alberga mdil-
tiples lugares, dentro de ellos la casa, la parada

del colectivo, el puente y el paradero de micro-
bus, constituyen los ejes que articulan la salida,
mientras que la caminata hacia el paradero de
ferrocarril, atravesar la plaza de Lautaro y espe-
rar el colectivo, constituyen los lugares de retor-
no a casa. Todos ellos componen el recorrido de
“1 hora” que traza Marifa Eugenia con una linea
que atraviesa el dibujo en su lado izquierdo.

Figura 4. Mapa de Marfa Eugenia
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BUSCANDO EL ACCESO A LA CIUDAD: “ESTOY BIEN LEJOS DE TODO,
MEDIO ATRAPADO”

En tercer lugar, se encuentra el mapa de Cris-
tébal, estudiante universitario de 22 afos que
reside en Perquenco y estudia en Victoria. En la
actualidad, Cristébal vive junto a su madre en el
sector Nicasio Toro de la comuna de Perquenco,
el sector donde reside se encuentra relativamen-
te alejado del centro de la ciudad!™. Vivir alli su-
pone una alta desconexién y dificil acceso a vias
de comunicacién como internet, tv cable y sefal
de celular. Cuando se le pregunté por cémo era
vivir alli, sostuvo:

Estoy bien lejos de todo, medio atrapado, como
no tengo auto tengo que caminarsio s, o a la ca-
rretera para tomar un bus o al centro para tomar
el tren. Y cuando llego al pueblo y quiero ir a la
casa es lo mismo, tengo que caminar si o si, con
lluvia, con sol, como sea.

[19] El sector donde vive estd entre quince a veinte minutos
de caminata del centro, no obstante, para los perquenquinos
resulta un sector retirado.
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Como se puede observar en su relato, salir de
su residencia supone un alto esfuerzo para llegar
a la ciudad de destino. El realizar desplazamien-
tos pedestres antes y después de acceder a un
medio de transporte publico suele ser parte de
la vida cotidiana de Cristébal. La lejanfa de su re-
sidencia con la ciudad que habita y el resto de la
Region, ha generado que él organice sus tiempos
con mayor apremio que otros que tienen mayor
acceso a medios de transporte y frecuencia de
locomocién. Las practicas de movilidad y los lu-
gares de frecuentacion quedan reflejados en el si-
guiente mapa (Figura 5) realizado por Cristébal.

Mientras Cristébal dibuja, enfatiza en las ca-
lles y las distancias, sostiene:

Esta calle [Nicasio Toro] es larga y son como 15
minutos caminando, después un poquito mas has-
ta llegar a mf casa. Lo mismo si quiero salir para la
carretera cuando pierdo el tren. Cuando llego a Vic-
toria igual tengo que caminar. Esta calle es Pisagua,
por aqui camino, después subo por esta otra y des-
pués O "Higgins y ahi recién llego a la universidad.

M
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Si se considera que entre Perquenco y Victoria
hay 22 kilémetros (25 minutos en ferrocarril),
los 40 minutos diarios que camina Cristébal
para conectar la casa con la universidad casi
doblegan el tiempo de viaje en ferrocarril. Para
él, mas que el tiempo destinado a caminar, inte-
resa el calculo que realiza entre ambos lugares y
el tiempo destinado a desplazarse.

En el dibujo de Cristébal, a diferencia de los
mapas anteriores, los nombresy la ubicacién de
las calles, junto con los minutos destinados a ca-
minar quedan altamente resaltados. Para él, la
desconexion se torna determinante al momento
de decidir salir de casa, al respecto manifiesta:

Cada vez que voy a salir de la casa la tengo que
pensar caleta®!, no puedo darme el lujo de ir a to-
mar el tren si no es por una emergencia o cuando
estd lloviendo. Y cuando sé que no hay horario
del tren y tengo que ir a estudiar o comprar algo,
tengo que pensar en el bus, pensar si me va a pa-
rar o no y cuanto me voy a demorar, porque no
todos paran en la carretera. Ahi de repente algtn
amigo en el auto o alguna cuestién se me tiene
que ocurrir, sino a caminar nomas”.

Optimizar los tiempos de viaje y organizar las
entradas y salidas de su lugar de residencia, su-
pone una estrategia que ha pulido con el tiempo
que acumula en su condicién de viajero, ya que
la desconexién existente entre su residencia y el
centro urbano de la ciudad se torna sustancial

[20] Harto.

y forma parte de su historia de vida. Cristébal
comprende que su lugar de residencia no es 6p-
timo en relacién con sus espacios de vida, donde
estudiar, visitar a sus amigos y realizar actividades
recreativas lo obligan a viajar permanentemente.

La rutina cotidiana de Cristébal tiene por
objetivo principal conectar su residencia con
la universidad. En el trayecto asoman rutinas
de desplazamientos y lugares significativos que
ejemplifican problematicas sociales asociadas a
una escasa oferta de transporte publico a dis-
posicién y, por ende, deficiente infraestructura
para realizar movilidades. Las amplias distancias
que debe cubrir mediante desplazamientos pe-
destres tanto en la ciudad de residencia como
en la ciudad donde estudia, exacerban la idea
que tiene respecto al aislamiento e incertidum-
bre. El mapa, construido en base a un prototipo
de letra C, refleja en cada uno de los extremos
la casa y la universidad, siendo atravesado por
la estacién de ferrocarriles, para él “
presenta un vehiculo para conectarme con el
mundo [...] acd [en Perquenco] todos los usamos
porque el terminal de buses que tenfamos no
funciona, ademds es barato y casi ni pasan los
buses por dentro de la ciudad”. Para Cristébal,
la sensacién de (des)conexién tiende a vincularse
con la representacion de la ciudad, y como esta
representacion se plasma en la compresién del
habitar desde sus experiencias de vida cotidiana.

el tren re-

Figura 5. Mapa de Cristébal
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CONECTIVIDAD DESDE LA MOVILIDAD INTERURBANA: “CUANDO ME
BAJO DEL TREN EL VIAJE TODAVIA NO TERMINA”

En cuarto lugar, se encuentra Camila, estu-
diante universitaria de 19 anos que cotidiana-
mente viaja a Temuco. Camila vive en el peri-
metro central de la ciudad de Victoria junto a
su familia compuesta por sus tres hermanos,
su padre y su madre. Para ella, es una gran
ventaja vivir ahi debido a que: “estoy cerca
de todo lo que quiero. Como Victoria no es
grande caminando llego a todas partes [...]
para llegar a la estacién no tengo que caminar
tanto, serdn como 5 o 10 minutos”. Residir en
las cercanias de los servicios basicos entrega
a Camila una sensacién de bienestar y conec-
tividad. Si para Camila, vivir en el centro de
Victoria supone comodidad, el desplazamien-
to hacia Temuco significa un desafio perma-
nente por llegar de correcta manera a la uni-
versidad, al respecto sefiala:

Cuando tengo que ir para la universidad me
tengo que acostumbrar a las distancias. Yo
siempre vivi acd entonces ir para Temuco era
stiper puntual antes de entrar a la U. Entre ca-
minar para la estacién y después cuando llego
a Temuco y tengo que seguir caminando, se me
va harto tiempo.

En su mapa (Figura 6), Camila traza los ca-
minos que recorre desde su casa a la estacién
de Victoria, luego de la estacién de Temuco al
paradero de microbds para finalmente llegar a
la universidad. El mapa deja entrever diversas
lineas que simbolizan caminos, rutas y viajes.
La casa, en la esquina superior izquierda del
dibujo, da paso a la estacién de ferrocarril. El
viaje entre Victoria y Temuco es simbolizado
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por una linea en espiral al centro del dibujo,
la cual da paso a la estaciéon de Temuco refle-
jada con una “x”.

Una vez en Temuco debe esperar el micro-
bus que cruza la ciudad y le permite llegar a la
universidad en veinticinco minutos. A medida
que se encuentra dibujando, Camila sostiene:
“cuando me bajo del tren el viaje todavia no
termina, Tengo que cruzar la calle [de la esta-
cién] y esperar el micro que va para la Avenida
Alemania”. Las diversas combinaciones de me-
dios de transporte (colectivo, ferrocarril, mi-
crobls y desplazamiento pedestre), se ejempli-
fican en los cinco lugares dibujados por Camila
en su ruta cotidiana, entre los cuales la casa, la
estacidn de Victoria, la estacién de Temuco, el
paradero de microbuses y la universidad, con-
forman los lugares que identifica de manera
frecuente en sus viajes y actividades.

Camila tarda dos horas en conectar su casa
con la universidad y viceversa. El viaje de ella
involucra diversos medios de transporte, entre
los cuales el ferrocarril y el microbds urbano
son los mas utilizados. El mapa de Camila divi-
de la ruta casa-Estaciéon de Temuco de la otra
ruta que la llevara a la universidad. Esta dltima
es representada por una linea horizontal en la
parte inferior del dibujo. Para Camila el viaje
resulta tedioso, no obstante, manifiesta:

Siempre hay cosas que hacer, aprovecho de estu-
diar en el tren porque es cémodo a diferencia de
otros medios de transporte [...] también cuando
puedo duermo o veo el paisaje. Por mf, no via-
jarfa y estaria mds tiempo con mi pololol*'l o mis
amigas, pero qué le voy a hacer... al final si quiero
terminar la U tengo que esforzarme”.

[21] Novio.
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Figura 6. Mapa de Camila
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Fuente: archivo del autor

DiscusION DE RESULTADOS: MOVILIDADES
FERROVIARIAS E INTERURBANAS

Existen diversos factores que inciden en las
experiencias de movilidad cotidiana, para los
fines de la presente investigacién estos factores
quedan reflejados en tres ejes. En primer lugar, a
nivel de transporte, para los usuarios del ferro-
carril participantes de la investigacién, factores
como tiempo, accesibilidad, economia y distan-
cias conllevan a pensar las experiencias corpo-
rales de la movilidad (Jirén y Figueroa, 2017,
Bissell, 2010) a través de practicas que contie-
nen eminentes barreras expresadas en viajes
interurbanos precarios. Cristébal, constituye
un caso ejemplificador de movilidades que re-
flejan incertidumbre, cansancio y preocupacion.
Antes, durante y después del viaje (Gutiérrez,
2009) estd planificando el traslado sin saber si
realmente podrd finalizarlo donde debe. Vivir
distante de los lugares de frecuentacién cotidia-
na conlleva a que dependa casi exclusivamente
del ferrocarril para desarrollar sus actividades
educativas. Para Cristébal, el ferrocarril repre-
senta un medio de transporte trascendental en
la vida cotidiana, encontrando un primer matiz
con relacién a Allison, Maria Eugenia y Camila,
ya que en sus relatos y dibujos se dejan entrever
otros medios de transporte publico que ofician
de nexos en sus espacios de vida cotidianos.
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El ferrocarril, como medio de transporte de
uso diario, refleja diversas experiencias de habi-
tar. Algunos, como Allison y Camila, mas proéxi-
mos a servicios, encuentran mayores redes,
nexos y experiencias cotidianas con lo que ofrece
la ciudad, mientras que otros, como Cristébal y
Maria Eugenia, mds distanciados de la oferta de
servicios, deben optimizar recursos para partici-
par socialmente y disminuir el incipiente replie-
gue desde su lugar de residencia.

En segundo lugar, a nivel de representacion,
un elemento revelador en la representacién del
espacio que surge entre los participantes de la
investigacién queda expuesto a través de la im-
portancia del ferrocarril en sus labores diarias,
constituyendo un espacio que refleja las rotacio-
nes desarrolladas entre los diversos lugares que
frecuentan en sus rutinas. Lugar de trabajo, lugar
de estudio, caminatas entre un lugary otro, esta-
ciones de ferrocarriles, uso de medios de trans-
porte, domicilios y barrios, dan cuenta de diver-
sas transiciones temporales y espaciales que no
se restringen exclusivamente a un lugar (lturra,
2014; Lange, 2011). Aunque a simple vista pueda
aparecer en el relato de los participantes la alu-
sién al trabajo o a la universidad como propulsor
de los viajes, al momento de profundizar en sus
experiencias cotidianas emergen diversos lugares
que construyen los espacios de vida, y como este
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es representado a través del ejercicio de organi-
zar las rutinas en base a un medio de transporte
especifico: el ferrocarril.

En tercer lugar, la relacién reciproca entre
tiempo y espacio se pormenoriza en la represen-
tacion visual de los participantes. En los mapas,
se evidencian actividades comunes como orga-
nizar los viajes en funcién a las actividades co-
tidianas, no obstante, de los aspectos comunes
se da paso a las particularidades cuando se
exploran las motivaciones que impulsan cada
desplazamiento. La representacién del espacio
cobra sentido desde las opciones, précticas y
experiencias de movilidad, permitiendo poner
en didlogo aspectos sociodemograficos y di-
mensiones de la vida cotidiana. Como resulta-
do de ello, mientras que para Maria Eugenia los
sitios eriazos reflejan una preocupacién, para
Cristébal la preocupacion se refleja en la incerti-
dumbre en torno al bus, si este se detendra y lo
llevard; o si para Allison vivir cerca de la feriay la
estacién entregan comodidad, para Camila, ca-
minar se torna tiempo no del todo productivo,
el cual podria utilizar en actividades que para
ella resultan mas provechosas como estudiar o
descansar. Cada uno priorizara algunos aspec-
tos por sobre otros, no obstante, factores cul-
turales y econémicos inciden en la produccién
del espacio y en la representacion que cada uno
construye a partir de su movilidad cotidiana,
considerando las experiencias socioemociona-
les contraidas en el espacio habitado.

REFLEXIONES FINALES

En La Araucanfa, el papel del ferrocarril es su-
mamente significativo para aquellos que cotidia-
namente deben salir de las ciudades de residen-
cia, torndndose en gran cantidad de ocasiones un
dispositivo de transporte publico fundamentall?
que permite la conectividad con el resto de la Re-
gion. El presente trabajo permitié observary ana-
lizar cémo los habitantes de la Regién representan
los lugares que frecuentan, identificando espacios
que construyen sus respectivas cotidianidades en

[22] Principalmente para los habitantes de Perquenco, P.U.A.
y Quillén.
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ciudades de escala mediana y pequena con reali-
dades disimiles entre si. Las ciudades donde viven
y que frecuentan los usuarios del ferrocarril, con-
llevan a que los espacios de vida sean diversos,
amplios, cambiantes y condicionados, en muchas
ocasiones, por la utilizacién del ferrocarril.

La representaciéon del espacio interurbano,
construido en base a las diversas necesidades y
actividades que desarrollan los habitantes de La
Araucania que utilizan el ferrocarril como medio
de transporte cotidiano, refleja viajes con diver-
sos niveles de precariedad. La movilidad de los
usuarios del ferrocarril en muchas ocasiones
queda supeditada a factores casuisticos, espa-
ciales y temporales, como se comentd: los habi-
tantes de Perquenco que no cuentan con medios
de transporte privado deben acudir a la carretera
y esperar que alglin bus se detenga para asf lle-
gar a su destino; las mujeres que deben desarro-
llar desplazamientos pedestres por sitios eriazos
para acceder a los lugares de frecuentacién, dan
cuenta de las diversas experiencias de inseguri-
dad, miedo e incertidumbre; los sujetos que viven
en barrios populares, como el Barrio Estacién de
Temuco o Villa Ultra Cautin de Lautaro, experi-
mentan significativas barreras de accesibilidad; y
un sinfin de experiencias que poco a poco van
representando y construyendo el espacio de vida
a partir de las rutinas y actividades cotidianas.

Explorar la relacién entre representacion del
espacio y experiencias de movilidad de usuarios
del transporte publico, permite analizar las pro-
blematicas sociales que se construyen en la vida
cotidiana, entre las cuales la organizacién de la
rutina deja entrever necesidades particulares ba-
sadas en dimensiones culturales, econémicas y
sociales, mds adn, en un pais donde el centralis-
mo imperante nubla e invisibiliza las realidades
sociales de aquellos sujetos que experimentan
la movilidad en contextos no metropolitanos, y
que al igual que en la capital, demandan mejo-
ras en su calidad de vida para asf aumentar la
participacién social y mejorar sus experiencias
cotidianas en base a las practicas de viaje, dis-
positivos de transporte, planificaciéon urbana y
en un espacio publico inclusivo.
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