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RESUMEN | En el contexto de las multiples transformaciones urbanas que experimen-
tan las grandes metrépolis, este trabajo analiza el modo en que, por medio de diversas
intervenciones, la prictica del urbanismo fragmenta las condiciones espacio-tempo-
rales sobre las cuales se constituye la espacialidad urbana de la vida cotidiana. Con un
enfoque etnogréfico de la movilidad cotidiana de los habitantes de la ciudad de San-
tiago, describe el modo en que la fragmentacién urbana es vivida por los habitantes,
los que implementan diversas estrategias de movilidad para zurcir las espacialidades
inconexas, interrumpidas y segregadas en las que ha sido descompuesta la ciudad, y
que han ido fragmentando la espacialidad de la vida cotidiana. Los resultados de la
investigacién dan cuenta de las consecuencias de este urbanismo fragmentador, en
particular en las condiciones de exclusién social, y también permiten proponer posi-
bles intervenciones urbanas destinadas a aminorar el impacto de dicha fragmentacién
y consiguiente exclusién.
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ABSTRACT | In the context of the multiple urban transformations taking place in large
metropoles, this paper analyzes, through various means, the way in which contemporary
ur-banism practices serve to fragment the spatial-temporal conditions upon which the spa-
tiality of daily urban life is constituted. An ethnographic approach to the everyday mobility
of Santiagos residents is applied, in order ro describe the way in which urban dwellers
experience urban fragmentation by devising different mobility strategies to weave their way
through the disconnected, interrupted and segregated spatialities into which the city has
been decomposed, resulting in fragmentation of the spatial aspects of daily life. The research
results account for the consequences of this fragmenting urbanism, demonstrating effects
regarding the conditions of social exclusion. The results are considered ro be useful for the
proposal of possible urban interventions designed to lower the impact of fragmentation and
the resulting exclusion.
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Introduccién

En la fase actual de la globalizacién capitalista es necesario identificar dos aspectos
de considerable incidencia en las transformaciones experimentadas por las ciudades
comprendidas en ese orbe. El primero se vincula con las reformas politico-eco-
némicas que han redefinido los objetivos del desarrollo de esos paises durante las
tltimas décadas, y que en casos como el de Chile han implicado la adopcién del
modelo neoliberal, potenciando procesos de reestructuracién urbana de graves con-
secuencias sobre la ciudad actual (De Mattos, 2002b; 2010). Un segundo aspecto
tiene relacién con las innovaciones tecnoldgicas en los sistemas de transportes y
telecomunicaciones, que han permitido comprimir los tiempos de desplazamientos
de cardcter financiero, informacional y humano, creando un canal adecuado para
la hipermovilidad del capital y su intervencidn en la ciudad (Santos, 1994; Harvey,
1994; 2004). Ambos tipos de cambios —politico-econédmicos y tecnolégico-comu-
nicacionales— estdn en la raiz de parte de las transformaciones estructurales que las
condiciones espacio-temporales de las ciudades enfrentan en la actualidad.

En el contexto de estas transformaciones, la fragmentacién espacial es uno de
los fenémenos urbanos que se imprimen con mds fuerza sobre la ciudad contem-
pordnea. Como lo mencionan Caprén y Gonzélez (2006), por medio del concepto
de fragmentacién se busca dar cuenta de una ruptura en la concepcién integral
de la ciudad. Este concepto, propio de la fisica, ha sido extrapolado a los estudios
urbanos para dar cuenta de “una unidad homogénea, auténoma, donde importa
poco la diferenciacién con los otros fragmentos, replicindose en el escalén siguiente
hasta el infinito” (Ibid., p. 65). Con él se hace referencia a la segmentacién y la
atomizacién del espacio urbano, las que generan discontinuidades espaciales que
limitan la unificacién del conjunto urbano. La nocién de fragmentacién permite,
entonces, describir las légicas de separacién, extensién y nuevas fronteras urbanas,
que establecen distinciones entre los diversos grupos sociales.

Los enfoques a partir de los cuales se indaga en estas transformaciones han sido
clarificadores respecto del modo en que la fragmentacién se materializa en la morfo-
logia urbana, esto es, en la estructura y funcionamiento de la ciudad como esce-
nario de desigualdades (véase al respecto Borsdorf, 2003; Janoschka, 2002, 2006;
Hidalgo, 2004; Hidalgo, Borsdorf & Sdnchez, 2007; Prévot-Schapira & Cattaneo,
2008; Cariola & Lacabanca, 2001; Escolano, 2007; Link, 2008; Ortiz & Améstica,
2011; Rodriguez & Winchester, 2005; Parnreiter, 2003). No obstante, la discusién
en torno al tema posee algunas debilidades que es necesario revisar.

Una primera debilidad se encuentra vinculada a una discusién respecto de la
fragmentacién del tiempo que aporte a una comprensién espacio-temporal de este
fenémeno. Tal discusién ha sido précticamente nula. La ciudad aparece en las inves-
tigaciones urbanas como un hecho atemporal. En esta perspectiva se genera una
disociacién entre tiempo y espacio y, como consecuencia, que los conceptos y cate-
gorias de andlisis a los que se refieren sus autores para describir las ciudades sean fijos
y estdticos (Jirén, Lange y Bertrand, 2010; Lange, 2011; Hiernaux, 2006; Salvador,
2000). Tampoco han sido incorporados en esta discusidn otros conceptos asociados
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al tiempo, como los enfoques de movilidad, de ritmos o de accesibilidad en la vida
cotidiana (Lefebvre, 2004; Jirén, 2010a; Lange, 2011).

Una segunda debilidad en los estudios de fragmentacién urbana ha sido desta-
cada por Correa (1989), Caprén y Gonzédlez (2006) y Valdés (2007), cuyas criticas a
los estudios de fragmentacién se basan en que estos no contemplan las interacciones
que ocurren entre los fragmentos urbanos. Los estudios urbanos han incurrido en
una serie de sesgos al concentrarse tnicamente en el andlisis de lo que sucede al
interior de un fragmento urbano —por ejemplo, analizando un barrio cerrado de
la ciudad—, sin comprender las interacciones que este espacio mantiene con otros
fragmentos espaciales de la ciudad, donde se concentran, por ejemplo, el trabajo,
la educacién u otras actividades. Con el fin de profundizar sobre esta perspectiva
es necesario explorar el concepto de fragmentacién integrando una discusién epis-
temoldgica respecto de nociones asociadas a la movilidad, los flujos, la interaccién
y las trayectorias. Del mismo modo, puede ser interesante tensionar este tipo de
andlisis amplidndolo a un cuestionamiento de la escala en que se realizan las obser-
vaciones de la fragmentacion (Caprén & Gonzélez, 2006; Mansilla, 2011a; Smith,
2001; Brenner, 2001), para situar el fragmento en el contexto de una totalidad
mayor que la del recorte espacial que se estd proyectando.

En tercer lugar, existe debilidad al dar cuenta de las consecuencias que el urba-
nismo contempordneo genera en la vida cotidiana de las personas que habitan la
ciudad. Los estudios urbanos han centrado su interés en el diseno, la forma, la estruc-
tura, la materialidad y la morfologia urbanas como contenedores de las ideas y las
acciones de los grupos sociales. Sin embargo, rara vez se integra en el andlisis al sujeto
y su experiencia diaria o se indaga en cémo se configura la espacialidad de la vida
cotidiana. Con el fin de lograr una visién totalizante y generalizadora que permita
construir modelos, teorias y leyes generales respecto de la ciudad, se elimina de los
estudios urbanos la diversidad de experiencias que acontecen en la vida cotidiana de
sus habitantes, ya que, para la mirada urbanistica, la heterogeneidad de experiencias
que se constituyen a partir de las significaciones personales del mundo limita la posi-
bilidad de encontrar un punto de partida para la intervencién de la realidad.

A partir de estas tres debilidades en la discusiéon respecto de la fragmentacion
urbana hoy, el presente articulo intenta analizar el urbanismo como fragmentador
de las condiciones espacio-temporal en la vida cotidiana. Mds que un estado, se
argumenta que el urbanismo fragmentador es un proceso, una serie de acciones,
précticas e intervenciones sistemdticas sobre las condiciones fisico-espaciales de la
ciudad, pero sobre todo en la relacién de las personas con el espacio urbano, todas
ellas operaciones que generan un estado de fragmentacién.

El presente articulo intenta responder estos cuestionamientos por medio de
las herramientas tedrico-metodoldgicas del debate sobre movilidad en las ciencias
sociales (Elliot & Urry, 2010; Sheller & Urry, 2006; Cresswell, 2006, Kaufman,
2002; Ascher, 20006). Las pricticas de movilidad en que las personas se desenvuelven
diariamente para acceder a actividades, relaciones o lugares (Jirén & Mansilla, 2013)
permiten visualizar el modo en que los limites de los fragmentos espaciales en los
cuales la ciudad ha sido descompuesta son transgredidos por medio de la movilidad,
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reunificindose sus partes por medio de estrategias que permiten subvertir el orden
impuesto por el urbanismo actual.

Para lograr el propésito sefialado, primero se presenta la discusién actual
sobre fragmentacién urbana. Luego se discuten las carencias que se detectan en el
andlisis de tres dmbitos: la fragmentacién temporal, la movilidad y el urbanismo
fragmentador. Posteriormente, con el fin de comprender las consecuencias de este
urbanismo, este trabajo explora la fragmentacién de la vida de las personas y su
cotidianidad, utilizando para ello etnografias de movilidad cotidiana de viajeros
urbanos. El enfoque metodoldgico se aplica a los viajes desde el lugar de residencia
a los multiples destinos que forman parte de la vida diaria de las personas. Este
enfoque facilita la comprensién del modo en que los habitantes urbanos, de manera
independiente y privada, deben resolver cémo unir sus vidas en la ciudad, utili-
zando la movilidad para zurcir las partes de esta realidad fragmentada. Es en este
movimiento donde se manifiestan algunas de las consecuencias de la actual forma

de hacer ciudad.
Ciudades fragmentadas y fragmentacién urbana

En términos amplios, la bibliografia de los tltimos diez afios respecto de ciudades
latinoamericanas es clara en evidenciar la fragmentacién como una de las princi-
pales caracteristicas de las grandes metrépolis (véase Prévot-Schapira, 2001; Cariola
& Lacabanca, 2001; Janoshka, 2002; De Mattos, 2002a; Borsdoff, 2003; Parnreiter,
2003; Rodriguez & Winchester, 2005; Hidalgo, 2004; Janoshka, 2006; Escolano,
2007; Hidalgo et al., 2007; Prévot-Schapira & Cattaneo, 2008; Link, 2008; Vidal-
Koppman, 2009; Ortiz & Améstica, 2011; Fani, 2011).

Las investigaciones citadas evidencian dos lineas de andlisis respecto del proceso
de fragmentacién urbana: la primera relacionada con las discontinuidades en el
proceso de expansién urbana respecto de su trama; y la segunda, ligada a procesos
de desigualdad social y barreras materiales o inmateriales de esta fragmentacién
(Valdés, 2007).

Para la primera, los estudios orientados a la explicacién de las discontinuidades
en el proceso de fragmentacién urbana se refieren, segin De Mattos (2002a), al
actual proceso de revalorizacién del papel de las dreas metropolitanas en el funcio-
namiento de la economia capitalista, el que comporta una serie de transforma-
ciones urbanas que cambian sustancialmente la estructura y funcionamiento de la
ciudad (Link, 2008). Tal tendencia genera una stper especializacién funcional e
interconectada en la ciudad, que se traduce en multiples centros especializados,
de comercio, industria, servicios o residencias, que obedecen a procesos diferentes
entre si, pero que se relacionan en la configuracién de una trama de funciones
especiales, complementarias, interdependientes, conectadas y marcadamente discri-
minantes (Link, 2008). Este proceso genera un paisaje dual entre sectores exitosos
de la ciudad global y sectores marginados de los beneficios de la modernizacién
(De Mattos, 20006); es decir, la ciudad se fragmenta en espacios ganadores y perde-
dores, territorios iluminados y oscuros, islas de riqueza sobre mares de precariedad
y vulnerabilidad (Caravaca, 1998; Veltz, 1999).
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Borsdorf (2007) denomina este proceso como “fragmentacién”, una nueva
forma de separacién de funciones y elementos socioespaciales, ya no —como antes—
referida a la totalidad de la ciudad (ciudad rica-ciudad pobre, zona habitacional-
zona industrial), sino en una dimensién menor: la fragmentacién urbana como la
disposicién de nucleos de riqueza incrustados en territorios de pobreza. Tal situa-
cién se encuentra reforzada por la construccién de muros y otros dispositivos de
seguridad, que separan y aseguran el distanciamiento entre la pobreza y los enclaves
de riqueza. Asimismo, la construccién de autopistas urbanas permite el desarrollo
de esta nueva organizacién espacial, al unir los fragmentos distantes en los que ha
sido descompuesta la ciudad. Esta ya no se constituye a partir de zonas bien dife-
renciadas de los grupos sociales, sino que ve su espacio fragmentado y segregado
en pequefnos barrios homogéneos (Borsdorf, Bihr & Janoschka, 2002). En este
sentido, es importante destacar la distincién que Caprén y Gonzélez (2006) hacen
entre los procesos de segregacion y los de fragmentacidon. La segregacidn, segiin
los autores, da cuenta de una ciudad que se encuentra formada por partes —no por
fragmentos— que mantienen relaciones de complementariedad, pero también de
oposicién. La fragmentacidn, en tanto, da cuenta de fraccionamientos cerrados con
relativa autonomia y aislamiento espacial, aunque los multiples impactos generados
a partir de estos fraccionamientos influyen en diversos espacios del contexto urbano.

La segunda linea de los estudios de fragmentacién estd orientada a la compren-
sién de la desigualdad social y las barreras materiales e inmateriales entre sectores
sociales. Desde esta perspectiva, se interpreta la fragmentacién espacial como
resultado de un mercado desregulado en la asignacién de recursos, en la localiza-
cién de las inversiones y en la infraestructura urbana, lo que habria derivado en
un desarrollo desigual al interior de la ciudad (Rodriguez & Winchester, 2004).
Para algunos, estos procesos también normalizan insistentemente la desigualdad
social y la representan como una parte intrinseca de todas las sociedades capitalistas
contempordneas (Soja, 2000).

La fragmentacién urbana también se asocia a una ruptura, separacién o distan-
ciamiento social en la ciudad, estudiado bdsicamente mediante la idea de segrega-
cién, en tanto coexistencia en la ciudad de grupos sociales distintos que habitan
espacios reducidos y separados entre si (Sabatini, Caceres & Cerda, 2001; Rodri-
guez & Arriagada, 2004; Sabatini, Salcedo, Wormald & Ciceres, 2010). .Destacan
los autores las diferencias geogréficas, en cuanto la localizacién de los grupos; demo-
graficas, segun las caracteristicas de la poblacién; y socioldgicas, en el distancia-
miento social en los discursos y conflictos entre estos grupos. Otros autores también
mencionan la conformacién de una ciudad fragmentada por los discursos del miedo
y la seguridad (Dammert, 2004; Souza, 2008; 2008; Caldeira, 2000). Se trata de la
fragmentacién entendida como una estructura que propicia procesos de segregacién
o “tugurizacién”, a partir de una cierta “ecologia del miedo” (Davis, 1999), que
ordena la ciudad en funcién de un distanciamiento del otro.

La combinacién de los factores sefialados da origen a una ciudad fragmentada que
involucra componentes espaciales, como la desconexidn fisica y discontinuidades
morfoldgicas; dimensiones sociales, como el repliegue comunitario; y l6gicas exclu-
yentes y politicas, como la dispersién de actores y autonomizacién de dispositivos
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de gestién y regulacién urbana (Prévot-Schapira, 2001). Harvey (2004) estima que
estd en juego el uso colectivo de la ciudad, la que siempre ha estado fragmentada,
aunque nunca dejé de haber relaciones entre los fragmentos y preocupacién por
unirlos. Hoy, en cambio, se han formado islas o compartimentos estancos, fragmen-
tacién que corresponderia a una fractura social reflejada en el espacio, que desata las
luchas por el derecho a la centralidad (Fani, 2011).

La fragmentacién del tiempo

Sin pretender abordar una discusién sobre las formas ideales de comprensién del
tiempo, se plantea la necesidad de incorporar el tiempo social para el estudio de la
fragmentacién. Frecuentemente se tiende a generar una distincidn entre espacio y
tiempo de los fenémenos que se estudian, no obstante que estas dos dimensiones
acontecen de forma paralela, de manera relacional y procesual. Espacio y tiempo
componen las categorias fundamentales sobre las cuales se desarrolla la vida social.
Cuando se piensa en el tiempo, se tiende a asociarlo al tiempo cronolégico que
marcan las agujas del reloj; o, del mismo modo, se piensa en los tiempos largos, que
marcan las periodizaciones histéricas de cardcter lineal. Sin embargo, el tiempo,
al igual que el espacio, puede ser pensado como produccién social. En esta pers-
pectiva, el tiempo adquiere diversas formas de significacién, dependiendo de los
contextos sociales, politicos, econémicos o culturales a partir de los cuales se esté
situado para entenderlo.

La dicotomia, superposicién, similitud y yuxtaposicién de los conceptos de lugar,
espacio y tiempo, ha sido un tema de amplia discusién en el campo de la geografia
y los estudios urbanos. En la década de 1970 la geografia del tiempo formulada por
Torsten Higerstrand (1991) explicé el vinculo indisoluble entre tiempo y espacio.
La nocién de “tiempo-espacio” desarrollada por May y Thrift (2001) también ha
sido util en aprehender los procesos urbanos, al relacionarse con la interconexién
del tiempo y el espacio y la multiplicidad de tiempo-espacios. Este concepto intenta
superar el dualismo en la comprensién de tiempo y espacio como nociones sepa-
radas y las ve como inseparables en su andlisis, sin priorizar una sobre la otra.

Complementario con esto, la experiencia del tiempo social es maltiple y hete-
rogénea, varia la cultura entre sociedades e individuos y se relaciona con su posi-
cién social. Para esto, May y Thrift (2001) identifican cuatro dominios principales
donde el tiempo y el espacio tienen implicancias para las pricticas sociales. En el
primero, la experiencia del tiempo-espacio varia segin los horarios y ritmos, es
decir, segin los ciclos diarios, estaciones o ritmos biolégicos. Esto puede tener
impactos diferenciados en las practicas sociales, como, por ejemplo, las personas
pueden usar distintos modos de transporte segiin la estacién, o los lugares desde y
hacia donde viajan pueden ser altamente dependientes de la hora del dia. Para el
segundo dominio, el tiempo-espacio estd formado por sistemas de disciplina social
—o0, en términos de Lefebvre (2004), ritmos lineales—, incluidos los tiempos del
trabajo, del hogar, religioso, de ocio, entre otros, los que tienen variados significados
en distintos espacios. Estos tiempo-espacios tienen implicancias en cémo, por qué
y dénde las personas se mueven a ciertas horas; por ejemplo, el tiempo para ir a
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trabajar es distinto del tiempo para ir a la iglesia. Un tercer dmbito concierne a la
relacién con los instrumentos y dispositivos que afectan la forma en que tiempo y
espacio se relacionan con la préctica social. Los teléfonos méviles o los computa-
dores han generado que la movilidad fisica sea menos necesaria; asimismo, el uso de
medios de transporte mds rdpidos tiene implicancias relevantes en la forma en que
se vive el tiempo-espacio. Finalmente, el tiempo-espacio se traduce en varias formas
de representacién, las cuales requieren comprensién de las practicas que se llevan a
cabo, incluyendo patrones, experiencias y condiciones de viaje.

En el contexto de la globalizacién, se ha analizado la compresién del tiempo
por medio de la conquista del espacio (Santos, 1994; Harvey, 1994; 2004). En
estas argumentaciones, las distancias que recorren los flujos de informacién, dinero,
bienes y personas han sido superadas por medio del desarrollo de tecnologias de
transporte y comunicaciones. Esta idea ha sido interpretada de forma apresu-
rada por las ciencias sociales, que han argumentado la muerte del espacio ante la
conquista del tiempo (Haesbaert, 2007), nocién que contrasta de forma notoria
con la realidad de las ciudades, donde gran parte de las personas debe enfrentar
a diario barreras fisico-espaciales para desarrollar sus actividades, haciéndolo por
medio de précticas de movilidad cotidiana (Jirén & Mansilla, 2013). Es importante
considerar que la globalizacién no ha eliminado la importancia del espacio y del
tiempo en la vida cotidiana, sino que, muy por el contrario, ha generado impactos
divergentes sobre la experiencia espacio-temporal (Massey, 1995; 2005). En este
sentido, la fragmentacién espacial que hoy reconfigura el espacio urbano ha inci-
dido de manera considerable sobre diversas formas de fragmentacién del tiempo en
la sociedad (Jirén, 2010a, 2010b; Jirdn, Lange & Bertrand, 2010; Jir6n & Mansilla,
2013; Lange, 2011; Cebollada, 2009; Gutiérrez, 2009; Jarvis, 2005).

A partir de los resultados obtenidos en esta investigacién se reconocen tres formas
posibles de fragmentacién espacio-temporal en la sociedad.

En primer lugar se encuentra la vinculacién entre fragmentacién espacial y frag-
mentacién temporal y sus impactos en la vida cotidiana. Tal como lo menciona
Salvador (2000), “los habitantes de las ciudades funcionalizan cada vez mds su
vida cotidiana, dividiéndola espacial y temporalmente, en actividades cada dia mds
basicas por mds especializadas” (p. 123). La existencia de un espacio discontinuo y
atomizado ha determinado una experiencia temporal fragmentada de quienes tran-
sitan en la ciudad, que adaptan su uso del tiempo mediante estrategias para unir las
partes fragmentadas de la realidad (Jirén, 2010a).

La segunda se refiere a la fragmentacion existente entre las condiciones apro-
piadas de uso del tiempo y aquellas imposiciones temporales que la globalizacién,
las instituciones y la sociedad de consumo asignan a nuestros ritmos en la ciudad
(Lefebvre, 2004; Fani, 2011; Salvador, 2000). Los tiempos y ritmos que se imponen
son disonantes respecto de los tiempos de las personas, lo que las obliga a programar
a diario sus vidas, estableciendo estrategias para resolver las barreras temporales
impuestas socialmente. Los tiempos de la vida cotidiana se encuentran segmentados
y resquebrajados: los tiempos de la familia, de comer, de compartir, son eliminados
en pos de resolver el programa de actividades impuesto.

11
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Una tercera forma de fragmentacién acontece cuando la distincién del tiempo
cronoldgico como totalidad se desvanece ante las posibilidades diferenciales que los
grupos sociales poseen para lograr la compresién espacio-temporal. Solo algunos
grupos sociales pueden acceder a la hipermovilidad facilitada por las tecnologias de
las comunicaciones y del transporte, mientras otros se encuentran inmovilizados o
siguen moviéndose en los ritmos lentos, marcados por la precariedad (Santos, 1994;
Mansilla, 2011b), insertos en tuneles de separacién que tienen espesuras, espacios,
frecuencias, duracién, entornos, calidades, altamente diferenciados (Jirén, 2010b).

Si bien estas consideraciones no representan todas las formas de fragmentacién
temporal, permiten demostrar que efectivamente existe una fragmentacién entre
las experiencias y las temporalidades impuestas por el sistema econémico actual.
A partir de estas ideas es posible proponer una aproximacién a la fragmentacién
del tiempo como la constitucién de una experiencia temporal diferenciada, deter-
minada por las condiciones materiales de la ciudad y, al mismo tiempo, por las
condiciones socioculturales de quienes la habitan, generando tineles diferenciados
de temporalidad en movimiento.

La movilidad como enfoque para el estudio
de la fragmentacién espacio-temporal

Frente a esta ruptura intencionada de las formas contempordneas de hacer ciudad, a
partir de un enfoque de movilidad cotidiana se devela que los habitantes responden
de mejor o peor manera a moverse para acceder a las actividades, relaciones sociales
y lugares que les interesan. En el presente estudio esto se enfrenta en términos ted-
ricos desde la movilidad y la vida cotidiana.

El enfoque de movilidad cotidiana no solo hace referencia al desplazamiento
fisico de las personas entre un espacio y otro en la ciudad, sino que se refiere a las
consecuencias sociales, culturales, econémicas, fisicas de este desplazamiento. Este
enfoque resulta fundamental para entender la relacién entre sociedad y tiempo-
espacio, ya que la movilidad es un elemento dominante y constitutivo del vivir
contempordneo y del espacio urbano. Al examinar de cerca estas experiencias,
las ideas de fijacién, permanencia y dualidad presentes en la mayor parte de los
andlisis urbanos se comienzan a cuestionar y las experiencias méviles emergen como
procesos fluidos y multiescalares en su complejidad situada. Esta manera de analizar
las pricticas es parte del giro de la movilidad (Urry, 2007; Cresswell, 2006), que estd
permitiendo avances considerables en términos tedricos, metodolégicos y practicos
para comprender las sociedades contempordneas.

El enfoque de movilidad aqui propuesto incorpora al habitante desde su vida
cotidiana en movimiento, para develar fenémenos urbanos que resultan impercep-
tibles desde otros enfoques. La vida urbana contempordnea se encuentra cada vez
mds influenciada por la movilidad, sea esta fisica, virtual o imaginada. Del mismo
modo, la no movilidad, o la movilidad restringida, puede ser uno de los aspectos
que mds certeramente reflejan las desigualdades que se viven en nuestras ciudades.
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El urbanismo fragmentador

En los andlisis de la fragmentacién urbana descritos de manera previa se evidencia una
visién estdtica y dual de la ciudad, donde se da cuenta de la localizacién de las inter-
venciones y la separacién entre estas, pero poco se menciona respecto del dinamismo
e interrelacién entre segmentos, el movimiento constante en que viven los habitantes
de ciudades y la manera en que se ven afectados por cada nueva intervencién urbana.

En este contexto, denominamos urbanismo fragmentador a aquella prictica de
intervencién urbana (publica y privada) que fragmenta la vida cotidiana de los habi-
tantes urbanos. Desde esta perspectiva, mds que un anilisis morfolégico, funcional,
locacional o estructural del espacio, lo que se intenta destacar es la manera en que
los habitantes se ven afectados por esta “ciudad fragmentada” y, fundamentalmente,
cémo enfrentan esa fragmentacién en la cotidianidad.

Frente a las intervenciones de nuevas dreas productivas o de servicios en la ciudad
—malls, autopistas urbanas, barrios cerrados, entre otros—, los habitantes urbanos no
permanecen inmdviles, presos en sus barrios. Muy por el contrario, se desplazan de
manera constante por la ciudad, relaciondndose con otros y estableciendo vinculos
entre los fragmentos que se generan.

Desde una mirada de la movilidad, se reconoce a lo menos tres formas de inter-
venciones urbanas que crecientemente fragmentan la experiencia urbana. La primera
se relaciona con las estructuras discontinuas y la extensién urbana, producto de la
expansién inmobiliaria y el despliegue de megainfraestructuras que han incidido
de forma considerable sobre los procesos de fragmentacién fisico-espacial de la
ciudad. La segunda es la automovilizacién de la ciudad, promocionada por politicas
publicas de desarrollo urbano por medio de la inversién publico-privada en sistemas
de autopistas que potencian el uso del automévil, asi como producto de un sistema
de transporte publico deficiente en ciertas dreas de la ciudad en términos de conec-
tividad, accesibilidad y frecuencia, fenémeno que puede ser evidenciado también
por el incremento constante del parque automotor en las grandes metrépolis. La
tercera forma de intervencién se relaciona con la mala calidad de las intervenciones
urbanas marcadamente diferenciadas segtin zonas de la ciudad, tanto en los barrios
como en las diversas etapas de los trayectos, acentuando condiciones de precariedad
en la experiencia del viaje e imponiendo barreras para el desplazamiento. Las inter-
venciones, cuando se realizan en dreas segregadas de la ciudad, son generalmente
de baja calidad; y cuando se interviene con alta calidad, la intervencién es puntual,
aislada, para el uso de ciertos destinatarios.

La forma en que se interviene la ciudad a partir de un enfoque estdtico, que
no reconoce las implicancias cotidianas de las intervenciones, efectivamente genera
una fragmentacién en su estructura. Esta forma de actuar sobre las ciudades no
solo genera territorios morfolégicamente desmembrados, fracturados, separados y
divididos, sino que, ademds, fragmenta las condiciones espacio-temporales de la
vida cotidiana de las personas.

En metrépolis como Santiago, los habitantes ocupan no solo los barrios en que
viven; sobre todo los residentes de dreas segregadas viven su cotidianidad utilizando
el resto de la ciudad. Precisamente debido a la carencia de infraestructura y servicios
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bésicos (salud, educacidn, recreacién, comercio), insuficientes fuentes de empleo y
calidades espaciales deficitarias en dichos territorios, las personas se ven obligadas
a salir diariamente de los sectores residenciales para acceder a tales servicios y asi
enfrentar lo que la ciudad dispone para ellos. Esto genera circuitos diferenciados en
la ciudad, a modo de tdneles para los distintos grupos sociales, que se superponen,
se traslapan y pocas veces se encuentran.

Graham y Marvin (2001) plantean que por medio de los flujos y nodos de inter-
seccion del splintering urbanism (urbanismo astillador), los habitantes comunes y
corrientes tejen cotidianamente los fragmentos de la ciudad que este proceso deja
detrds, para poder zurcir sus vidas en maneras mds o menos coherentes. Lo hacen
por medio de la implementacién de estrategias de movilidad cotidiana, como llevar
a los nifos al colegio camino al trabajo, dormir en los buses, usar transporte ptblico
para acudir a los diversos trabajos, encontrarse con amigos en el metro, depender
de las redes sociales para sobrellevar la manera fragmentada en que la ciudad estd
siendo construida.

Consecuencias del urbanismo fragmentador

Con el fin de aprehender las experiencias de movilidad, la investigacién en la que
se basa el presente articulo adopté un método etnogrifico, debido a que permite
adentrarse en la experiencia cotidiana de los viajeros de una manera mucho mds
profunda que la mayorfa de los métodos cualitativos existentes. El trabajo fue
realizado en la ciudad de Santiago en los anos 2010 y 2011, periodo donde se
acompané durante sus desplazamientos cotidianos a diversos viajeros urbanos de
ingresos bajos, medios y altos que habitan distintos sectores de la ciudad. Se utilizé
el método de “sombreo” (Jirén, 2010c¢), consistente en un acompanamiento a los
participantes en la investigacién de manera individual en sus rutinas cotidianas,
donde el investigador observa la manera en que llevan a cabo su prictica, a modo
de sombra. Ello implica acompanar a los participantes en sus trayectos diarios desde
el momento en que salen de su hogar hasta que vuelvan y consideren que sus viajes
han terminado por el dia.

Dependiendo de la situacién, el investigador puede discutir temas durante el
periodo de sombreo o mantenerse en silencio, mientras los participantes saben que
estdn siendo sombreados. El viaje puede ser fotografiado, grabado (sonido o video).
Técnicas similares han sido desarrolladas en la investigacién fenomenoldgica de las
experiencias espaciales urbanas, incluyendo los “acompanamientos” de Kusenbach
(2003) o Spinney (2009) o los diarios de viaje de Latham (2004). La metodologia
aqui desarrollada ha probado ser adecuada para capturar experiencias de movilidad
cotidiana de individuos en la ciudad de Santiago (Jirén, 2010c), debido a su flexi-
bilidad y posibilidad de penetrar, por medio de una descripcién profunda y multi-
facética, en las rutinas diarias de habitantes urbanos méviles.

El principal producto de este seguimiento es el relato etnogrifico, utilizado aqui
como dato de andlisis. En este sentido, los relatos etnograficos y su anilisis no se
centraron exclusivamente en los viajes durante los cuales las personas fueron acom-
pafadas, sino que integraron en la narracién el contexto en el cual estos viajes se
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sitdan: las explicaciones que las personas generan respecto de sus decisiones; sus
quejas, frustraciones, ideas sobre cémo podria mejorar su forma de moverse y su
vida en general; los preparativos para el viaje, los acuerdos con otros que facilitan
o permiten la realizacién de esos viajes, obstdculos en su organizacién cotidiana o
respecto de sus expectativas, las comparaciones con el pasado propio y ajeno en las
formas de moverse, recuerdos gatillados por las conversaciones o lugares durante los
viajes, entre otros aspectos.

Los casos incorporados al estudio se definieron en tres etapas. En la primera se
dividié la ciudad de Santiago segtin el dinamismo de flujos en la ciudad utilizando
los datos de la Encuesta de Movilidad del Gran Santiago, del 2006 (Secretaria de
Transporte [SECTRA], 2006) y el Censo 2002 (Instituto Nacional de Estadisticas
[1NE], 2002), por medio de los cuales se definieron las zonas de dinamismo segin
centro, pericentro, periferia y extraperiferia, y se seleccionaron comunas de la
ciudad que correspondian a estas zonas. En una segunda etapa se seleccionaron
sectores dentro de las comunas representativas de estas zonas donde se pudiese
encontrar hogares de ingresos bajos, medios y altos, seglin correspondiese; en
algunas zonas solo se pudo seleccionar sectores de ingresos bajos, en otros solo altos
y en algunos los tres rangos. Finalmente se seleccionaron miembros de hogares que
tuvieran una movilidad activa (salir de su casa todos los dias) y que correspondieran
a diversos grupos: hombres y mujeres, de diversas edades e ingresos. Con estos crite-
rios se sombrearon 76 casos en ocho zonas de Santiago (Santiago centro, El Golf/
Sanhattan, La Cisterna, Huechuraba/Conchali, Las Condes, Maipt, La Florida,
Puente Alto, Talagante y Colina).

A continuacidn se presentan dos casos de los seleccionados, los que corresponden
a un viajero de ingresos bajos y uno de ingresos altos; el primero vive en la extra-
periferia de la ciudad y el segundo en la periferia, divisién segtin el dinamismo de
flujos en la ciudad de Santiago. Estos casos se seleccionaron para este trabajo por
sus diferencias significativas de experiencia de viaje, ya que sus relatos dan cuenta
de manera bastante clara de situaciones que se repiten en distintos casos estudiados.
Por otro lado, se seleccionaron por provenir de dreas marcadamente de distinto
nivel de ingreso, para asi dar cuenta de las diferencias que se perciben al viajar. Por
medio de estos casos se puede observar cémo, pese a las dificultades que presenta
la ciudad, los viajeros ineludiblemente se desplazan por ella, con menor o mayor
grado de dificultad.

El primer caso describe la experiencia cotidiana de viaje de Pablo, quien vive en
Colina, comuna ubicada en la extraperiferia del norte del Gran Santiago, la que ha
sufrido diversas transformaciones durante las tltimas décadas. De ser una comuna
rural ha pasado a ser una comuna rururbana, con edificaciones de lujo, producto
de un amplio incentivo al desarrollo inmobiliario durante la tltima década e inver-
siones privadas en autopistas que unen la periferia urbana con las nuevas 4reas
centrales de la ciudad, aunque manteniendo un porcentaje alto de viviendas de bajo
valor. Pablo viaja todos los dias a Santiago usando diversos medios de transporte,
y zurce los pedazos de la ciudad pese a las variadas dificultades que se presentan.

Elsegundo caso es Simén, viajero de altos ingresos que vive en Las Condes, comuna
pericentral en el oriente del Gran Santiago, que se destaca en el dmbito nacional por
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estar entre las de mayor nivel de ingresos econémicos, ser sede de una gran cantidad
de edificios corporativos y albergar a los estratos socioecondmicos mds altos del pais.
Se ha configurado asi como el nuevo centro de negocios y servicios en Santiago de
Chile, integrando diversos tipos de modelos de desarrollo urbano y arquitecténico
de escala global. Del mismo modo, la gran cantidad de recursos econémicos con
los que cuenta la comuna permiten el desarrollo de multiples inversiones urbanas
por parte del municipio, que pretenden integrar a futuro —por ejemplo— sistemas
de transportes propios, como trenes en superficie. Simén viaja en automévil, no se
entera de la fragmentacién: para él es que estd construida esta ciudad.

Pablo cruza la ciudad en transporte publico

Pablo reside en Colina desde que tiene memoria. Tiene cuarenta y dos afos y vive
con su hijo de ocho anos y su esposa en la poblacién Cordillera 1v. Sale a las 5:30 de
la manana de su casa mientras estd oscuro aun, pero ya hay gente en los paraderos
de Colina. Dice que por atrds pasa una micro que le queda mds cerca, pero que tiene
una frecuencia de 30 minutos, por lo que prefiere caminar un poco mds e irse a la
segura con la locomocién. Cuenta que el servicio en Colina es bastante irregular,
que hay tres tipos de locomocién de un mismo duefio, cada una con una tarifa dis-
tinta =800, 900 y 1.000 pesos—, dependiendo de la calidad y rapidez con la que se
llega a Santiago. Al parecer, hasta las 6:30 de la mafana la locomocién es expedita,
pero desde esa hora en adelante ya es imposible irse sentado hasta Santiago.

La micro se hace pequefia, es para unas 25 personas sentadas. Pablo comienza a
acomodarse para hacer el viaje durmiendo. De a poco, empiezan a asomarse indus-
trias, sale humo de una fibrica y la micro se detiene para recoger a un pasajero en la
autopista, mientras el traslado contintia en absoluto silencio. Pasan frente a tiendas
de marca, como Nike y Construmart; a lo lejos se alcanza a ver un bus alimentador
del Transantiago en una avenida préxima. Al parecer, estdn acercindose a la capital.
Llegan a avenida Vespucio y dos pasajeros se bajan; cada vez que el bus se detiene,
entra el frio helado por la puerta. La autopista da paso a las calles, comienzan a
aparecer los autos, otras micros, hay mayor iluminacién y un ruido que se intensi-
fica hasta llegar a Mapocho, el centro de Santiago.

Todos los pasajeros descienden, pese a que el terminal estd a unas cuadras; pero
esta parada es mejor para bajarse, ya que queda mds cerca del metro. El aire estd
helado y todos estdn abrigados. La vereda es muy angosta y Pablo comenta que le
resulta incémodo caminar por esta parte de la orilla del rio, debido a su cojera. La
vereda, ademds, muestra bastantes imperfecciones, lo que implica el riesgo de dar
pasos en falso y tropezar. Ya hay gente en el paradero donde pasa locomocién hacia
la Alameda. Pablo baja a la estacién del metro a las 6:35 y avanza hasta el andén.
Entra al vagén y se queda de pie; no vale la pena sentarse, pues recorrerd apenas un
par de estaciones. A los pocos minutos llega a la estacién Rondizzoni, su destino.

Pablo sale del metro esquivando a los que vienen entrando, pasa a la boleteria a
cargar de dinero su tarjeta de pago del transporte y aprovecha de cambiar monedas.
Cerca de su trabajo no hay dénde cargarla y si no lo hace ahora, a la vuelta la tarjeta
no tendrd fondos suficientes para pagar el viaje. Todavia estd oscuro y ya se ven mds
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vehiculos transitando por la autopista. Camino al paradero, Pablo pasa a comprar
leche chocolatada y un galletén.

Pablo camina a paso tranquilo y se abriga un poco mds. Llega al paradero y hay seis
personas esperando. Pronto pasa la micro 101. Adentro hay alrededor de seis personas,
solo dos son mujeres, casi todos van despiertos y dos hombres van comiendo. Pablo
comienza a tomar su leche y abre el paquete del galletén. Dice que se la toma en la
micro porque no estd seguro de poder hacerlo tranquilo en el trabajo, una empresa de
metalurgia. Pese a que la jornada empieza a las 8:00, Pablo llega a las 7:30 para tomar
desayuno, arreglarse y pagar menos en la “hora valle” del Transantiago.

El bus bordea la Autopista del Sol; al frente se alcanzan a ver murallas rayadas
y al rato se entra en un sector industrial en el que hay pricticamente solo fdbricas.
Al bajarse en Cerrillos, el aire estd mds helado. Camina unas tres cuadras largas,
las luces ya estdn encendidas en los galpones por los que pasa y en algunos ya sale
humo. Se detiene frente a una reja gris desde donde se alcanza a observar un galpén
y algunos tarros; al lado hay una cabina de guardias vacia y cerrada. “El duefio dice
que le sale muy caro tener un nochero, asi que tenemos que esperar a que llegue el
hijo del dueno para que nos abra, lo que es relativo, dependiendo de la hora en la
que se levante”, dice Pablo, mientras espera frente a la reja, junto a otro compafiero,
veinte minutos hasta que el encargado llega en una gran camioneta.

El caso de Pablo permite evidenciar la forma en que transita por las autopistas,
para acceder desde el fragmento espacial del barrio en el que reside, al fragmento
del trabajo. Su temporalidad se encuentra dominada de cierta forma por los tiempos
impuestos por las instituciones: por una parte, las del trabajo, que requieren una
hora de llegada y un programa de actividades bastante denso; por otra, su movilidad
se encuentra condicionada a los tiempos impuestos por las empresas de buses que
mantienen el control monopélico del transporte en la periferia, tanto en términos
de tiempos de viaje como en términos de costos. Esto implica formas de fragmenta-
cién y de desigualdad espacio-temporal, con posibilidades diferenciadas de acceder
a la compresién temporal.

El patrén de viaje es rutinario y estructurado. Existen pocas posibilidades de
salirse de un ruta predefinida, o de combinar con otras formas de movilidad. En este
sentido, las posibilidades de movilidad de Pablo son reducidas, ya que la organiza-
cién del transporte y del espacio urbano por el que transita no entrega suficientes
alternativas, afectando incluso en términos de dificultades de desplazamiento.

La experiencia de la fragmentacion, en el caso de Pablo, se hace presente también
mediante deslocamientos espacio-temporales. Ello ocurre cuando desarrolla al inte-
rior del bus y del metro ciertas pricticas que comdinmente deberian ser ejercidas en
otros espacios de su vida cotidiana, vinculados a esa funcionalidad. Por ejemplo,
Pablo debe comer arriba del bus o del metro, ya que el programa de actividades
impuestas por el trabajo no le permiten tener seguridad de que podra hacerlo poste-
riormente. También el levantarse con mucha anticipacién para llegar al trabajo a
la hora, el tener poco tiempo libre, acentdan las condiciones de fragmentacién del
tiempo y del espacio.

Existen variaciones considerables en los ritmos en los cuales Pablo tiene que
insertarse para moverse en la ciudad. Asi, por ejemplo, intenta salir mds temprano,
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cargar dinero en la tarjeta con que paga el transporte y generar una serie de estra-
tegias que le permitan sortear las dificultades que pueden presentarse en el viaje.
Los instrumentos y los dispositivos de movilidad parecen no estar bajo el control
de Pablo. Es él quien tiene que adaptarse a las condiciones definidas por los instru-
mentos y dispositivos de movilidad que se encuentran dispuestos.

Simén optimiza su tiempo

Simén tiene cuarenta y dos anos, estd casado con Rosario, tienen dos hijos (Diego
e Ignacio) y viven en una casa en Las Condes. Es disefiador y propietario de una
oficina de diseno ubicada en Sanhattan, el nuevo barrio de negocios de Santiago,
donde trabaja con su esposa. Su barrio es arbolado, con grandes casas enrejadas; en
su casa hay cuatro automdviles estacionados: un Citroén Picasso, un BMmw descapo-
table blanco, un Smart azul y una camioneta Ford 4x4, junto a tres motos, cubiertas
con fundas pldsticas.

Sube al Citroén y su hijo Diego conduce, ya que estd aprendiendo a manejar.
La radio estd prendida. El auto se encuentra ordenado y limpio, huele a nuevo.
El camino es expedito, sin tacos ni demoras, considerando esperas en seméforos.
Pronto se presenta un taco: padres que dejan a sus hijos e hijas en la puerta del
colegio, sumados a vehiculos de trasporte escolar detenidos mientras bajan estu-
diantes, generan atochamiento. El trdnsito se transforma en un flujo lento, pero
constante. Diego baja del vehiculo, se despiden de beso y Simén toma la conduc-
cién. Se detiene en una esquina. “Este semaforo rojo es eterno”, dice.

Simén reconoce que al ser el duefio de su empresa maneja su propio horario,
pero “no paro en todo el dia, estoy todo el tiempo trabajando”. Al transitar se
encuentra con atochamientos; sin embargo, agrega “en media hora més esto es un
tremendo taco”, mientras se desplaza por la calle Presidente Riesco. También dicta
clases en un Instituto. “Estoy en la pard de pasarlo bien, no estoy preocupado del
costo-beneficio, soy el motor de mi empresa”, dice, sosteniendo que le gusta trabajar
con flexibilidad horaria, ya que le permite desarrollar la veta académica, donde
forma a estudiantes que luego trabajardn para él.

Dobla por la calle Augusto Leguia e ingresa al estacionamiento subterrdneo del
Hotel W. Llega a su oficina diez para las ocho. A las 14:10 se pone la chaqueta y
sale en direccién al Instituto a las 14:15. Al llegar al estacionamiento, abre otro
auto, el BMw descapotable blanco en que llegd su esposa, estacionado detrds del
Citroén en que llegé €l por la mafana. Se sube rdpido mientras comenta “estamos
atrasados, pero el cliente no puede saber eso; yo debo actuar de forma natural, como
si nada pasara”. Sale por la calle Augusto Leguia, suena su iPhone y contesta con
total naturalidad mientras conduce. Pese a que la conversacién fue corta, él sigue
manipulando su iPhone.

No usa el transporte publico. Dice: “No recuerdo la tltima vez que anduve en
micro, pero tengo una tarjeta Bip!”, la misma de pago del transporte publico que
si usa Pablo. Esto se debe en principio a que no tiene tiempo para perder, debe
desplazarse rdpida y comodamente por la ciudad, despreocupdndole el costo que
ello implica. A las 14:30 llega al Instituto donde hace clases y tiene una reunién
almuerzo hasta las 15:30.
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Tras pedir la cuenta, se despide y se dirige al auto. Conduce por la calle Andrés
Bello. Para frente a un semdforo en rojo, toma su teléfono y lo utiliza, y agrega
“el auto sigue siendo como mi oficina”. Comenta que dicha conducta es habitual,
“me han sacado mds de un parte, lo asumo y lo seguiré asumiendo”. Estaciona el
vehiculo y se dirige al ascensor.

El caso de Simén destaca en comparacién con los casos anteriores, ya que su
posicién social y econémica le permite acceder a ciertos fragmentos espaciales
con mucha mds facilidad que a otras personas. Sin embargo, cuando se analiza su
trayecto cotidiano es posible evidenciar que su movilidad también se encuentra
restringida a un circuito de fragmentos.

Simén accede a un tiempo liso, la fragmentacién temporal es menor, ya que
tiene un control total sobre los dispositivos de movilidad, por sus posibilidades de
acceso tanto al automévil como a tecnologias de la comunicacién, que le permiten
manejar diversos fragmentos espaciales de la ciudad donde ¢l puede estar presente
o por donde puede desplazarse de manera rdpida, sea fisica o virtual. Sin embargo,
reconoce que los cambios de horarios marcan claramente diversos ritmos en la expe-
riencia de viaje en la ciudad. Pese a que tiene flexibilidad en términos de horario por
ser su propio jefe, la fragmentacién temporal se encuentra dada por la gran cantidad
de actividades que debe desarrollar en un dia, y por algunas limitaciones horarias
menores que impone la ciudad para el desplazamiento, a causa de la planificacién
de las vias de transporte. Existe un aprovechamiento total del tiempo, dice no poder
“perder tiempo”.

El caso de Simén da cuenta de una persona que logra acceder a la hipermovilidad
mediante una estrategia que comprende un deslocamiento de la experiencia espa-
cial, donde “la oficina es el auto”.

Consideraciones sobre la movilidad en Santiago de Chile

Por medio de este estudio es posible detectar el impacto que genera el tipo de
urbanismo que prevalece en la ciudad y las estrategias que las personas desarrollan
para zurcir su vida a lo largo de ella. A partir de esto se pueden generar algunas
consideraciones generales en relacién con las debilidades tedricas del concepto de
fragmentacién mencionadas al inicio.

En ciudades como Santiago, la posibilidad de estar confinado no se aplica solo
a dreas fijas, como el trabajo o el hogar, sino que también puede ocurrir en movi-
miento. Esto se debe a las largas distancias y extensas horas de viaje diario, acom-
panadas por experiencias de movilidad monétonas y dificiles, lo que puede llegar
a que algunos, a medida que van zurciendo los espacios fragmentados, tengan que
“saltarse” la ciudad al trasladarse por circuitos en forma de tdneles. Ajenos a su
entorno, otros pueden escoger viajes expeditos e ininterrumpidos, también cobijdn-
dose en taneles por la ciudad.

La ciudad se restringe de maneras especificas, creando tdneles determinados
dependiendo de las caracteristicas y posibilidades sociales. Estos son espacios de
homogeneidad, no necesariamente de integracién, y en general de aislamiento.
Cada tdnel se vuelve una estrategia para evadir al otro, pasando cerca de él, pero
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sin encontrarse. Esta situacién se ve exacerbada cuando el miedo, el trifico o la
posibilidad de tener un automévil se unen. La posibilidad de saltarse la ciudad en
un tanel més sofisticado, como un automdvil, se encuentra disponible para aquellos
con mayores recursos y flexibilidad.

Pese a que en los casos descritos anteriormente la condicién socioeconémica
es la que més diferencia la manera en que los viajeros unen o zurcen su ciudad, es
posible identificar otras condiciones socioculturales (edad, ciclo de vida, etnia, reli-
gién, etcétera) que pueden incidir en la forma de unir las partes fragmentadas de la
ciudad. En los casos presentados se puede detectar factores que, desde la experiencia
de viaje, hacen que cada tinel sea mds o menos placentero para el viajero. Por
ejemplo, se pueden identificar factores de comodidad, calidades espaciales, paisaje,
flexibilidad y disponibilidad de opciones, el saber viajar o desarrollo de estrategias.

En cuanto a lo desagradable, Pablo experimenta situaciones incémodas en su viaje
—irapretado en el bus, sentarse en asientos incémodos, transitar por veredas demasiado
angostas—, mientras que Simén viaja con alto nivel de comodidad en su automévil.
Las calidades espaciales también se diferencian, desde los lugares por donde Pablo
transita, con suciedad, en mal estado, paraderos incémodos o inexistentes o calles sin
pavimentar, a las calles arboladas y bien mantenidas de Simén. Esto lleva a reconocer
las diferencias paisajisticas por las que transitan estos viajeros. Pablo, que cruza parte
importante de la ciudad, percibe desde su ventana industrias, carreteras, basurales,
mientras que el paisaje que observa Simén es de mayor prolijidad estética y atractivo.

Sus viajes, sin embargo, se diferencian no solo por las condiciones fisicas del
mismo, sino también por la flexibilidad que cada uno puede tener. Los viajes de
Pablo estdn restringidos por los horarios de trabajo, disponibilidad de transporte
publico y capacidades individuales. Ademds de esto, su lugar de residencia se
encuentra lejos de su trabajo, y la ausencia de Transantiago en Colina lo obliga a
pagar un alto costo de transporte para llegar a su trabajo. Simén, por el contrario,
estd inserto en un sistema de gran flexibilidad y multiples opciones, que cubren
desde los modos de transporte, rutas, horarios, formas de trabajo, estacionamientos,
hasta la musica que escucha. Esto hace su viaje mds ficil y agradable.

Finalmente, en cuanto al conocimiento que cada uno tiene de su viaje y del
trayecto especifico, los dos casos presentan estrategias diversas para moverse de
la mejor manera posible. Se puede identificar varias de las circunstancias que los
viajeros de transporte putblico, como Pablo, han tenido que aprender a dominar:
los horarios del transporte, los lugares por donde transitar, donde pararse, donde
bajarse, cémo poner su cuerpo en los asientos, cémo comportarse con el extrafo, en
qué momento es mejor comer o dormir o bajarse. Lo mismo para Simén: el tiempo
es su gran recurso escaso, y sabe cémo moverse, por dénde viajar, y estd dispuesto a
enfrentar un parte o pagar peajes, si es necesario, para mejorar su estrategia de viaje.

Estos factores muestran que, pese a la importancia de intervenir en mejoras en la
morfologia o funcionalidad de la ciudad, también pueden existir otros factores que
incidan en mejorar la forma de zurcir la vida cotidiana. Ello indica que es necesario
comprender las externalidades que generan los procesos de urbanizacién y que, a
veces, una mejora en calidad de vida de algunos incide en la calidad de vida de otros.
Reconocer estas implicancias resulta importante hoy, ya que estos tiempo-espacios
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tuneles que se ven cada vez mds excluidores y restringidos, pueden devenir en
oportunidades, si se aprovechan. Es decir, que pese a que algunas personas pueden
sentirse confinadas en lugares fijos, la experiencia de movilidad podria generar la
posibilidad de expandir lugares durante o por medio del viaje, permitiendo acceso a
nuevas y diferentes actividades, relaciones, lugares y objetos en la ciudad.

Conclusiones

El urbanismo fragmentador comprende una prictica institucionalizada que genera
severos impactos sobre la vida cotidiana de los habitantes de la ciudad. Superar
dicha préctica implica incurrir en la bisqueda de nuevas formas de estudiar e inter-
venir la ciudad, para ello se requiere de un giro epistemoldgico que integre en toda
su complejidad la relacién espacio-tiempo-sociedad.

En este sentido, los diversos sesgos en que han incurrido los estudios urbanos
tradicionales al tratar el tiempo y el espacio como categorias neutras, han contri-
buido a la formalizacién de una practica urbanistica que interviene sin considerar la
complejidad espacial que encierra su accién. Se puede encontrar claros ejemplos de
esta situacién en los estudios enfocados en describir los procesos de fragmentacién
y segregacién en la ciudad. La discusién de los antecedentes hasta aqui expuestos
permite considerar la necesidad de incorporar en este giro epistemoldgico a lo
menos tres aspectos: i) el espacio y el tiempo como producciones sociales, ii) las
précticas méviles de la sociedad que generan interaccién entre los fragmentos en
que ha sido descompuesta la ciudad, y iii) el rescate de las formas de apropiacién
espacial de los sujetos, mediante sus pricticas y significaciones.

La primera consideracién, repensar el espacio y el tiempo como producciones
sociales, evoca la necesidad de plantear que més alld de la racionalidad instrumental
que mantienen los planificadores urbanos y las intervenciones tecnécratas de los
urbanistas, espacio y tiempo representan producciones sociales. Es decir, son el resul-
tado de procesos politicos, econémicos y sociales y, por tanto, cualquier tipo de inter-
vencién tendrd impactos divergentes sobre cada uno de esos dmbitos. Las nociones de
espacio y tiempo cambian al ritmo de las formas de apropiacién y significacién espa-
cial que los sujetos y los grupos sociales generan de ellos. Por tanto, existen multiples
formas de produccién de espacio en la ciudad, que la mayoria de las veces se encuen-
tran en conflicto con los intereses de los urbanistas que planifican y proyectan la
ciudad a partir de las necesidades de las corporaciones privadas, borrando cualquier
forma alternativa de reproduccién de la ciudad que surja desde el habitar.

La segunda consideracién sobre la movilidad se encuentra vinculada también a la
carencia de una aproximacién a la comprensién de la dimensién espacio-temporal.
A pesar de que ambas dimensiones son indisolubles, el urbanismo fragmentador
ha tendido a su disociacién, enfocado principalmente en describir las transforma-
ciones espaciales, en desmedro de la dimensién temporal. Esto representa una debi-
lidad no menor, debido a que, como ha sido ampliamente discutido en las ciencias
sociales, nos encontramos hoy en un periodo en el que el tiempo y la movilidad han
cobrado especial importancia en el contexto del paradigma geotecnoldgico impe-
rante. Estos aspectos nos desafian a abordar la comprensién de la ciudad como un
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espacio dindmico, en constante devenir, donde los flujos de personas, ideas, bienes
producen el espacio, rompiendo la imagen estdtica y atemporal que ha predomi-
nado en las representaciones urbanas. La propuesta se centra, asi, en la comprensién
de un espacio urbano entendido como flujos, mds que como dreas.

Por dltimo, es posible argumentar la necesidad de restituir la condicién espacio-
temporal de los sujetos y los grupos sociales que habitan la ciudad. El urbanismo
fragmentador ha descompuesto también la relacién sujeto-espacio o sociedad-
espacio, desconociendo que quienes habitan la ciudad también producen formas
de apropiacién espacial mediante sus pricticas y significaciones, las cuales comin-
mente son desplazadas por el discurso urbanista. Este impone un modelo de ciudad
hecho a la medida de los requerimientos de las instituciones y de las corporaciones
privadas, que superpone su visién objetivo sobre estas otras formas espontdneas
de produccién de la ciudad. En esta mirada, los sujetos y los grupos sociales no
representan mds que una variable demogrifica, un simple indicador estadistico
que es necesario intervenir para alcanzar la igualdad ajustidndola a la media de los
datos, o redistribuyendo su localizaciéon con el fin de generar mayor heterogeneidad,
entendida como sinénimo de igualdad. Esta racionalidad instrumental y tecno-
crdtica sobre la cual se funda el urbanismo fragmentador, borra toda capacidad de
accién de los sujetos como participes en la transformacién de la ciudad. Restituir
al sujeto su condicidn espacial implica generar mecanismos que permitan visualizar
las formas en las que las ciudades estdn siendo creadas y experimentadas por sus
habitantes cotidianamente.

Si bien el enfoque de la movilidad no es la nica posibilidad para el desarrollo de
una nueva epistemologia que deconstruya la prictica del urbanismo fragmentador,
existen en ella variados aportes que permiten disponer de una herramienta de espe-
cial interés para abordar la dimensién espacio-temporal y las formas de exclusién y
desigualdad social que experimentan a diario los sujetos en sus pricticas cotidianas
en la ciudad. Cualquier propuesta que intente revertir esta racionalidad instru-
mental debe surgir a partir de un cambio en la posicién misma que el investigador
mantiene en el plano de las representaciones, eliminando la observacién distante,
que interviene la realidad sin estar presente en ella. Es necesario invertir el orden de
la investigacion, eliminando las interpretaciones teéricas y metodolégicas a priori,
cambidndolas por un conocimiento que se construye a partir de la multiplicidad de
experiencias que surgen en la ciudad.

Finalmente, la reflexién de este articulo nos conduce a abrir un debate necesario
sobre los impactos que la racionalidad instrumental del urbanismo fragmentador
ha implementado en nuestras ciudades, y muestra la necesidad de generar nuevos
estudios para una discusién que amplie nuestra comprensién sobre la relacién
espacio-tiempo-sociedad.
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