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Recorridos cotidianos en una ciudad segregada: la experiencia de cruzar
Santiago en transporte publico
Daily mobility in a segregated city: the experience of crossing Santiago
in public transport
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En este articulo se presenta un estudio sobre la experiencia de movilidad cotidiana en transporte publico
en Santiago, de trabajadores y trabajadoras que residen en comunas periféricas segregadas socioecondomi-
camente, y cuyos empleos se encuentran en el sector oriente de la ciudad, de mayor nivel socioeconéomico.
Se realizaron entrevistas semiestructuradas bajo un enfoque cualitativo, analizadas a través del método de
codificacion abierta de la Teoria Empiricamente Fundamentada. La muestra estuvo compuesta por ocho tra-
bajadores y trabajadoras y se variaron criterios de género y tipo de ocupacion. Los resultados dan cuenta de
experiencias marcadas por sensaciones de preocupacion, estrés y desagrado de parte de las personas partici-
pantes, asociadas a condiciones del sistema de transporte y el entorno urbano, como la alta concentracion de
pasajeros, eventuales situaciones de violencia o humillacion, o la pérdida de agencia sobre el propio cuerpo
en situaciones de aglomeracion. Esto contribuye a la configuracion de atmosferas afectivas de estrés e irri-
tacion, e imaginarios sociales referidos a los otros pasajeros marcados por la indiferencia, la hostilidad o el
temor. Esta experiencia incide negativamente en la posibilidad de experimentar la ciudad como un espacio
amable e integrador, reforzando asi la vivencia de segregacion urbana.
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This article presents a study on the experience of daily mobility in public transport in Santiago of workers
residing in socioeconomically segregated peripheral areas, and whose jobs are located in the eastern and
wealthier areas of the city. Semi-structured interviews were carried out under a qualitative approach. Analy-
sis was conducted through the open coding method of the Grounded Theory. The sample consisted of eigth
workers. Gender and occupation were varied. The results show great subjective discomfort experienced by
the participants. This is associated to the transport system conditions and the urban environment, such as
high concentration of passengers, eventual violent or humiliating situations, or the loss of agency over one’s
own body. These conditions contribute to the formation of affective atmospheres of stress and irritation, as
well as social imaginaries of other passengers marked by indifference, hostility or fear. This experience ne-
gatively affects the possibility of experiencing and appropriating the city as a welcoming and friendly space,
thus reinforcing the experience of urban segregation.
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Introduccion

Desde los afios noventa, el interés de las cien-
cias sociales por la movilidad urbana y el uso del
transporte ha aumentado considerablemente. Ello
ha permitido visibilizar las distintas modalidades
en que los miembros de una sociedad se desplazan
a través de la ciudad, como también sus implican-
cias en la calidad de vida (Morales, 2023). Esta
tendencia, conocida como “Mobility turn” o “Nue-
vo paradigma de la movilidad” (Sheller, 2014), ha
permitido reparar en las dificultades de ciertos gru-
pos sociales para participar en la vida ciudadana y
acceder a oportunidades como empleo, educacion
y salud, entre otras. Entendiendo que esto involu-
cra dimensiones sociales, culturales y subjetivas,
el nuevo paradigma ha facilitado el uso de meto-
dologias cualitativas para conocer en profundidad
la experiencia cotidiana y superar la tendencia
cuantitativa y sistémica que caracterizaba conven-
cionalmente a los estudios en este ambito (Errazu-
rizy Valdés, 2018). De este modo, la investigacion
actual se ha volcado hacia cuestiones tales como
las interacciones sociales, los afectos, las ideas y
los recuerdos que participan de la experiencia de
desplazamiento (Dixon et al., 2022; Errazuriz y
Valdés, 2018).

A partir de esta nueva perspectiva, el trayecto
cotidiano se revela como una experiencia de enor-
me riquezay complejidad, al ser un espacio-tiempo
donde tienen lugar diversos fenémenos sociales.
En el caso de la movilidad cotidiana en el espacio
urbano, dicho proceso se desarrollara en el marco
de la interaccion entre las condiciones particulares
de la subjetividad individual, y las disposiciones
materiales y sociales de la metrdpolis (Di Virgilio
et al., 2022). Asi, afectos, significaciones y practi-
cas se sucederan e integraran en esta experiencia
plena de sentido, dando lugar a recorridos singula-
res que configuran espacios y generan construccio-
nes imaginarias (de Certeau, 2025).

En ese marco, el presente articulo discute los
resultados de una investigacién cuyo proposito
fue explorar la experiencia de desplazamiento de
personas que habitan en la periferia de Santiago

y trabajan en las comunas de la zona oriente de
la capital, ciudad caracterizada por una alta segre-
gacion socioecondomica (Matas, 2024; Fuentes et
al., 2022)." Si bien algunas investigaciones han in-
tentado comprender la movilidad cotidiana en el
contexto de la desigualdad espacial y la segrega-
cion urbana en Santiago —con énfasis en sus con-
diciones temporales y espaciales, los significados,
las interacciones y los afectos que emergen en ella
(Herrero, 2021; Jiron, 2010; Jirobn y Goémez, 2018;
Jiron y Mansilla, 2014; Jirdn et al., 2022; Jouffe y
Lazo, 2010; Moreno et al., 2021; Ureta, 2015; Vec-
chio et al., 2020; Lopez et al., 2021; Zaniga-Olave
et al., 2022)—, en el presente caso se ha integrado
la complejidad del recorrido, leido en clave subje-
tiva, considerando el barrio de origen como punto
de partida, el trayecto, los medios de transporte,
y el destino final: el espacio laboral y su entorno.
Alli es donde las interacciones o los “encuentros”
con otros dan lugar a imaginarios sobre la diferen-
cia social, y repercuten en la experiencia cotidiana
de la vida urbana, en el contexto de una ciudad
segregada.

La experiencia del recorrido cotidiano:
lugares, encuentros e imaginarios

Diversos conceptos han sido trabajados para
aprehender la experiencia de desplazarse de un
punto a otro de la ciudad y los fenomenos que se
producen en la interaccion entre las personas y los
espacios en que esto se realiza. Dos de estas nocio-
nes son “lugares moviles” y “lugares transientes”,
en las que se entiende que los primeros son donde
se realiza el viaje (metro, bus, etc.), mientras que
los segundos aluden a los lugares fijos por los que
se transita durante el trayecto (paraderos, termina-
les, etc.) (Jiron, 2010).

Asi también se ha propuesto que quienes se
desplazan interactian tanto con las caracteristicas
materiales del espacio como con las personas alli
presentes, lo que repercute en la percepcion y los
afectos asociados con los distintos lugares recorri-
dos. Con la finalidad de comprender esta dimen-
sion de la movilidad se ha empleado el concepto

"Entendemos aqui por “segregacion urbana” la distribucion espacial desigual de grupos sociales en la ciudad, lo que configura te-
rritorios socioecondmicamente homogéneos, afecta el acceso a oportunidades y servicios, reproduce desigualdades estructurales y
genera exclusion territorial (Dadashpoor y Keshavarzi, 2024; Boterman et al., 2020).
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de “atmosferas afectivas”, para dar cuenta de las
disposiciones corporales y emocionales que un de-
terminado lugar, y la interaccion entre quienes alli
se encuentran, tiende a facilitar o dificultar en las
personas (Anderson, 2010; Sheller, 2023). En la
misma linea, por medio de la nocién de “ensam-
blaje” se ha subrayado la imbricacion de aspectos
materiales, emocionales y de interaccion humana
que se producen en la experiencia de movilidad
(Tironi y Palacios, 2016).

Si bien estos términos captan aspectos rele-
vantes que interactiian al momento de trasladarse,
tomados de manera aislada hacen perder de vista
la complejidad subjetiva y social que esta involu-
crada en el fenomeno. Por un lado, proponemos
que los lugares “moviles” y “transientes”, mas que
simples medios que constituyen una sucesion en el
acto de desplazarse, son apropiados, significados y
narrados por las personas transeuntes, configuran-
do un recorrido que alguien sigue para llegar de un
lugar a otro, y que se intercepta con tantos otros
como transeuntes hay (de Certeau, 2025). Por otro
lado, quienes se desplazan no se ven influidos uni-
camente por las condiciones materiales, afectivas
y corporales presentes al momento del encuentro
con el espacio y con los otros. Dicha experiencia
se elabora a partir de significados, creencias y dis-
posiciones sociales y morales previas que se ac-
tualizan en tales encuentros. Asi, el recorrido por
una ciudad suscita en cada persona la experiencia
de otros tiempos, sentidos y lugares, y guarda re-
lacion con la memoria, la historia y con significa-
dos tanto colectivos como individuales (Benjamin,
2005). De este modo, las practicas que animan la
vida urbana se asocian a imaginarios que permiten
a los sujetos organizar, valorar y habitar el espacio
(Sandoval et al., 2023; Gonzalez et al., 2024).

La actualizacion de dichos sentidos, afectos e
imaginarios es gatillada por la presencia de otros
y otras durante el recorrido, en el encuentro con
la alteridad en el contexto de anonimato, que
produce interrelaciones que pueden ir desde una

interaccion pasajera e improvisada como un in-
tercambio de miradas, hasta una mas extendida
como una cita concertada (Faier y Rofel, 2014).
A partir de esos encuentros, cada persona percibe
e interpreta la relacion con otras y con los distintos
espacios de la ciudad (Hiernaux, 2007; Valentine y
Sadgrove, 2014).

Por ultimo, cabe senalar que estas dimensio-
nes que constituyen la experiencia del traslado se
sitian en un lugar y tiempo especificos, haciendo
de dichos afectos, imaginarios y relaciones socia-
les, practicas encarnadas (Valentine y Sadgrove,
2014). En nuestro caso hablamos de la ciudad de
Santiago de Chile, que como ya se menciond, re-
sulta altamente segregada por razones socioeco-
nomicas. En particular, nos referimos a recorridos
cotidianos realizados en transporte publico, esto
es, en el sistema actualmente denominado Red y
antes conocido como Transantiago.

La movilidad cotidiana en una ciudad
segregada

Santiago no s6lo es una ciudad altamente se-
gregada socioeconémicamente, sino también muy
desigual. Ejemplo de ello es que, en términos de
desplazamientos por razones laborales, la zona
centro-oriente’ posee mayores recursos socioeco-
némicos® y acoge trabajadores y trabajadoras de
todas las comunas. Sin embargo, una proporcion
muy baja de sus residentes viaja a trabajar fuera de
sus limites (Fuentes et al., 2017).

Debido a esta configuracién urbana, el acceso a
oportunidades econémicas, sociales y culturales se
concentra en los sectores de mayores ingresos, lo
que hace de la movilidad un aspecto crucial en la
vida de las personas que habitan en zonas desfavo-
recidas. Para quienes viven en sectores mas aleja-
dos del eje centro-oriente, el transporte publico es
el principal medio de desplazamiento, dado que no
pueden costear sus traslados en vehiculo particu-
lar (Herrero, 2021; Moreno et al., 2021). De este

2 Se considera aqui como zona centro-oriente aquella constituida por las comunas de Santiago, Providencia, Nufioa, La Reina, Las

Condes, Vitacura y Lo Barnechea (Fuentes et al., 2017).

3 Segiin el fndice de Prioridad Social elaborado por la Secretaria Regional Ministerial de Desarrollo y Familia (2024), comunas de
¢lite como Vitacura, Las Condes y Providencia son consideradas sin prioridad social, mientras que comunas periféricas como La
Pintana, Lo Espejo y Cerro Navia tienen una alta prioridad social. Este indice considera aspectos relevantes del desarrollo social
comunal, como son la dimension de ingresos econdmicos, educacion y salud.
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modo, el sistema de transporte urbano en una
metropolis como Santiago es de la mas alta im-
portancia, pues forma parte de la vida cotidiana
de millones de personas (Hurtubia et al., 2024).

Considerando esta realidad y la necesidad de
facilitar el desplazamiento por la ciudad, en el afio
2007 se implement6 el sistema de transporte me-
tropolitano Transantiago, hoy denominado Red. Al
mismo tiempo, el horizonte con esta transforma-
cion fue convertir a la capital de Chile en una ciu-
dad de “clase mundial”, moderna y atractiva para
el mercado (Ureta, 2015).

La propuesta gubernamental consistio en el re-
disefio fisico y operacional del sistema de transpor-
te, la modernizacion tecnolédgica de los servicios,
la mejora en la informacion dirigida a usuarios y
usuarias, la integracion fisica, operacional y tarifa-
ria, asi como la profesionalizacion del personal de
conduccion. El plan hizo del Metro de Santiago un
actor articulador de los diversos recorridos de au-
tobuses, con el objetivo de mejorar la conectividad
entre los distintos puntos de la ciudad (Olavarria,
2013).

Al momento de su implementacion, Transan-
tiago mostro diversas fallas, lo que generd una
percepcion negativa en la poblacion usuaria. Entre
las principales criticas figuraron la baja cantidad
de autobuses, las deficiencias en el monitoreo de
su frecuencia y en el disefio de lineas alimenta-
doras (Olavarria, 2013), lo que acetud el caracter
segregado que ya poseia la ciudad, al dificultar la
movilidad de los sectores periféricos. El disefio
operacional del sistema de transporte coincidia en
gran medida con las divisiones comunales y eso
gener6 efectos territoriales dispares: mientras en
algunas zonas facilitd los desplazamientos y el
desarrollo de servicios, en otras reforzo fronte-
ras urbanas, promoviendo el abandono. Ademas,
aunque mejor6 la conectividad entre el centro y
la periferia, subestimo6 el transito entre comunas
periféricas, limitando el acceso directo a servicios
esenciales como salud, educacion y trabajo (Cor-
tés y Figueroa, 2013).

Estas fallas afectaron directamente la experien-
cia de viaje de usuarias y usuarios, quienes refi-
rieron una marcada vivencia de incomodidad en
comparacion con el sistema anterior, asociada a la
baja frecuencia de buses, la escasa cobertura de los
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recorridos y la ausencia de combinaciones entre
transportes (Ureta, 2015).

Si bien a lo largo de los afios el sistema ha ex-
perimentado importantes mejoras, tales como el
redisefio de algunas rutas, la inauguracion de nue-
vas lineas del metro, y el aumento de recorridos
y paraderos de microbuses (Centro de Transporte
Sustentable de México A. C., 2017), subsisten nu-
merosos problemas.

Varios estudios dan cuenta de los efectos de estas
deficiencias en la experiencia de movilidad cotidia-
na en Santiago. Largos tiempos de espera, falta de
buses, inadecuada conexion con el sistema Metro
y hacinamiento al interior del transporte han ter-
minado por producir un sentimiento de constan-
te agotamiento y estrés en pasajeros y pasajeras
(Tiznado-Aitken et al., 2019; Suazo-Vecino et al.,
2020). Al decir de Araujo (2019), el anonimato in-
diferente propio de la ciudad deviene anonimato
irritante a causa de la violencia y la competencia
por el espacio. A esto se agrega la sensacion de in-
seguridad por la posibilidad de ser objeto de asal-
tos y de abusos de connotacion sexual (Busco et
al., 2022; Tiznado-Aitken y Sagaris, 2024).

Los problemas expuestos que para muchas per-
sonas implican atravesar Santiago, junto con la
extension de los viajes, han configurado una ex-
periencia de movilidad descrita como un “efecto
tanel”, consistente en la sensacion de no tener nin-
gln contacto con el exterior (Jiron, 2010), algo que
dificultad la interaccion con la ciudad. Lo anterior,
sumado a una politica habitacional que desplaza
a los sectores de menores ingresos a la periferia
y los excluye de los centros de salud, educacion y
trabajo, ha convertido al transporte publico, segin
algunos autores, en una fuente de reproduccion de
la desigualdad y la exclusion social (Avellaneda y
Lazo, 2011; Jirdn, 2014). La frecuencia erratica de
los buses, los extensos tiempos de traslado y las
atmosferas afectivas negativas (Tironi y Palacios,
2016) inciden en la cantidad y calidad del tiempo
que se le dedica a la familia y a las actividades
recreacionales (Figueroa et al., 2017; Fleischer y
Marin, 2019) —los costos de viaje, tanto mone-
tarios como temporales, se muestran fuertemente
asociados a sectores desfavorecidos y segregados
socioeconémicamente—, y reproducen dinamicas
de desigualdad socio espacial (Cortez et al., 2021;
Moreno et al., 2021).
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Método

Con la finalidad de comprender la experiencia
de desplazamiento cotidiano en transporte publico
de personas que habitan en comunas periféricas de
la ciudad de Santiago y se trasladan a trabajar al
eje centro-oriente de la capital, se utilizd un en-
foque metodologico cualitativo, en tanto permite
comprender los significados subjetivos y sociales
que constituyen las vivencias cotidianas (Mey,
2023).

El tipo de muestreo realizado fue intencionado
(Meyer, 2022). La muestra estuvo compuesta por
un total de ocho personas, tres hombres y cinco
mujeres, cuyas edades fluctuaron entre los 22 y 57
afios. Los criterios de inclusion fueron el tiempo
de desplazamiento y el uso del transporte publico,
el tipo de ocupacion laboral, el lugar de residencia
y el lugar de trabajo.

En relacion con el tiempo de desplazamiento
se contempld un minimo de 90 minutos y al me-
nos un transbordo entre dos medios de transporte
publico iguales o distintos (por ejemplo, combina-
cion de dos recorridos de buses, o de bus y metro),
desde la casa al trabajo y viceversa.

En cuanto a la ocupacioén y el lugar de desem-
pefio laboral, se consideraron trabajadores y tra-
bajadoras sin calificacion formal, residentes en
comunas periféricas de Santiago (Bresciani, 2021);
su trabajo debia ubicarse en el sector de alta renta
de la capital: el eje centro-oriente (Fuentes-Arce et
al., 2022). Se escogi6 esta zona porque constituye
un polo de atraccion laboral hacia el que se movi-
liza una gran cantidad de habitantes de la ciudad
(Bresciani, 2021).

La Tabla 1 expone la distribucion final de la
muestra, y la Figura 1 un mapa con los recorridos
descritos por los y las participantes.

Tabla 1
Distribucion de la muestra
Sector de
Entrevista ~ Género Edad Ocupacion residencia  Sector laboral
Alto Las
Bajos de Mena, Condes, Las
I H 34 VR. Puente Alto Condes
Alto Las
Maipu (limite ~ Condes, Las
11 H 37 VR Cerrillos) Condes
Bilbao esq.
Santa Marta, Lyon,
1 M 43 TCP San Bernardo  Providencia
Parad. 33
Vicuiia Valenzuela
Mackenna, Puelma, La
v H 42 (6] Puente Alto Reina
Jardin Alto, Avda. Tobalaba,
\% M 57 VR La Florida Quilin
Villa ITrarrazaval con
Primavera, Ramon Cruz,
VI M 44 TCP Puente Alto Nufioa
Valle Lo
Campino, Apumanque,
Vil M 52 VR Quilicura Las Condes
Kidzania,
Huechuraba Parque
(sector parque Araucano, Las
VI M 22 VR Huechuraba) Condes

Nota: H: Hombre; M: Mujer; VR: Vendedor de Retail; TCP: Trabajadora de Casa Particular; y O: Obrero.
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Figura 1

Mapa de los recorridos cotidianos de entrevistadosy entrevistadas

13,{—

Caso Color Comuna hogar Comuna trabajo

I —_— 1. Puente Allo 2. Las Condes

L} 3. Muipd 4. Las Condes

L — 5. San Bernaedo 6. Providencia

v —. 7. Puente Alto 8 LaReina

v — 9. LaFlorida 10. Quiitin

W 11, Puente Alto 12. Rufioa

w 13. Quilicura 14. Las Condes.

wi S— 15. Huechuraba 16. Las Condes
Metro Microbus Colectivo

Fuente: Elaboracion propia.

Técnica de produccion de informacion

Para la recogida de informacion se utilizo la
entrevista semiestructurada, ya que permite la
emergencia de significados subjetivos y sociales
(Roulston y Halpin, 2022), en este caso sobre la
experiencia de movilidad cotidiana. En la entrevis-
ta se abordaron los distintos momentos cotidianos
que conforman la experiencia de desplazamiento
en el transporte publico, tanto en el trayecto matu-
tino hacia el trabajo, como en el retorno vespertino
al hogar. La conversacion se estructur6 siguiendo
el orden temporal de ambos itinerarios, abordando
primero el periodo previo a la salida del hogar y el
desplazamiento hacia el trabajo, y luego el viaje
de regreso y el arribo a casa. Se indagd sobre las
actividades realizadas antes de salir, tanto indivi-
duales como familiares, y en ambos recorridos se
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exploraron las dimensiones afectivas, corporales y
de vinculo con otras personas, asi como los imagi-
narios de la ciudad y sus habitantes. Asimismo, se
consulté sobre el retorno a los hogares y las conse-
cuencias de las condiciones en las que se producen
sus recorridos cotidianos en el ambito personal y
familiar.

La conversacion se llevo a cabo en un lugar y
horario acordados segiin la comodidad y dispo-
nibilidad de las entrevistadas y los entrevistados.
Antes de comenzar se leyo en conjunto un con-
sentimiento informado que detallaba el objetivo
del estudio y la voluntariedad de su participacion,
la confidencialidad de los datos y el hecho de que
la entrevista seria grabada; luego se destind un
tiempo para responder preguntas y se firmaron dos
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copias del consentimiento (una para cada partici-
pante y otra para el equipo investigador).

Las entrevistas se llevaron a cabo entre mar-
7o y septiembre de 2019, y tuvieron una duracion
aproximada de una hora. Cabe destacar que, pese
al tiempo transcurrido desde la realizacion del te-
rreno de la investigacion, la informacion produci-
da se muestra del todo actual para comprender el
fenomeno de interés, pues las condiciones en las
que se desarrolla la movilidad en transporte pu-
blico no han variado sustantivamente (Valenzue-
la-Levi, 2023).

Método de analisis de la informacion

El analisis de la informacion se desarrollo de
manera simultanea a la realizacion de las entre-
vistas. Para ello, el primer paso consistio en la
transcripcion literal del material verbal y la anoni-
mizacion de su contenido. A continuacion se apli-
caron los principios de la codificacion abierta de
la Teoria Empiricamente Fundamentada (Strauss
y Corbin, 2008), con la conceptualizacion y seg-
mentacion de las entrevistas de manera inductiva.
El equipo investigador codifico de forma indepen-
diente cada entrevista y consensu6 los analisis en
reuniones periodicas. El proceso de comparacion
entre casos permitidé generar de modo emergente
subcategorias y categorias mas abstractas, de las
cuales se identificaron dos con mayor grado de sa-
turacion: momentos del recorrido, e imaginarios
de la ciudad y sus habitantes. Paralelamente se
crearon memos que alimentaron el proceso inter-
pretativo y su vinculacion con la literatura tedrica
(Charmaz, 2024).

Resultados

A continuacion se presentan los resultados or-
ganizados en dos apartados: la experiencia de los y
las participantes, relatada de acuerdo a los distintos
momentos del recorrido, incluyendo las dimensio-
nes corporales, afectivas y de vinculo con el otro,
asi como la percepcion del sistema de transporte;
y los imaginarios de ciudad y sus habitantes que
emergen de los relatos.

Momentos del recorrido: encuentros y atmosfe-
ras afectivas

Practicamente la totalidad de los y las participan-
tes, cuando se refiere al tiempo que dispone entre el
momento de despertar y salir de casa para tomar el
transporte, reporta que solo hace lo estrictamente ne-
cesario: labores de higiene personal y tomar desayu-
no. En el caso de las mujeres con hijos o hijas y
marido, a estas labores se afiade servir el desayuno
y/o dejar preparado el almuerzo. El momento pre-
vio a la salida de casa estd marcado por la pre-
mura: cada minuto cuenta en este lapso de tiempo,
y para ello se debe seguir una rutina que permita
aprovecharlo al maximo:

Bien organizado, o sea, lo que es el bafo que es lo
mas complicado a veces en la mafana, la pelea por
el bafio, pero estamos organizados en tiempo, o sea,
yo primero, después [nombre hijo],* después [nom-
bre hija] (...) siempre organizados. (Entrevista VII)

Al momento de tomar la locomocion colectiva,
es posible advertir que la principal decision de los
entrevistados y las entrevistadas se juega entre la
optimizacion del tiempo y la comodidad, criterios
que resultan dificiles de conciliar producto de las
demoras en los recorridos de buses, la sobrecarga
de pasajeros y la escasez de tiempo. Algunas ma-
nifestaciones de lo anterior son, por el lado de la
preferencia de la comodidad: esperar el bus que
se demora mas, pero que deja mas cerca del desti-
no; o caminar hasta un paradero mas lejano a casa,
para tomar un bus con asientos disponibles. Por el
lado de la optimizacion del tiempo, hay quienes
prefieren viajar en un bus sobrecargado, pero de
recorrido mas directo o rapido, u otros que prefie-
ren el uso del metro a pesar del atochamiento de
pasajeros, debido a sus “tiempos ordenados”.

Una vez en el transporte, y durante todo el reco-
rrido, la mayoria de los y las participantes sefalan
experiencias desagradables, tanto a nivel corporal
como afectivo. La sensacion predominante es de
pérdida de control y de agencia, pues las aglome-
raciones pueden llegar a hacer del propio cuerpo
un objeto controlado por la multitud:

* Entre corchetes se presentan menciones a personas que han sido anonimizadas, y aclaraciones o completamiento de frases para

hacer comprensible lo dicho por entrevistados y entrevistadas.
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Lleno, compadre, es un caos. Y en la tarde lo mis-
mo, la gente te empuja (...) los que suben ahi en
Elisa Correa, no suben, te suben, te suben, y empu-
jando, un caos. (Entrevista IV)

En las horas punta, el desagrado alcanza su
maxima expresion: se sefiala ser “subido o bajado”
del transporte, o bien, no poder descender donde
corresponde. Para contrarrestar la displacentera
sensacion de ser arrastrado por los desplazamien-
tos de la multitud, se implementan pequefias estra-
tegias que apuntan a recobrar el control sobre el
propio cuerpo:

Uno ya sabe la aglomeracion, donde ubicarte, en
qué puerta del metro (...) no me pongo en la fila
donde esta todo el monton de gente para entrar hacia
San Pablo. Entonces yo me meto hacia el otro lado,
hacia Los Dominicos (...) y de arriba me devuelvo
con el metro vacio. (Entrevista VII)

No obstante, en general este tipo de acciones
solo son posibles de realizar si se cuenta con su-
ficiente tiempo. A lo anterior se suma la falta de
espacio, de aire y la presencia de malos olores, un
aspecto que sefialan principalmente las mujeres:

En la linea roja’ yo me doy cuenta de que sube mas
gente, y sube mas gente como de poblaciones para
alla (...) se nota por los olores mas encima, eso es lo
que mas me desagrada a mi, los olores (...) Porque
no se bafian, no se lavan la ropa, se siente. (Entre-
vista V)

En concordancia con lo expuesto previamente,
la atmosfera afectiva que predomina es de irrita-
cion y estrés. Segun las personas entrevistadas, las
aglomeraciones nuevamente juegan un papel funda-
mental, puesto que, sumadas a la presion por llegar
a tiempo al lugar de trabajo en la mafiana, o al can-
sancio asociado a la jornada laboral durante la tarde,
predisponen a competir y pelear entre si, llegando
incluso a la agresion fisica:

Hay gente hasta que pelea, yo he visto hasta peleas,

peleas a combos, gente que no puede subir. Igual es

comprensible, porque no se puede subir, van todos a

la pega. (Entrevista IV)

Al abordar el transporte, algunas personas no
respetan las filas, lo que genera altercados; otros
no pagan el pasaje, una conducta que es reproba-
da en algunas entrevistas, al considerarlas un acto
irresponsable que impacta colectivamente, ya que
conlleva un alza en las tarifas. Al momento de des-
cender, mientras tanto, suele presentarse una im-
portante dificultad para el propio desplazamiento,
producto de la aglomeracion de personas cerca de
las puertas de microbuses o vagones. Sobre ambas
ocasiones, entrevistadas y entrevistados relatan
numerosos pleitos y faltas de respeto:

Yo encuentro que no se respetan, porque si alguno
pasa a empujar al otro, la otra le responde al tiro
[inmediatamente]. Yo, ahi arriba, cuando trabajaba
en Las Condes, muchas mafianas yo vi peleas (...)
porque se pasaban a llevar, se insultaban, se empu-
jaban, de todo. (Entrevista V)

Por otra parte, este ambiente de tension se ve
intensificado por el temor constante a que se pro-
duzcan situaciones de acoso y/o robos, una sen-
sacion alimentada por experiencias previas en las
que han sido victimas o testigos:

En el metro ya no puedes andar tranquilo, tienes que
andar vivo [atento] con tu billetera, con tu celular.
Tienes que andar siempre despierto. (Entrevista V)

Asimismo, la pasividad con la que otros pasaje-
ros suelen enfrentar situaciones conflictivas o abu-
sivas es fuente de rabia e impotencia, pues muchas
veces las personas entrevistadas asocian a las vic-
timas con personas significativas, principalmente
familiares. Asi lo relatan en los casos en que han
podido brindar ayuda:

A mi me tocd ver una nifia de liceo que la noté que
se sentia mal. En ese momento, ella justo baja y se
desmaya, |y yo veo pasar a la gente encima! Ahi me
bajé, aunque no era mi estacion, pero me bajé detras
de ella a ayudarla, hasta que llegara un guardia. Yo
decia, le puede tocar a mi hija, a alguien que conoz-
ca, en realidad no podia creer lo que estaba viendo.
(Entrevista III)

5 Se refiere a la linea 1, la mas transitada del sistema Metro de Santiago.
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Considerando la atmosfera afectiva de irrita-
cion y estrés predominante en las experiencias de
encuentro, otorgan un gran valor a los momentos
de tranquilidad durante el trayecto, que se expresa
en la busqueda del aislamiento y la evitacion del
contacto con otros. Asi, algunas personas aprove-
chan ese tiempo para dormir o descansar, mientras
que otras escuchan musica o utilizan el celular, lo
que contribuye a hacer mas llevadero el viaje:

No me gusta buscar amistades en la micro, me carga
que me conversen cuando yo quiero venir... a veces
no vengo durmiendo, pero quiero cerrar los ojos,
quiero escuchar musica. (Entrevista III)

No obstante, ciertas experiencias de encuentro
pueden experimentarse como gratificantes, parti-
cularmente cuando se trata de personas vecinas o
compaifieras de trabajo con los que se puede com-
partir parte del trayecto.

En general, el regreso al hogar se describe de
un modo muy similar al viaje de ida, agregandose
a esto el cansancio y el deseo de llegar pronto al
destino. El tiempo tras salir del trabajo resulta insu-
ficiente para descansar y estar con la familia como
se quisiera, algo que genera mucha frustracion:

Llego en la noche y estan durmiendo, entonces eso
es, no sé, duro (...) siento que me pierdo hartas co-
sas (...) podria estar mas tiempo con mis hijas, leer-
les un cuento, ensefiarles (...) salir con ellas, andar
en bicicleta, cualquier cosa. (Entrevista I)

De este modo, al llegar a casa, la mayoria se preo-
cupa de destinar tiempo para compartir con sus fami-
liares, especialmente en torno a la mesa:

Llego a terminar el dia alla [a la casa]. Cocinar, to-
mar once y compartir un ratito con la familia. Ver
noticias, que es como lo mas interesante al final del
dia. Y se termina el dia (...) [Ahi estoy] con mi hija,
y espero a la mas grande cuando llega, y a mi mari-
do igual. Ahi compartimos. (Entrevista VI)

Al malestar que produce regresar tarde a sus ho-
gares, se suma el hecho de que muchos entrevistados
y entrevistadas prefieren ocupar el tiempo libre en
sus barrios de residencia, para no tener que repetir
la experiencia de viajar en transporte publico:
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Yo en mis dias libres odio salir, odio tomar el metro
o la micro no, yo prefiero estar en la casa (...) debe
ser que paso mucho tiempo arriba de la micro. (En-
trevista I)

No obstante lo descrito hasta aqui, la percepcion
del sistema de transporte es variada, ya que coexis-
ten apreciaciones tanto positivas como negativas.
Las personas reconocen al Metro de Santiago como
una pieza crucial para la movilidad cotidiana, pues
cuenta con la ventaja de tener mayor regularidad
temporal en comparacion con los microbuses, junto
con una infraestructura que, comparativamente, en-
trega mayor comodidad:

Es comodo, es parejito, rapido, segin como uno
vaya, en el fondo es uno la que tiene que apurarse,
o sea, tomarlo a tiempo. (...) Ademas, nos lleva a
destino. (Entrevista VI)

Sin embargo, la comodidad relativa del metro
estd condicionada al grado de aglomeracion en
trenes y estaciones, lo que depende de la hora en
la que se utiliza este medio de transporte. Un en-
trevistado narra lo que sucede durante el horario
punta de la mafiana:

Puente Alto es el colapso total. Hay que esperar tres,
cuatro vagones para recién subirse. (...) Hay veces
en que esta la estacion llena, que ni siquiera se pue-
de entrar (...) ya es normal que colapse. (...) Y la
gente sube a empujones. (Entrevista )

En cuanto al sistema de autobuses, la valora-
cion es decididamente mas negativa. Aunque se
perciben importantes diferencias entre sectores de
la ciudad, en general los aspectos mas criticos son
la deficiente infraestructura de los paraderos, que
no son aptos para sortear la lluvia y el calor, asi
como la calidad y el acondicionamiento interior
de los autobuses, cuyo disefio tiende a ser consi-
derado como incongruente con las necesidades de
usuarias y usuarios:

Hay algunas micros, pero como raras las micros,
porque traen puerta por los dos lados, pero abren
una todo el rato (...). [Ademas] como que son he-
chos para los gringos, nosotros quedamos todos con
las piernas colgando. (...) Parecemos mufiequitos
(risas). Otra cosa, que los asientos plasticos, muy
helados. (Entrevista VI)
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En relacion con el sistema para abordar los bu-
ses, las opiniones son encontradas: mientras que
algunos entrevistados sefialan que preferian el an-
terior pues existia mayor fiscalizacion para pagar el
pasaje, otros consideran que el actual es mas orde-
nado, ya que en algunos lugares hay funcionarios
que organizan en filas a quienes esperan el transpor-
te, y en otros se coordinan autdbnomamente.

Finalmente se plantea que aun hay sectores en
que los buses son antiguos y se encuentran en mal
estado, porque su renovacion depende del nivel so-
cioecondmico de las comunas. En ese caso se ven
desfavorecidas las de menores recursos.

Imaginarios de ciudad y sus habitantes

Los relatos del grupo de trabajadores y trabaja-
doras entrevistadas sobre sus desplazamientos coti-
dianos reflejan imaginarios urbanos atravesados por
la percepcion de diferencias socioeconomicas entre
distintos espacios y sus habitantes. De ese modo se
configura una vision estratificada y segregada de
la ciudad, expresada en contrastes tanto materia-
les (infraestructura y provision de servicios), como
culturales (comportamiento y vestimenta), entre los
barrios de origen y los lugares de destino.

En relacion con los primeros, esto es, los lu-
gares de residencia, es comUn observar que se les
describa como entornos peligrosos. Si bien algunos
sefialan que, a pesar de lo conflictivo del ambiente,
se sienten seguros —ya sea porque han vivido o
trabajado mucho tiempo alli—, otros manifiestan
gran temor a suftir un asalto o agresion:

Yo tengo una rutina, mire, yo salgo y siempre me
persigno. Salgo y me persigno y camino. Tengo que
llegar al colectivo, y del colectivo ahi ya yo estoy
salvado porque ahi ya yo llego a la Plaza de Puente
Alto. (Entrevista I)

Aunque la sensacion de peligro no es homo-
génea ni constante entre las personas consultadas,
la mayoria manifiesta sentimientos de temor en
determinados momentos del dia: temprano por la
mafiana y tarde durante la noche. Esto, junto a la
evaluacion de falta de presencia policial, la acu-

mulacion de basura, la insuficiencia de servicios
basicos y areas verdes contribuye a generar una
experiencia del territorio marcada por la precarie-
dad en la mayor parte de los relatos.

En contraste, las entrevistadas y los entrevista-
dos identifican a los sectores de mayores recursos
como limpios, con menos ruido, mas espaciosos y
provistos de areas verdes:

[Refiriéndose a la comparacion entre la comuna en
la que trabaja y el barrio en el que vive] Hay mas
areas verdes aca, eso me gusta a mi, los arboles, ves
mas naturaleza. Todavia para acéd para arriba® ves
casas bonitas, hay una arquitectura (...) es piola, es
tranquilo. (Entrevista IV)

Asimismo, existe una sensacion de mayor se-
guridad y tranquilidad asociada a estos espacios,
donde pueden realizar actividades que en sus ba-
rrios de origen resultan mas complejas:

[Refiriéndose a su experiencia en una plaza de Pro-
videncia] A veces hasta dormia una hora, una hora
y media (...) y con el bolso, la cartera, el bolso, una
bolsa, ahi nunca se me perdié nada, no. Las areas
verdes, los juegos, las piletas, esas cosas son impa-
gables. (Entrevista I1I)

Desde la perspectiva de algunos entrevistados
y entrevistadas, estas diferencias no sélo se re-
flejarian en las caracteristicas urbanisticas de los
distintos sectores de la ciudad, sino también en el
aspecto y comportamiento de las personas. Los y
las habitantes de comunas mas pobres mostrarian,
con mayor frecuencia, comportamientos agresivos
y conflictivos en el transporte publico, y a la vez
tendrian menos cuidado en su apariencia personal
y modales. En ese sentido, la evasion del pago sue-
le significarse como indicador negativo de dichas
diferencias culturales:

[Refiriéndose al lugar en que vive] Si la micro lle-
va cincuenta personas pagaremos cinco, y todos los
demas pasan gratis. Para la mayoria de la gente es
tonto el que paga. Bueno, aparte de los garabatos,
las peleas con el chofer, que “japurate!”, que si la

¢ En Santiago, esta expresion alude a las zonas de mayor nivel socioecondémico, ubicadas en el sector oriente y mas elevadas por su

proximidad a los faldeos precordilleranos.
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micro queda en pana ahi queda la embarrada.” Prac-
ticamente quieren pegarle al chofer. (Entrevista I1T)

En comparacion, de acuerdo a las entrevistas,
las personas de nivel socioecondmico mas alto
tendrian mayor educacion y, por ende, mejores
modales y menor disposicion a las agresiones, lo
que haria que incluso sus peleas resulten menos
intimidantes para quienes las observan:

Cuando se ponen a pelear las mujeres, se tiran el
pelo, se dicen “rota® ordinaria”, cosas muy suaves.
Y son como tan regias para decirse cosas. Son como
“pituquitas”.’ (Entrevista III).

El relato de estos contrastes urbanos suele acom-
pafiarse de la identificacion de ciertos lugares de la
ciudad que operan al modo de hitos o “umbrales”
espaciales, demarcando los limites entre los sec-
tores de mas y menos recursos, tales como Plaza
Egafa, el paradero 14 de Vicuna Mackenna y Plaza
Italia. Por ejemplo, con respecto a este tlltimo lugar,
segun un entrevistado, el personal de aseo Munici-
pal tendria un uniforme distinto de Plaza Italia “ha-
cia abajo” (poniente) o “hacia arriba” (oriente):

Bonito aca, otro mundo [refiriéndose al lugar en que
trabaja] (...) hasta las mismas personas que hacen
aseo se visten diferentes. De Plaza Italia para arriba
tu ves a todas las personas que hacen aseo con logos
fosforescentes (...) hasta la vestimenta de ellos es
diferente. De Plaza Italia para abajo con suerte andan
con una polera naranja o amarilla. (Entrevista II)

Discusion y conclusiones

Los resultados de esta investigacion muestran
que la experiencia subjetiva de las trabajadoras y
trabajadores participantes que recorren cotidiana-
mente Santiago en transporte publico se encuentra
predominantemente marcada por el desagrado y la
preocupacion; evidencian la injerencia que las ca-
racteristicas de la infraestructura del transporte ur-
bano tienen sobre la subjetividad, en la medida en
que su funcionamiento, ritmos y eventuales fallos
predisponen afectivamente a los transeuntes en un

sentido predominantemente negativo. La pérdida
de la agencia y del control del cuerpo, asi como
la incomodidad a propoésito de la aglomeracion
y la sensacion de caos, configuran una atmosfera
afectiva de irritacion y estrés (Tiznado-Aitken et
al., 2019), cuestion que se agudiza al considerar
la presion por llegar al trabajo en la mafiana, o el
cansancio y los deseos de retornar al hogar por la
tarde. Las condiciones deficitarias a nivel de la in-
fraestructura de los lugares moviles y transientes
que integran el sistema Red y, principalmente, las
importantes y permanentes aglomeraciones produ-
cidas por los problemas en la regulacion de los flu-
jos y la densidad de pasajeros, conforman el otro
aspecto del ensamblaje (Tironi y Palacios, 2016)
que caracteriza a estos recorridos. De esta forma,
en los y las transeuntes se propician actitudes de
aislamiento, rechazo y/o indiferencia, con respec-
to a los acontecimientos circundantes, al modo del
“efecto tunel” descrito por Jiron (2010).

Producto de las condiciones recién descritas, el
imaginario del otro que se construye a lo largo de
los trayectos se encuentra marcado por una pre-
disposicion generalizada hacia la hostilidad y la
competencia por el espacio. La escena de la aglo-
meracion de cuerpos al interior de buses, vagones
o estaciones de metro parece condensar las dimen-
siones centrales de este imaginario, al representar
los aspectos mas deshumanizantes asociados al
recorrido cotidiano: la invasion indeseada del es-
pacio personal, la posibilidad de ser parte de situa-
ciones violentas, como peleas, robos o abusos, o
la sensacion de pérdida de autonomia del propio
cuerpo. Bajo esta configuracion, la indiferencia y
distancia que caracteriza el encuentro con otros
anonimos con los que se comparte el recorrido, se
torna fuente de irritacion (Araujo, 2019), compe-
tencia y eventual dafio, y propician la manifesta-
cion de diversas formas de agresividad.

Como consecuencia, los usuarios y las usua-
rias del transporte publico dificilmente pueden
reconocerse como sujetos que comparten una mis-
ma experiencia, pues las condiciones en las que se
experimentan los desplazamientos en Santiago no

7 Expresion que se utiliza en Chile para describir situaciones problematicas o conflictivas.

§ Término utilizado para referirse denostativamente a alguien de clase social baja.

° Se usa para referirse despectivamente a una persona que es o pretende ser de clase social alta.
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propician la identificacion con un “nosotros” posi-
ble. Muestra de ello es que en las escasas oportuni-
dades en que los entrevistados y las entrevistadas
relataron haber prestado ayuda a otros durante el
viaje, lo hicieron porque la persona socorrida les
evocaba a alglin familiar. En este sentido, la identi-
ficacion que facilita el acto solidario se produce no
con un “otro” cualquiera, sino con uno que aparece
como conocido.

La vivencia de la diferencia social también se
expresa en la escision que atraviesa los imagina-
rios sobre pasajeros y pasajeras del transporte y
los habitantes de la ciudad, que se despliegan a lo
largo del recorrido, asi como en el reconocimien-
to de hitos o umbrales que dividen la urbe. Por
medio de un lenguaje dicotomico que enfatiza di-
ferencias en la seguridad, las costumbres, la lim-
pieza y la calidad de vida atribuidas a distintos
sectores de Santiago, los relatos aqui presentados
nos hablan de una experiencia urbana marcada
por la segregacion socioespacial y socioecono-
mica, tanto dentro como fuera del transporte, y
en relacion no sélo a los y las transeuntes, sino
también al entorno citadino.

Por otro lado, el efecto del uso del transporte
publico se hace sentir en otros espacios cotidia-
nos, ya que los largos tiempos de viaje producen
cambios en las dindmicas del grupo familiar, en
tanto el tiempo libre se reduce drasticamente, lo
que impacta en la calidad de vida, como sefalan
Figueroa et al. (2017) y Fleischer y Marin (2019).
En relacion con esto, los patrones de movilidad
impiden el acceso y disfrute de la ciudad pues mu-
chos entrevistados prefieren quedarse en sus hoga-
res en el poco tiempo libre del que disponen, para
no reproducir la irritante experiencia de traslado
(Madrid-Solorza et al., 2023) o evitar los altos cos-
tos monetarios que conlleva (Moreno et al., 2021).

A partir de lo expuesto, el concepto de recorri-
do utilizado en este estudio permite comprender
el desplazamiento urbano como un fenémeno in-
tegral, al incorporar no so6lo los medios de trans-
porte y sus dimensiones materiales, simbdlicas y
afectivas, sino también los imaginarios asociados
a lugares, a otros y otras, y a los puntos de partida
y llegada. Esta mirada revela que las condiciones
en que se desarrolla la movilidad, lejos de favore-
cer experiencias positivas del espacio publico y de
la convivencia entre ciudadanos anénimos de dis-
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tintos origenes —en una de las pocas instancias en
que tienen la oportunidad de coincidir—, obstacu-
lizan la identificacion de los usuarios y las usuarias
con un “nosotros” posible, debilitando con ello su
potencial socializador (Tuvikene et al., 2023).

Mas atin, el estrés y la frustracion asociados en
gran medida a los problemas de las politicas publi-
cas implementadas en el sector, y a los multiples
obstaculos que impone la movilidad cotidiana (de
tipo espacial, economico, familiar, etc.), consoli-
dan la experiencia de una urbe segregada y repro-
ducen (y amplifican) la vivencia de la desigualdad
en términos socioeconomicos, ya que se dificulta
el acceso a la ciudad y el encuentro en espacios
comunes (Cortez et al., 2021).

Considerando todo lo anterior, y atendiendo al
panorama actual del sistema de transporte, resulta
imperativo que agentes estatales, prestadores de
servicios e instituciones académicas realicen estu-
dios que incorporen las experiencias y opiniones
de las personas usuarias a la hora de dar forma a
mejoras, tanto en su funcionamiento como en la
infraestructura. Resultados como los aqui reporta-
dos podrian verse ampliamente enriquecidos con
muestras mas numerosas y diversas, que incluyan,
por ejemplo, a la poblacion de la tercera edad, un
segmento etario que puede resultar especialmen-
te vulnerable a las condiciones deficitarias de in-
fraestructura y regulacion de flujos de pasajeros.
Asi también, la incorporacion de un mayor nu-
mero de hombres a futuras investigaciones podria
problematizar las diferencias de género, aspecto
poco explorado aun en los estudios sobre movi-
lidad cotidiana en nuestro pais. Con ello se espe-
ra avanzar en la resolucion de las necesidades de
usuarios y usuarias del transporte, bajo estandares
de modernidad y eficiencia alguna vez prometidos.
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