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POSIBILIDADES DE SOCIALIZACION
E INTEGRACION:
LA MOVILIDAD EN SANTIAGO DE CHILE

Paola Jivén

INTRODUCCIOGN

En la actualidad, la vida contemporanea atraviesa grandes cam-
bios, influenciados por los procesos de globalizacion, calenta-
miento global, el impacto de los avances tecnologicos, entre
otros, asi como procesos nacionales y locales especiticos. Uno de
los principales temas que intluyen en la vida urbana aceual esti
asociado con el impacto inevitable y sin precedentes que tiene la
movilidad, en sus multiples formas, en la vida de las personas. Un
analisis de Ta manera en la que se implemencan intervenciones
urbanas, en particular en ciudades de paises en desarrollo como
Sandiago de Chile, pone en evidencia grandes falencias a la hora
de reconocer como se desarrolla la vida contemporanea, y como
estd cambiando debido a estos procesos. En este contexto, los
metodos tradicionales para analizar la vida urbava ya no son
adecuados para abordar los temas urbanos. En consecuencia,
deben formalarse nuevas preguntas para lograr unta mejor com-
prension de estos temas, lo cual puede dar como vesultado
mejores intervenciones para los residentes de la ciudad.

Las realidades actuales también ponen en duda los conceptos tradi-
cionales de los estudios urbanos. lo gue los hace ir en nuevas
direcciones. Una de estas realidades es la desigualdad urbana, que
en Latinoamérica suele considerarse sindnimo de segregacion
urbana, y de forima mas especifica, de segregacion residencial. Sin
embargo, las formas actuales de vida urbana cuestionan este con-
cepto, y la desigualdad comienza a dejar de considerarse un
enclave fijo y pasa a verse como gradientes moviles en la ciudad,

por lo cual la conceprualizacion del problema cambia de direc-
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cion. La desigualdad es un fendmeno cada vez mas complejo e invi- i

sible en cuanto a su comprension. La complejidad tiene relacion
con las desigualdades urbanas consideradas como multidimen-
sionales y dificites de identificar, en particular en ¢l contexto de
sistemas urbanos complejos y realidades cada vez mas moviles y :
dindmicas en Ia urbe. La invisibilidad se retiere al hecho de que :
las desigualdades no pueden observarse con facilidad por medio LB
del analisis tradicional de la ciudad y, por lo tanto, se hacen mas | =
dificiles de incorporar en las politicas e intervenciones urbanas.
En este trabajo se argumenta que fa movilidad es una causa, mani-
festacion vy consecuencia de la desigualdad. y al hacerlo se
mtenta promover la necesidad de ampliar el analisis urbano. Para
lograr este objetivo, en primer lugar se tratan los cambios de la
desigualdad urbana en el contexto de las tendencias actuales de B o
movilidad. Luego. se proporciona uua manera de enfocar el ana-
lisis de esta desigualdad por medio de nna descripcion etnogra-
fica de las practicas de movilidad en Sandago de Chile. El obje-
tivo es cuestionar las tormas actuales de planificacion urbana y
del transporte, e jlustrar posibles nuevas maneras de intervenir

en la ciudad.

FORMAS ANTIGUAS
Y NUEVAS DE DESIGUALDAD URBANA

Con el objetivo de mejorar la integracion social, las actuales inicia-
tivas gubernamentales en Chile unilizan diagnosticos de segre-
gacion residencial en varias escalas para dar cuenta de las inter-
venciones de politicasf. Aunque estos analisis son esenciales y en
gran medida precisos, la comprension acrual de las relaciones
sociales urbanas y de sus consecuencias en la desigualdad en la
ciudad requieren cuestionar la conceptualizacion de la des-
igualdad y ampliar el analisis vadicional de la segregacion
urbana romando en cuenta las practicas cotidianas y sus distintas
esteras y espacios de intercambio e interaccion, que van mas alla

cde de las areas residenciales fijas.

1 Comoel programa “Quiero mibarrio”, que interviene barrios deteriorados y de
bajos ingresos, una propuesta de modificacidn legal para incluir al 5% de las
viviendas de bajos ingresos entodas las propuestas de hienesraices, y un sub-
sidic de localizacion para las viviendas de bajos ingresos dentro de los limites
urbanos.
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La mayoria de los estudios latinoamericanos tienden a combinar Ia
nocion de segregacion con desigualdad, pobreza, tragmenta-
cion, polarizacion y exclusion. Segun Sabanni, Ciceres y otros
(2001b), el estudio de la desigualdad urbana en Latinoamérica ha
sido poco claro en relacion con los concepros y detiniciones
empleados. Schteingart {2001 atirma que se La generado muy
poca discusion teérica o conceptual sobre la segregacion resi-
dencial, y que se han aplicado muy pocas teorias generales o
especificas de forma rigurosa. Para Rodriguez y Arriagada (20cs),
la investigacidn es escasa, fragmentada y no comparable entre los
paises debido a las diferencias entre los datos disponibles en cada
uno de ellos.

La segregacidén socioecondomica se ha observado principalmente
en términos de la localizacion residencial de los grupos sepa-
rados por ingresos (Sabatini, Ciceres y otros, 2001a). Tal como en el
resto de Latinoamérica, las causas de la segregacion residencial
en las ciudades chilenas se han awibuido principalmente a la
liberalizacion del mercado y las retormas neoliberales {Sabatini,
Caceresyotros, 2001b), en particular en relacion con el uso de suelo y
la vivienda. Durante la Gltima década.las intervenciones urbanas
y ent la vivienda en Chile se han documentado bien, en sut mayor
parte (Ducci, 1557; Held, 2000; Gilbert, 2002; lirdn, 2004; MINVY, 2004 Rodriguez
vy Sugranyes, 2005; Seplilveda, 2005; Hidalgo, Zunina y otros, 20c7). Bl andlisis,
con frecuencia, ha sido negativo respecto del hecho de que la
politica en vivienda ha privilegiado las prioridades cuanticativas
por sobre Ia calidad residencial, en términos de los estindares de
las viviendas y barrios. Los patrones de la lacalizacion de las
viviendas, la presracion de servicios y equipamiento de mala
calidad han dado origen a niveles de calidad de vida extremada-
mente bajos, que han conuribuido de manera susrancial al aisla-
miento social y a la desintegracion de los barrios pobres (Jirgny

_Fadda, 2003). Aunque las autoridades nacionales y locales han
aceptado en cierto modo esta crinica, las soluciones son de
implenientacion lenta y las desigualdades persisten.

Un analisis mas detallado de esta sitnacion realizado por Sabatini,
Ciceres y orros (zo01a) sostiene que no todos los tipos de segre-
gacidn son perjudiciales para los sectores mas pobres de ha
sociedad. Sabatini y Salcedo (2005) distinguen entre una “segrega-
cidn perversa” y otra mas “beudfica’”, lo cual depende de la escala

del analisis: a mayor escala de segregacion, mis perversa, Segin
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este argumento, la segregacién en Santiago es extremadamente
perversa porque casi todos los barrios de clase media alta o alta
se concentran en una zona geogrifica: el nororiente.

Sabatini, Caceres v otros (2001b) afirman que un andlisis mas deta-
llado de la segregacion puede detectar, en una escala pequeiia,
grados menores de segregacion en ciertas areas; es decir, menos
homogenetdad en términos de la localizacion residencial de los
grupos seglin sus ingresos. Esto se puede observar principal-
mente en vecindarios donde el valor del snelo es menor, en que
durante los tiltimos aros se construyeron comunidades cevradas
con ingresos altos ¥y medio-altos. Durante los ultiimos anos, en
concordincia con las tendencias internactonales {Caldeira 2000; Low
2003). algunas areas de Sandago han experimentado un cambio
en lu distribucion tradicional del ingreso en Ia cindad, donde una
proporcion de los grupos de ingresos medios, medio-altos y
altos han elegido vivir en urbanizaviones cerradas ubicadas en
vecindarios perifericos, cuya poblacion predominante tiene
bajos ingresos v vive en viviendas sociales y construidas por elfos
mismos (Hidaigo, 2004}. Para Sabatini, Ciiceres y orros (zc01b), esta
proximidad ha dado como resultado un tipo de segregacion mas
benerolente, en la cual los grupos con diferentes niveles de
ingresos estan separados por portones y murallas, pero se pro-
duce tnteraccion entre cllos —principalmente en términos de
empleo—lo que beneficia de gran manera a los pobres.

En consecuencia, segin los autores, en el contexto de la segrega-
cion perversa, cualquier dispersion, aunque sea por wedio de la
construccion de comunidades cevradas, es positiva y estimula la
integracion social, ya que estas comunidades reducen la escala
de la segregacion v tuncionan como una frontera parcialmente
abierta entre grupos sociales distintos (Sabatini. Caceres y otros, zoo1b).
Para los autores, reducir la escala de la segregacidén provoca
benetirios economicos, sociales y sicologicos, Jo cual es un la-
mado para que las autoridades apoyen la dispersion espacial en
la ciudad de las clases mas altas o medias como una manera de
combatir la desintegracion social de los pobres, incluso si esta
meta se Jogra con inversiones en fa forma de comunidades
cerradas (Salcedo, zoo4). En concordancia con lo anterior, entre las
sugerencias para reducir la segregacion residencial v lograr la
integracion social se cuentan: aumentar la dispevsion espacial de

la pobreza por medio de la vivienda, incrementar la dispersion
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espacial de los grupos con ingresos mis altos por medio de la
vivienda, reducir la homogeneidad social en las ciudades (o las
areas urbanas) por medio de la zonificacion mixta y el control de

la especulacion con los suelos {Sabatini, Caceres y otros, 20010},

Aunque la logica de los argumentos mencionados es convincente,

y es posible que escimular la ubicacion de comunidades cerradas
en areas con ingresos bajos sea mds conveniente que perpetuar
la segregacion perversa los beneticios de estas intervenciones de
la forma en que las proponen los autores, requieren un examen
critico. Esto se debe a que es posible que la reduccion de la
segregacion, disminucion de la distancia fsica entre grupos dife-
rentes, no reduzcea la desigualdad necesariamente. Es posible que
los tipos de intervenciones mencionados provoquen quie grupos
con niveles de ingresos diversos vivan cerca. No obstante, esto
no necesariamente dara como resultado un acceso mis iguali-

tario a los beneficios de la ciudad.

Seria necesario aplicar un analisis mas minucioso de las relaciones

de poder existentes en estas formas de integracion. Este tendria
que incluir los nuevos lugares, actividades y personas a las que
acceden los distintos grupos a causa de esta integracion. Lo ante~
rior se debe a que estimular la ubicacion de comunidades como
las mencionadas en areas con enores ingresos podria ser perju-
dicial para el medio en el largo plazo, causar elitizacion y la
eventual expulsion de los grupos con menores ingresos? (Davidsen
y Lees, 2005), 0 aumentar el resentimiento, disminuir las posibili-
dades de encuentro y exacerbar las desigualdades con el paso del
tiempo. Esto podria permanecer oculto si sélo se considera la
heterogeneidad de los ingresos en la localizacion residencial

como unica manera de observar la desigualdad urbana.

Esto quiere decir que el uso de la segregacion residencial no

explica completamente la manera en que las personas experi-
mentan la desigualdad en la ¢ciudad o en su vida cotidiana. Por lo
tanto, la desigualdad urbana necesita mas andlisis. Ir mas alla del
analisis de los patrones residenciales es pertinente esencialmente
en relacion con las soluciones o intervenciones que se pueden

proporcionar y crear a partir de diagnosticos complementarios.

2

En Europay Estados Unidos se han aplicado enfoques basados en un dreao
enfoques residenciales mixlos para generar integracion y reducir |a segrega-
cion. Con frecuencia han provocado procesos de elitizacién.
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Una manera posible es reconocer las experiencias de la cindad
como un ente movil en lugar de un fenomeno tijo en una ubica-
cion permanente. Otra manera consiste en comprender las prac-
ticas de la movilidad dentro de este espacio movil como otra
forma en la que se experimenta la vida en la ciudad, y por consi-
guiente. otra expresion de la desigualdad.

LAS DESIGUALDADES URBANAS EN LA MOVILIDAD

El “giro hacia la movilidad™ en las ciencias sociales (Cresswell, 2006;
Hannam, Sheller y otros, 2006: Sheller y Urry, 2006; Urry, 20c7} se basa en los
efectos mevitables de todos los tipos de movilidad en la organi-
zacion de la vida cotidiana contemporinea. Los divevsos tipos de
movilidad, como la migracion, el turismo, la movilidad residen-
cial y ln movilidad diaria constituyen hoy un givo significativo en
el analisis de los procesos urbanos. Este documento, al intentar
comprender como se experimenta la desigualdad en Ia ciudad,
se concentra en Ia movilidad urbana diaria.

En este contexto, la movilidad se refiere a todas las maneras en que
las personas se relacionan socialmeute para ir de un lugar a otro
(Bourdin, 2003), lo cual considera la suma de viajes y las distancias
recorridas, pero tambiéu las expectativas, experiencias, conse-
cuencias e impacto de dichos viajes en la vida de las personas y
su efecto en las pracricas de la movilidad y la vida cotidiana. Para
la mavoria de las personas, la vida social toma forma y se
reforma por medio de encuentros intermitentes gue se generan
por el viaje tisico (Urry, 2003a). Esto quiere decir que aunque la
vida esta interconcectada. tmubién supone encueutros especificos
en el presente dentro de ciertas oportunidades y lugares. El acto
de reunivse y las diferentes formas y modos de viajar son pri-
mordiales para grau parte de la vida social, una vida que implica
combinaciones particulares de distancia cada vez mayor y co-
presencia intermitente (ibig).

Las pracricas de movilidad son hibridas, es decir, implican multi-
ples objetos, formas, destanos, tiempos y, en consecuencia, dis-
tintas experiencias. Estas experieucias diterenciadas suelen
basarse en un acceso desigual a la ciudad y suelen generar
nuevas formas de desigualdad urbana. La accesibilidad se distri-
buye de manera desigual encre los individuos, por lo cual aunque
Ia movilidad los atraiga o no, no todos tienen el misimo acceso al
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trabajo, al ocio o al consumo {Allemand, 2003). Se suele hablar de Ta
accesibilidad como conectividad en términos de transporte. Sin
embargo, implica mas que el hecho de Hegar a un punto especi-
fico de la cindad. También considera la capacidad para partcipar
adecuadamente en los espacios sociales y fisicos enconrrados.
Las movilidades multiples generan enormes desigualdades, y
éstas no solo se relacionan con el acceso y el tiempo. sino tam-

bién con la experiencia propiamente dicha de la movilidad.

Couvo senalan Shefler y Urry (2003), la mayoria de los tedricos con-

cuerdan en considerar la inclusion/exclusion como un concepro
espacial y matevialmente fijo, pero no reconocen como los vehi-
cufos y la tecnologia de la informacion anulan rodas las divi-
stones entre la vida publica y privada {(bid). Los teoricos urbanos
por lo general también descartan Ia manera en la que ocurre Ja
fragimentacion en la vida cotidiana. Por consiguiente, se hace
necesaria una comprension mas protunda de las situaciones de Ia
movilidad y de las experiencias que genera para los partici-
pantes, los etectos y consecuencias que van mas alla de observar

su finalidad.

Dentro de la investigacion urbana se han realizado una gran can-

tidad de anilisis sobre la exclusion social, la segregacion residen-
cial, la nbicacion de la infraestructura, los servicios y las
viviendas, la creacion de espacios piiblicos y la pertenencia. Sin
embargo, no se ha producido una conexion considerable entre
este tipo de investigacion y la manera en que la novilidad diaria
atecta a las persouas, o como se accede a la ciudad desde las areas
residenciales, o la creacion de senddo de pertenencia dentro de
este espacio urbano moévil y dindamico?. De este modo, observar
la movilidad nrbana diaria desde las dreas residenciales, conside-
rando sus implicaciones sociales, economicas, culeurales v fisicas
es cada vez mas pertinente para la investigacion urbana, va que
comprender ¢l origen puede avudar a explicar como las distincas
personas experimentan la movilidad en la ciudad y las conse-
cuencias de dicha experiencia en la vida cotidiana y las pricricas
de movilidad.

Con base en un estudio etografico de ta movilidad realizado en

Santiago de Chile, las practicas de movilidad diterenciadas se

describen por medio de texto, fotografias y representaciones de

3

Entre las excepciones se cuenta el trabajo de Savage, Bagnall y otros (2c05).
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espacio-tiempo. Estos mapas se usan para senalar la trayecroria
de cada pasajero. Se marcan las esraciones especificas en el
camino para establecer una correlacion con las forografias de la
sitnacion, y ademias se describen en el texto. El primer caso des- [
cribe la experiencia de Bernardo, cuyo viaje es largo y con

mucho movimiento, pero es mas agradable que el del segundo

caso, de Marta. Por las responsabilidades relacionadas con su
género. ella solo puede tomar el bus en hora punta, lo que hace
que su experiencia sea mucho mis incomoda que la de

Bernardo.

EL VIAJE DE BERNARDO

Mapa 1. Elviaje de Barnardo
Bernarde tiene 40 ainos. Esta casado con Alicia, de 39, y tienen 3

hijos: dos gemclos de 19 anos y un nino de 7 anos Hamado

Mario. Bernardo wabaja en una imprenta cerca del centro de la
ciudad desde hace 8 anos. Alicia se queda en casa y se encarga de
ésta de Mario y del nuevo negocio de costura que esta tratando
de establecer, sin mucho exito. Una vez al mes, va al centro a
comprar materiales, pero generalmente se queda en casa y cerca
del barrio.

Cada manana, Bernavdo se levanta a las 6:00, sale a las 6:30, mien-
tras todos los demas aon duermen y camina a la estacion ter-
minal de buses cerca de su casa para tomar el bus al comienzo de
la ruta {ver Estacién 1 en el Mapa 1. El viaje de Bernardo v la Fotografia 1. Bernardo

camina a la estacion terminal de buses en la mafiana).

Foto | Bermardo camina a la estacidn terminal de buses enia mananra

Foto 2. La anuza da Bernavdo en el bus
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Al ser uno de los primeros en subir, puede elegir asiento, se sienta
al lado de la ventana y comienza un viaje que le parece agra-
dable. El bus se llena muy rapidamente, y luego de algunas
paradas, sube su amiga Mayra, quien se ubica al lado de él mien-
tras Bernardo le lleva las bolsas: conversan todo ¢l camino a sus
trabajos respecto a sus amigos, familias, trabajos, otros pasajeros,
la vida en general... (verEstacion 2 en el Mapa 1y {a Fotografia 2. La amiga de

Bernardo en el bus).

Foto 3. En 2l bus en la manana

Foto 4. Bernardc compra su desayuno

Bernardo saluda conscantemente con la cabeza y la mano a los
pasajeros que suben y bajan del bus. El viaje dura mas de una
hora, hay demasiada gente, se ven cansados y las posibilidades de
robos son altas, pero a Bernardo no le molesta. Dice que 1o tnico
que le desagrada es “cuando la mdquina falla a mirad de camino y
fodos tenemos quee bajarnos y esperar oiro fns” (Bernavdo) (ver Estacién 3
enel Mapa 1y la Fotografia 3. En el bus en la mafana). Llega al trabajo antes
de las 8:00, con tiempo suticiente para comprar, preparar y
romar desuyuno (ver Estacidn 4 enel Mapa 1y la Fotogratia 4. Bermardo compra
sudesayuno). Permanence en un espacio cerrado hasta las 18:00.
Sabe que los buses van muy llenos a esta hora, ast que camina
unos 1§ minutos para tomar uno gue esté un poco menos lteno,
y sube por la parte de atris. El camino a casa dura una hora y
media y Bernardo viaja de pie, pero dentro de unos minutos,
logra couseguir asiento (ver Estacion 5 enel Mapa 1y la Fotografia 5. Bernardo
enelbusenlatarde). Llega a su casa a las 19:30 (ver Estacidn 6 enel Mapa 1

vy la Fotografia 6. Bernardo llega a casa).

Folo 5. Bernardo en el bus en la tarde

Fote 6. Bernardo llega 2 su casa

Esta es Ia rutina de Bernardo de lunes a jueves, los viernes lleva su
guitarra y sale a cantar y beber algo con sus anuigos. No participa
en muchos de los roles de reproduccion en casa. Alicia se
encarga de eso, lo que incluye cocinar, impiar, comprar comesti-
bles y ocuparse de sus hijos, y ¢l contribuye con una cantidad
mensual que ella debe hacer durar todo el mes. Alicia se esta
dando cuenta de que “la vida tiene lngar afirera”, Jo cual es dificil

para ella. Dice que por ahora no puede hacer mucho al respecto.
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Sabe que podria conseguir trabajo, y es una decision que no le
corresponde a su esposo, pero tiene ntedo de dejar solo a su hijo
de 8 artos. Sabe que hay adultos que han abusado de otros ninos
en el conjunto residencial, y no quiere correr riesgos con el
suyo. Desea estar presente cuando Mario vuelve a casa desde la
escuela. La escasa participacion de Bernardo en las tareas de la
casa le permire a ¢l elegir el mejor momento para encontrar,
dentro del servicio de buses disponible, una manera comoda y
adecuada para llegar al trabajo temprano en la maiana. Dice que
no se cambiaria a un trabajo que mas cerca de su casa, no consi-
dera que el viaje sea un inconveniente. Sin embargo. las personas
con responsabilidades domésricas, como en el caso de Marta que
se describe a continuacion, deben realizar las tareas en casa antes

de abordar un bus, lo que dificuita su viaje en gran medida.

EL VIAJE DE MARTA

Mapz 2. El viaje de Marta

Marta tiene 24 afnos, estd casada con Ernesto y tienen una hija de 7
aitos llamada Patricia. Trabaja cuidando ninos y limpiando una
casa ubicada en uno de los barrios mas ricos y exclusivos de
Santiago: La Dehesa. Ernesto trabaja como guardia de seguridad
en una comunidad cerrada de ingresos altos, no muy lejos del
barrio en que viven. Su turno nocturno emptieza a las 20:00 y
termina a las 8:00, durante cinco dias. Luego, tiene tres noches
libres v cambia al turno diurno, de 8:00 a 20:00. Cuando esta en
casa durante el dia, duerme la mayor parte del tiemipo.
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Cada manana, Marta se levanta alrededor de las 6:30 y prepara a su
hija para la escuela. A las 7:30, caminan por ¢l pargue, un terreno
eriazo, un puente peatonal y un barrio de extrema pobreza para
llegar a la escuela antes de las 8:00 (ver Estacidn 1, Mapa 2. El viaje de

Martay la Fotografia 7. Martay Patricia caminan a la escueta),

Foro 7. Marta y Patricia caminan a la 2scueld

Foto 8. Manna toma el bus

Una vez que deja a Patricia en la escuela, Marra camina por la calle
principal para tomar el primero de dos buses para llegar al trabajo
(ver Fstacidn z en el Mapa 2 v |z Fotografia 8. Marta toma el bus). Por causa de la
hora, los buses ya estan demasiado llenos y los pocos que pasan
no se derienen para recibir pasajeros. Elfa camina hasta otra
parada para asegurarse de que un bus se detenga. Logra subirse a
empujones. Es dificil ver el mterior del bus, y mas ann, el exterior.
Esta completamente abarrotado de personas, v cuando ella
intenta avanzar aparece el resto de los pasajeros. Comenta que “la
mayoria de las pasajeras def bus son nanas”, que van a vrabajar en las
areas mas adineradas de la ciudad. donde les pagan mejor.

Las mujeres que van sentadas van todas durmiendo, y a excepcion
de las bromias iniciales al conductor, el viaje es silencioso en su
mavor parte. Ella permanece de pie la mayvor parte del camino, y
se baja antes de su parada para poder caminar de modo de tomar
el otro bus. Explica que si no fo hage, el bies estd ran Heno que no se
detiene en la préxima pavada” (Marta) (ver Estacion 3 enel Mapa 2y ia

Fotografia 9. Marta dentro dei bus).

Foro 9 Marta dentro del bus

Foto [0 Un Santiace diferente: La Dahesa

Viaja otros |3 minutos hasta que llega a un Santiago diterente,
limpio, verde y vacio (ver Estacion 4 en el Mapa 2 y la Fotografia 10. Un Santiago
diferente: La Dehesa). En total, el viaje dura casi dos horas. Llega al tra-
bajo bastante después de las 10:00. Su jeta se queja porque Hega
tan tarde y le dice que se levante mas temprano:“Ella no entiende
que no puedo salir mas temprano, tengo que Hevar a mi hija a la
escuela en la manana y no se orata de levantarse antes’™ (Marta).

No sale de la casa en todo el dia y termina cerca de las 19:00 horas.
Una vez que se bana, camina hasta la parada, espera el bus
durante mds de 20 minutos y consigue un asienro rapidamente
cuando llega. Se baja al tinal de la ruta, corre para tomar el

—
—

QLD O A SAaNQI2 L

TNQIDVZIIVIDCS 3Q SAIGYaITIAISOd » - NouIf -

[{ O



segundo bus y logra encontrar un asiento. Esta muy cansada,
pero no puede dormir. Las cortinas estan cerradas v ella no
intenta mirar al exterior, no reconoce ninguna de las calles, no
conoce los nombres m qué hay en ellas. No presta ninguna aten-
cion a lo que hay afuera. Esta oscuro cuando llega a su parada.
(Ver Estacion 5 en el Mapa 2 y la Fotografia 11. El bus vuelve de noche). Compra
tomares, pan v mantequilla en una tienda de una esquina mien-
tras se dirige a su casy, v caniina unos 20 minutos por la misma
ruta que atraveso en la manana, Estd muy oscuro, y aunque
conace el cantmo (ver Estacidn 6 en el Mapa 2 y |a Fotografia 12. Cruzar el
puente de noche), prefiere caminar rapidamente porque esta asus-
tada. Podria tomar un bus que la acerque a casa, pero tendria que
esperar mas y pagar otro pasaje. De modo que prefiere arries-
garse en la oscuridad del camino. Cuando llega a casa, Patricia
esta sola viendo television. Lleva cerca de una hora sola, ha

lavado los platos y ha tomado té.

Foto I'H Elbus waalve de noche

Foto 12 Crozar 2l puente de nache

Aunque tanto Bernardo como Marta trabajan en lugares fijos que
exigen que estén presentes fisicamente a horas especificas, con
posibilidades limitadas de movilizarse durante el dia, sus expe-
riencias al viajar son diferentes, asi como lo son las estrategias
que usan. a pesar de emplear el mismo medio de transporte.
Bernardo se organiza para estar en la parada de buses temprano
en la manana, esa es su estrategia para tener un viaje comodo;
mientras que Marta debe salir de casa mas tarde y soportar de
pie el bus lleno de gente. La principal diferencia es que Bernardo
puede saliv mas temprano, aunque su hijo tiene la misina edad
que la hija de Marta. Su esposa lo prepara para la escuela todas
las mananas, nientras que en el caso de Marta, ella estd a cargo.
La estrategia de Bernardo para no participar en las tareas domés-
ticas es proveer a su esposa. para que ella se quede en casa. Marta
1o tiene esa posibilidad porque ambos conyuges trabajan. Una
de las ventajas del trabajo por turnos de su esposo es que en oca-
siones el puede cuidar a Patricia durante algunas horas, pero no
pueden contar siempre con eso.

La labor diaria de trasladar a los hijos entre la escuela y Ia casa
tiene implicaciones importantes para la vida diaria de quienes

viven en la ciudad y. en ¢l caso de Marta. para las decisiones

.
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laborales que toma. Ella menciona que "me preocupo por ella
[Patricia], sabe, esta empezando el segundo aiio y no sabe leer
muy bien todavia, y creo que en parte es porque esta sola todo el
tiempo...pero es dificil, llego cansada a la casa, el bus se demora
mucho, el trafico, después caminar hasta aqui...cuando llego a las
9...ya es muy tarde, tengo que darle comida y es muy tarde para
hacer las tareas de la escuela, es muy tarde...” (Marta). Las preo-
cupaciones de Marta oscilan entre su hija y su trabajo, sabe que
no puede quedarse en casa porque se aburre y el dinero que gana
es una ayuda para Ja tamilia. Pero dice que debe estar presente
para su hija, a diferencia de sus propios padres que ka enviaron a
un centro de acogida de menores cuando era muy joven. Estd
pensando en renunciar a su trabajo y encontrar otro mas cerca
de casa para evitar tas 4 horas diarias de viaje y pasar ese tiempo
con su hija. Sin embargo, aunque logre conseguir un trabajo mas
cerca, de 1odas tormas no habria nadie que pase a buscar a
Patricia a la escuela y ganaria menos dinero. Marta coida a los
hijos de personas con mayores ingresos, y no tiene las redes

sociales ni el dinero para cuidar a su propia hija.

La estrategia de Marta para lograr un viaje mas comodo se limita

principalimente a caminar mas para tomar un bus con menos
pasajeros. En la tarde, trata de que su esposo o algun amigo cuide
a Patricia, pero su red social no es muy amplia y con trecuencia
le paga a alguien para que la pase a buscar. Marta siempre estd
preocupada por Patricia, a diferencia de Bernardo, que tiene a
Alicia para hacerlo. No guiere decir que desatienda a sus hijos,
pero su esposa esta mas presente a la hora de resolver sus necesi-
dades cotidianas. Por otro lado, Alicia debe entrentar otros pro-

blemas, fundamentalmente relacionados con la inmovilidad.

En estos casos, el género interviene clacamente en el acceso des-

igual a Ia movilidad. Marrta se entrenta con barreras temporales,
organizativas y financieras, ya que tiene que ocuparse de sun hija
antes de salir a trabajar. Esto 1a obliga a viajar en la hora punta,
en un sistema que no funciona adecuadamente en esas situa-
ciones. Sus barreras organizativas se basan en Ia falta de redes
soctales que la aynden a tacilitar sus responsabilidades y. por con-
siguiente, su viaje, a la hora de llevar a Pacricia a la escuela o
pasar a buscarla. Hay ocasiones en las que lo hace Ernesto,
cuando tiene turnos nocturnos. En otras ocasiones, lo hace un

vecino, pero en ese caso deben pagar. Los hogares con dos
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fuentes de ingresos invariablemente enfrentan las dificultades de
dejar a sus hijos con otras personas. Para Marta, el tiempo que
pasa en el bus es un tiempo perdido, pues no puede dovmir, leer
ni mirar al exterior. Ahora se debate cutre su trabajo y Patricia,
ya que no hay nadie que la recoja cuando sale de la escuela.
Aunque quiere trabajar, las posibilidades disponibles con sus
capacidades implican desempenarse muy lejos de casa.

La talea de 1azos o redes que la ayuden a organizar su vida familiar
y su escaso ticmpo hacen que sus diticultades en el desplaza-
miento tengan su origen en el género. Esta situacion tiene reta-
cion con el analisis de Chane (zoo7) sobre la “feminizacion de la
pobreza™, donde critica este concepto como una vision estatica
de la pobreza en términos de ingresos, con demasiado énfasis en
los hogares a cargo de mujeres, y dejando de lado a los hombres
v los aspectos especificos de la desigualdad de género. Sugiere
que. en lugar de lo anterior, se examine la “feminizacion de la
responsabilidad y/o la obligacion™ (Chant, 2006; Chant, 2007). Esto
quiere decir que aunque el niimero de mujeres que trabajan
fuera del hogar ha crecido, y los hombres participan mas en los
temas relactonados con el iogar, el grueso del trabajo doméstico
y de cuidado de los hijos no pagado atn esta a cargo de las
mujeres. En los casos presentados esto sigue siendo asi, ya que
tanto Marta como Ia esposa de Bernardo siguen siendo las res-
pousables de las tareas del hogar y del cuidado de los hijos. Esto
tiene un impacto en el tiempo disponible para realizar sus activi-
dades, sus decisiones sobre el empleo. y la manera en que estas
restricciones organizativas y de tiempo y estas responsabilidades
atectan negativaiiente su experiencia de movilidad. Lo anterior
provoca que muchas mujeres de hogares con bajos ingresos sean
pobres en términos de dinero, pero también de tiempo.

Aunque se ha reconocido ampliamente que las diferencias de
genero dan como resultado un acceso diferente al transporte, lo
cual atecea particularmente a las mujeres (Grieco, Pickup y otros, 1989;
Levy, 1992: Turner y Grieco, zo00), la complejidad de la vida cotidiana
immplica que las soluciones no pueden ser simplistas al elaborar
sus supuestos. Por ejemplo, proveer de cuidados para su hija no
seria sulicienre para solucionar ¢l problema de Marta, porque
aun asi alguien debe recoger a Patricia y estar presente en los
momentos de crisis. como una eutermedad. Durante los dias en

que necesita ir al médico, debe tomarse un dia libre completo, ya
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que no sabe cuanto demorara la atencion en el consultorio. La
comprension de la cadena de actividades entregaria una idea
mas acabada de las diticultades diterenciadas que enfrentan las

mujeres y los hombres en los asentamientos urbanos.

CONCLUSION

El analisis de la desigualdad urbana por medio del lente de la

movilidad amplia la discusién sobre la exclusion social al des-
tacar las muldples relaciones entre la movilidad y la desigualdad.
Esta relacion pone en duda la comprension de la desigualdad
urbana sobre Ia base del analisis de la ubtcacion fija de grupos
distintos en términos de segregacion, y también de las visiones
idealistas sobre integracion social que ofrecen mezclar grupos
sociales en el espacio como una solucion para lograr barrios
menos homogéneos. El acceso a los beneticios otrece una
manera mas dinamica de analizar las disparidades en las areas
urbanas. Este concepto va en la direccion de una comprension
mas relacional de la exclusion al observar diterentes grupos, y
proporciona una perspectiva que apunta a las causas y las conse-

cuencias de la designaldad urbana.

El presente trabajo entrega una nueva interpretacion de la manera

en fa que se produce la desigualdad en las areas urbanas y pre-
senta a la movilidad como una causa, consectiencia y manifestacicn
de la desigualdad urbana de hoy en dia. Como una causa de esta
inequidad, los sistemas de transporte estin distribuidos de modo
desigual entre la poblacién. Por ejemplo, la construccion de
autopistas urbanas de alta velocidad promuaeve los privilegios
para ciertos grupos con acceso a automoviles, mientras se
definen sistemas de transporte publico de mala calidad para que
los usen otros grupos. Esto genera modos, tiempos y espacios de
acceso a la ciudad que son desiguales. Cuando dichos sistemas
estan asociados con la localizacion resideucial se produce un
tipo de desigualdad doeble, que se basa en la ubicacion en areas
pobres distantes con medios de transporte limitados. La movi-
lidad o la falta de posibilidades de movilidad pucden generar una
sensacion de aislamiento en lugares fijos como el hogar, lo que
se agrava cuando se vive eu dreas segregadas. No obstante, la
situacion empeora cuando, a través de trayectorias que abarcan

toda la urbe, hay lugares de la misma que se bloquean.
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La consecuencia de este acceso desigual es que la ciudad se con-
vierte en tuneles maccesibles; éstos son paralelos y con fre-
cuencia inaccesibles entre los grupos sociales. De este modo, la
ciudad puede visualizarse como tineles aislados que van a dis-
tintos lugares, con diferentes velocidades y tiempos. que se
evitan entre si y minimizan progresivamente las posibilidades de
encuentro. La posibilidad de ampliar o aislar los lugares de movi-
lidad depende del modo de transporte, los destinos, los tiempos
y la comodidad, pero también de las maneras en que las personas
mancjan y entienden lo que hay en el exterior o disfrutan de lo
que ocurre en el mterior mientras se trasladan.

Como una mantifestacion, el uso diferenciado de los sistemas de
movilidad —sobre todo segin el ingreso, pero mas atn por edad,
discapacidad y género— muestra que existen desigualdades mas
amplias en las sociedades, que se reflejan de manera sencillaen la
movilidad y estas praciicas ayudan a estimularlas. St se observa la
desigualdad en términos de accesibilidad, se revelan las desigual-
dades existentes y aparecen nuevas formas de relaciones no
equitatvas.

En terminos de las politicas, un enfoque en la movilidad urbana
diaria reconoce una realidad de la ciudad que las interveuciones
urbanas o en el transporte suelen ignorar, Los estudios sobre el
transporte, al concentrarse en los sistemas de transporte vy los
pasajeros urbanos como personas que deciden racionalmente,
suelen dejar de lado las implicacioues de la experiencia de trasla-
darse en la cindad y como esta experiencia afecta la vida urbana,
o'el impacto de las intervenciones urbanas y en el transporte en la
vida cotidiana. De manera similar, los estudios urbanos suelen
asumir que fos espacios v el uso que les da la gente son conceptos
fijos y se encuentran en areas especiticas. Por consiguiente, las
intervenciones en las politicas creadas a partir de esta perspectiva
comanmente pasan por alto el alcaunce practico y el valor experi-
mental de las practicas de la movilidad para la ciudad.

[ucorporar un enfoque en la movilidad puede llevar a dos enfo-
ques: mejorar las herramientas e instrimentos actuales para pla-
nificar la cindad y los sistemas de transporte o dar torma a
nuevas maneras de intervenir las areas urbanas. Lo primero
puede dar como resultado mejores estudios para crear modelos
de transporte. proporcionar listas de control para ser incluidas en

el proceso de planificacion, o ayudar a explicar los resultados
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globales. También seria Gieal para encontrar mejores tormas de
representacion, como en el caso de los mapas globales de
espacio-tiempo. Por otro lado conduciria a mejorar el diseno de
clerta infraestructura o el uso urbano de los sistemas existentes,
El segundo entoque no sélo implicaria intervenciones comple-
mentarias en el transporte publico y privado, inversiones en
autopistas y caminos, sino también intervenciones en las poli-
ricas urbanas como el uso de suelo, Ia vivienda, el espacio

publico, los servicios y muchos otros aspectos.

Este documento presenta una manera innovadora de aprehender

los detalles de las experiencias de Ia movilidad diterenciada en la
cindad. Esta informacion experimental actualimente no esta
incorporada a las poliricas urbanas, de ransporte y de vivienda, a
pesar de las consecuencias cotidianas para la vida de las per-
sonas. La experiencia diterenciada de la movilidad puede mos-
trar la necesidad de un imejor sistema de transporre en rerminos
de asequibilidad, disponibilidad, accesibilidad, comodidad, segu-
ridad y confiabilidad. También puede conducir a una infraestruc-
tura mejor conectada ¢ intervenciones mas efectivas en la
vivienda, pero también a la necesidad de mejorar el acceso a
iejores condiciones laborales, servicios educacionales y de
salud, actividades culturales, aprovechamiento del uempo de
ocio, etc. Lo anrerior requiere estuerzos para lograr que este
aspecto de las experiencias urbanas cotidianas sea mas visible,
Junto con debarir las repercusiones de tales intervenciones en las
practicas y las experiencias de la movilidad coridiana.

Paola Jivén
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