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RESUMEN DE LA MEMORIA PARA OPTAR

AL TITULO DE INGENIERO CIVIL

POR: FRANCISCA TERESA ALARCON FERNANDEZ
FECHA: 2022

PROF. GUIA: MARCELA MUNIZAGA MUNOZ

ENTENDIENDO LAS NECESIDADES DE MOVILIDAD Y ACCESO DE
COMUNIDADES MAPUCHE

El reconocimiento de las diferencias con los pueblos originarios mediante tratados interna-
cionales adoptados por el pais motivé el desarrollo de medidas administrativas y legislativas
que buscan fomentar su desarrollo bajo sus propios principios con el fin de mantener y forta-
lecer su cultura. En este contexto, surgen planes y programas que influyen en la movilidad,
accesibilidad e inclusién social de las comunidades indigenas rurales. Nueva Imperial se des-
taca por una alta concentracién de poblacién indigena que alcanza el 80,1 % en las zonas
rurales donde existen mas de 200 comunidades mapuche. Ademaés, la comuna se caracteriza
por altos niveles de pobreza multidimensional que incluye variables de entorno y redes, y su
red vial rural corresponde principalmente a caminos no pavimentados.

En esta memoria se estudia la movilidad y accesibilidad de las comunidades mapuche en
la comuna de Nueva Imperial y el impacto de las medidas implementadas desde la pers-
pectiva de sus beneficiarios. Se realizan entrevistas semi-estructuradas a través de llamadas
telefénicas a once representantes de distintas comunidades y durante una visita a terreno se
encuestan los hogares de una comunidad en especifico para contrastar resultados. Previamen-
te, se identifican las medidas implementas entre las que se destacan el programa de caminos
en comunidades indigenas enfocado actualmente en proyectos de conservacion, y los servicios
de transporte publico subvencionados en zonas aisladas y rurales.

Como los servicios se concentran en el centro urbano y los recorridos cuentan con un solo
horario, el vehiculo se ha vuelto primordial por la libertad de movilidad que aporta. Sin
embargo, hay hogares que no pueden adquirir uno y para ellos el transporte publico subven-
cionado es fundamental. Asimismo, la falta de acceso a oportunidades conlleva migraciones
desde edades tempranas a ciudades por motivos de estudio o trabajo, y los altos tiempos de
viaje y la dependencia del vehiculo causa que se muden al centro urbano de la comuna. Por
otra parte, se obtiene que los viajes de los habitantes de las comunidades viajan mayorita-
riamente a la ciudad para abastecerse y realizar tramites sin gran influencia cultural en sus
patrones de movilidad, a diferencia de quienes migran a lugares cercanos que mantienen sus
lazos familiares y con su comunidad, por lo que viajan constantemente a esta.

En la actualidad, el principal problema de conectividad corresponde al acceso a internet,
tanto en cobertura de senial como en tecnologias para su uso, factor que para muchos agrava
la desigualdad de oportunidades. Mientras que la mayor preocupacion en general es el pau-
latino desgaste de su cultura, a pesar de las medidas existentes en torno a conectividad y
fortalecimiento cultural, por esta razén es importante la participacién de ellos en los planes
y programas que los afecten para asegurar la eficiencia solucionando los problemas desde la
raiz sin excluir sus valores y opiniones.
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Capitulo 1

Introduccion

1.1. Motivacion

El transporte ha sido fundamental para el desarrollo de la humanidad, puesto que permite
el intercambio de conocimientos y bienes entre distintas comunidades. Esta aproximacion
facilita la interaccién entre culturas, sin embargo, no siempre se respetan las diferencias; un
claro ejemplo son los paises coloniales donde se tienen concepciones opuestas a las indigenas
y prevalecieron sociedades dominantes que por décadas discriminaron.

La Conferencia Internacional del Trabajo de la Oficina Internacional del Trabajo (OIT)
en junio de 1989, luego de un proceso de revision donde fueron consultados y participaron
pueblos indigenas, adoptd el Convenio niimero 169 sobre Pueblos indigenas y tribales en
paises independientes con el fin de contribuir a la diversidad cultural, dado que han sufrido
un desgaste en sus valores, costumbres y perspectivas. En este tratado internacional se define
el derecho a reconocer, mantener y fortalecer sus culturas, costumbres e instituciones, y el
derecho a ser parte del desarrollo de las medidas legislativas y administrativas que los afectan
mediante consultas indigenas, estableciendo medios que les permitan participar libremente
para que las medidas tomadas no pasen a llevar los deseos de los pueblos involucrados.
(Ministerios de Relaciones Exteriores, Decreto 236, 2009)

A su vez en Chile, nace la Ley Indigena en un contexto de mayor reconocimiento a la di-
versidad cultural y étnica durante el retorno de la democracia, en esta se establecen normas
sobre proteccion, fomento y desarrollo de los indigenas reconociendo el derecho de mantener
y desarrollar sus propias culturas, y se crea la Corporacién Nacional de Desarrollo Indigena
(CONADI), organismo encargado de promover, coordinar y ejecutar acciones para el desa-
rrollo integral de las personas y comunidades indigenas (Ley 19253, 1993). Luego, en el afio
2007 se voto a favor de la adopcion de la Declaracién de Naciones Unidas sobre los Derechos
de los Pueblos Indigenas y en el ano siguiente se ratifico el convenio 169 de la OIT que
desde septiembre de 2009 forma parte de la legislacién chilena, en consecuencia, el estado se
comprometié a adecuar su legislacion y desarrollar acciones para cumplir con los derechos
postulados. En este sentido, se define una nueva politica indigena para velar por el cumpli-
miento del convenio, se proponen una serie de planes y programas, de los cuales algunos estan
relacionados al transporte como el "Plan de Infraestructura para las Comunidades Indigenas
en Territorios Rurales"(Ministerio de Obras Publicas, 2008).



La necesidad de movilizarse y relacionarse se ha vuelto esencial, incluso en términos de
inclusién social. Diversas investigaciones (Kenyon, Lyons, y Rafferty, 2002 y Lucas, 2012)
estudian la relacion entre viajes, comunicaciones y la inclusién social, donde las limitaciones
de acceso a oportunidades, bienes y servicios refuerzan la exclusion, no obstante, presentar
desventajas en el acceso de transporte no es necesariamente sinénimo de exclusion social, lo
importante es que las personas y/o comunidades sean parte de las redes sociales que deseen.

Inicialmente, el concepto de inclusion y exclusion social no consideraba el “acceso espa-
cial” o movilidad de las personas, al igual que los indicadores de pobreza solo se basaban en
los ingresos y la capacidad de estos para satisfacer las necesidades basicas. En cambio ahora,
esta medicion se complementa con la pobreza multidimensional que permite visibilizar otras
carencias que van mas alla de los ingresos. En enero del 2015 se publicé una nueva metodolo-
gia que incluye el calculo de la pobreza multidimensional, en la cual se incorporan indices de
entorno y redes, relacionados con la accesibilidad e inclusion social respectivamente. Entre
algunos de los factores causantes considerados, se encuentra la infraestructura local, insufi-
ciencia de servicios de transporte publico, pertenencia a redes de apoyo, ademas de factores
propios de la persona como edad, género y etnia (Ministerio de Desarrollo Social, 2015).

Sumado a lo anterior, los estados miembros de las Naciones Unidas, incluido Chile, en
septiembre de 2015 adoptaron la agenda para el desarrollo sostenible, en especifico aceptaron
un conjunto de objetivos (ODS) para erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar
la prosperidad. Cada uno de estos objetivos tiene metas que deben alcanzarse en el 2030 y
algunos de estos tienen relacion con los temas ya mencionados sobre los pueblos indigenas,
como lo es la superacion de la pobreza en todas sus formas, reducir la desigualdad, y lograr
que las ciudades y asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.
(MDS, 2017)

En el pais conviven varias culturas, la legislacion reconoce diez pueblos indigenas valorados
como parte esencial de los origenes de la nacién, siendo uno de estos el pueblo mapuche. Segtin
el ultimo censo del Instituto Nacional de Estadisticas (INE, 2018), mas de dos millones de
personas se declaran pertenecientes a un pueblo originario, de los cuales el 79,8 % corresponde
al pueblo mapuche, por lo que existe gran influencia de su cultura en el pais.

Una parte significativa de la poblacién mapuche se concentra en la Regién de la Araucania
donde la mayoria vive en zonas rurales, por ende su estilo de vida tiene un ritmo distinto al
de las ciudades. Su cultura y creencias tienen diferencias destacables a las demds, como su
apreciacion por el territorio que los rodea y sustenta, ya que agradecen a la naturaleza lo que
les entrega para vivir y no valoran los bienes como prestigio sino que consideran que todos los
seres tienen la misma importancia. Por esta razén, su percepciéon de (nuestras) necesidades
puede ser diferente, incluyendo la movilidad, acceso e inclusion social.

La motivaciéon de este trabajo de titulo es realizar una investigacion sobre la movilidad y
acceso de comunidades indigenas mapuche ubicadas en la comuna de Nueva Imperial, Region
de la Araucania con el propodsito de comprender sus necesidades de transporte, observar si el
sistema de transporte que disponen es acorde a sus necesidades bajo su propia perspectiva y
establecer el impacto de los programas indigenas relacionados con el transporte.



1.2. Objetivos

El presente trabajo tiene como objetivo general estudiar la movilidad y accesibilidad de
comunidades mapuche cercanas a la ciudad de Nueva Imperial para comprender sus necesi-
dades de transporte. Con el proposito de lograr aquello, se definen los siguientes objetivos
especificos:

» Identificar el contexto de las comunidades indigenas en Nueva Imperial mediante entre-
vistas y encuestas, idealmente en terreno.

= Examinar las politicas publicas relacionadas con transporte, distinguiendo aquellas que
han sido implementadas en el area de influencia de las comunidades.

= Comparar la movilidad y accesibilidad actual con la previa a los programas identificados.

= Analizar el impacto de las politicas implementadas desde la perspectiva de los benefi-
ciados.

1.3. Alcance

Este trabajo consiste en una investigacion bibliografica de las politicas, planes, programas
y proyectos que han beneficiado a las comunidades indigenas mapuche de la comuna de Nueva
Imperial, Region de la Araucania, sumado a un estudio descriptivo sobre sus necesidades de
transporte a través de la recopilacion de antecedentes y entrevistas solo a representantes de
algunas comunidades, enfatizando en aspectos culturales que puedan influir o ser afectados
por sus patrones de movilidad.

En consecuencia, se trata de un estudio longitudinal de su movilidad y accesibilidad,
ya que se investigan documentos que evidencien cambios en su sistema de transporte a lo
largo del tiempo y se consideran dos periodos de tiempo en las preguntas, uno previo a la
implementacion de los planes recopilados (2008) y otro de la actualidad (2021) considerando
el impacto producido por la pandemia, con el proposito de conocer los cambios desde el punto
de vista de ellos.

1.4. Estructura de la memoria

Esta memoria tiene una estructura de cinco capitulos, comenzando por el presente que
introduce el tema del trabajo de titulo. En el segundo capitulo corresponde al marco tedrico
donde se realiza una revisiéon bibliografica de estudios similares de trabajo con comunidades
indigenas, antecedentes de los pueblos indigenas en Chile, aspectos particulares de la cul-
tura mapuche y la influencia de esta en su movilidad, y caracteristicas relevantes de Nueva
Imperial. Luego, en el tercer capitulo se describe la metodologia de trabajo abordando la
recopilacion de informacion y elaboracion de la entrevista y encuesta. El cuarto capitulo
corresponde a los hallazgos y resultados obtenidos a partir de la metodologia descrita en el
capitulo anterior, presentando informacion sobre la movilidad y accesibilidad de las comuni-
dad indigenas estudiadas y el andlisis de estos. Finalmente, en el quinto capitulo se exponen
las principales conclusiones del trabajo, entregando posibles recomendaciones metodolégicas
para el trabajo con comunidades y se presentan posibles extensiones del trabajo.
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Capitulo 2

Marco Teédrico

De acuerdo con el objetivo de esta memoria, que busca estudiar la movilidad de comuni-
dades indigenas y la posible influencia en la formulacién de politicas piblicas, se realiza una
revision bibliografica de estudios con propdsitos similares.

Ademas, se recopilan antecedentes generales de los pueblos indigenas en el pais para con-
textualizar la investigacion y se identifican elementos de la cultura mapuche que puedan ser
relevantes para el desarrollo del trabajo. Por iltimo, se presentan antecedentes de la poblacion
de Nueva Imperial y caracteristicas de la comuna que condicionan los movilidad y accesibili-
dad de sus habitantes, como la ubicaciéon de los servicios y factores geograficos.

2.1. Investigaciones Similares: Australia

En relaciéon a estudios sobre la movilidad indigena en otros paises con un enfoque similar
al de este trabajo: conocer los patrones de movilidad de las comunidades, comprendiendo su
perspectiva, experiencia y aspiraciones sobre movilidad y las implicaciones de estos sobre las
politicas, se puede encontrar una gran cantidad de investigaciones realizadas en Australia,
principalmente sobre la movilidad de aborigenes de zonas remotas e islefios del Estrecho de
Torres.

En estas investigaciones se realizan revisiones de la literatura previa sobre el tema, de
estas se puede desprender que los principales motivos que gatillan los viajes en los indigenas
estan relacionados con el parentesco, como las visitas a comunidades con lazos sanguineos
o de similares caracteristicas. También, se encontraron que algunos patrones de movilidad
estan relacionados con el calendario anual de actividades y ceremonias religiosas o sociales
de los indigenas (Memmott, Long, Bell, Taylor, y Brown, 2004).

Las fuentes de informacién usadas para tales estudios se pueden separar en dos categorias,
una se hace referencia a datos de bases estadisticas como los obtenidos en los censos, puesto
que de estos se puede desprender la movilidad a largo plazo de los indigenas y sus tasas de
migraciéon. Mientras, la segunda categoria se refiere a la informaciéon cualitativa de andlisis
obtenida mediante trabajos antropolégicos y geograficos. (Memmott et al., 2004)

Los primeros estudios sobre el tema se realizan en torno a la primera categoria, en con-
secuencia, estas investigaciones se basan en las respuestas sobre la pregunta del Censo si



la persona residia en la misma comuna hace uno y cinco anos atras. Dado que no se posee
informacién sobre la movilidad temporal dentro del tltimo ano (frecuencias, volimenes, di-
recciones) las conclusiones obtenidas estan lejos de reflejar la realidad de las comunidades
indigenas y no permiten un desarrollo eficaz de politicas (Prout, 2018).

Los aborigenes de zonas remotas y algunas rurales tienen una menor tasa de migracién
que los aborigenes de zonas urbanas, pues se caracterizan por una marcada movilidad in-
ter e intrarregional. Las redes que facilitan esta movilidad son motivadas por costumbre y
reciprocidad, es decir, son fundamentales para la identidad social del individuo indigena,
ya que su fuerza impulsora es la interaccion social con alto grado de interdependencia, una
caracteristica esencial del pasado y la actualidad indigena. (Memmott et al., 2004)

Como solucién para el problema mencionado anteriormente, Prout (2018) sugiere la aplica-
cion de estudios a pequenia escala, como lo propuesto en este trabajo, que permitan evidenciar
la dindmica de la poblacién indigena, debido a que aportan informacién mas especifica de
una zona local donde se pueda revelar la perspectiva de la comunidad, descubriendo factores
socioculturales e historicos que dan forma a su movilidad con el fin de predecir conductas
futuras que deben ser consideradas en la elaboracion de politicas.

Un concepto importante que se utiliza es la regién de movilidad, estas regiones culturales
se refieren al area donde es posible encontrar a los miembros de una comunidad indigena en
cualquier momento, en otras palabras, es la zona que contiene todos los posibles origenes-
destinos. Estas regiones se pueden obtener a través de los patrones de movimiento espaciales,
no obstante, modelarlo como una regién delimitada se dificulta dado que cada individuo pre-
senta distintos movimientos particulares (Memmott, Long, y Thomson, 2006). De igual forma
es importante descubrir qué delimita el movimiento de las comunidades, ya que generalmente
depende de factores comunes entre los miembros y por eso es necesario estudiar la direccion
y escala de sus viajes.

En investigaciones con encuestas en terreno, como por ejemplo la de Foster, Mitchell, Ul-
rik, y Williams (2005), se pudo comprobar que el propdsito méas relevante en los viajes de
los indigenas son las visitas a familiares con estadias relativamente breves en sus hogares.
También, se destacan las visitas a centros de servicios urbanos por motivos de trabajo, sa-
lud, eventos y servicios en general, si las personas no encuentran trabajo en sus lugares de
residencia deben viajar a otras zonas para conseguirlo y tener estabilidad econémica. Estos
patrones de movimientos son denominados como “visitas temporales” por Memmott et al.

(2006).

En las encuestas para obtener la informacién necesaria de los participantes se deben comu-
nicar los beneficios que se pueden obtener gracias a los resultados de la investigacion, entre los
posibles beneficios se pueden encontrar las mejoras de conectividad o modificacién de algin
servicio. La comprension integral del contexto por parte de los entrevistados permitira que
estos entreguen respuestas mas precisas y detalladas con una participaciéon no pasiva, por su
parte el entrevistador debe ser respetuoso y generar confianza para obtener la informacion
que se necesita. (Foster et al., 2005)



Segtn la investigacion de Memmott et al.(2006) centrada en dos asentamientos: Dajarra
(Queensland) y Alpurrurulam (Territorio del Norte), los pueblos indigenas del estudio se en-
cuentran en frecuencia “entre lugares” de acuerdo con el fuerte patron de movilidad obtenido
que es ocasionado por la alta tasa de viajes para visitar lugares dentro de la regiéon por perio-
dos de 2-3 dias aproximadamente, durante los cuales dependen de parientes o campamentos
para alojar. Finalmente, se concluye que los aborigenes de los asentamientos estudiados son
excepcionalmente moviles, la mayoria mantiene apego a su comunidad de origen y region
cultural, a pesar de las dificultades de vivir en sectores remotos, las oportunidades de migrar
y los cambios en las politicas gubernamentales

La movilidad indigena suele ser una expresion de la interaccién entre los espacios tradi-
cionales que afirman su identidad sociocultural y los lugares de modernidad que proveen el
acceso a servicios y oportunidades que desean. Por ese motivo, urge que las politicas consi-
deren sus practicas de movilidad temporal, se comprometan con su dindmica y no busquen
modificarla, sino responder a los patrones propios de cada poblacién mediante negociaciones
entre la comunidad y los formuladores de politicas, y estimen a los programas existentes
que han sido efectivos como modelos (Prout, 2018). Algunos ejemplos de las implicaciones
para politicas y programas de la investigacién de Memmott et al.(2006) son sobre el disefio
de la vivienda y la planificacion urbana, dada la alta frecuencia de visitantes que genera la
necesidad de garantizar disponibilidad adecuada de alojamiento y planificar la capacidad de
la ciudad en torno a su poblacién de servicios (poblacién flotante) y no la real. Ademés, de
los programas relacionados con la importancia de la prestacion de servicios de transporte y
la mejora de carreteras.

Como el estudio pretende observar los cambios en la movilidad de comunidades indigenas
entre dos periodos de tiempo es imprescindible analizar el efecto de las tecnologias, de acuerdo
con Prout (2018) como cada vez son mas asequible los vehiculos y teléfonos, se produce una
contraccion del tiempo y espacio que se intensifica a lo largo del tiempo. Sin embargo, los
beneficios de la movilidad relacionados con ampliar sus redes para desarrollarse y potenciar
sus habilidades, al mismo tiempo que pueden mantener sus lazos con sus comunidades sin
perder su identidad cultural, son favorecidos por los avances tecnoldgicos y no necesariamente
implican una menor necesidad de trasladarse.

Sumado a las investigaciones sobre la movilidad indigena, en Australia también se estudia
el vinculo entre las desventajas de transporte y sus impactos en la exclusién social, como
en el libro de Currie (2007) que consiste en una coleccién de articulos, con un capitulo que
contiene casos basados en investigaciones que estudian la situacién desde la perspectiva de
distintos grupos, incluida la indigena, y se identifica que los casos agudos se encuentran
en areas suburbanas y regionales, donde la distancia es la mayor barrera para el desarrollo
economico y la inclusion social (como se cité en Lucas, 2012).

En el caso estudiado por Cass (2005), de los aborigenes de la tierra de Arnhem, se exploran
los valores socioculturales distintivos que ocasionaron una fuerte dependencia del vehiculo.
Se expone que posterior a la implementaciéon de derechos territoriales y de auto determina-
cion, los vehiculos proporcionan la conexion esencial entre los asentamientos remotos y los
centros urbanos favoreciendo asi la intensificacion social, lo que refleja un proceso comple-
jo de adaptacion a la modernidad. Los viajes son principalmente multipropositos, ya que



aprovechan un viaje para realizar diversas tareas, ademas los vehiculos son usados para faci-
litar las practicas de caza, cosecha y la produccién y venta de arte, fuente primordial de sus
ingresos.

2.2. Antecedentes Generales de los Pueblos Indigenas
en Chile

Del total de la poblacién efectivamente censada en el afio 2017, correspondiente a cerca de
17,5 millones de personas, el 12,8 % respondi6é que si se considera perteneciente a un pueblo
indigena u originario, es decir, que 2.185.729 personas son indigenas en Chile de acuerdo con
el Censo 2017.

En el cuestionario de dicho censo se identificaban las nueve etnias reconocidas hasta esa
fecha por la Ley Indigena 19.253: Mapuche, Aymara, Rapa Nui, Lican Antai, Quechua, Colla,
Diaguita, Kawésqar, Yagan, ademas de la opcién otro que se debia especificar. Cabe senalar,
que recién en octubre de 2020 se promulgd y publico la ley 21.273 que reconoce al pueblo
Chango como etnia indigena de Chile, incluyéndola en el articulo 1°de la Ley Indigena; con
este cambio se le reconoce como parte de los pueblos indigenas que existen en el territorio
nacional desde tiempos precolombinos y como parte esencial de las raices de la nacion.

El pueblo con mayor presencia en el pais es el pueblo Mapuche con 1.745.147 personas,
correspondientes al 78,9 % de la poblacion indigena. Los pueblos que le siguen en este tér-
mino, son el pueblo Aymara y el pueblo Diaguita que solo representan el 7,2% y 4,1 % de la
poblacién que se considera indigena, correspondientemente.

= Mapuche
} = Aymara
\\\ Rapa Nui
m Poblacién no A = Lican Antai
indigena = Quechua
= Poblacion indigena = Colla
= Diaguita
= Kawésqar

® Yagan o Yamana
= Otro

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de Censo 2017.

Figura 2.1: Distribucién por pertenencia a pueblos indigenas de la poblacién.

En el censo 2002, la aceptacién de pertenencia a un grupo étnico era menor, pues solo
692.192 personas respondieron pertenecer a algin pueblo originario, no obstante, en aquel
listado no se tenia la opcién otro ni al pueblo Diaguita, ya que fue solo en el afio 2006 cuando
también se le integré en la ley, a pesar de su alta representaciéon en la poblacién. De acuerdo
con los datos recogidos en el censo 2002, el porcentaje mas alto a nivel nacional correspondia
igualmente al pueblo Mapuche con un 83,7 %.



Histéricamente el pueblo Mapuche posee mayor poblacién en el pais comparado con los
otros pueblos, debido en parte a sus rebeliones en el periodo de la colonia y las ventajas de su
poblamiento mayoritariamente rural y disperso, que les permitieron mantener dominio en la
zona comprendida entre el rio Bio Bio y Antuco, por el Norte y el rio Toltén y Valdivia por el
Sur. A diferencia de otros pueblos que practicamente se extinguieron, como el pueblo Yagan,
en el que actualmente solo vive una descendiente pura, ultima persona que vivié inmersa en
su cultura. (MOP, 2012a)

Segun los ultimos datos censales, la region que concentra la mayor proporcién de poblacién
indigena es Arica y Parinacota con el 35,7 % de la poblacién regional, seguida de la Region de
la Araucania donde habita el 34,3 %. Sin embargo, es la regién Metropolitana la que presenta
mayor cantidad de indigenas con 695.116 personas, cifra que solo representa el 9,8 % de su
poblacién, a diferencia de la region de la Araucania que presenta la mayor concentracion de
poblacién indigena por pueblos, dado que 314.174 personas pertenecen al pueblo Mapuche,
es decir, el 97,8 % de la poblacién indigena regional y 18 % de toda la poblacién mapuche.

Ademads, la poblacién originaria tiende a habitar mas en &rea rurales ! que la poblacién
en general (tabla 2.1), esta tendencia se observa en la mayoria de las comunas en especial en
la region de La Araucania. De acuerdo con la Encuesta de Caracterizacion Socioeconémica
Nacional (CASEN) 2017, el pueblo Mapuche es el que posee mayor poblacién que vive en
zonas rurales, aunque el porcentaje de personas indigenas que viven en zonas rurales ha ido
disminuyendo a lo largo del tiempo.

En los resultados de la encuesta CASEN también se distingue el porcentaje de personas en
situacion de pobreza de la poblacién no indigena comparado con el de la poblacién indigena,
siendo este ultimo mayor, pero no significativamente dado que esta brecha se ha reducido con
el paso de los anos, de casi 20 puntos porcentuales en el afio 2006 a 6,5 puntos porcentuales
en el ano 2017. En el caso de la pobreza multidimensional, 30,2 % de las personas indigenas
se encuentran en esta situacion contra el 19,7 % de las personas no indigenas, esta diferencia
se incrementa en las zonas rurales donde més de la mitad de la poblacién indigena esta en
situaciéon de pobreza multidimensional.

1 Se entiende como entidad rural un asentamiento humano con poblacién menor o igual a 1.000 habitantes,
o entre 1.001 y 2.000 habitantes donde més del 50% de la poblacién que declara haber trabajado se
dedica a actividades primarias. Ademas, se define como rural a un conjunto menor de entidades que retinen
los criterios de poblacién para ser definidas como urbanas, pero no los requisitos de amanzanamiento,
continuidad o concentracién de construcciones. (INE, 2018)
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Tabla 2.1: Poblacién originaria, poblacion total y sus porcentajes de rurali-

dad por regién.

., ., Porcentaje Porcentaje
Region g?ibgliz:lc;:ir; PO,;I):ZIIOD Pobl. Orig. Pobl. Total
Rural Rural

Arica y Parinacota 78.883 226.068 14,4 % 8,3%
Tarapaca 80.065 330.558 10,2% 6,2 %
Antofagasta 82.412 607.534 9,9% 5,9%
Atacama 55.413 286.168 15,1 % 9,0%
Coquimbo 64.956 757.586 18,8 % 18,8 %
Valparaiso 119.751 1.815.902 8,1% 9,0%
Metropolitana 695.116 7.112.808 2.5% 3.7%
de Santiago
Libertador General
Bernardo O’Higgins 57.280 914.555 20,7 % 25,6 %
Maule 49.013 1.044.950 24,9 % 26,8 %
Nuble 22.341 480.609 25,6 % 30,6 %
Biobio 167.291 1.556.805 19.3% 11.4%
La Araucania 321.328 957.224 53,7% 29.1%
Los Rios 96.311 384.837 42,6 % 28,3 %
Los Lagos 228.766 828.708 29,3 % 26,4 %
Aysén del General
Czrlos Ibsfies del Campo 29.075 103.158 17,7% 20,4 %
Magallanes
n Agn e ticayChilena 37.791 166.533 8,3% 8,1%
Total 2.185.792 17.574.003 19,5 % 12,2%

Otra caracteristica econémica relevante es el porcentaje de trabajadores por cuenta propia
que es mayor en la poblacién indigena, ademas, para ambas poblaciones la actividad econo-
mica mas importante corresponde al comercio, pero la siguiente es la agricultura, ganaderia,
caza y silvicultura en el caso indigena, mientras que en el caso no indigena corresponde a la
industria manufacturera. También, de la encuesta se obtiene que el uso de internet es similar
si se separa a la poblacién por pertenencia a pueblos indigenas, aunque cabe destacar que la

diferencia aumenta con el grupo de edad.

Los pueblos originarios se organizan en comunidades, en este sentido, las comunidades in-
digenas reconocidas por la Ley Indigena son aquellas agrupaciones de personas pertenecientes
a una misma etnia indigena que posean al menos una de las siguientes cuatro caracteristicas:

» Provengan de un mismo tronco familiar

= Reconozcan una jefatura tradicional

= Posean o hayan poseido tierras indigenas en comin

= Provengan de un mismo poblado antiguo

Fuente: Elaboracion propia con base de datos de CENSO 2017.




De acuerdo con la base de datos de la CONADI, las comunidades a nivel regional y pro-
vincial reconocidas legalmente son las presentadas en la tabla A.1. De esta informacién, se
desprende que la region con mayor concentraciéon de comunidades indigenas es la Region de
la Araucania, donde todas pertenecen al pueblo Mapuche a excepcién de una comunidad Ay-
mara ubicada en la comuna Loncoche. Esta region se compone de dos provincias, la provincia
de Cautin y la provincia de Malleco con 1.787 y 410 comunidades, respectivamente.

En la tabla 2.2 se detalla la cantidad de comunidades por comuna solo para la Provincia
de Cautin. En esta provincia se encuentran las primeras 12 comunas a nivel nacional con
mayor numero de comunidades, menos la tercera comuna correspondiente a Panguipulli de
la Provincia de Valdivia, en la cual se localizan 179 comunidades.

Tabla 2.2: Comunidades por comuna en la Provincia de Cautin, Region de
la Araucania.

Provincia Comuna N de N° de N® de
Comunidades Familias Socios

Carahue 86 1841 3270

Cholchol 82 1775 4001

Cunco 48 1321 2211

Curarrehue 49 1207 2185

Freire 112 3888 6736

Galvarino 89 2766 4425

Gorbea 8 185 369

Lautaro 128 3330 6288

Loncoche 118 2331 3906

Cautin, Melipeuco 32 782 1386
Region Nueva Imperial 195 4625 8450
de la Padre Las Casas 253 6966 13636
Araucania Perquenco 20 684 1393
Pitrufquén 46 1329 2437

Pucédn 22 784 1190

Saavedra 88 2035 4567

Temuco 129 2799 6131

Teodoro Schmidt 69 2683 4226

Toltén 38 1142 2132

Vilcun 73 2356 4310

Villarrica 102 1940 3461

Total 1787 46769 86710

Fuente: Elaboracién propia con base de datos de CONADI (25/05/2021).
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2.3. Cultura y Movilidad del Pueblo Mapuche

A grandes rasgos la cultura se puede definir como el estilo de vida, sin embargo, este
significado es muy vago para establecer su posible efecto en la movilidad de las personas. Si
se desea una definicién mas minuciosa de este concepto, esta se puede abordar desde diferentes
criterios segun la revision de Kroeber y Kluckhohn (1952) donde clasificaron el término de
acuerdo con el criterio predominante que utilizé cada autor, no obstante, estos criterios no
son excluyentes, por lo que se puede concebir la cultura como normas, habitos y costumbres
que tienen algtin origen historico y son aceptados socialmente implicita o explicitamente, en
consecuencia, se comparten entre miembros de un mismo circulo social o comunidad.

En el transporte, al ser una actividad cotidiana, se pueden observar habitos de compor-
tamiento relacionados a la eleccion de modo provocando que un usuario use regularmente el
mismo método para transportarse, ya que la elecciéon se hace en base a experiencias pasadas
positivas (Géarling y Axhausen, 2003). Aunque esta no es la tnica relacién con la cultura,
también existen estudios que afirman que la eleccion de modo no solo esta sujeta a parametros
cuantitativos como lo son el costo y el tiempo, sino también a factores sicologicos y situacio-
nales, tales como las creencias medioambientales (Collins y Chambers, 2005) y valoraciones
de variables simbdlicas (Steg, 2005) que hacen referencia a la aceptacion social.

Luego, es necesario comprender la cultura del pueblo en estudio, conociendo sobre sus
bases y fundamentos. La cultura mapuche se destaca por ser oral, aunque después de la
llegada de los conquistadores se han creado grafemarios que se basan en el alfabeto romano
para su escritura. Su lengua, el mapuzugun, es de suma importancia pues contiene informacién
original del conocimiento y los valores del pueblo, ademéas como Juan Nanculef (2016) sefiala
en su libro: “tanto la lengua mapuche, como la filosofia, el pensamiento, la religiosidad y la
cultura mapuche, constituyen un gran todo inseparable, que no se puede dividir”.

En ese sentido, su cosmovision que es la base de su cultura se sustenta en que todo se
encuentra en la naturaleza, incluso su metodologia de aprendizaje se basa en observar el
mapu (la tierra), ya que es lo esencial para su existencia y es el eje de su filosoffa, de ahi
la etimologia de la palabra mapu-che que significa gente de la tierra, dado que los mapuche
emergen/brotan del mapu y cuando mueren vuelven a ser parte de este, asi la vida no tiene
fin sino es ciclica. (Nanculef, 2016)

El derecho consuetudinario mapuche corresponde al Az-Mapu, ya que en él se disponen
las normas o leyes de la naturaleza que no estan escritas, pero que se cumplen, respetan y
transmiten por costumbre. Este cddigo tradicional se fundamenta en que todo tiene newen
(energia) y en él se regula la relevancia que tiene cada newen, como también el comporta-
miento del hombre y su relacién con su entorno y la naturaleza, lo que implica que todos
los seres tengan un mismo rango de importancia y el caracter horizontal de su organizacion
social sin necesidad de que exista subordinaciéon (BCN, 2019).

El territorio donde habita el pueblo mapuche se denomina Wall-Mapu y actualmente sus
tierras se extienden desde el Alto Biobio y Arauco, por el norte, hasta la Isla Grande de
Chiloé, por el sur, localizandose principalmente en interfluvios, riberas de rios o lagos, o en
pequenas cuencas hidricas (MOP, 2016). En el pasado el pueblo era cazador y semi némade,
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habitaban un espacio que luego de afios lo abandonaban para que se pudiera restablecer el
ecosistema, lo que se termind con la llegada de los espanoles y di6 origen al lof, la unidad
bésica social (Nanculef, 2016).

La estructura social mapuche se basa en estas comunidades denominadas lof, las cuales
son grupos conformados segiin lazos consanguineos, principalmente patrilineales, y la cercania
social y racial; cada lof cuenta con un jefe llamado lonko, una autoridad tradicional. Esta
estructura se complejiza cuando se forman alianzas entre lof, donde los lonkos de las unidades
sociales participantes pueden convocar consejos, sin embargo, no existe una estructura estatal
centralizada y cada unidad social posee alta autonomia. (BCN, 2019)

De acuerdo con lo anterior, sus preferencias y perspectivas de transporte se pueden rela-
cionar con la cultura mapuche. En el caso de la cosmovisién, como expone Sanchez (2001)
“hombre-tierra-naturaleza constituye un solo ser, por tanto, el hombre no es dueno de la
tierra, sino por el contrario la tierra es duena de los hombres”, es decir, el mapuche tiene el
deber de cuidar a la madre tierra y sus elecciones se ven sujetas a este hecho. Ademas, un
aspecto que puede influir en su movilidad es su organizacion y distribucion espacial, ya que
esta no es por pueblos, sino en comunidades preferentemente rurales y dispersas con parce-
las o hijuelas para cada hogar al interior de sus terrenos, en ellas se localizan sus viviendas
rodeadas de cultivos para su subsistencia (MOP, 2012a).

Existen estudios como el de Pucher y Renne (2005) que compara el comportamiento de
viajes en zonas rurales con el de zonas urbanas, llegando a la conclusion que el automévil es
el modo predominante en zonas rurales donde su porcentaje de uso es mayor que en zonas
urbanas, lo que concuerda con la menor accesibilidad que poseen, la carencia de infraestruc-
tura para otros modos y las mayores distancias que practicamente obligan a depender del
automaévil. Sin embargo, a pesar de que este hecho puede condicionar la elecciéon de modo de
los integrantes de las comunidades, se pueden estudiar otras variables del comportamiento,
como la tasa de ocupacion vehicular que en promedio es menor a 2 (pax/veh) tanto en San-
tiago como en Temuco, capital de la Regién de La Araucania, segtin mediciones de Encuestas
Origen Destino de la biblioteca SECTRA (2014; 2014).

Ademas, esta localizacién en zonas rurales puede generar y reforzar exclusion social hacia
el pueblo mapuche, puesto que algunos de los factores que pueden incidir en la exclusién son el
aislamiento geografico, escaso acceso a servicios e instalaciones, y deficiencia de informacion.
Normalmente la inclusion social se vincula con oportunidades de trabajo, educacion, salud y
otros servicios, no obstante, Cass (2005) establece que también incide en las redes sociales,
en la capacidad de mantener lazos y conexiones informales que estructuran la vida cotidiana.
Desde este punto de vista, el acceso es influenciado por la organizacién de los hogares, el
sistema de transporte y la organizacion espacio-temporal de las oportunidades e instalaciones.

Entonces, entre los factores causales de exclusion social se encuentran los directamente
relacionados con el individuo, como edad, discapacidad, género y etnia, y factores como la
estructura del area local, la cobertura o calidad de los servicios de transporte publico y el
fracaso de servicios locales. Si bien presentar desventajas en el acceso de transporte no es
necesariamente sinénimo de exclusion social, estas sumadas a las desventajas sociales, como
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desempleo, bajos ingresos, mala salud, entre otros, desencadenan inaccesibilidad a servicios
y bienes esenciales lo que resulta en exclusion social. (Lucas, 2012)

Respecto a migracion, movilidad y redes sociales del pueblo mapuche, existen investigacio-
nes previas sobre el tema. Durante el tltimo siglo se produjo un aumento en la migraciones
y movilidad espacial de pueblos indigenas, incluido el mapuche, a causa de la escasez de
recursos, cambios en la economia y el contexto nacional. Las familias e individuos indigenas
emigran mas frecuentemente que otros habitantes rurales del pais y lo hace principalmente
hacia zonas urbanas en busca de nuevas oportunidades. Su patron de movilidad se destaca
por el dinamismo de sus migraciones, debido a que se mantienen relaciones sociales impor-
tantes fuera de la localidad, lazos también basados esencialmente en parentesco como en las
comunidades. Aquellas redes sociales urbana-rurales son constituidas por la cooperacién y
reciprocidad entre parientes y complejizadas por el mayor acceso a medios de transporte y
comunicacion, los que a su vez contribuyeron a la formacién y mantenciéon de esta redistri-
bucién espacial de la poblacion. (Gundermann y Gonzélez, 2008; Gundermann, Gonzalez, y
De Ruyt, 2009)

2.4. Antecedentes de la Comuna de Nueva Imperial

2.4.1. Ubicacion

La comuna de Nueva Imperial se encuentra situada en la zona sur del pais y pertenece
a la Provincia de Cautin en la Region de la Araucania. Corresponde a la entrada de la
denominada Zona Costera de La Araucania y esta aproximadamente a 34 kilémetros de la
ciudad de Temuco, capital de la provincia y de la region. Junto a los municipios de Saavedra,
Carahue, Teodoro Schmidt y Toltén, integra la Asociacién Costa Araucania, una organizacién
que tiene el proposito de desarrollar un territorio con identidad local, sustentable y con sus
necesidades basicas resueltas.

Nueva Imperial esta constituida por una superficie de 732,53 km? que se localiza en terri-
torios occidentales de la Depresion Intermedia, donde posee un relieve caracterizado por el
predominio del valle central con amplias zonas de planicies onduladas que forman parte de
la cuenca del rio Imperial, y en las tiltimas estribaciones montanosas del Sur de la cordillera
de Nahuelbuta, donde se presenta como un cordén de cerros que no superan los 1.500 metros
de altitud. En cuanto a su clima, este es templado, calido lluvioso con periodos secos de 5 a
6 meses durante la primavera y el verano.

El territorio de la comuna cuenta con cuatros importantes rios: el rio Cautin que viene
desde el este, el rio Quepe que es el principal tributario del Cautin, el rio Chol Chol que
viene desde el norte y el rio Imperial que se gesta de la unién de los otros tres rios. Respecto
al uso de suelo, los cuerpos de agua ocupan el 1,3% de la superficie y predomina el uso
agricola (terrenos de cultivo), como se muestra en la tabla 2.3, con dreas de bosque nativo y
plantaciones forestales dispersas en sectores del territorio comunal.
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Tabla 2.3: Usos del Suelo en la comuna de Nueva Imperial.

Uso Suelo Superficie [ha]
Areas urbanas e industriales 350,7
Terrenos Agricolas 47736,0
Praderas y matorrales 2351,7
Bosques 214827
Humedales 75,5
Areas sin vegetacion 97,6
Cuerpos de agua 913,7
Total 73.007,9

Fuente: CONAF, 2021.

Vista Comunal Vista Nacional

Region de

La Araucania

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad
de Nueva Imperial y de la IDE Chile.

Figura 2.2: Ubicacion geogréafica de la comuna de Nueva Imperial.
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2.4.2. Poblacién

De acuerdo con los resultados del Censo de 2017, la poblacion total de la comuna es de
32.510 habitantes, lo que equivale a una densidad poblacional de 44,53 hab/km?. La tabla 2.4
presenta la poblacion desagregada por grupos, donde el 51,18 % de la poblacién corresponde
a mujeres, mientras el 48,82 % a hombres, ademds, la poblacién rural alcanza un 41.92% y
la poblacién urbana un 58.08 %.

La proyeccion de la poblacién total para el afio 2021 es de 33.898 habitantes, es decir, un
aumento del 1,07 % anual; esta poblacién se compondria de 16.584 mujeres y 17.314 hombres.

Tabla 2.4: Poblacién de la comuna de Nueva Imperial.

Poblacion Urbana 18.881
Poblacion Rural 13.629
Poblacion Femenina 16.640
Poblacion Masculina 15.870
Poblacién indigena 18.286
Poblacion No Indigena 14.224

\ Poblacién Total \ 32.510 \

Fuente: Elaboracion propia con datos CENSO 2017

El mayor porcentaje de la poblacién se encuentra en el tramo de 10 a 19 afios de edad,
que corresponde al 15 % del total de habitantes. En el tramo de 30 a 39 anos la poblacién es
menor comparado con los siguientes rangos de edad, esta disminuciéon es mayor en las zonas
rurales que en el area urbano como se observa en la figura 2.3, inclusive se distingue que el
porcentaje de poblacién disminuye en un rango mas grande de edades, no obstante, pasado
los 50 anos la poblacién disminuye progresivamente en ambos casos.

Piramide de Poblacion 2017

100 afios 0 mas

90 a 94 anos [ ]
.
80 a 84 afos I
I
70 a 74 anos I
I
60 a 64 anos I
I
50 a 54 anos N
I
40 a 44 afios |
I
30 a 34 anos I
I S
20 a 24 anos I
I
10 a 14 anos I
I S
0 a 4 afos I

m Porcentaje Urbano  ® Porcentaje Rural

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de Censo 2017.

Figura 2.3: Distribucién etaria de la poblaciéon por zonas.
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En cuanto a poblacion mapuche, Nueva Imperial es la tercera comuna con mayor concen-
traciéon mapuche de la regiéon de La Araucania, le superan las comunas de Temuco con 66.293
personas y Padre Las Casas con 36.655 personas. Segun el iltimo Censo, dentro de la comuna
18.023 habitantes se declaran pertenecientes al pueblo mapuche, lo que corresponde al 5,7 %
de la poblacién mapuche de la regién y al 55,4 % de la poblacién total comunal, donde solo
263 personas indigenas pertenecen a otro pueblo originario.

Si bien, en general existe una alta representacién del pueblo mapuche, en las zonas rurales
de la comuna esto se incrementa, ya que la poblaciéon que se declara mapuche alcanza el
80,1 %. A diferencia de la poblaciéon urbana y de la poblacién total, la poblacién mapuche
rural se caracteriza por una mayor concentracion de personas adultas como se presenta en la
tabla 2.5, principalmente en el rango de 50 a 59 afios de edad, ademaés, la mayoria (53,6 %)
tiene sobre 40 anos.

Tabla 2.5: Distribucién etaria de la poblacién mapuche por zonas.

Rango edad Poblacién Poblacién Poblaciéon
Mapuche Rural Mapuche Urbana | Mapuche Comunal
0 a 9 afios 1.352 12.3% 1.347 19.2% 2.699 15,0 %
10 a 19 afos 1.438 13,1% 1.314 18,8 % 2.769 15,4 %
20 a 29 anos 1.150 10,4 % 1.272 18,2 % 2.422 13,4 %
30 a 39 afnos 1.065 9,7% 991 14,2% 2.056 11,4 %
40 a 49 anos 1.408 12,8% 836 11,9% 2.244 12,5 %
50 a 59 anos 1.731 15, 7% YU 8.2% 2.308 12,8 %
60 a 69 anos 1.347 12,2% 352 5,0% 1.699 9,4 %
70 a 79 anos 957 8,7% 208 3,0% 1.165 6,5 %
80 a 89 anos 483 4,4% 78 1,1% 561 3,1%
90 anos y més 75 0,7% 25 0,4% 100 0,6 %
Total 11.006 100,0 % 7.000 100,0 % 18.023 100,0 %

Fuente: Elaboracion propia con datos CENSO 2017

Entonces, la poblacion mapuche de Nueva Imperial se localiza principalmente en los sec-
tores rurales donde se organizan en 212 comunidades indigenas de acuerdo con el PLADECO
2019-2022 , sin embargo, a la fecha de abril de 2021 solo 195 estén inscritas en el registro de
comunidades indigenas de la CONADI y gozan de personalidad juridica. Las comunidades
indigenas rurales ocupan el 50,1 % del territorio comunal y su distribucién geografica dentro
de este se muestra en la figura 2.4 junto a sus sitios de significacion cultural.

La municipalidad de Nueva Imperial, debido a la alta presencia del pueblo mapuche en la
comuna, cre el Departamento de Desarrollo Sociocultural mapuche que tiene como objetivo
disefiar e implementar mecanismos de apoyo y asesoria integral para garantizar la partici-
pacion activa de la poblaciéon mapuche en el desarrollo de la comuna. Este departamento
depende administrativamente de la Direccion de Desarrollo Econémico Local y su trabajo se
estructuré con la elaboracion de una Politica Local de Desarrollo Sociocultural Mapuche que
integra el enfoque del “kiime mogen” (buen vivir) de la cultura mapuche; durante su planifica-
cién participaron autoridades tradicionales, dirigentes funcionales y usuarios, representantes
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del pueblo mapuche a nivel comunal.

Simbolodi
+ Cementerios Rurales
[ Canchas de Nguillatun
[ ] Comunidades Indigenas
Q» Rios
I Radio Urbano

a Limite Comunal

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad de Nueva Imperial.

Figura 2.4: Distribucién espacial de las comunidades y sitios de significacion
cultural mapuche.

2.4.3. Indicadores Socioeconémicos

La encuesta Casen del afio 2017 determin6 que Nueva Imperial presenta niveles de pobreza
mas altos que su regién y pais en general. Como se senala en la tabla 2.6, un 19,9 % de la
poblacién vive en condicién de pobreza por ingresos, mientras que un 43,5 % en condicién de
pobreza multidimensional; esta ultima medicion considera indicadores de educacion, salud,
trabajo, vivienda, entre otros para un andlisis mas completo que solo ingresos y su poder
adquisitivo. Cabe destacar, que la region de la Araucania ocupa el nivel de pobreza mas alto
del pais en ambos indicadores.
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Tabla 2.6: Situacién de pobreza en la comuna, region y pafs.

Medicién de Pobreza Comuna | Region Pais
Porcentaje de. Poblacion en 19.9% 17.2% 8.69%
Pobreza por ingresos
Porcentaje de' P.oblac.lon en 43.5% 285% | 20.7%
Pobreza multidimensional

Fuente: Encuesta CASEN 2017, MDS

La dimension de entorno de la pobreza multidimensional estipula carentes a los hogares
con problemas de contaminacion ambiental en el area de residencia y a los que no disponen
equipamientos basicos a una distancia cercana de la vivienda que permitan el acceso expedito
a servicios de transporte, establecimientos de salud y educacién o demoran més de una hora a
su lugar de trabajo (MDS, 2015). En la tabla 2.7 se muestra el porcentaje de hogares carentes
segun la encuesta Casen 2017, donde la region de La Araucania presenta valores mas altos
comparados con el pais y en el caso de la zona rural es el mayor de todas la regiones, sumado
a que presenta el mayor indice de ruralidad.

Tabla 2.7: Porcentaje de hogares carentes de entorno segtin zona.

Zona Region Pais
Urbano 4.8 % 8,2%
Rural 31.0% | 23,7%
Total 12,7% 10,2%

Fuente: SIIS-T MDS, 2021

Al ano 2020, 12.397 hogares de la comuna de Nueva Imperial estaban en la base de datos
del Registro Social de Hogares, de los cuales el 73,6 % calificaban en el tramo de hogares
entre el 0% y 40 % de menores ingresos o mayor vulnerabilidad.

2.4.4. Centros de Actividades y Servicios

La comuna cuenta con dos centros urbanos: Nueva Imperial y Villa Almagro, los cua-
les conectan a las zonas rurales de los alrededores del territorio y funcionan como centros
fundamentales para el acceso a los servicios y al comercio. Cabe senalar que el area de Villa
Almagro es considerablemente menor al de Nueva Imperial, por lo que la mayor concentracién
de servicios se encuentra en la ciudad.

Nueva Imperial posee negocios de comercio local dispersos en toda la zona urbana, como
también cuenta con algunas tiendas y supermercados de cadena. Otros lugares de interés en
la ciudad son el banco, la municipalidad, los juzgados de garantia, policia local y de letras,
la notaria y el conservador de bienes raices.
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Estadio: | Simbologia

M Notaria y Conservador
Juzgado de Policia Local
Feria Libre

Registro Civil
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Terminal de Buses
Municipalidad
Supermercados

Caja de Compensacion
Comisaria
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Hospital de
® Nueva
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Plaza |
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Armas

~| Fuente: Elaboracién propia.

Figura 2.5: Ubicacién geografica de algunos lugares de interés en la zona
urbana.

Salud

El Departamento de Estadisticas e Informacién de Salud (DEIS) reporta los siguientes

establecimientos de salud en la comuna:

= Hospital Intercultural de Nueva Imperial

Establecimiento de Mediana Complejidad que busca complementar la medicina mapuche
y occidental, propiciando la comunicacién entre ambas. Brinda atencién primaria y
secundaria para la comuna y su area de Influencia.

Centro de Salud Intercultural Boroa Filulawen

Servicio de salud oficial que desde el afno 2003 beneficia a las comunidades del sector y
poblacién de comunas aledanas. Al igual que el hospital, junta la medicina occidental
con la mapuche en un ambiente de fraternidad entre los profesionales de la salud y los
especialistas de la medicina mapuche.

Centro de Salud Familiar Nueva Imperial, CESFAM

Establecimiento de Atencién Primaria de Salud que atiende a la totalidad de la poblacién
del area urbana de la comuna, dado que es el inico establecimiento de este tipo en la
ciudad. Su area de influencia corresponde a toda el area urbana, peri urbana y rural
disperso de la comuna.

Centro Comunitario de Salud Familiar EI Alto, CECOSF

Comenzo a funcionar en enero del 2017 entregando un servicio principalmente orientado
al trabajo comunitario asistencial, abarcando a las nuevas poblaciones (construidas desde
el 2006) del sector El Alto de Nueva Imperial.
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= Ocho Postas de Salud Rural: Manio Ducanan, Chivilcoyan, Bochoco, Queupue, Alto
Boroa, Rulo, Miramar y Molco.
Establecimientos de atencién ambulatoria, ubicados en lugares de facil acceso, prestan
servicios a una poblacién determinada. Trabajan con un cronograma de rondas bimen-
suales de un equipo multidisciplinario que asiste a cada sector de postas y sus respectivas
Estaciones Médico Rural.

= Servicio de Atenciéon Primaria de Urgencias Nueva Imperial, SAPU
A partir de julio 2013 se implementa en la comuna el Servicio de Atenciéon Primaria de
Urgencias que otorga atencién inmediata incluso en dias inhdbiles.

» Centro de Di4lisis Los Angeles Limitada

Educacién

Segun el directorio del MINEDUC, en la comuna hay 55 establecimientos educacionales
de los cuales 20 estan en la zona urbana y los otros 35 son rurales. Los establecimientos de
educacion media son siete y estan dentro de un radio de 3 kilémetros del centro de la ciudad
de Nueva Imperial, solo uno de estos presta servicios de educacién intercultural mapuche.
Ademas, existe un centro de formacién técnica en la ciudad.

A nivel comunal para el ano 2020 se tuvo un registro de 7.445 matriculas en total en los
55 establecimientos, de las cuales 3.746 son matriculas de alumnos que pertenecen a alguna
etnia, es decir, el 50,3 % de los alumnos de la comuna de Nueva Imperial. Para el caso de los
establecimientos rurales esta cifra aumenta al 68,8 %, donde 1.056 alumnos de un total de
1.534 matriculados pertenecen a una etnia.
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A Establecimientos Educacionales
B Postas de Salud Rural

4+ Centro de Salud Intercultural

@ Otros Establecimientos de Salud

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad de Nueva Imperial y de la IDE Chile.

Figura 2.6: Ubicacién geografica de los establecimientos de salud y educa-
cion.

2.5. Sintesis

La cultura de un grupo social puede influir en sus necesidades de transporte, lo que es
aplicable en el contexto de pueblos indigenas y puede ser estudiado. Las investigaciones sobre
la movilidad de los aborigenes en Australia muestran la influencia que pueden tener este tipo
de estudios en la formulacion de politicas y proyectos que afecten a comunidades indigenas. Si
bien, es esperable que las necesidades y patrones de movilidad de la poblacién indigena sean
similares para los deméas habitantes, existen detalles o diferencias que desde su perspectiva
tienen mayor relevancia.
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El caso de Australia sirve como guia para el desarrollo de esta memoria, por esta razon se
plantea un estudio a pequena escala para obtener informacion especifica de una zona local,
comunidades indigenas en Nueva Imperial, y al tratarse de un estudio preliminar se focaliza
en propositos de viaje, destinos y accesibilidad de forma generalizada. Ademas, se incorporan
al andlisis elementos como el efecto del aumento de la tasa de motorizacién, el mayor acceso
a la telefonia e internet, y se considera la posible relacién entre las desventajas de transporte
con la exclusién social.

A partir de los antecedentes generales de los pueblos indigenas en Chile se evidencia la
fuerte representacién que poseen dentro del pais, en especial el pueblo mapuche que tiene
una alta presencia de poblacion y comunidades en la zona sur. Particularmente, existe alta
densidad de poblacién mapuche en las zonas rurales de la comuna de Nueva de Imperial,
donde los indices de pobreza y vulnerabilidad son mayores.

En el caso de la cultura mapuche, su cosmovision y estructura de organizaciéon en comu-
nidades rurales se pueden relacionar con sus patrones de movilidad, marcando diferencias
en los principales motivos para viajar y los medios de transporte predominantes. Ademas,
factores geograficos de la comuna estudiada como la presencia de cuatro rios, planicies on-
duladas y estribaciones montanosas condicionan la accesibilidad desde las comunidades a la
ciudad, lugar donde se concentra la oferta de servicios, con excepcién de los establecimientos
de educacion basica.
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Capitulo 3

Metodologia

Este trabajo se centra en la movilidad y accesibilidad de comunidades rurales indigenas
del pueblo mapuche ubicadas en la comuna de Nueva Imperial en la Region de la Araucania,
ya que corresponde al pueblo con mayor representacion, 10 % de la poblacién total del pais,
en la region con su mas alta concentraciéon y en la segunda comuna a nivel nacional con
mayor numero de comunidades indigenas (2.2). A causa del poco desarrollo del tema en el
pais, corresponde a un estudio de caracter exploratorio-descriptivo.

La estrategia metodologica se puede dividir en dos etapas, la primera consiste en una in-
vestigacion documental de todas las politicas, planes, programas y proyectos que han influido
en la movilidad y accesibilidad de la poblacién indigena rural en el area de estudio. Mientras,
la segunda etapa se centra en la recoleccion de informacion a través de entrevistas y encuestas
a integrantes de algunas comunidades, pues considerando el alto nimero de estas en la zona,
se acota el estudio a solo algunas que puedan ser contactar.

El enfoque cualitativo de la investigacion tiene dos propoésitos: conocer las necesidades
de transporte, movilidad y accesibilidad de los habitantes de las comunidades estudiadas,
y conocer la percepcion e impacto de las politicas relacionadas con transporte implementa-
das en el area de influencia. En consecuencia, es importante complementar la investigacion
bibliografica con caracteristicas de la comuna que estan vinculadas con las medidas y que
condicionan el desplazamiento de los habitantes en las comunidades indigenas rurales, debido
a la relacion entre la movilidad de las personas con el sistema de trasporte disponible. Por
esta razén, se analiza la red vial rural y el transporte publico de la comuna.

Para el desarrollo de la primera etapa es fundamental identificar a los actores que partici-
pan en la elaboracién de medidas que afectan la movilidad y accesibilidad de las comunidades
indigenas, puesto que son las fuentes de informacion primaria. Los actores identificados fueron
los siguientes:

= Ministerio de Obras Publicas
Direccion de Vialidad, Direccion de Planeamiento

» Ministerio de Desarrollo Social y Familia
= Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

Division de Transporte Publico Regional
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Gobierno Regional de la Araucania

Unidad Regional Subdere La Araucania

Corporacion Nacional de Desarrollo Indigena

Municipalidad de Nueva Imperial

A partir de los antecedentes, documentos oficiales e informes recopilados, y de los fines pro-
puestos, se disenié una pauta de entrevista semi-estructurada (B.1) que primero busca obtener
informacion sobre los integrantes de la comunidad y sus practicas culturales. Luego, se tienen
preguntas relacionadas con su movilidad, accesibilidad, posibles problemas, participacion en
consultas indigenas y percepcién sobre los beneficios relacionados con transporte.

Las entrevistas se realizaron durante los meses de junio y septiembre por medio de llamadas
telefénicas a contactos facilitados por funcionarios de la municipalidad, dado el contexto a
nivel pais que al principio impedia realizar una visita a terreno y el dificil acceso a internet
en las comunidades rurales que imposibilita realizar videollamadas. El tiempo dedicado a
responder las preguntas durante las llamadas fue entre 15 a 40 minutos, estas fueron grabadas
y posteriormente transcritas para facilitar el analisis de la informacion obtenida.

La técnica para analizar la informacion obtenida a partir de las entrevistas corresponde
al andlisis de contenido, tanto cuantitativo como cualitativo, ya que es una técnica de inter-
pretacion de datos expresos y latentes captados mediante inferencias objetivas en relacion al
contexto donde se desarrolla el relato.

Como senala Jaime Andréu Abela (2002), el muestreo en los disefios de andlisis de con-
tenido cualitativo suelen ser intencionales, pues de esta forma el investigador se coloca en la
situacién que mejor le permita recoger la informacion relevante. Por lo tanto, se define que
las entrevistas seran dirigidas exclusivamente a representantes de cada comunidad que man-
tengan buena comunicacion con el resto de los habitantes y conocimiento sobre las consultas
indigenas.

Con el propésito de contrastar esta informacién general con un caso particular, se rea-
lizaron encuestas presenciales en la comunidad Calviu Santibano a una persona por hogar,
con excepcién de una familia a la que también se encuesté un adolescente de 13 anos. Las
preguntas se realizaron durante una visita a la comunidad estudiada entre los dias 13 y 15
de septiembre.

El cuestionario (B.2) tenia los mismos objetivos que la pauta de la entrevista, pero consistia
de preguntas mas directas y especificas sobre sus propositos de viajes, medios de transporte,
destinos, problemas de conectividad, migracion, satisfaccién del servicio de transporte sub-
vencionado y mejoramiento de caminos. Ademas, a los encuestados se les preguntaba por
quienes conformaban su grupo familiar, la ocupacion de ellos y si existian diferencias en
algunas respuestas, especialmente las sobre principal motivo de viaje, destinos acudidos y
medios de transporte usados, es decir, la informacién recopilada con las encuestas no detalla
solo la movilidad de los encuestados, sino también la de los integrantes de sus hogares.
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Capitulo 4

Hallazgos y Resultados

4.1. Medidas Legislativas o Administrativas

A continuacién, se presentan las politicas, planes y programas relacionados con el sistema
de transporte que se han formulado durante el periodo 2008-2021. La informacién recopilada
se clasifica en dos categorias: la primera comprende las medidas planificadas o a cargo del
Ministerio de Obras puiblicas en torno a la infraestructura vial que conecta a las comunidades
indigenas rurales, mientras la segunda se relaciona con el transporte piblico disponible en la
comuna de Nueva Imperial y las medidas implementadas por el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

4.1.1. Ministerio de Obras Publicas

La primera medida disenada dentro de la politica indigena, posterior a la promulgaciéon del
convenio 169 de la OIT, fue el Plan de Infraestructura para las Comunidades Indige-
nas en Territorios Rurales que tenia como objetivo favorecer el desarrollo socioecondémico
e integracién social de los pueblos indigenas supliendo las carencias de conectividad de las
comunidades que habitan territorios rurales. Como resultado se esperaba mejorar su calidad
de vida al proporcionar la conectividad necesaria para acceder a servicios.

Previo a este plan se llevaba a cabo el Programa de Desarrollo Indigena (PDI) que
ejecutaba la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras Ptublicas en los territorios indigenas
regidos por la Ley 19.253, principalmente en las regiones del Biobio y La Araucania. Tal
programa consistia en mejorar caminos al interior de las comunidades que originalmente se
encontraban en tierra, lo que implica que el transito de vehiculos fuera dificil o imposible en
estado saturado por lluvias, por lo que se habian ejecutado aproximadamente 250 kilémetros
anuales de caminos en comunidades indigenas.

Para cumplir con el proposito del nuevo plan, se planificé proveer de infraestructura vial
durante el periodo 2008-2012, duplicando la oferta actual de caminos comunitarios aten-
didos por el programa ya existente, comprometiéndose un promedio anual de 607 kilémetros
para las cuatro regiones que participan. Dada la alta demanda por infraestructura vial en los
territorios indigenas, se comienza a aplicar paulatinamente el plan focalizando los recursos
mediante una metodologia para escoger los territorios beneficiarios, lo que deben cumplir con
los siguientes criterios:
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» Ruralidad: localizarse en zonas rurales.

» Grado de concentracién de la poblacién indigena: al menos 10 % de la poblaciéon debe
ser indigena.

» Comunidades de la Ley Indigena: solo califican aquellas comunas que posean comunida-
des indigenas reconocidas en el registro de la CONADI.

= Pobreza e indigencia: la tasa de pobreza e indigencia de la comuna debe ser al menos
medio punto porcentual bajo la media nacional.

Finalmente, de acuerdo con estos criterios calificaba toda la Region de la Araucania con
excepcion de la comuna de Reinaco de la Provincia de Malleco, donde no existian comunidades
indigenas segun la informaciéon de la CONADI.

El plan consideré solamente la infraestructura en la que el MOP, de acuerdo a su rol
y conocimiento, puede ejecutar y/o prestar asesoria e inspeccién técnica, iniciando con la
habilitacion de ruta y/o cambio de trazado, el mejoramiento de tierra a ripio y saneamiento
y la conservacién de los caminos “comunitarios” que una vez finalizados pasaban a ser de
exclusiva responsabilidad de los Gobiernos Regionales o de los municipios respectivos, puesto
que estos inicialmente tenian el rol de ejecutor de las conservaciones menores y luego pasaron
a ser los administradores de la totalidad de los recursos del plan, de acuerdo a los estandares
fijados.

Para su desarrollo en cada regién se conformé una mesa técnica, entre sus principales fun-
ciones se destacaba el desarrollo de los estudios de demanda que se llevaron a cabo previamen-
te mediante consultorias que se licitaron e incorporaron en el mismo contrato la elaboracion
de los disenos o proyectos correspondientes, también sus funciones incluian la definiciéon del
cronograma del levantamiento en las distintas comunas, la validaciéon de las propuestas me-
diante una consulta a las comunidades afectadas, y el control y seguimiento de la ejecucién
del plan estratégico definido con anterioridad. En cuanto al financiamiento de las obras, este
se realizdé mediante recursos sectoriales de la Direccion de Vialidad.

En enero de 2012, el MOP publico la “Guia de Antecedentes Territoriales y Cultu-
rales de los Pueblos Indigenas de Chile” como apoyo para asegurar el reconocimiento de
las diferencias de los pueblos originarios en pro de una mirada integral, incorporando diseno
y aplicacién con pertinencia indigena y reafirmando asi la importancia de la participacion
indigena para el desarrollo.

Esta guia, considerada como herramienta de gestién para la planificacién, diseno y cons-
truccion de infraestructura en tierras indigenas, contiene principalmente antecedentes gene-
rales y particulares sobre los nueve Pueblos Indigenas del Pais reconocidos en aquella época
por la ley, siendo estos aspectos a considerar en los siguientes proyectos del MOP.

En el primer capitulo, para cada pueblo se entrega un breve relato sobre su historia,
su ubicacién geografica, el poblamiento y los poblados que constituyen sus asentamientos,
sus territorios patrimoniales y tierras, incluyendo también las caracteristicas ambientales
del territorio y su ocupacion territorial, breve descripcién de su cosmovision y expresiones
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rituales, ceremoniales, simbdélicas y materiales, finalizando con su patrimonio y organizacién
administrativa.

Mientras, el otro capitulo aborda recomendaciones para una correcta aplicaciéon del Con-
venio 169 de la OIT sobre Pueblos Indigenas y Tribales en Paises Independientes, dando
énfasis a su elemento central sobre Consulta y Participacién, dado que entrega indicaciones
para la realizacion de reuniones para asegurar el cumplimiento de los postulados, procurando
lograr que los servicios de infraestructura respondan a las demandas y necesidades especificas
de las comunidades participantes.

El siguiente plan elaborado con incidencia en la infraestructura vial de las comunidades
indigenas del 4rea de estudio fue el Plan Regional de Infraestructura y Gestion del
Recurso Hidrico (PRIGRH), una herramienta de planificacién de intervenciones del Mi-
nisterio de Obras Publicas para la region de La Araucania durante el periodo 2012-2021.
Fue ideado como un proceso de planificaciéon de las principales iniciativas de inversion de
infraestructura y gestion del recurso hidrico de acuerdo con la visiéon de desarrollo de ca-
da region, aplicando un sistema de planificacién estratégica, participativa e integrada que
vincule sus necesidades sociales y econémicas.

En el plan se incluyen lineas de accién definidas en otros planes vigentes en la época
como el Plan de Infraestructura para Comunidades Indigenas en Territorios Rurales y el
Plan Director de Infraestructura al 2025 del Ministerio de Obras Publicas, en el cual se
destacan los lineamientos sobre asegurar la infraestructura y servicios intercomunales para
la integraciéon social y territorial, a fin de satisfacer necesidades de localidades aisladas y el
fortalecimiento de programas de servicios rurales tales como: vivienda, electrificacion, agua
potable, alcantarillado, telefonia y saneamiento de titulos.

El objetivo general del PRIGRH es proveer infraestructura y gestién del recurso hidrico
mejorando la competitividad regional, en él se sefiala como su primer objetivo especifico "de-
sarrollar infraestructura para mejorar la calidad de vida, habitabilidad y cohesion social de la
poblacién regional, y en particular de las comunidades étnicas, principalmente Mapuche, que
son parte de la identidad regional", propdsito ligado a las acciones estratégicas de consolida-
cion de la conectividad vial y consolidacién de los caminos indigenas en respuesta a los dos
primeros requerimientos que se buscan resolver: el mejoramiento de la conectividad regional
e interregional, y la integracion del territorio, mayores accesos a comunidades mapuche y
localidades aisladas.

El plan se elabor6 con una metodologia que incluy6 varias etapas de analisis, consulta y
participacion ciudadana, puesto que pretendia ser un instrumento de planificacién efectiva y
util para los actores e interesados, teniendo en cuenta el lineamiento estratégico ministerial
de promover la participacion ciudadana en la gestion de la infraestructura. En el proceso de
la consulta ciudadana se realizaron visitas a algunas comunas, incluida Nueva Imperial.

También, se definen unidades territoriales homogéneas donde Nueva Imperial integra la
llamada Intercultural de Rios y Mar junto a las comunas de Saavedra, Carahue, Teodoro
Schmidt y Toltén. En esta unidad se identifica que se requiere mejorar y mantener la conec-
tividad vial longitudinal troncal y la red secundaria de caminos para facilitar el transporte,
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acceso a servicios y comercio de los productos del territorio, en consecuencia, se establece que
la Direccion de Vialidad tiene el propoésito de dotar de rutas al servicio de los requerimien-
tos de sectores especificos: comunidades indigenas, sectores productivos, de interés turistico,
belleza escénica y desarrollo social, comprometiendo el mejoramiento de 300 km de Caminos
Indigenas anuales.

En general, se comprometen 2.660 kilometros de vias habilitadas para comunidades indige-
nas para La Araucania. Para su cumplimiento se define la accién estratégica de consolidacién
de caminos indigenas bajo la unidad técnica de la Direccién de Vialidad con la iniciativa de
conservar el Plan Indigena anterior (PDI).

Finalmente, se cuenta con la planificacion de un proceso de monitoreo que incluye aspectos
como el seguimiento y cumplimiento de las metas inicialmente fijados y logros de los objetivos
propuestos.

En 2016, MOP publicé la guia Pueblos Indigenas, Consulta y territorios con el
proposito de apoyar la planificacion territorial y proceso de consultas indigenas, ya que esta
orientada a funcionarios cuyas labores se relacionen con los pueblos indigenas.

La guia se compone de cuatro partes:

= Parte I “Pueblos Indigenas, sus Tierras y Territorios” contiene aproximaciones y con-
ceptos claves sobre los reconocimiento y organizaciéon de acuerdo con los articulos del
convenio 169 y la Ley indigena 19.253.

= Parte II “Antecedentes territoriales y culturales de los pueblos indigenas” entrega an-
tecedentes sobre la localizacion, poblacion, organizacion, tierras, territorios y lugares
ceremoniales de cada pueblo en Chile aspectos a considerarse en los procesos de consul-
ta indigena.

» Parte III “El deber de Consulta y Participaciéon Indigena en el Convenio 169 de la OI'T”
abarca los componentes principales sobre el derecho a Participacion y Consulta Indigena
en el marco del Convenio 169 de la OIT explica como debe ser y efectuarse.

= Parte IV “Recomendaciones para la Consulta Indigena” son recomendaciones y orien-
taciones practicas para la aplicacion de Procesos de Consulta Indigena. Se incluyen
acciones previas a la ejecuciéon de un proceso de consulta indigena para favorecer la
comprension de las caracteristicas propias del pueblo y establecer la suceptabilidad de
afectacion, ademas de recomendaciones para cada etapa del proceso de Consulta indige-
na: planificacion, entrega de informacion, deliberacién interna, dialogo y sistematizacion
y comunicacién de resultados.

En la actualidad, el Ministerio de Obras Publicas es parte del Plan Impulso Araucania,
cuyo objetivo fundamental es hacer converger los indicadores sociales y econémicos de la
region hacia el promedio nacional durante el periodo 2018-2026.

La elaboracion del plan se basa en siete ejes sectoriales fundamentales para el desarrollo
agricola, turistico y energético de la region, en los cuales se incluye el desarrollo indigena,

calidad de vida y desarrollo social, infraestructura y conectividad. Algunas de las iniciativas
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senialan convocatorias a proyectos de comunidades indigenas y apoyo en la ejecucién, mejoras
a la educacion de lengua y cultura de los pueblos indigenas, reconocimiento y relevancia a la
importancia de la pertinencia cultural en el ambito de la salud, entre otros.

En cuanto a los objetivos relacionados con el MOP se tiene mejorar mas de 1.100 kilé-
metros de caminos basicos en el periodo y mejorar mas de 4.700 kilometros de caminos en
comunidades indigenas (CCI) que corresponden principalmente al mejoramiento de huellas
abiertas en tierra, con material estabilizado y una capa superior de material granulado com-
pactado, proponiendo una meta anual de 480 km entre los anos 2018-2021 y 570 km entre
los afios 2022-2026 lo que representa un incremento de un 45 %, mejorando un total de 4.770
kilémetros.

Ademas, la Direccién de Vialidad del MOP dispondré de disenos de ingeniaria en proyectos
para comunidades indigenas equivalentes a aproximadamente 2.400 kilémetros, que se podran
financiar con aportes de otros servicios mediante la suscripcién de convenios. Otras medidas
en la comuna de Nueva Imperial son el mejoramiento del camino basico intermedio Maquehue-
Boroa-Puente Ragnintuleufu, que constituye parte de un eje transversal de la regién de la
Araucania, y el estudio sobre la doble via en la ruta S-40.

El programa de caminos al interior de comunidades indigenas (CCI) corresponde al origi-
nalmente PDI, el cual ha tenido cambios a lo largo del tiempo. En un comienzo correspondian
a la contratacion y colocacién de suministros de material, pero posteriormente se fueron in-
corporando soluciones de saneamiento, para terminar en los tiltimos anos en la elaboracion de
proyectos de conservacion propiamente tales, los cuales incluyen: soluciones de saneamiento,
reparaciones de puentes, incorporacion de terraplén y posterior capa granular de rodadura;
asi como tematica ambiental y de participacién ciudadana, entre otras.

El procedimiento general del programa se divide en tres procesos: Solicitudes, Planificacién
y Proyecto, que finalizan con un proyecto CCI (A.1). El proceso de solicitudes corresponde
al ingreso de los documentos requeridos en la Oficina de Partes DRV, estos documentos
de entrada pueden ser de la municipalidad (oficio, carta), una persona natural (carta), una
comunidad indigena (carta), SEREMI (memo, oficio), entre otros.

En el proceso de Planificacion, la mesa directiva de acuerdo con la base de datos determina
los kilémetros por comuna y si existe disponibilidad de recursos para Disefio, en caso de no
contar con los suficientes recursos se priorizan las comunas con mas comunidades solicitantes.

El proceso de Proyecto se subdivide en tres fases:

= Fase A: Seleccién de comunidades y caminos priorizado segin antigiiedad de solicitud y
numero de familias beneficiadas, se verifica que se cumpla con la cantidad de kilémetros
asignados, la calidad indigena de las tierras y criterios técnicos de pendiente y ancho de
calzada.

= Fase B: Elaboracién de proyectos y complementos incluyendo balizado, saneamiento y
estructuras menores, topografia en sectores puntuales, entre otros. En esta fase se realiza
el proceso de participacion ciudadana con visitas a terreno, reuniones y levantamiento
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de puntos criticos.

s Fase C: Antecedentes para la licitacion donde se integran todas las caracteristicas y
especificaciones del proyecto CCI.

El procedimiento para la ejecucién de los proyectos tiene dos modalidades, el primero es a
través de proceso de licitacion publica (fondos sectoriales / FNDR), entendiéndose que fondos
sectoriales corresponden a asignaciones presupuestarias directas correspondientes al MOP y
FNDR corresponde al Gobierno Regional (GORE), respecto al Fondo Nacional de Desarrollo
Regional. La segunda es a través de equipo interno, es decir, obras ejecutadas directamente
por la Direccion de Vialidad region de La Araucania, a través de las oficinas provinciales de
Cautin y Malleco.

Actualmente, el proyecto en ejecucién por contrato CCI que beneficia a la comuna de Nue-
va Imperial con 20,51 kilémetros se denomina CONSERVACION CAMINOS PLAN INDI-
GENA REGION DE LA ARAUCANIA 2020, PLAN DE RECUPERACION Conservaciéon
de Caminos de Acceso Comunidades Indigenas, Comuna de Nueva Imperial, Provincia de
Cautin, Region de La Araucania.

Los kilometros ejecutados bajo el plan de mejoramiento de caminos en comunidades indi-
genas (CCI) para la comuna de Nueva Imperial se presentan en la tabla 4.1.

Tabla 4.1: Kilémetros ejecutados de mejoramiento de Caminos en Comuni-
dades Indigenas para la comuna de Nueva Imperial

Afo | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
km | 2557 | 1524 | 1524 | 35,09 25,13
Afo | 2016 | 2018 | 2019 | 2020 | Total
km | 12,15 | 1571 | 11,24 | 23,73 | 179,09
Fuente: DIRPLAN, 2021

Actualmente, la regién de La Araucania cuenta con la mayor longitud de caminos a nivel
nacional, un total de 11.992,1 kilémetros que corresponde al 13,9% de la red nacional y
comprende 1.808,2 kilometros (15 %) pavimentados con soluciones en asfalto, hormigén o
una combinacién de estas. La longitud de caminos comunales y de acceso es de 10.164,4
kilbmetros, compuesta por 6.832,0 kilometros de caminos de acceso y 3.332,4 kilémetros de
caminos comunales, que corresponde al 17,4 % de la red nacional de este tipo, lo que la
convierte en la region con la mayor longitud seguida por la regién de los Lagos con 6.807,4
kilémetros, no obstante, solo el 3,6 % de esta red estd pavimentada con capa de rodadura de
asfalto u hormigén, mientras a nivel nacional es el 5,8 %. (MOP, 2020)

En cuanto al acceso principal a la ciudad de Nueva Imperial, este es a través de la Ruta
S-40, una carretera asfaltada que une a la ciudad de Temuco con la comuna de Puerto
Saavedra, y conecta a Nueva Imperial con Carahue y con la capital regional. Hacia el norte,
en direccién a la comuna de Cholchol se dispone la ruta S-16, un camino asfaltado que llega
hasta la comuna de Galvarino. En cambio, hacia el sur existe la ruta S-52 que une a la
ciudad con otra area urbana menor: Villa Almagro; la continuaciéon de la ruta llega hasta las
localidades de Barros Arana y Teodoro Schmidt por una carretera de ripio.
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La red vial de la comuna de Nueva Imperial catastrada o georreferenciada, de acuerdo con
el PLADECO 2019-2022, posee una extension de 888.45 kilometros, pero la red total estimada
corresponde a 1.225 kilémetros. La extension de caminos vecinales de ripio, mantenidos por la
municipalidad es de 528,11 kilometros, mientras los caminos rurales (enrolados) pavimentados
en la comuna corresponden a 79,96 kilometros de la red.

imbologi.
Caminos Rurales
Carpeta
== Enrolado Pavimento
- Enrolado Ripio
— Vecinal Ripio

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad de Nueva Imperial.

Figura 4.1: Situacién caminos rurales de la comuna.

31



4.1.2. Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones

Uno de los principales objetivos del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones es
generar una red de movilidad en regiones que permita mejorar la conectividad y la calidad
de vida de las personas mediante el desarrollo e implementacién de sistemas de transporte
publico. Los subsidios de transporte publico regional son una herramienta importante para
alcanzar esta meta y consisten en aportes econémicos para el desarrollo de iniciativas, por
consiguiente, tales subvenciones son distribuidas de acuerdo con las necesidades de cada
regiéon (MTT, 2019).

Dentro del periodo de tiempo estudiado, se promulgé la Ley de Subsidio al Transporte
Publico (Ley 20378, 2009) que entrega recursos que promueven y apoyan la operacién de
servicios de transporte ptublico en todo el pais, tanto en areas urbanas como rurales. Origi-
nalmente, estos recursos eran administrados por la Divisién de Subsidios, pero a causa de
una modificaciéon a la ley en el ano 2013 se constituyé la Division de Transporte Publico
Regional (DTPR) que la sucedié. Por esta razén, la divisién quedé a cargo de la implementa-
cién de la ley mediante el financiamiento de iniciativas de subvencion a servicios y proyectos
de obras de apoyo al transporte ptblico como paraderos, sefialéticas e importantes obras de
infraestructura.

Ademas, el DTPR toma el rol de planificar, regular y supervisar los sistemas de transporte
publico regionales para que sean eficientes, accesibles y de calidad. En el area urbana tiene el
objetivo de fortalecer la movilidad de las personas promoviendo el uso del transporte piblico
a través de soluciones que entreguen una calidad de servicio adecuada, mientras que en el
area rural busca mejorar la conectividad de los habitantes usando de manera eficiente los
recursos disponibles. (Subsecretaria de Transportes, 2013)

En la zona urbana de la comuna de Nueva Imperial se dispone del servicio de buses urbanos
y de taxis colectivos. En el caso de los buses, de acuerdo con la base de datos de transporte
publico 2021 de la Biblioteca Digital de Transportes, solo dos recorridos se mantienen activos
a diferencia del ano 2013 cuando se tenian tres recorridos con 16 buses de flota con una
antigitedad promedio de 17 anos (MTT, 2013). Debido a que la cantidad de estos servicios
es baja, los servicios rurales asumen mayor relevancia.

El diagndstico del transporte publico elaborado por la Subtrans (2013) senala que los sis-
temas rurales que conectan localidades lejanas con urbes, en general, poseen baja demanda,
lo que provoca condiciones de servicio insuficientes y por lo tanto muchas veces son reempla-
zados por servicios subsidiados por el estado. Los servicios de buses rurales en Nueva Imperial
conectan el centro de la ciudad con otras comunas (Temuco, Carahue, Cholchol y Teodoro
Schmidt) o con localidades rurales de la misma comuna, conforme la base de datos hay 45
recorridos registrados de los cuales 18 son subsidiados, mientras que 11 tienen un destino en
otra comuna.

Respecto al transporte interurbano, Nueva Imperial cuenta con una estaciéon de buses
interurbanos conocida como “Terminal Rodoviario de Nueva Imperial”, donde alrededor de
nueve empresas prestan servicios hacia destinos nacionales: comunas aledanas, Rancagua,
Santiago, entre otros, y a destinos internacionales de Argentina. La estacién de tren mas
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cercana esta en Temuco a una distancia aproximada de 35 kilometros del centro de Nueva
Imperial, mientras que a unos 53 kilémetros se ubica el aeropuerto mas cercano, Aeropuerto
Araucania, en la comuna de Freire.

A continuacion, se describen las iniciativas que han sido implementadas en el area de
estudio.

s Servicios Subvencionados

Se subsidian servicios de transporte piblico que mejoran la conectividad de quienes
viven en zonas aisladas y rurales, y no contaban con acceso a un transporte regular de
bajo costo.

Las iniciativas surgen en el territorio (municipalidades, organizaciones sociales, grupos
de vecinos, etc.). Luego, el programa hace una evaluacion técnica y determina si el
servicio cumple con los requerimientos del programa, con el fin de definir si se atendera
la zona rural para posteriormente licitar y contratar.

Estos servicios de transporte rural benefician directamente a las comunidades indigenas.
Segun el visor de servicios de transporte publico subsidiados del DTPR, en la comuna
de Nueva Imperial existen cuatro servicios rurales subsidiados de los cuales tres poseen
una variante, es decir, siete recorridos en total presentados en la tabla 4.2. Ademas, se
financian dos servicios de transporte escolar gratuito.

Tabla 4.2: Informacién Servicios Rurales Subvencionados de la Comuna de
Nueva Imperial.

Recorrido Kms'd.el Dias Horario Horario Tarifa
Servicio Ida Regreso

é?;g(r)l;;;—Cuzaco—Imperial 25,0 ;‘f;i‘e’rl.\ﬁém 08:00 15:00 $400
23%1 ig;i;\ilfva Tmperial 370 | Lun. a Vier. 07:00 16:00 $600
g‘i}igi‘iv; tmperial 300 | Lun. a Vier. 07:00 15:00 | $300
éeTvggggjm tmperial 200 | TLun. a Vier. 07:30 16:30 | $500
g?sgolf;;j;e'mem tmperial 95,0 | Lun. a Vier. 07:30 16:00 $500
g;?gigiva Tmperial 980 | TLun. a Vier. 07:30 16:00 | $700
e no | T

Fuente: DTPR, 2021
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imbologi
Terminal de Buses Rurales

— Recorrido de Buses
Rurales Subvencionados

—— Red Global de Caminos

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad de Nueva Imperial y del DTPR.

Figura 4.2: Recorridos rurales subvencionados en la comuna de Nueva Im-
perial.

» Tarifas Rebajadas

Se otorgan subsidios a las tarifas para que los operadores de transporte que postulen
puedan disminuir las tarifas al 33 % del valor adulto para los estudiantes y al 50 % para
los adultos mayores, ambos beneficios son durante todo el afio.

= Mejoras al Sistema de Transporte

Con el proposito de mejorar las condiciones, parte de los recursos de la Ley de subsidios
se invierte en la infraestructura de transporte, como resultado se ejecutan obras de
mejora de vias, construccion de paraderos, senalizacion, entre otros.
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Las iniciativas se generan a partir de levantamiento de necesidades y requerimientos
solicitados por municipalidades, la Direccién de vialidad u otros interesados, y luego
se priorizan para la asignacién de recursos. Ademads, deben ser obras menores y deben
proporcionar condiciones habilitantes para los servicios de transporte publico.

También, existen programas que entregan incentivos econémicos a los duenos de buses y
taxis colectivos para favorecer el cambio de sus vehiculos por unos nuevos mas modernos
con mejor equipamiento, tecnologia y seguridad, con el objetivo de mejorar el servicio
ofrecido a la ciudadania. Estos programas se llaman Renueva tu micro y Renueva tu
colectivo.

Sin embargo, la medidas mencionadas anteriormente no son las tinicas que ha desarrollado
el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones con el propdsito de mejorar la conectividad
de las zonas rurales. En el marco de las politicas de telecomunicaciones, que buscan aumen-
tar el uso de las Tecnologias de Informacion y Comunicacién y el acceso a internet, se han
implementado una serie de planes y programas. Adicional y complementario a este trabajo,
estd la labor del Fondo de Desarrollo de las Telecomunicaciones, creado en 1994 como ins-
trumento financiero del gobierno con el propésito de incrementar la cobertura de servicios de
telecomunicaciones en zonas con baja o nula disponibilidad de estos.

De acuerdo con una asesoria técnica parlamentaria (BCN, 2020) sobre politicas del Estado
para enfrentar la brecha digital en Chile, en todos los gobiernos durante el periodo estudiado
se han conformado comités o consejos para el desarrollo digital, los cuales definen los linea-
mientos en la materia formulando las denominadas estrategias, agendas o planes digitales.
Asimismo, las medidas referidas al desarrollo digital y la canalizacién de inversién, que pro-
muevan la equidad de acceso en localidades lejanas y aisladas, se han ejecutado implicando
un estado subsidiario, a través de un modelo ptublico-privado en zonas donde la demanda no
justifica la inversién y los costos incrementales para el privado.

Respecto a la regién de la Araucania, entre los proyectos en ejecucion que la benefician se
encuentran: Telefonia Mévil 11, Conectividad para la educacion, Todo Chile Comunicado IDCI
y los concursos de licitacion de espectro. A pesar de estas medidas, el Digital Readiness Chile
2019 de la Fundacion Pais Digital y CISCO (2019), que evalta la preparaciéon digital de cada
region, sitia a la Araucania en la tltima posicién de ranking; la metodologia empleada se basa
en siete areas que pueden ser cuantificadas mediante indicadores, tales como infraestructura
tecnologica, adopciéon tecnoldgica, entre otros.

En general, el acceso a internet ha aumentado a causa de los proyectos que se han ejecuta-
do, no obstante, la brecha digital en zonas rurales persiste. Segin un estudio de Pais Digital
(2020), solo el 57,9 % en zonas rurales es usuario de internet contra el 81 % en zonas urbanas,
mientras que en el ano 2017 los porcentajes eran 46,9 % y 76 % respectivamente. Esta brecha
es intensificada por los usos relacionados con educacién formal, tramites en linea, y compra
y venta de articulos, sumado a esto, el uso de internet disminuye en los rangos etarios ma-
yores, aspecto relevante considerando que en Nueva Imperial la poblacién mapuche rural se
caracteriza por su envejecimiento.
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4.2. Movilidad e Inclusién de las Comunidades Mapu-
che

En esta seccién se exponen los resultados obtenidos a partir del analisis de las entrevistas
realizadas a los representantes y las encuestas a los hogares de la comunidad Calviu Santibano,
complementados con informacion de otros estudios que tienen relacién con alguno de los temas
tratados.

Para un mejor analisis del contenido, primeramente, se realiza una descripcion de la mues-
tra estudiada y, luego, se definen seis categorias que caracterizan la movilidad e inclusion de
las comunidades mapuche en Nueva Imperial. Los hallazgos de la seccién anterior, sobre las
medidas identificadas para mejorar su conectividad y calidad de vida, son vinculados y ana-
lizados desde el punto de vista de los integrantes de las comunidades en las subsecciones de
medios de transporte, percepcion sobre conectividad y participaciéon ciudadana.

Descripcion de la muestra

Se logro tener contacto teleféonico con un total de once representantes de distintas comuni-
dades que accedieron a responder las preguntas de la entrevista. Los entrevistados correspon-
den a 3 mujeres y 8 hombres (figura 4.3), todos mayores de 35 anos (figura 4.4) y oriundos de
la comuna de Nueva Imperial, pero no necesariamente han vivido en el sector toda su vida.

Mujeres
27.3%

Hombres
T2 7%

Figura 4.3: Entrevistados por género.

Sobre sus actividades laborales, siete de los entrevistados trabajan dentro de comunidad,
de los cuales cinco se dedican a la agricultura de pequena escala y tres lo complementan con
otra fuente de ingresos. De los otros cuatro entrevistados, uno es jubilado, dos se dedican al
area de construccion y uno al de educacion.
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N° de entrevistados
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Tramo de edad (afios)

Figura 4.4: Distribucion etaria de los entrevistados.

Las comunidades estudiadas estan dispersas en distintos sectores de la comuna con distan-
cias al centro urbano de Nueva Imperial desde los 10,3 kilémetros hasta los 21,4 kilémetros
como se muestra en la tabla 4.3 y en la figura 4.5, la ciudad mas cercana es la de Nueva
Imperial con excepcion de la comunidad José Cayuqueo que esta a 14 kilometros aproxima-
damente de Carahue. En cuanto a tamano, de acuerdo con los registros de la CONADI, la
comunidad estudiada conformada por mas familias es Painecura Orellana con 46 familias,

mientras que la comunidad José Cayuqueo es la menor con tan solo siete familias.

Tabla 4.3: Ntimero de familias y distancia a la ciudad de Nueva Imperial de
las comunidades estudiadas.

Nombre Comunidad Sector N ( Cd Slg‘aAr%lil)as ])Clisi?izfiﬁkinl]a
Antiqueo Rentrocura 12 12,7
Calviu Santibano Lincocheguen 9 16,3
Francisco Miguel Huinca Ranquilco alto 11 11,2
Jose Cayuqueo Codihue Butaco 7 21,4
Juan Puen Levipille 40 18,9
Landeros Pichulman Trapico Grande 27 11,6
Lorenzo Pehuenche Sunilmen 15 13,7
Manquean Manquel Y Santo | Ranquilco alto 38 10,3
Martin Catrileo Saltapura 25 18,5
Painecura Orellana Cusaco 46 11,1
Pedro Nonque Cudico 10 18,7
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imbologi
[_] Comunidades Indigenas
B Comunidades Entrevistados

n Limite Comunal

Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia de la Municipalidad de Nueva Imperial.

Figura 4.5: Ubicacion geografica de las comunidades de los entrevistados.

En el caso de las encuestas, se tuvo un total de siete encuestados de los seis hogares en los
que fue posible encontrar moradores durante los dos dias en que se recorri6 la comunidad. En
los otros hogares no se encontraron residentes, ya que la visita fue en dias habiles y, también,
en las comunidades es comin que algunos de sus habitantes tengan mas de una residencia.

En el grupo de los encuestados no esta el representante que previamente habia sido entre-
vistado y el adolescente encuestado aporté mayor diversidad etaria a la muestra, en la que se
tienen edades desde los 13 afios hasta los 86 anos. Respecto a los hogares, solo en dos no viven
adultos mayores, pero si ninos, y dentro de las ocupaciones o actividades econémicas declara-
das (para todos los residentes) se encuentra la agricultura a pequena escala, turismo cultural,
pensionado, estudiante, duena de casa, trabajador dependiente y trabajador esporadico.

38



4.2.1. Estilo de Vida

Una de las preguntas de la entrevista semi-estructurada trata sobre el estilo de vida dentro
de cada comunidad y sobre las costumbres y practicas culturales propias del pueblo mapuche
que ain se conservan.

El elemento distintivo de su cultura méas valorado y reconocido por los entrevistados
es el mapudungin y todo lo relacionado al significado de su lengua como el reflejo de su
cosmovision. Estas practicas se pueden observar en la forma de relacionarse entre ellos con
confianza y respeto, pues se tratan como peni o lamngen que significan hermano y hermana
respectivamente y también en préacticas de reciprocidad, no obstante, los entrevistados indican
que estas costumbres se han ido perdiendo y, en actualidad, los adultos mayores son quienes
mas usan el mapudungin, mientras la juventud es poca la que lo habla.

La organizacién social se conserva, la mayoria de la comunidades poseen, ademas de sus
presidentes, a autoridades tradicionales como lonko y machi. Las familias que conforman
cada comunidad son principalmente por parentesco y se mantiene una tendencia patrilineal,
es decir, que las mujeres migran a la comunidad de su esposo, pero no con la misma magnitud
que en el pasado.

Todos los habitantes de las comunidades son mapuche con excepcion de algunos, estas
personas son mayoritariamente chilenos o chilenas que se casan con algin integrante de
la comunidad. Su forma de vida, desde la perspectiva de los entrevistados, no es diferente
comparado con las personas no mapuche de la zona rural, pero si se tienen las diferencias
caracteristicas entre los residentes de ciudad con campesinos.

En cuanto a participaciéon en ceremonias tradicionales tales como Nguillatin y We Tri-
pantu no todos participan, pero si parte significante de los habitantes en las comunidades.
Hay casos en que la familias o algunos de sus integrantes simplemente no asisten a estas
ceremonias a pesar de ser y vivir mapuche, a diferencia de lo relatado por un entrevistado
que declara en su comunidad hay integrantes que tienen otras creencias, aun asi forman parte
de la comunidad, son respetados y participes en el comité.

4.2.2. Propositos de viaje

Los principales motivos para viajar (salir de la comunidad) declarados por los entrevis-
tados fueron compras, tramites, salud, trabajo y estudios. De sus respuestas se destaca que
no senalan propositos recreativos como algo frecuente y, a diferencia de las ciudades, el tra-
bajo parece tener menor relevancia como motivador de viajes en las comunidades indigenas,
debido a la mayor presencia de adultos mayores y la importancia de los autoempleos o pe-
quenos emprendimientos con labores relacionadas a la agricultura, venta de sus cosechas o
agroelaborados, y a la artesania.

Los propositos de viaje relacionados con factores culturales, como lo son las ceremonias
tradicionales e interacciones por parentesco, no tienen una participacion relevante. Las comu-
nidades se conforman por familias que tienen algtin parentesco, lo que reduce las posibilidades
de realizar viajes por este motivo, ademaés, considerando que la presencia de adultos mayores
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es mayor en las zonas rurales que en las zonas urbanas, es un factor que influye mas en los
antiguos habitantes de las comunidades que han emigrado a centros urbanos cercanos como
Nueva Imperial o Temuco y realizan viajes recurrentes a la comunidad para visitar a sus
familiares, desarrollar actividades laborales, entre otros motivos. En el caso de las ceremo-
nias tradicionales, las mas grandes no se realizan con una frecuencia para que tengan un
impacto significante en la movilidad de las personas, en tanto, las reuniones y ceremonias
mas pequenas se realizan en sedes comunitarias que posee cada comunidad.

Los estudiantes de ensenanza basica son los principales generadores de viajes al trasladarse
de ida y retorno de lunes a viernes, no obstante, cuando ya no tienen acceso a escuelas
rurales cercanas (los establecimientos rurales llegan hasta sexto u octavo bésico) se ven en la
obligacién de asistir a establecimientos en la ciudad. Si no cuentan con un transporte publico
que transite de lunes a viernes en un horario que se ajuste con su entrada y salida de clases,
deben alojar en residenciales en la ciudad o asistir a internados.

Principales destinos

El principal destino de los viajes realizados por los habitantes de las comunidades estudia-
das es la ciudad de Nueva Imperial, esto se debe a que es el centro de servicios y actividades
mas cercano. Ademas, Nueva Imperial ha crecido a través de los anos incluyendo su oferta de
servicios, actualmente posee la mayoria de los servicios que necesitan sus habitantes, a dife-
rencia de afios atras donde algunos entrevistados declaran que no tenian acceso a tiendas de
retail que ofrecen mayor variedad de productos, por lo que debian ir a ciudades mas grandes
como Temuco para realizar compras de vestimenta, aparatos electréonicos, entre otros.

Los lugares que méas frecuentan son el banco o caja de compensacién para el pago de
pensiones, registro civil, notaria y municipalidad para otros tramites, supermercados y ferias
libres para la compra de articulos esenciales, el hospital y consultorio para consultas médicas.
Asimismo, la feria libre también es utilizada para la venta de productos como verduras, lena
y agroelaborados.

Como no todos son agricultores en sus propias tierras, también se da que trabajen para
personas con terrenos mas grandes y mas recursos que les permiten cultivar a mayor escala
o a industrias forestales o de exportacion, por lo que sus viajes no se concentran hacia la
ciudad.

Actualmente, se viaja a Temuco para servicios de salud que no presta el hospital o con-
sultorio de Nueva Imperial, tramites en instituciones que solo se encuentran alla, compra de
productos no encontrados (bienes que no son de primera necesidad), entre otros motivos.

Caso Comunidad Calviu Santibano

Los propositos de viaje siguen la misma tendencia que la observada en las entrevistas y
dada la alta presencia de adultos mayores, el principal tramite es el cobro de las pensiones.
En la mayoria de los hogares se realizan uno o dos viajes mensuales a la ciudad, pues en un
mismo viaje se acude a distintos lugares para realizar todas las compras y tramites necesarios.
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En esta comunidad se confirma que los ninos son quienes realizan mas viajes, ya que
la mayoria de los habitantes son jubilados o poseen trabajos independientes que realizan
principalmente en sus hogares. Sin embargo, el encuestado més joven senala que solo sale de
su comunidad para asistir a su escuela al igual que muchos de sus compafieros, distinto a lo
comun entre adolescentes de 13-14 anos en ciudades que suelen poseer mayor movilidad.

Dentro de la comunidad solo un habitante entra en el rango etario de adulto joven y es
el inico que declara realizar viajes con propdsitos recreativos, ya sea a la ciudad o a otros
sectores rurales, principalmente canchas. También, es el inico en senalar que por problemas
de conectividad se ha visto obligado a alojar en casas de familiares o conocidos.

Por temas de salud, los habitantes de la comunidad asisten a la posta rural Manio Ducanan
a unos 3 kilémetros de distancia, pero como en las postas rurales se atiende por rondas y
solo es atencion ambulatoria, en muchos casos igualmente se debe acudir a la ciudad.

4.2.3. Medios de Transporte

Los medios de transporte declarados por los entrevistados son vehiculo propio, bus sub-
vencionado, vehiculo compartido, taxi, caminata y bicicleta. Hace 15 afios atras, el caballo
y la carreta eran el medio de transporte mas importante, debido a que muy pocos hogares
poseian vehiculo y no se contaba, en la mayoria de las comunidades, con recorridos de trans-
porte publico cercanos y se debia combinar con largas caminatas. En el caso de la bicicleta,
esta tenia mayor importancia que en la actualidad, los entrevistado sefialan que “casi ya no
se usa” o “se usa poco”, en consecuencia al mayor acceso a otros medios y que sus antiguos
usuarios ahora son adultos mayores.

De acuerdo con las respuestas de los representantes, las comunidades estudiadas se pueden
clasificar en dos grupos:

» Comunidades dependientes del transporte publico(8):
Comunidades en las que su principal medio de transporte son los servicios de recorridos
rurales. Como es de esperarse la mayoria no posee vehiculo particular.

» Comunidades dependientes del vehiculo particular(3):
Comunidades en las cuales sus habitantes tienen una fuerte dependencia al vehiculo
para su movilidad. En estas comunidades no necesariamente todos los hogares poseen
al menos un automévil o camioneta, sino también hay algunas en donde son comunes
las practicas de compartir vehiculo.

Las comunidades dependientes de los buses rurales son aquellas en las que se entregan més
apreciaciones negativas sobre el servicio de transporte ptublico ofertado. Los entrevistados
declaran que no es acorde a las necesidades de las personas y que podria mejorar el servicio
con mas o distintos horarios y mas dias de operacién a la semana. Ademés, uno de los tres
representantes de las comunidades dependientes del vehiculo particular sefiala que anos atras
el bus si era importante para su comunidad, pero la disminucién en su frecuencia fomenté
que las personas adquirieran automéviles.

Solo uno de los siete recorridos subvencionados posee dos horarios de ida y regreso (4.2),
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que es la principal solicitud que mencionan los entrevistados en los que su comunidad se suele
usar otro servicio, ya que al tratarse principalmente de viajes con propdsitos de tramites o
compras solo requieren pocas horas en la ciudad, mientras que con el servicio actual estan
obligados a utilizar otro medio de transporte mas costoso o permanecer en la ciudad entre 7 a
9 horas incurriendo en gastos extras de alimentacién y/o situaciones incémodas como “pedir
prestado el bano”. Sumado lo anterior, en los sectores rurales recorridos durante la visita a
terreno se aprecié baja inversién en obras menores, pues los escasos paraderos observados,
mayoritariamente, estaban en malas condiciones y carentes de senalizacion e iluminacion.

La movilidad de los que poseen vehiculo es mayor que de las personas dependientes del
transporte publico y sus patrones de movilidad son menos limitados, dado que no solo acuden
al centro urbano y tienen mayor libertad para acceder a empleos fuera de su comunidad, ya
que no estas sujetos a los horarios actuales y los tiempos de viaje del transporte publico, que
dificultan trabajar en la ciudad con contratos tradicionales de 45 horas semanales.

Los recorridos que muestra el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones en su pagina
web no coinciden con la informacion entregada por todos los entrevistados, se tienen dos casos
en los cuales en realidad no existe un servicio subvencionado, sino particular. Ademas, se
tienen tarifas y horarios no actualizados, para algunos recorridos debido a la baja sostenida
de usuarios a causa de la pandemia se redujeron los dias de servicio, en algunos de estos
recorridos se ha normalizado el servicio y en otros no, conforme las declaraciones de los
entrevistados.

Caso Comunidad Calviu Santibano

En esta comunidad viven regularmente menos familias que las registradas en CONADI,
de los hogares encuestados solo tres poseian un vehiculo, de los cuales uno requeria de man-
tencion y no podia ser utilizado. En los otros dos hogares, solo en uno el encuestado senala
que comparte su vehiculo con otros habitantes de la comunidad.

En consecuencia, se trata de una comunidad dependiente del transporte ptblico. Su opi-
nion respecto al servicio es en general positiva, por tratarse de una ayuda estatal que los
beneficia, sin embargo, tres de los cuatros hogares sin vehiculo les gustaria que volviera
a tener mas horarios como anos atras e incluso mas recorridos, puesto que antes también
contaban con un servicio directo a Temuco.

Otro medio de transporte importante para la movilidad de los integrantes de esta comu-
nidad es el taxi informal que surgi6é este dltimo tiempo como una opcién de empleo para
algunos en Nueva Imperial. Este servicio cobra precios mas asequibles a sus usuarios y no
tiene horarios establecidos, lo que lo hace una opcién factible para muchos habitantes de
sectores no muy lejanos a la ciudad.

4.2.4. Migraciones

En todas las comunidades estudiadas se senala que generalmente la juventud emigra a
grandes ciudades, principalmente a Santiago, pero también a otras como Rancagua, con el
proposito de encontrar mejores empleos y un mayor acceso a oportunidades.
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En el caso de quienes optan por continuar sus estudios en educacion superior deben asistir
a otras ciudades, de los cuales una minoria regresa a vivir a sus comunidades terminados sus
estudios. Como expresan algunos representantes, trabajar en el campo no es rentable para
vivir con la calidad de vida que desean (quienes migran).

El ntimero de familias que vive en la comunidad no necesariamente coincide con el registro
de la CONADI, cuatros entrevistados relatan que familias integrantes de la comunidad real-
mente no viven ahi, algunas de estas familias residen solo los fines de semana, mientras otras
realizan viajes ocasionales para comprobar que sus bienes contintian iguales o para asistir a
reuniones del comité de la comunidad.

Especificamente, en siete de las comunidades los representantes declaran que viven menos
familias que las registradas. En las otras comunidades el nimero de hogares al interior es
mayor, ya que aun no se actualizan los registros o porque las algunas familias no cumplen
con todos los requisitos para incorporarlas formalmente a la comunidad.

De acuerdo con el ultimo censo, la regién de La Araucania atrajo poblacion, es decir,
el nimero de emigrantes era mayor que el de inmigrantes, a diferencia de los dos censos
predecesores (1992 y 2002). La tasa de migracién neta® de la poblacién mapuche, 4.94 %,
es levemente mayor al de la poblacién en general, 4.91 %. Como se muestra en la tabla 4.4,
la mayoria de poblacién mapuche que migra (60,5 %) es menor de 30 anos, lo que coincide
con el relato de los entrevistados. Sin embargo, la poblaciéon en general posee este mismo
comportamiento, pero en menor medida (55,2 %).

2 Se excluye la poblacién menor de 5 afios. Se incluyen las categorias de ignorados, residentes hace 5 afos
en el extranjero, residentes en el extranjero y no aplicables
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Tabla 4.4: Emigrantes y tasa de migracion segun rango de edad en la po-
blacién mapuche y total de la regién de La Araucania.

Rango Poblaciéon Mapuche Poblacién Total
de Emi- Tasa de Emi- Tasa de
% . .. % . .

edad grantes migracién grantes migracién
5 a 9 anos 1.085 7,0% 4.4% 3.556 6,2 % 5,7%
10 a 14 anos 800 5,1% 3,3% 2.847 5,0 % 4.6 %
15 a 19 afios 1.492 9,6 % 6,1 % 4.982 8,7% 7,5 %
20 a 24 anos 3.345 21,5 % 13,5% 10.378 182% 14.5%
25 a 29 anos 2.699 17,3% 12,1% 9.712 17,0% 14.2%
30 a 34 anos 1.551 10,0 % 7,9% 6.041 10,6 % 10,4 %
35 a 39 anos 1.062 6,8 % 57% 4.165 7,.3% 7.4%
40 a 44 anos 857 55% 4,4 % 3.345 5,9% 5,6 %
45 a 49 anos 669 4,3% 3,5 % 2.823 5,0 % 4.7%
50 a 54 anos 568 3,6 % 3.2% 2.350 4.1% 3,9%
55 a 59 anos 427 2.7% 2.8% 1.889 3.3% 3,6 %
60 a 64 anos 285 1,8% 2.2% 1.404 2.5% 3.2%
65 a 69 anos 206 1,3% 2.1% 1.031 1,8% 3,0%
70 a 74 anos 164 1,1% 2.0% 821 1,4 % 2.9%
75 a 79 anos 138 0.9% 2.2% 598 1.0% 2.8%
80 a 84 anos 117 0,8% 2.8% 531 0,9% 3,6 %
85 a 89 anos 62 0,4 % 2.7% 338 0,6 % 3,9%
90 a 94 afios 32 0,2% 3,6 % 155 0,3% 4.3%
95 a 99 anos 5 0,0% 2.2% 39 0,1% 4,0%
100 afios 0 mé&s 1 0,0% 1,6 % 7 0,0% 2.8%
Total 15.565 100 % 5,7 % 57.012 100 % 6,8 %

Fuente: Elaboracion propia con datos CENSO 2017

Una tendencia de los ultimos anos que senalan algunos entrevistados, es que al jubilar o
después de muchos anios trabajando fuera, antiguos residentes de las comunidades retornan
a vivir en ellas. El estudio “Region de la Araucania: Tan Lejos Tan Cerca” de la Fundacion
Superacion de la Pobreza (2017) identifica las siguientes cuatro estrategias de la poblacion
rural de la regién segiin sus pautas de movilidad.

» Residentes/resignados: principalmente adultos mayores que han desarrollado su vida en
el sector rural y deciden permanecer habitando en el territorio.

= Rotacion adaptativa: modalidad de rotaciéon que implica el desplazamiento temporal de
las personas tanto dentro como fuera de la regién, un estado intermedio entre aquellos
(ue permanecen y quienes emigran.

» Emigrados/desplazados: referencia a los jovenes que han tenido una relacion muy directa
con lo urbano y lo moderno, al cumplir la mayoria de edad optan por migrar en busca
de oportunidades laborales o una mayor proyeccion educativa.

= Retornados: quienes retornan a su lugar de origen. Se pudieron identificar dos subgrupos:
primero, quienes en un determinado momento de sus vidas pertenecieron al grupo de
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los adaptados y segundo, jévenes que deciden retornar cuando encuentran posibilidades
de desarrollarse.

Estas pautas de movilidad también coinciden con lo expresado en las entrevistas, donde
se destaca que la mayoria de los adultos mayores siempre han vivido en sus respectivas
comunidades, la migraciéon principalmente es juvenil y por motivos laborales, con énfasis en
que no todos se van de forma permanente, sino mas bien muchos de los trabajos asalariados
corresponden a trabajos temporales y, finalmente, el retorno al lugar de origen.

4.2.5. Percepcion sobre Conectividad

Definiendo la percepcién sobre conectividad como cuén facil consideran es acceder a los
servicios y actividades que necesitan las personas en las comunidades indigenas, siete de los
once entrevistados declaran que poseen mala conectividad. Por el contrario, ocho de ellos
afirman que el acceso a la ciudad y los caminos han mejorado durante los tltimos anos, esta
seudo contradiccion se debe a que desde su perspectiva ha mejorado la calidad de los caminos,
pero no lo suficiente, pues, aunque ya muchos no son de tierra, en su mayoria contintian siendo
no pavimentados incluyendo vias principales que unen con otras comunas.

Los demas representantes senalan que los caminos han empeorado o se mantienen de la
misma calidad, como consecuencia de inversion insuficiente en infraestructura vial para la
cantidad de kilometros que necesitan mejoras o mantenimiento, a lo que se suma la alta
presencia de industrias forestales en la zona, que provoca un transito constante de camiones
que destruyen las rutas.

Considerando el tipo de superficie de los caminos se puede esperar que los habitantes
tengan problemas atribuidos al clima, sin embargo, para los entrevistados estas situaciones
estan normalizadas, puesto que si se compara con el estado que tenian en el pasado los caminos
y el efecto que tenian las lluvias en estos, lo que sucede en la actualidad es despreciable, en
efecto, se han ejecutado proyectos de gran importancia para ellos como el cambio de tipo de
capa de rodadura y el levantamiento de terraplenes que previenen el corte de caminos por la
crecida de rios o esteros.

Independiente de lo anterior, aiin ocurren situaciones en las que quedan aislados por la
caida de arboles sobre las rutas. Ademads, quienes transitan frecuentemente tienen quejas
relacionadas a los hoyos y el dafio que provocan en sus vehiculos, el polvo en suspension que
disminuye la visibilidad y ocasiona accidentes, y el barro en periodo de lluvias. La espera de
proyectos también produce molestias en la poblacion, en algunas comunidades han esperado
por anos e incluso décadas el cambio o arreglo de puentes fundamentales para su acceso y
la pavimentacién de vias principales que aumenten su seguridad y disminuya los tiempos de
viaje.

Ahora bien, la percepcién sobre las mejoras de infraestructura para todos es distinta por-
que depende de varios factores, quienes poseen vehiculo propio como camioneta no expresan
problemas y dificultades para transitar, mientras quienes tienen vehiculos méas antiguos que
no soportan tan bien las condiciones de los caminos consideran méas urgente que se tomen
medidas, los mismo ocurre con quienes viven lejos de la rutas pavimentadas o a una distancia
mayor a la ciudad.
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En las comunidades que se depende del transporte publico, ademas de las rutas, su conecti-
vidad depende fuertemente de la calidad del servicio de transporte ofrecido. En los recorridos
que solo se tiene un horario de regreso se distinguen dos posibles problemas: si la hora de
regreso es al medio dia, obliga a las personas que trabajan en la ciudad a adquirir un vehiculo
apto para viajar diariamente o a mudarse al centro urbano, y si la hora de regreso es en la
tarde, no su pueden realizar viajes breves con este medio y los usuarios deben “arreglarselas”
para volver al hogar, por la pandemia este sentimiento de aislamiento aumenté debido a que
los recorridos redujeron atin mas su frecuencia.

Sumado a lo anterior se mencionan otros problemas que afectan su conectividad, algunos
relacionados con el conductor que finaliza el recorrido antes de llegar al terminal, no cumple
con los horarios fijados o no permite llevar articulos importantes como sacos, y otros sobre
el bus que no esta en Optimas condiciones y se queda en panne.

Aunque se tengan estos inconvenientes con los servicios del transporte rural, estos buses
favorecen a la percepcion sobre conectividad de los habitantes. Hace 15 anos atras contaban
con menos opciones y mayores tiempos de viajes, los viajes eran mas agotadores al tener que
caminar grandes distancias por caminos o huellas en mal estado, situaciéon que se agravaba
en época de lluvias.

Los principales problemas de conectividad mencionados corresponden al acceso a internet,
tanto en cobertura de senal como en tecnologias para su uso. Es senalada como la mayor
preocupacion de la poblacion en general de las zonas rurales de Nueva Imperial y todos
los representantes afirman tener mala senal en su comunidad, situacién que se confirmé al
contactarlos telefénicamente y durante las entrevistas. Esta situacion se hizo aiin mas notoria
durante la pandemia, puesto que aumento la necesidad de buscar sectores que tengan senal
que les permita realizar descargas o conectarse a reuniones; lugares como la cima de algtin
cerro, arriba de estructuras como torres de agua, entre otros, por esta razén varios optaron
por construir casetas en puntos con “buena” senal.

Los mayores afectados fueron los estudiantes que a pesar de estar en cuarentena con clases
online, muchos nifios y adolescente de igual manera debian ir a la ciudad para conectarse,
algunos manteniéndose con familiares, conocidos o en residenciales. Ademds, algunos en-
trevistados relatan que no todas las familias tienen los recursos econémicos para comprar
computadores o celulares aptos para estas nuevas necesidades y pagar mensualmente planes
de internet, lo que aumenta la desigualdad entre ninos al estar estrechamente ligado el acceso
a la educacion con el acceso a las telecomunicaciones.

A diferencia de los jévenes, los adultos mayores que representan el 26 % de la poblacion
rural mapuche (2.5) practicamente no sintieron afectada su conectividad y movilidad en
este sentido. De acuerdo con los entrevistados, muy pocos adultos mayores poseen celulares
inteligentes, por lo que la penetraciéon de los avances tecnologicos no tiene el mismo impacto
en ellos, no realizan tramites en linea, tampoco piden taxis por redes sociales, ni realizan
otras acciones que influyen en la movilidad del resto de la poblaciéon rural.

En relacion a los problemas anteriormente mencionados, la Agenda 2030 para el Desarrollo
sostenible (2017) contempla una serie de desafios y programas para velar por el cuamplimiento
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de los 17 objetivos de desarrollo sostenible planteados por la ONU y adoptados por el pais,
este plan de accién se definié en base a cuatro ejes: i) alcanzar un desarrollo econémico y
social sostenible e inclusivo, ii) disminuir la pobreza y la desigualdad, iii) enfrentar el cambio
climatico; y iv) fortalecer las instituciones para la democracia.

Para un desarrollo mas integral e inclusivo se consideran distintas clases de desigualdad y
grupos de poblacion, como desigualdad y poblacion perteneciente a pueblos indigenas, en el
analisis de esta situacion se reconoce un porcentaje mas alto de poblacién indigena en situa-
cién de pobreza multidimensional complementada con informacién cualitativa (preliminar)
sobre sus mayores preocupaciones que refieren al reconocimiento de parte del Estado chileno
de la naciéon mapuche, sus tradiciones, idioma y cosmovision, pues senalan que el estilo de
vida Mapuche no es compatible con el modelo de desarrollo imperante en Chile.

El primer objetivo es “Poner fin a la pobreza en todas sus formas en todo el mundo” que
busca reducir la pobreza y desigualdad, y favorecer una mayor inclusion social y participacién
ciudadana, en este contexto se espera contribuir a que las comunidades rurales potencien sus
opciones de desarrollo productivo, mejorando sus niveles de acceso, calidad y uso a servicios
de infraestructura de vialidad, telecomunicaciones y otras, cuya operaciéon y mantencion esté
asegurada.

También, el ODS 8 sobre trabajo decente y crecimiento econémico y el ODS 10 sobre
reduccion de las desigualdades comprende, como accién publica para apoyo de su logro, el
mejoramiento de la conectividad vial, ya que promueve el crecimiento econémico sostenible
y mejora las condiciones de vida de la poblacion, y acceso a servicios publicos y privados.
Asimismo, el ODS 11 sobre ciudades y comunidades sostenibles tiene el desafio de mejorar
la conectividad mejorando el servicio de transporte publico para incentivar su uso.

4.2.6. Participacion Ciudadana

Todos los representantes entrevistados son o han sido parte de la directiva de su comunidad
y nueve de ellos declara haber asistido a reuniones de participacion ciudadana o consultas
indigenas independiente del tema tratado, no obstante, rara vez las personas que no tienen
algiin cargo participan en convocatorias de participacién ciudadana.

Respecto la metodologia de trabajo, solo dos entrevistados tienen una percepcion positiva,
en general senalan que en las consultas participan de forma simbolica, porque no informan
como se debe y/o no sienten que son escuchadas sus opiniones. Ademds, sin importar la
opinién respecto las consultas, agregan que para solicitar y acceder a programas es funda-
mental la organizacion entre dirigentes, hay situaciones en las que se necesita reunir firmas y
a pesar de que algunas veces existan comunidades que no solicitan directamente el beneficio,
sus presidentes firman por respeto y empatia, aunque de igual manera los residentes de sus
comunidad podran hacer uso de lo obtenido.

Es muy bdsica la consulta (indigena) y no sirve para nada, porque es solamente una
consulta al final, no involucra en nada.
Representante Comunidad José Cayuqueo
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En el contexto de politicas que influyen en la movilidad y accesibilidad de los habitantes,
quienes han participado en reuniones con vialidad y/o autoridades locales para el mejora-
miento de caminos sefialan que los procesos demoran mucho tiempo, se demoran anos en
tener respuestas y después esperan mas anos a que se ejecuten los proyectos que fueron
aprobados. también, la aceptacion de proyectos puede ser practicamente inalcanzable para
algunos solicitantes, la comunidad Pedro Nonque lleva afios pidiendo cambiar un puente que
es fundamental para acceder a su comunidad, han sido beneficiados por arreglos de caminos,
pero no con lo que ellos estiman més importante.

Francisca de la Maza (2012) realizé una investigacién sobre la nocién de “lo indigena” en
las practicas estatales locales que se implementan como politicas de reconocimiento, concluye
que la politica indigena implementada implica valorizacion e incorporacién del reconocimien-
to, sin embargo, se enfocan en elementos culturales como espacio de reivindicacion del pueblo
mapuche y no otorgan poder politico ni redistribucién de recursos. Al omitir elementos poli-
ticos, solo se crean espacios de valorizacion de lo que se concibe como tradicional e invisibiliza
la forma de vida y las relaciones interculturales cotidianas actuales.

Por otro lado, Yolanda Ramos y Martha Vergara (2018) destacan la importancia de la
participacién de actores en el desarrollo de politicas publicas para asegurar mayor efectividad
y calidad. Por el contrario, el pueblo mapuche no participa o esta presente en ejercicios de
consulta sin caracter vinculante, como consecuencia, los programas que llegan a las comu-
nidades no necesariamente atienden sus necesidades particulares, son del tipo asistencial sin
aportes de ellos mismos para resolver sus problemas desde sus causas y no son evaluados para
cuantificar su impacto. En resumen, no hay real reconocimiento de las diferencias e inclusion
de sus opiniones, generalmente, por asimetria de fuerzas que es facilitado por la falta de
informacion y desinformacion que viven muchas comunidades rurales y los estigmas que atn
persisten, a pesar que la discriminacion hacia el indigena es menos visible.

Asimismo, de las entrevistas se puede distinguir lo importante que es para los dirigentes
participar en las politicas y medidas que los afectan, por ejemplo, un entrevistado relata
que en un sector se solicitd un recorrido subvencionado que fue aprobado, sin embargo, en el
diseno no participaron las comunidades que se beneficiaban con el trayecto trazado y, por esta
razon, los horarios que fueron fijados no eran los que tradicionalmente usaban las personas
con el bus particular previo, ni coincidia con el horario de salida de los dias viernes en un
internado que estaba en la ruta. Finalmente, se solicité que no funcionara méas ese servicio
para que el antiguo pudiera continuar.

La municipalidad de Nueva Imperial, de acuerdo con los entrevistados, ayuda a gestionar
la postulacion a programas y beneficios del estado. Esta situacion es corroborada con el caso
de la comunidad Martin Catrileo que en afio 2017 junto a otras cinco comunidades postuld
a través de la Municipalidad de Nueva Imperial a un total de 15,706 kilémetros que fueron
intervenidos con trabajos de conservacién dentro de las seis comunidades. El representante
beneficiario indica que gran parte de lo prometido a su comunidad se cumplid, con excepcion
de unos accesos a casas particulares que no se terminaron, las razones por las que no se
concluyeron no se conocen con precision, pero dentro de las posibles causas esta la burocracia
por el cambio de autoridades y la pandemia.
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Paralelamente, durante el afio 2016 la municipalidad elaboro la Politica Local de Desarro-
llo Sociocultural Mapuche con el propésito de promover y contribuir el desarrollo mapuche
considerando sus diferencias y preocupaciones mediante una metodologia participativa. La
mayoria de los problemas identificados con los talleres se relacionan con la pérdida de cul-
tura, identidad, valores y creencias propias mapuche, principalmente en jévenes, enfatizando
en el desconocimiento de la historia, la lengua y actividades ancestrales. Ademas, se tie-
nen problemas como la desunién entre territorios, la migracion del campo a la ciudad por
motivos econémicos, la migracion de nifios por motivos de estudio, el enfoque de las medi-
das en lo productivo sin pertinencia socio cultural y la falta de continuidad de trabajo con
comunidades.

4.3. Sintesis

En la primera seccién del capitulo se logran evidenciar las politicas, planes y programas
elaborados desde el ano 2008 hasta la fecha con el propdsito de mejorar la conectividad y
calidad de vida en el pais. Las medidas identificadas no solo estan enfocadas en la poblacion
indigena rural, sino en todos los habitantes de las zonas rurales y aisladas.

Si bien, existen metodologias para la participacién de la ciudadania en los procesos de
toma de decisiones publicas que los afectan, el Ministerio de Obras Publicas ha disefiado una
metodologia de trabajo particular para asegurar una correcta participacion de la poblacion
indigena. Los proyectos disenados exclusivamente para las comunidades indigenas han be-
neficiado mayormente a la regién de la Araucania, debido a la alta poblaciéon indigena en
la zona, incluyendo a la comuna de Nueva Imperial donde se han ejecutado proyectos de
mejoramiento de caminos de acceso a las comunidades mapuche.

La region de la Araucania se caracteriza por poseer la mayor longitud de caminos comu-
nales y de acceso, pero solo el 3,6 % de estos estd pavimentado, porcentaje que sigue estando
por debajo del nivel nacional, a pesar de aumentar a través de los anos. También, la region
es calificada como la con menor infraestructura disponible para las actividades digitales y los
usuarios conectados.

Nueva Imperial es una urbe pequena con escaso transporte ptublico urbano y como se
conecta con distintas localidades aisladas, el transporte rural toma mayor relevancia en la
zona. En cuanto a infraestructura de transporte comunal, posee una deficiente red vial rural
que carece de rutas pavimentadas y tiene baja presencia de paraderos o refugios, que gene-
ralmente se encuentran en malas condiciones, dichos elementos no permiten un servicio de
transporte con estandares altos de calidad y limita a la oferta a subsistir mediante la entrega
de subvenciones estatales. Por esta razon, los servicios subvencionados de transporte puiblico
son primordiales para la conectividad de las zonas rurales y comunidades mapuche de la
comuna.

Los principales motivos para viajar de los habitantes en las comunidades, excepto es-
tudiantes, son compras, tramites y salud, en su mayoria con destino a la ciudad de Nueva
Imperial. Los viajes con proposito de trabajo pueden tener menor relevancia que en la ciudad,
a causa de la mayor presencia de adultos mayores y el alcance de las actividades laborales
dependientes dentro de la comunidad.
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Los estudiantes de ensenanza basica son quienes generan mas viajes, ya que pueden tras-
ladarse diariamente desde sus hogares a las escuelas, mientras que los de ensenianza media
muchas veces deben asistir a internados o vivir en residenciales durante la semana. Quienes
desean continuar con sus estudios deben migrar a ciudades y cuando terminan, generalmen-
te no vuelven para ejercer su profesion. Ademas, existe una fuerte tendencia de migrar por
mejores oportunidades de trabajo, ya sea por temporadas o por tiempo indefinido.

El estilo de vida mapuche se ha debilitado a través de los anos, aunque en todas las co-
munidades hay hogares que mantienen sus tradiciones, en especial, el mapudungin entre los
mayores. Antagdénicamente, en quienes han migrado a zonas urbanas cercanas se aprecian fac-
tores culturales que influyen en su movilidad, puesto que viajan a su comunidad regularmente
por distintos motivos.

Respecto a medios de transporte, se destaca un aumento en la tasa de motorizaciéon durante
los ultimos anos, por lo que el automovil cobra mayor importancia en la movilidad de los
habitantes en las comunidades. Ahora bien, no es el caso de toda la poblaciéon y en algunas
comunidades la mayoria es usuario cautivo del transporte publico. Otros medios como taxi,
bicicleta o caballo no se suelen usar.

El principal problema de conectividad es el limitado acceso a internet, todos los entre-
vistados declaran que en sus comunidades hay mala cobertura de sefial. Esta brecha digital
se hizo ain mas notoria en periodos de cuarentena por la pandemia, muchas personas se
velan en la obligacién de buscar lugares con mejor senal, aunque fuera en la intemperie, o
simplemente viajaban a la ciudad para poder conectarse.

En general, se tiene una percepciéon positiva sobre las medidas implementadas, pese a que
consideren tener mala conectividad en sus comunidades. Los proyectos de infraestructura
vial rural han mejorado las condiciones de los caminos, pero no lo suficiente, mientras que
las subvenciones al transporte publico rural son valoradas por generar recorridos de buses
donde antes no existian y criticadas por su planificacién de servicios. Actualmente, los taxis
informales suplen las carencias del transporte publico disponible en los sectores no muy
lejanos al centro de la ciudad.

En cuanto a participacion ciudadana, para que esta sea efectiva es fundamental la comu-
nicacién de los habitantes rurales mapuche con el comité de su comunidad, porque son los
integrantes del comité quienes principalmente participan en los procesos de consulta y, como
representantes legales, son los encargados de gestionar beneficios. La mayoria de los entrevis-
tados tiene una percepcién negativa sobre las metodologias de trabajo de las instituciones,
aun asi, participan pues es importante.
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Capitulo 5

Conclusiones

Las investigaciones sobre la movilidad de alguna poblacién o grupo social son fundamen-
tales para la elaboracion de politicas que busquen mejorar su calidad de vida. Cuando se
pretende resolver los problemas de conectividad para mejorar su acceso a oportunidades es
imprescindible conocer la causa de estos, analizando si el sistema de transporte es acorde
a sus necesidades y en qué factores es deficiente. Si bien, sus problemas de conectividad se
relacionan con la capacidad de moverse y acceder a los lugares que desean, también influye el
nivel de acceso y uso a las tecnologias de la informacién y la comunicacion, que puede crear
brechas entre grupos sociales.

Hoy en dia, la pandemia ha dejado entrever la baja conectividad de las comunidades
indigenas rurales, a pesar de los programas y planes existentes, y la percepcion positiva de
estos entre los beneficiarios. La cobertura de senal deficiente en zonas rurales no es capaz de
suplir necesidades de movilidad como en la ciudad y, a pesar de las cuarentenas, las personas
debian mantener sus patrones de desplazamiento para asegurar sus ingresos, continuar con
sus estudios, entre otros.

Los hallazgos del presente estudio sugieren que gran parte de la poblacién rural mapuche de
Nueva Imperial afronta estos problemas, sin embargo, esta situacion no es algo nuevo. El dificil
acceso a la ciudad y la brecha digital siempre han estado presentes, por esta razéon se producen
tendencias migratorias, principalmente entre jovenes, para buscar mejores oportunidades vy,
en consecuencia, la poblacién cada vez envejece mas.

Los propésitos de viaje mas frecuentes para los adultos mayores son el cobro de sus pen-
siones, visitas médicas y compras, y como en pocos casos poseen vehiculos, son los principales
usuarios del transporte publico rural. Sin embargo, los servicios son fundamentales para la
movilidad de la poblacién rural en general, inclusive para pequenos productores que tras-
ladan sus mercancias (sacos), por ende los buses en operacién deben tener la capacidad de
satisfacer las necesidades propias del estilo de vida de las personas.

Dentro de las debilidades identificadas del sistema de transporte rural esta la deficiente
infraestructura de vias y paradas para entregar un nivel de servicio de calidad. Los usuarios
deben esperar de pie y en época de lluvias la espera y transito del bus se dificulta. También,
los horarios no permiten trabajar en la ciudad a quienes no poseen vehiculo para usarlo
diariamente y quienes viajan por una actividad breve, en el retorno tienen largos tiempos de
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espera o pagan considerablemente mas por usar otro medio, como taxi.

En el caso de los estudiantes, si el servicio no es acorde a las necesidades, se ven en la
obligacién de asistir a internados o residir en la zona urbana al menos de lunes a viernes,
posteriormente quienes quieren continuar estudiando deben ir a otras comunas o regiones
para acceder a la educacion superior. Luego, las bajas posibilidades de ejercer su profesiéon y
las opciones acotadas de empleos en la zona rural, principalmente forestales y exportacion,
incentivan migraciones que los aleja de sus raices.

Esta problematica se puede solucionar mejorando la planificaciéon de los servicios, aunque
las propuestas son formuladas por las comunidades, los servicios son evaluados de forma
independiente sin informacién detallada de la movilidad de los beneficiarios, solo en base
a la necesidad de un servicio en la localidad. Los recorridos rurales subvencionados son
apreciados por sus usuarios pese a los problemas que puedan tener, pues tienen una tarifa
considerablemente menor que otros medios y tiempos de viajes menores que cuando caminan
esperando que alguien con vehiculo los lleve.

En tanto, los habitantes de las comunidades que pueden disponer de un automoévil o
camioneta optan por su uso, con el fin de tener mayor libertad para desplazarse. Factores como
precios cada vez mas asequibles y el aumento del rubro de la mecanica automotriz en las zonas
rurales han incentivado la compra de vehiculos, sumado a estos, estan las ayudas estatales
del ultimo tiempo que en general han favorecido el mercado, incluyendo el automotriz. Este
aumento en la tasa de motorizacion, la practicas de compartir vehiculo y la implementacion
de subsidios para aumentar los servicios de transporte publico provocaron cambios en la
particién modal, disminuyendo la importancia de medios como caballo, carreta y bicicleta.

Uno de los principales problemas mencionados por la poblaciéon mapuche de la zona es
la pérdida de la cultura e identidad mapuche, que se puede ser ocasionada por los flujos
migratorios. Dado que su cultura se basa en la oralidad y como los ninios deben dejar sus
hogares a temprana edad por estudios, los ancianos no pueden transmitir sus ensenanzas a
las nuevas generaciones.

Sumado a lo anterior, en la comuna solo existe una institucién de educacién con ensenianza
media intercultural y dada la poblacién existente, no cuentan con los servicios suficientes de
educacion para garantizar una ensenanza en su propia cultura e idioma, es decir, asegurar
aprendizajes sobre su historia, conocimientos ancestrales, sistema de valores y aspiraciones,
y la practica del mapudungin. Que no se cumpla con este derecho provoca que elementos
importantes para su cultura, como lo es su lengua, se estén debilitando, situaciéon en contra de
los acuerdos internacionales adoptados por el pais, incluyendo la Agenda para el Desarrollo
Sostenible que en su objetivo niimero 4 sobre educacion de calidad.

Varias de las politicas actuales se basan en mantener de manera forzada y publica la
imagen del pueblo mapuche con la realizacién de ceremonias tradicionales y no promueven
un estilo de vida propio en base a su estructura (politica econémica, social e histérica), en
consecuencia, se han perdido practicas de la vida cotidiana que son parte de la identidad
mapuche, lo que no se interpreta como una adaptacion a la modernidad, sino mas bien como
un paulatino desvanecimiento de la cultura y las diferencias con la poblacién no indigena.
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En este estudio se analizan los propositos y destinos de los viajes de la poblacién en
comunidades indigenas y la influencia de su cultura sobre estos, pero se obtiene que dada su
organizacion tradicional guiada por lazos sanguineos, su movilidad es regida principalmente
por el limitado acceso a oportunidades. Por el contrario, quienes migraron a causa de los
tiempos necesarios para recorrer largas distancias hacia centros urbanos cercanos con mas
oportunidades y mayor accesibilidad, tienen mayor influencia cultural en sus patrones de
movilidad, pues viajan constantemente a sus respectivas comunidades por diversos motivos.

Otro problema identificado en la Politica Local de Desarrollo Sociocultural Mapuche es la
desunion dentro de las comunidades y entre territorios, una posible solucién seria fomentar el
uso de otros medios de transporte como la bicicleta, incluyendo sendas multipropésito para
el transito de peatones y vehiculos no motorizados, también se podria potenciar el transporte
publico con el disenio de rutas entre localidades rurales. Estas medidas pueden favorecer las
practicas culturales entre habitantes mapuche aumentando la movilidad entre sus territorios,
lo que solucionaria la preocupacion de la poblacion sobre la desunién y descentralizaria, ya
que la ciudad tendria menor protagonismo como destino.

Sin embargo, para disenar cualquier proyecto es imprescindible la participacion de los
involucrados, aunque se crea que sea la solucion de sus problemas. Al considerar su perspectiva
y opiniones a lo largo de todo el proceso, aumentan las posibilidades de lograr el impacto
esperado, es decir, mayor acceso a oportunidades y mejores medidas que revitalicen su cultura,
lo que finalmente podria evitar las migraciones de los jévenes e incluso promover el retorno
de antiguos habitantes.

Comparando con el caso de Australia, los pueblo indigenas de alla se han beneficiado de
politicas publicas sin dejar de lado sus practicas tradicionales, se sustentan principalmente de
la venta de arte que mantiene en la actualidad manifestaciones culturales de sus antepasados,
contrario a la situacion de la poblacion mapuche de Nueva Imperial que identifican como un
problema la pérdida de tradiciones y costumbres, incluida la falta de conocimiento de la
artesania (telar, plateria, greda y cuero). Algunas politicas podrian centrarse en fomentar
el desarrollo econémico con actividades productivas relacionadas con tradiciones ancestrales
orfebreria en plata, confeccion textil o conocimientos medicinales, y promover su venta de en
los principales centros urbanos del pais e internacionales, con el sello de productos originarios
de comunidades indigenas.

Estas medidas no solo entran en el marco del cumplimiento de los derechos los pueblos indi-
genas, sino también de la poblacién general, estan ligados a los objetivos de desarrollo sosteni-
ble sobre promover el crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno
y productivo y el trabajo decente para todos (ODS8) y sobre lograr que las ciudades y los
asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles (ODS11).Asimismo,
los principios culturales del pueblo Mapuche promueven un desarrollo sustentable y potenciar
su forma de vida puede conllevar practicas de economia circular que garantizan modalidades
de consumo y produccion sostenibles (ODS 12).

Para mejorar los planes y programas vigentes se deben desarrollar evaluaciones ex-post,

en efecto, analizar los resultados logrados después de un tiempo ejecutados los programas
de mejoramiento o implementacion de servicios subvencionados, verificar el impacto y el
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cumplimiento de lo prometido comparando lo obtenido con lo esperado, y rescatar posibles
aprendizajes. Igualmente se podria modificar la metodologia actual de los programas, una de
las quejas mas recurrente entre los entrevistados fue la demora en procesar sus solicitudes y
entregar respuestas, la que a veces rechazaba la solicitud pese a que lleven anos postulando.
Por consiguiente, es necesario comprobar la eficiencia del método con que se priorizan las
solicitudes.

Por otro lado, cabe destacar que lo expuesto en este estudio describe inicamente la realidad
de las comunidades indigenas en Nueva Imperial, que podria considerarse como una imagen
general del pueblo mapuche en este contexto, no obstante, se debe considerar la independencia
entre territorios y que la situacion de cada uno puede variar dependiendo su ubicacién.

La cantidad de entrevistas realizadas y los resultados obtenidos con ellas solo permiten
un estudio cualitativo sobre la movilidad y accesibilidad de las comunidades mapuche, por
esta razon si se desea extender este trabajo seria pertinente analizar informacion recabada
a través de encuestas de movilidad (origen-destino) a una cantidad de hogares determinada
segun los objetivos propuestos y la zona a estudiar. De esta forma, se obtienen mas detalles
sobre los patrones de desplazamiento, tasa de generacion de viajes, tiempos de viaje, costos,
caracteristicas del area de estudio y necesidades insatisfechas de movilidad.

Ademas, al incluir una encuesta de calidad de transporte publico, se tendria una percepcién

mas certera de los usuarios sobre el nivel de servicio. Y se pueden utilizar metodologias para
evitar el sesgo por el olvido u omision de viajes que son irrelevantes para los encuestados.
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Anexo A

Informaciéon Complementaria

A.1. Registro CONADI

Tabla A.1: Comunidades indigenas por provincia y regién.
Region Provincia N® de N® de N® de
Comunidades | Familias Socios
Region de Arica 34 579 1029
Arica y Parinacota 41 739 1883
Parinacota Total 75 1318 2912
Regiéon de Tamarugal 79 2370 4635
Tarapaca Total 79 2370 4635
Regién de El Loa 41 2194 4231
Antofagasta Tocopilla 1 13 102
Total 42 2207 4333
Chanaral 3 57 68
Region de Copiap6 95 1291 1967
Atacama Huasco 48 736 1499
Total 146 2084 3534
Choapa 3 13 95
Regién de Elqui 4 34 Y
Coquimbo Limari 3 23 52
Total 10 70 204
Marga Marga 1 0 14
Regién de San Antonio 1 18 22
Valparaiso Isla de Pascua 43 1789 2961
Total 45 1807 2997
Region Cordillera 2 3 184
Metropolitana Santiago 7 51 110
de Santiago Total 9 54 294
Regién del Curico 1 0 50
Maule Total 1 0 50

Continua en la pagina siguiente.
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Region Provincia N® de N* de N* de
Comunidades Familias Socios
Region del Diguillin 1 8 22
Nuble Total 1 8 22
Arauco 250 5580 11826
Region del Biobio 32 977 3825
Biobio Concepcién 4 43 o7
Total 286 6600 15708
Regién de Cauntin 1787 46769 86710
La Araucania Malleco 410 12547 20663
Total 2197 59316 107373
Regién de Ranco 171 4089 4337
Los Rios Valdivia 372 6792 9681
Total 543 10881 14018
Chiloé 270 5303 7145
Region de Llanquihue 163 2395 3572
Los Lagos Osorno 305 5612 8658
Palena 35 477 829
Total 773 13787 20204
Regién de Aysén 12 131 172
Aysén del Coyhaique
General Carlos 17 169 223
Ibanez del Total 29 300 305
Campo
Regién de Antrtica 1 20 75
Magallanes y Chilena
, . Magallanes 9 58 123
la Antartica -
Chilena Ultima 6 37 101
Esperanza
Total 16 115 299
Total General 4252 100917 176978

Fuente: Elaboracion propia con base de datos de CONADI (25/05/2021).
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A.2. Diagrama de Flujo del Programa CCI

Diagrama de Flujo
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Figura A.1: Diagrama de Procesos CCI.
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Anexo B

Instrumentos de Investigaciéon

B.1. Pauta Entrevista Semiestructurada

Preguntas:

. Cuantos hogares conforman la comunidad?; Cuantas personas son en total?;La mayoria son
adultos, menores de edad o adultos mayores?

. Cémo se integran las familias que conforman la comunidad? (Parentesco, por pertenecer al

Pueblo Mapuche)

.Coémo se vive dentro de la comunidad? ;Qué costumbres o practicas culturales mapuche
mantienen?

iSiempre ha vivido en la comunidad? ;Lo normal para los habitantes de la comunidad es
siempre vivir ahi? jpor qué se mudan?

Sobre sus necesidades de transporte:
. Por qué motivos deben viajar y salir de la comunidad? ;A qué lugares deben ir por estos
motivos?;Cual es el principal motivo? ;Cual es el lugar al que més deben acudir? ;Cuanto
cree que duran en promedio estos viajes? ;Para la educacion béasica a dénde asisten regular-
mente los ninos? ;Y en el caso de la educacion media? (... educacién superior) Si le hubiera

hecho la pregunta anterior hace 15 anos atras ;Cambiarian sus respuestas?;Qué cambiaria?

JEn qué horario principalmente viajan? ; Diria que ha mejorado o han empeorado el acceso
a los lugares que acuden regularmente?

.Cémo viajan? ;Cudales son los principales medios de transporte que utilizan? ; Esto ha cam-
biado comparado hace 15 anos atras?

. Considera al vehiculo particular fundamental para la movilidad de su comunidad? ;La ma-
yoria posee auto o camioneta?

.Ha mejorado la infraestructura de transporte? ;Hay mas o mejores caminos? ; Qué benefi-
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cios han tenido estos cambios? (menores tiempos de viaje o mayor seguridad)

JSatisfacen parte de estas necesidades con précticas de reciprocidad como con envio de pa-
quetes o encomiendas? ;Cémo lo hacen?

. Ha participado en alguna consulta indigena? Especifique

S7 responde si: jQué le parecio la metodologia con la que se realizan? ; En la reunién les en-
2 4

tregaron informacién?; Resolvieron sus dudas reguntas?; Pudieron formular observaciones

4 3

y estas ser recibidas? Cuente su experiencia

. Fue el tinico de su comunidad que asistié? Previo a la reunién ;Converso con otros integran-

tes de la comunidad para conocer la opiniéon general sobre el proyecto?

. Conoce de propuestas de algiin programa o proyecto que influyeran en la movilidad /accesi-
blidad de uds y no prosperaron? Cuente sobre ellas

. Es comin tener problemas para llegar a algin destino o retornar al hogar? Si responde si:
., Cuéles problemas?; A qué se deben?

¢ Tienen problemas para movilizarse atribuidos al clima (estacionalidad anual de las lluvias)?
..Cuales?

.,Su comunidad tiene servicios de transporte publico cercanos? ;Qué opina sobre los trans-
portes rurales subvencionados? (buses, transporte escolar) ;Es acorde con las necesidades de

las personas de la comunidad?

..Cree que el avance de las tecnologias (telecomunicaciones) han cambiado sus necesidades de
movilidad y acceso?;Por qué?

Datos del Entrevistado:

Nombre:
Presidente de la Comunidad:
Teléfono o correo electrénico:

Edad:

Mujer Hombre

A qué se dedica? Trabaja Estudia Jubilado(a) Duefio(a) de casa
Desempleado Otro:

Si trabaja: { Actividad econémica de su trabajo? Agricultura Comercio
Industria Servicios domésticos Otro:

. Debe salir de la comunidad?: Si No

Jornada de trabajo: Completa Parcial Otro:

Si estudia: {En qué curso/ano esta? (Dénde estudia?
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B.2. Cuestionario

Comunidad Calviu Santibano

Datos del Entrevistado:

Nombre:

Edad:

Mujer Hombre

A qué se dedica? Trabaja Estudia Jubilado(a) Dueno(a) de casa
Desempleado Otro:

Si trabaja: j Actividad econémica de su trabajo? Agricultura Comercio
Industria Servicios domésticos Otro:

. Debe salir de la comunidad?: Si No

Jornada de trabajo: Completa Parcial Otro:

Si estudia: | Fn qué curso/ano esta? . Doénde estudia?

Preguntas sobre su movilidad:

,Cuadl es su principal motivo para viajar (salir fuera de la comunidad)?

Al o por trabajo Al o por estudio Salud Visitar a alguien

dejar alguien Tramites Recreacion Otro:

Buscar o

. A dénde debe ir? (lugar):

. Con cuanta regularidad?(diaria/semanal /mensual):

Para llegar a su destino ;Debe combinar medios de Transporte (usar méas de uno) o hacer

transbordos? Si No

., Qué medios de transporte utiliza? x : si no lo utiliza o no dispone de esa opcién.

*Enumerar segin cuanto los utiliza: 1 para aquel que mas se utilice®

Auto/camioneta (propio)
Bus

Taxi

Colectivo

Bicicleta

Motocicleta

Vehiculo compartido
Caminata

Otro:
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. Este orden representa sus preferencias? Si No
i Por qué no? (Ej.: Usarfa més la bicicleta si existiesen caminos adecuados para su uso):

Si posee automovil: jSu auto/camioneta lo utiliza regularmente? Si No
. Por qué?

. Le acomoda el horario y recorrido del bus subvencionado? ;Es acorde a sus necesidades? Si

No
.Siempre ha vivido en la comunidad? Si No .Desde hace cuanto vive en la comu-
nidad?
Si responde no: jHa tenido que mudarse por problemas de movilidad o acceso? Si No

(;,Cuéles problemas?)

Si responde si o desde hace 15 anos o mas: Comparado hace 15 afios atras ; Ha mejorado la
calidad de sus viajes (menores tiempos de viaje, mejores caminos, mayor seguridad, mas o
mejores opciones para viajar, etc) Si No

Si responde que ha mejorado/empeorado: ; Cémo o por qué?

.Cree que el internet (y los celulares) han cambiado sus necesidades de movilidad y acceso?
Si No

. Ha salido de la comunidad y tenido problemas para retornar al hogar? Si No
Si responde si ;Cudl fue el motivo?
. Ocurre regularmente? Si No
(Si responde si); Tiene algun lugar definido para alojar?

. Tiene costumbres propias, practicas culturales mapuche?; Cuéles?
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Complete la siguiente tabla:

. Ha viajado por ...?

v/ x

A donde? (lugar)

Salud

Escuela/ Estudios

Trabajo

Compras

Banco

Tramites Legales

Otro servicio:

Reuniones con autoridades

Reuniones con otras comunidades / Reuniones sociales

Funerales

Deportes/ Recreacion
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