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RESUMEN

La tesis desarrolla un anilisis comprensivo, preguntindose por los modos en que las prdcticas de
movilidad cotidiana de los usuarios del transporte puiblico de Santiago se vinculan con los imaginarios
urbanos que éstos depositan sobre su ciudad. En el contexto particular del proyecto modernizador
Transantiago, el estudio centra su trabajo sobre la exploracién cualitativa de esta dindmica, enfocindose

en las caracteristicas de una relacién hasta ahora poco explorada.

Buscando hacer eco de las preocupaciones levantadas por el “paradigma de la movilidad”, el estudio se
dedica a la descripcién acuciosa de experiencias de movilidad en transporte publico, y profundiza en los

enlaces posibles con un concepto de imaginarios urbanos revisado criticamente.

A través de viajes acompanados y entrevistas con apoyo fotogrifico, la tesis recoge las experiencias,
relatos y perspectivas de doce viajeros, usuarios del transporte ptblico de Santiago, y ahonda en las
formas en que éstos comprenden y valoran sus viajes y la ciudad que los alberga. A partir de este trabajo
se propone una discusién sobre tres perfiles imaginarios prevalentes en los discursos de los informantes,
haciendo especial hincapié en los desajustes simbdlicos entre las pretensiones renovadoras del sistema

Transantiago y las experiencias de frustracion de sus usuarios.
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INTRODUCCION AL PROBLEMA DE INVESTIGACION

Hay tantas representaciones imaginarias de la ciudad como ciudades,
pero también como maneras de estar en la ciudad, de posibilitar la marcha y el movimiento

Olivier Mongin

La preocupacién central de esta tesis dice relacién con la forma en que la movilidad cotidiana en el
transporte publico de Santiago se vincula con los imaginarios urbanos que se depositan sobre la ciudad.
Con el supuesto a la base de que las experiencias cotidianas informan y formulan las matrices de sentido
que llamamos imaginarios urbanos, vale la pena preguntarse de qué maneras nuestros imaginarios de

ciudad se ven nutridos y afectados por lo que vivimos en nuestro viaje diario a través de ella.

Es en el viaje diario que podemos recorrer la ciudad, mirdndola. Accedemos al panorama que entregan
los edificios y los parques, las transformaciones de la via puablica y de las fachadas de las casas
patrimoniales. Vemos las diferencias de infraestructura que anuncian el paso de una comuna a otra, y
atestiguamos la desaparicién de antiguos inmuebles para ser reemplazados por el ubicuo “edificio de
inmobiliaria”. También podemos ver los atochamientos y las protestas, los movimientos peatonales y las

personas en situacion de calle que se arremolinan en algunas esquinas.

En el caso privilegiado del transporte publico, ademds, el viajero urbano presencia en primera fila a los
otros pasajeros. Practicar e imaginar la ciudad no pasa sélo por la observacién de un “panorama
urbano”, sino que también por la interaccidon directa con los otros sujetos que pululan por la urbe. Es en
estas instancias que el santiaguino puede tomarle el pulso a su ciudad; formular un relato respecto de la
cultura de sus habitantes y encontrarse cara a cara con la consabida “diversidad urbana” que puebla los
textos especializados. Es al esperar juntos largo rato en el paradero, al aceptar que nos cedan el asiento o
al dar un codazo al que no nos deja salir del vagén que el imaginario urbano de Santiago se completa.
Son estos roces y encuentros entre desconocidos, que comparten la necesidad de utilizar el transporte
publico, los que configuran el caldo de cultivo simbélico que da nombre y cardcter a la ciudad que

llamamos nuestra.

Es en el transporte pablico donde percibimos el caleidoscopio que compone la vida urbana, a través de
las diferentes caracteristicas de las personas que alli nos encontramos. Asimismo, el percibir la ciudad
como un tramado espacial, por sesgada que sea la ruta para recorrerla, nos permite entenderla como una

totalidad cambiante, que tiene un cierto orden que nos desafia a ser comprendido.

Es desde este punto de partida que preguntas interesantes pueden formularse. ;Son diferentes los
imaginarios de los usuarios de metro que del de los usuarios de bus? ;Qué tan propia sentimos la ciudad
al recorrerla todos los dias en transporte pablico? ;Qué ticticas despliegan los viajeros para responder a

las exigencias y tribulaciones del trayecto compartido?

El contexto del estudio también resulta particular. Iniciado a fines del ano 2005 en su primera etapa, y
completada su segunda etapa en 2007, el sistema Transantiago constituyé una apuesta ambiciosa y

compleja para la modernizacién del transporte publico de la capital.



Sebastidn Ureta (2012) describe a Transantiago como un “experimento monumental”, y el apelativo
parece adecuado. Al ser una reforma sin precedentes a nivel de escala, y con una planificacién previa que
se remonta al afio 2000, el plan tras Transantiago consistia en la reformulacién de la manera de viajar en
transporte publico a todo nivel. Todo cambié: los buses y sus rutas, la infraestructura de los paraderos,
el sistema de pago, la relacién con los proveedores del servicio, el sistema de informacién, etc. “La
promesa era producir un sistema de transporte ptblico de «clase mundial,, que mostrara los éxitos del
desarrollo chileno de las tltimas dos décadas” (Ureta, 2012, p. 5).

El relato de progreso que sustenta el proyecto, asi, se visibiliza no sélo en la actualizacién tecnoldgica y
en sus referentes de disefio, sino que también en la pretensién modernizadora de reformar un sistema de
esta escala de complejidad “desde cero”. La refundacién de Santiago se realizaria, desde esta perspectiva,

a bordo de un bus de Transantiago.

Pero la reestructuracién del funcionamiento de la red de superficie no podia ocurrir sin establecer
vinculos estratégicos y funcionales con el servicio de transporte bajo tierra. El trabajo conjunto con
Metro de Santiago no sélo posibilitaria la reformulacién total del sistema, sino que permitiria también

el uso més eficiente de una infraestructura de primera calidad, disponible y subutilizada (Correa et al,
2000).

De esta forma, el sistema Transantiago no se beneficiaria s6lo de la eficiencia de una red de metro en
expansion, sino que también podria capitalizar la legitimidad de la que el tren subterrdneo gozaba entre
la poblacién. En cierta medida, Metro de Santiago albergaba elementos referenciales (de higiene,
eficiencia, profesionalismo, seguridad, etc.) esenciales para las pretensiones modernas del sistema a

estrenar.

La articulacién entre bus y metro serfa la piedra angular de la nueva propuesta. Transantiago, como
sistema de transporte publico, enfatizarfa ante todo la intermodalidad como la clave de su
funcionamiento. En su planteamiento original los buses se dividirian entre “micros alimentadoras” y
“troncales”, incentivando un viaje urbano en varias etapas interconectadas por la figura del trasbordo.
Esta estructura de operacién seria, quizds, la que cambios mds potentes acarrea a la vida cotidiana de los
usuarios de transporte publico de la ciudad. Como se verd mds adelante, la desaparicién de las “micros
amarillas”, con sus largos recorridos que enlazaban varias comunas en un solo trayecto, no aconteceria

sin dejar un vacio.

También a nivel experiencial la implementacién del Transantiago goza de un alto protagonismo. Los
potentes cambios socio-técnicos y logisticos que significé el nuevo sistema provocaron, y de esto no hay
duda, fuertes impactos en la cotidianeidad de los viajeros. Como se verd, es del interés de esta tesis
desarrollar la idea de que en las pricticas cotidianas (como las de movilidad) se juegan, consolidan y

reformulan las matrices simbélicas que pueden llamarse imaginarios urbanos.

Con este objetivo a la vista, se intentard profundizar en la presentacién de oportunidades de
enriquecimiento conceptual si los estudios de experiencia de movilidad e imaginarios urbanos trabajan
en conjunto. Las conclusiones de esta tesis recalcan la fertilidad del ejercicio, y configuran una

invitacion a replicarlo bajo distintos contextos y dpticas.



Uno de los propésitos fundamentales del presente trabajo es recalcar que los estudios que se enfocan en
la experiencia de movilidad pueden enriquecerse de la incorporacién de un enfoque que considera el
concepto de imaginarios urbanos. Del mismo modo, la perspectiva de los imaginarios urbanos como
preocupacién académica se beneficiaria de centrar sus estudios en torno a las pricticas cotidianas que
vinculan a los sujetos con sus ciudades, otorgando sustento concreto y registrable al andlisis de la

formacién de estas matrices de sentido.

Asi, esta tesis pretende demostrar como en las pricticas de la movilidad en transporte publico se

traslucen, formulan y consolidan los discursos y nociones simbélicas que permiten a los sujetos hablar

de un cierto “cardcter” de Santiago y sus habitantes. De manera igualmente relevante, se ambiciona

destacar la importancia y oportunidades asociadas al andlisis urbano desde un punto de vista

profundamente cualitativo. Metodolégicamente el trabajo pretende ser un aporte en la aplicacién de

técnicas de investigacién no convencionales pero sumamente utiles para la descripcién densa de la vida
&

cotidiana y para acceder a los discursos y perspectivas que organizan los imaginarios urbanos.

Relacionar las esferas de la movilidad y de los imaginarios se ha hecho pocas veces antes. Con una clara
influencia estructuralista, los estudios centrados en transporte concuerdan en entender que la movilidad
constituye un espejo de la condicién social. ;Es posible pensar que las précticas de movilidad sean no un

espejo, sino que un productor de condicién cultural?

Richard Morse (2005), al plantear el concepto de “arenas culturales” nos regala una puerta para
aproximarnos a la pregunta. Particularmente pensando en el sistema Transantiago, resulta interesante
plantearse el desafio de explorar hasta qué punto este complejo funcional, como soporte de tdcticas
cotidianas de desplazamiento, puede albergar las contradicciones y tensiones propias de un proyecto
modernizador que es percibido como lleno de falencias. ;Qué rol juegan el sistema y los imaginarios
presentes en las formas que toman los viajes cotidianos de transporte publico de Santiago? ;Puede

decirse que las disposiciones de ambos elementos se influyen mutuamente? ;De qué maneras ocurre?

La preocupacién de Morse por explorar los alcances e influencia de la cultura en el 4mbito urbano ha
sido abordada, por Adridn Gorelik (2002), como un factor fundamental en la elaboracién de una critica
anti-estructuralista especificamente situada sobre el escenario latinoamericano, y que interpela tanto a
investigadores como a planificadores urbanos. El dmbito de la movilidad cotidiana en transporte
publico, donde confluyen tanto los objetos planificados como las subjetividades vivenciadas, nos
permitird concluir que el sistema Transantiago leido en clave de arena cultural ha tenido y sigue

teniendo fuertes incidencias en la esfera de las significaciones.

La movilidad cotidiana es un proceso continuo, en didlogo con espacios pero no confinada a ellos. El
viaje por la ciudad nos vincula no con uno, sino que con un continuo de lugares que se acaban por
configurar en un paisaje urbano que valorizamos de manera compleja. Esta valorizacién puede ser
fuente de las ideas desde las cuales comprendemos nuestra ciudad, y la hacemos acreedora de una cierta
narrativa. Tanto al desplazarnos por las lineas de un escrito como por las calles de la ciudad, no es sino a
través del movimiento que nuestras impresiones respecto de algo se generan. De la misma forma en que

no abrimos un libro para quedarnos mirando una sola palabra, tampoco salimos a la calle para



quedarnos parados en la acera. Caminamos, nos desplazamos por sus surcos y vamos descifrando el

misterio en movimiento.

Si entendemos el viaje urbano como algo que la ciudad nos entrega (a través de sus sistemas, paisajes y
habitantes), la relacién entre imaginarios urbanos y experiencias de movilidad se torna bidireccional. En
este proceso, las personas se forman ideas de la ciudad, pero también las manifiestan. Los imaginarios se
dibujan a partir de la experiencia de viaje, tanto como la experiencia de viaje es guiada e interpretada
por los imaginarios. Desplazarse por la ciudad es dejar que la ciudad también se desplace por nosotros. Y

todo desplazamiento deja marcas. Leer esas marcas es el objetivo de esta investigacion.



MARCO TEORICO

No hay coincidencia alguna entre el mapa de una ciudad que desplegamos y consultamos
y la imagen mental que surge en nosotros con sélo nombrarla y por el sedimento depositado en la memoria por
nuestros vagabundeos cotidianos

Julien Gracq

Movilidad: Valoraciones y ticticas en movimiento

I. Estudios estructurales de movilidad: cuando el mundo se acelera

El punto de partida fundamental que autores como Bourdin (2002) utilizan para justificar el desarrollo
de los estudios de movilidad, es entender al mundo urbano contemporineo como crecientemente
acelerado, de desplazamientos generalizados y muchas veces “prescritos” (Le Breton 2004a citado en
Lazo, 2012, p. 20). Paola Jirén describe a la movilidad como “un emblema del tiempo actual, y aunque
histéricamente nuestras sociedades han sido caracterizadas por un aumento de la movilidad de cada

esfera, sus multiples formas, velocidad y variedad no tienen precedente” (Jirén, 2008, p. 18).

Considerado como un desafio para los estudios urbanos, el problema de la movilidad fue pronto
entendido por los cientistas sociales como una dptica especifica de comprensién de la desigualdad y
segregacion expresadas en la ciudad. Asi, el pensamiento estructuralista guiaria el andlisis de los estudios
mds destacados, revisando cémo las posibilidades que los individuos y grupos tienen para viajar se ven
segmentadas y diferenciadas de acuerdo a las desigualdades expresadas en el territorio. Jean-Pierre
Orfeuil (1999) observa cémo el acceso a la movilidad puede plantear, para grupos de bajos ingresos, un
obstdculo més dificil de superar que el de acceder a vivienda o a servicios. Muchas veces la eleccién del
lugar donde se vive queda supeditada a la posibilidad de mantenerse vinculados a una red de movilidad

que conecte con oportunidades de trabajo.

Tomando las preocupaciones por el acceso a las redes, Kaufmann y Flamm (2006) desarrollan el
concepto de motility', buscando referirse no a qué cantidad y calidad de viajes realizan los sujetos, sino al
potencial que poseen para desplegarlos: “[motility] puede definirse por cémo un individuo o grupo toma
posesién del reino de posibilidades de movilidad y lo desarrolla para proyectos personales” (Flamm y
Kaufmann, 2006, p. 168). El aporte central de esta forma de enfocar la problemdtica es haber
introducido la movilidad al dmbito conceptual de los capitales, retomando el pensamiento

estructuralista de Bourdieu.

También influidos por un enfoque de inclinacién estructuralista, Jouffe y Lazo (2010) se concentran
sobre las ticticas cotidianas de respuesta a sistemas tecnoldgicos que imponen una forma de viajar.
Amparados por las ideas de Foucault, los autores plantean que la movilidad cotidiana constituye una
arena donde se despliegan relaciones de poder, y que, en definitiva, la movilidad es un acto de poder en

si mismo.

! Derivado de la palabra en inglés para movilidad, mobility.

10



Pero la movilidad como fenémeno no expresa solamente diferenciales de poder y segregacién
socioecondémica. Lazo (2012) hace un llamado a no centrarse solamente en variables estructurales, como
clase social o localizacién en la ciudad, sino que también a valorizar el dmbito de la experiencia y las
ticticas de desplazamiento. “La movilidad es diferente desde un punto de vista cualitativo” dird la autora
(Lazo, 2012, p. 24), enfatizando en la necesidad de explorar en detalle la experiencia de los sujetos que
viajan, describiendo sus tdcticas méviles y buscando en ellas nuevas formas de comprender la necesidad

de desplazarse por el entorno urbano.

II. Del transporte a la movilidad: virajes y paradigmas

John Urry, y otros autores influenciados por los estudios de la ciencia, han postulado que los tltimos
afos han visto surgir un cambio en la forma de problematizar la movilidad como fenémeno. Este “giro
hacia la movilidad” (mobility turn) es recogido por varios cientistas sociales y establece que “antes del

movimiento no hay nada; el movimiento expresa cémo son las cosas” (Urry, 2011, p. 33).

El cambio de direccidon es mis radical que sélo un énfasis en una temdtica poco estudiada. La movilidad
como concepto genérico, que refiere no sélo a los viajes de los seres humanos (en todas sus formas;
migracionales, cotidianas, comunicacionales), sino que también al de los objetos, plantea principios
epistemoldgicos desde los que las ciencias sociales deben levantarse para volver a mirar el mundo. La
realidad es aprehendida desde una mirada fijada en las controversias; en los fugaces momentos e

instancias que se articulan en forma de red, involucrando tanto humanos como no humanos (Latour,
2008).

En este contexto, la movilidad se refiere a todas las formas en que la gente se relaciona socialmente para
cambiar de lugar, lo cual considera la suma de viajes realizados y las distancias atravesadas, pero también las
expectativas, experiencias, consecuencias e impacto que estos viajes tienen sobre la vida de la gente y cémo

afectan las prdcticas de movilidad y el diario vivir (Jirén, 2008, p. 18)

Desde este giro hacia la movilidad se consolida finalmente lo que Sheller y Urry (2006) llaman “el
nuevo paradigma de la movilidad”. Este enfoque, segtin los autores, trasciende la dicotomia entre

estudios de transporte y estudios sociales, que ellos identifican como estdtica y poco fértil.

La critica levantada por este paradigma es triple. En primer lugar, se cuestionan los estudios de
movilidad como atrapados en “fortalezas disciplinares”, con débiles puentes de comunicacién con otras
dreas del conocimiento. El nuevo paradigma de la movilidad, aseguran los autores, es radicalmente post-

disciplinario.

La segunda critica se levanta contra los estudios de transporte, que “principalmente se concentran sobre
la naturaleza cambiante de los sistemas de transporte y ha desarrollado un cierto determinismo
tecnolégico. Examina escasamente los complejos procesos sociales que subyacen y orquestan los usos de
ese transporte” (Urry, 2011, p. 20). La experiencia y cultura de los usuarios del sistema han gozado de

poca atencion desde esta mirada, con un sesgo mds bien tecnoldgico.
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La tercera critica apunta en direccién de las ciencias sociales. Se cuestiona un “sedentarismo” en el
. L, , . €y e . . L
pensamiento de la sociologfa, antropologia y estudios culturales: “El viaje ha sido visto por las ciencias
sociales como una caja negra, una coleccién neutral de tecnologias y procesos” (Sheller y Urry, 2006, p.
. Se identifica con claridad una tendencia a entender los fenémenos de interés para las ciencias
208). Se identifi laridad tend tender los fe de int 1
sociales como eventos que “ocurren en un lugar”, pero no se considera que el desplazamiento mismo
pueda ser el foco de interés, o la fuente de variables explicativas. En palabras de Jirén (2007, p. 195):

“La vida no para mientras las personas se mueven”.

En tanto el viaje no debe ya ser comprendido como una caja negra o un espacio cotidiano desprovisto
de experiencias significativas, es necesario plantearse la posibilidad de que estos dispositivos de viaje (el
auto, el bus, el metro, la bicicleta) puedan convertirse en si mismos en espacios simbélicamente
relevantes. Pero “son todavia muy pocos los estudios en Latinoamérica que observan la movilidad
urbana diaria desde una perspectiva experiencial” (Jirén, 2008, p. 23-24), y mucho menos aquellos que

se centran sobre la relacién bidireccional entre vida cotidiana y movilidad.

Urry plantea que las distintas formas de movimiento, entrelazadas con pricticas sociales que dependen
de elementos temporales y espaciales, “son importantes modos en los que el mundo m4s alli de uno
mismo es percibido y experimentado (...), cémo el mundo llega a ser visto, sentido, experimentado y
conocido, cémo es convertido en un objeto de afecto” (Urry, 2011, p. 59-60). Es desde este punto de
vista que los imaginarios urbanos, concepto desarrollado mds adelante, pueden convertirse en un

pardmetro interesante y Gtil para describir y explorar los alcances valorativos del viaje en la ciudad.

II1. Disputas y (des)encuentros: El transporte piblico como objeto de estudio

Lo que vuelve tnico al transporte publico como espacio experiencial y escenario de investigacién se
manifiesta en base a dos ejes. El primero es comprenderlo como un mecanismo de viaje que nos
garantiza compafifa no seleccionada. El ciudadano se integra a una experiencia que muy probablemente
serd compartida con personas cuya presencia, en principio, no puede ser vetada. Esta situacién es, de
entre todas las opciones que existen para la movilidad urbana, la que més fielmente refleja el principio

de la vida en la ciudad, que se asocia con la vivencia de la fugacidad y la diversidad social:

Las prdcticas de movilidad cotidiana urbana desarrolladas por los habitantes de las grandes ciudades también
generan relaciones sociales significativas entre éstos y el espacio urbano, y si bien no cuentan con el nivel de
consenso y estabilidad tradicionalmente requeridas por las ciencias sociales en la medida que promueven
formas de identidad, relaciones sociales e integracion social mds individualizadas y coyunturales, son
Sfundamentales para promover la visibilidad y el reconocimiento de “otros”. De esta manera, en ciudades tan
segregadas como las chilenas, los espacios de transporte piiblico, lugares de trdnsito o estancia corta también
pueden constituirse en instancias de sociabilidad, encuentro e interaccion social (Jirén, Lange y Bertrand,

2010, p. 38).

El segundo eje de especificidad radica en el hecho de que, al pagar para subir a un bus o descender al
tren subterrdneo, estamos incorpordndonos al funcionamiento de un sistema particular y hasta cierto

punto planificado. El adjetivo “ptblico” no expresa solamente la compania de desconocidos, sino que
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también la presencia de un aparato central que, en mayor o menor medida, interviene. El caso particular
de Transantiago ha sido abordado por Ureta (2012), que lo entiende como un proyecto con
pretensiones modernizadoras que acarrea exigencias y expectativas que se depositan sobre el usuario.
Metro de Santiago, segun plantea el autor, desplegd a partir del 2005 una serie de estrategias y
dispositivos normalizadores, buscando la “educacién” de sus nuevos usuarios y la optimizacién de su
funcionamiento a través de la designacién de tipologias de comportamiento y el disciplinamiento de los

cuerpos de los viajeros.

Asi, no es sélo la relacién de los sujetos con los otros pasajeros, sino que también con el propio sistema,
lo que debe ocuparnos a la hora de centrar nuestra atencién sobre experiencias de movilidad en el
transporte publico. Bruno Latour (2008) entiende a un “actor” como a cualquier cosa reconocible como
entidad que haga a otros actores “hacer algo”. Desde un punto de vista pragmadtico, el filésofo francés
propone una perspectiva simétrica que no se preocupe de distinguir entre humanos y no humanos, pues
de ambos mundos pueden provenir fuerzas que generen cambios relevantes. El sistema Transantiago
serd entendido entonces también como un actor, con el que los informantes pueden mantener una
relacién. En la misma linea, este sistema se entiende como inserto en un mecanismo todavia mds grande
y complejo; articulando dispositivos tecnoldgicos y actores humanos coordinados (Latour, 2001;
Buscher, 2006). Finalmente, la ciudad también es observada desde la plataforma mévil del transporte

publico, comprendida y valorizada de maneras especificas que vale la pena conocer.

Imaginarios urbanos: Movilizacién de experiencias y relatos

L. Introduccién al concepto de imaginarios urbanos: Desandando la genealogia de un

concepto esquivo

El concepto de imaginario urbano sigue siendo relativamente nuevo, incluso contando con una tradicién
teérica y bibliografica creciente y reconocible. En muchos contextos académicos se le identifica como
una voz que no resulta ya desconocida, aunque su nivel de legitimidad epistemoldgica levanta todavia

ciertas dudas.

Pese a todas las diferencias que puedan encontrarse entre las tradiciones de los estudios urbanos y de las
ciencias sociales, hasta la primera mitad del siglo XX éstas coinciden en una tendencia en particular: una
acentuada desestimacién de los aspectos culturales que comparecen en sus objetos de estudio®. Mientras
que el estudio de la ciudad “tradicionalmente ha estado orientado por enfoques diversos pero casi

siempre de tipo objetivista y/o materialista” (Lindén, 2007b, p. 32), las ciencias sociales han descansado

? Una excepcion digna de destacar reside en el trabajo pionero de algunos notables investigadores de la
Escuela de Chicago. Los trabajos de Thomas y Znaniecki (1918), Wirth (1928) y Whyte (1943) requieren ser
subrayados. La trayectoria de Erving Goffman también debe considerarse, aunque sus esfuerzos se
centraron mds en microsociologia que en estudios urbanos. Los inestimables aportes de Max Weber y Georg
Simmel, sin lugar a dudas, deben también mencionarse.
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también en matrices conceptuales de origen marxista o sistémico’. Si bien es cierto que la nocién de “lo
imaginado” ha estado siempre presente, no es menos verdadero que ha arrastrado histéricamente una

condicién de actor secundario.

Posterior a la Segunda Guerra Mundial, la atencién sobre el poder que las imdgenes y discursos ejercen
en la esfera de la vida social se fortalece (Greene, 2006). Resulta légico descubrir que en la década de los
’70 se inaugura la voz “imaginario social” (Castoriadis, 1999 [1975]), logrando una cierta solidez

conceptual que le granjea algo mds de visibilidad.

Es recién en las décadas de los ’80 y "90 que se perfila mds nitidamente un robustecimiento de los
estudios que se enfocan en la cultura, cristalizando en lo que algunos autores llaman “giro subjetivista”
(Lind6n, 2007a). Este giro, sin embargo, arrastra consigo dos condiciones potencialmente
problemdticas. La primera radica en haber constituido una “moda”, condicién que seria de un cardcter
ambivalente: “Por un lado, la moda —por su mismo cardcter expansivo- contribuye al avance del tema,
en sus desafios y horizontes. Pero, al mismo tiempo, también coadyuva a la considerable profusién de
trabajos muy diversos que reclaman ser parte del tema, aunque muestren un vinculo muy débil...”

(Lindén, 2007a, p. 8).

La segunda condicién problemdtica es la potente asociacién que se da entre estudios de imaginarios
urbanos y las corrientes posmodernas. Greene (2006, p. 56) destaca la importancia de “abandonar la
creencia extendida de que existen «tantas ciudades como personas», como se suele escuchar en la
palabreria ficil de la discusién posmoderna”. Considerando la critica levantada por Gorelik (2002),
podemos pensar que una perspectiva radical posmoderna puede inclusive inmovilizar los intentos de
planificacién que con seriedad buscan atender al plano de las significaciones culturales dentro de sus
propuestas. En palabras del autor, la critica posmoderna conlleva un riesgo cuando “el caos vital de la
sociedad urbana legitima el caos vital del mercado como Unico mecanismo de transformacién de la
ciudad, y el motivo cultural de la diferencia y la fragmentacién legitima el motivo politico de la
desigualdad y la fractura” (Gorelik, 2002, p. 8)

La popularizacién del término, en definitiva, no necesariamente lo ha beneficiado, y exige en realidad
redoblar esfuerzos sobre su teorizacién y aplicacién. Incluso décadas después de su aparicidn, es
necesario retornar hoy sobre la nocién de imaginarios urbanos, realizar una revisién critica de sus

propiedades y dotarla de utilidad para efectos de esta investigacion.

Critica a la condicién difusa de los imaginarios urbanos. Preguntas sin respuesta

Pero jqué son los imaginarios urbanos? La retérica que envuelve la discusién al respecto, poética y
sugestiva, parece querer alejar nuestra atencién del hecho de que no hay claridad al respecto. El
pensamiento tedrico posmoderno en sus versiones mds radicales invita al solipsismo; la creencia de que
habria “tantas ciudades como personas” (Greene, 2006) convierte a lo imaginario en una forma de
comodin metodolégico cuya férmula ya se agota. En palabras de Daniel Hiernaux: “No faltan los
trabajos donde la palabra imaginario es la llave mdgica de una escritura que versa sobre todo y cualquier

cosa” (2007, p. 23).

* Particularmente a partir del giro parsoniano fundado en su obra fundamental de 1937, La estructura de la
accion social.
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La conceptualizacién del término no ha sido lo bastante sistemdtica como para disipar las dudas que
impiden perfilarlo. La discusién parece haberse aletargado, resguardada por el confortante lenguaje

posmoderno, o reducida a soluciones que no son siempre suficientes.

Asi, de un lado, estdn todas las lecturas hermenéutico-culturalistas que han hecho del imaginario uno de los
ingredientes con que nutrir una especie de jerga oscurantista que remite a no se sabe bien qué tipo de entidad
abstracta, imposible de contornear tedricamente e ilocalizable en el mundo empirico; del otro, simplificaciones
que se limitan a identificar mecinicamente la nocion de imaginario con la nocion marxista de “ideologia” o

la durkheimniana de “representacion colectiva”, de por si también objeto recurrente de simplificacion

(Delgado, 2007, p. 179).

La ausencia de un abordaje metodolégico sistemdtico de los imaginarios urbanos se achaca a que “es
dificil adscribirlos a un proyecto disciplinario particular” (Aguilar, 2006, p. 138). La falta de rigurosidad
en su uso, sin embargo, parece explicarse mejor por la cémoda condicién de “paraguas” que el concepto
ha adquirido, pudiendo guarecer investigaciones poco sistemdticas que no colaboran en una mejor
comprensién del término. La retdrica de la subjetividad pareciera haberse tornado en un arma de doble
filo que atenaza ahora la capacidad analitica de los investigadores. Gorelik, ademds, indica duramente
cémo la tradicién de los estudios culturales asentada en imaginarios urbanos suele confundir recursos
formales y estilisticos con conceptos operativos y empiricamente utiles (acaso por escasez de estos
tltimos). Refiriéndose al trabajo de Michel de Certeau, pregunta: “;Qué puede significar «retéricas del

andar» como categoria de andlisis por fuera de la capacidad evocativa que tiene en los propios textos del
autor?” (2002, p. 7).

La gran mayoria de los trabajos serios (entendiendo por esto aquellos que presentan una metodologia
transparente y ordenada) desarrollados desde la mirada del imaginario urbano se han enfocado sobre las
preguntas que el mismo concepto plantea, como todavia dudando acerca de qué es, cémo se usa, y qué

posibilidades ofrece.

;Como deben investigarse los imaginarios urbanos? La pregunta sigue configurando una nebulosa, y en
general los estudios mds reconocidos en la materia no han presentado un dnico uso para el concepto.
Mientras que para algunos (Ossa y Richard, 2004; Greene, 2006) el imaginario es el objeto de la
investigacién, el misterio a descifrar; para otros (Guerrero, 2006; Martel y Baires, 2006) constituye mds
bien una herramienta que ayuda a explicar otras preguntas. ;Qué rol debe jugar el concepto? Si bien los
inicios del uso del término exigian el preguntarse por su naturaleza y propiedades, es necesario admitir
que hoy estamos preparados para explorar las posibilidades del imaginario urbano como instrumento

comprensivo.

Metodoldgicamente, los imaginarios urbanos no han hallado todavia una matriz sélida. Si bien autores
como Alicia Lindén (2007a) o Francisca Mdrquez (2007) abogan por un trabajo eminentemente
cualitativo, otros autores han escogido derroteros diferentes. El trabajo de Armando Silva (2006) se ha
apoyado sobre el andlisis estadistico de informacién obtenida a través de encuestas aplicadas en varias
ciudades latinoamericanas. Si bien esta dudosa aproximacién metodoldégica ya ha sido cuestionada
(Hiernaux, 2007), un debate reconocible y nutrido con investigacién empirica no ha tenido lugar

todavfa.
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Por lo tanto, ésta es quizds la pregunta sin respuesta mds desafiante y necesaria de afrontar hoy: ;Cémo se
miden los imaginarios urbanos? El trabajo desarrollado en esta tesis pretende también generar un aporte
en esa direccién, desarrollando herramientas de trabajo ad hoc, generadas en consonancia con la
discusién tedrica que a continuacién se presenta. Es de esta forma que los imaginarios urbanos pueden
convertirse en una herramienta valiosa para las ciencias sociales, y no solamente para las humanidades o

estudios culturales.

El elemento mds esencial a tener presente es el de asumir que la pregunta por los imaginarios urbanos es
eminentemente empirica. Estos constituyen, segin la conceptualizacién que se presentard, un objeto de
la reflexién tedrica que no se separa ni de la “realidad” ni de la “materia”. No estamos aqui hablando de
un concepto que se aborda desde la comodidad del sillon filoséfico o literario, sino que de un objeto

que se encuentra fuera, en la calle, 0 a bordo de una micro llena de gente.

I1. Distincién del concepto de imaginarios urbanos: Definiendo fronteras teéricas

La reflexidn, en torno a la naturaleza y caracteristicas de los imaginarios urbanos como concepto, es
enrevesada. Como toda nocién tedrica, no estd exenta de una carga histérica que va modificando en el
tiempo la forma en que se la entiende. Tampoco faltan los distintos aportes disciplinarios que
complejizan el lenguaje que comparece en la discusién. La tarea de la definicién se torna todavia mds
desafiante en el campo del estudio de las subjetividades, donde todavia existen muchos puntos difusos,

poblados de conceptos que se traslapan entre si.

Dadas las circunstancias, una buena forma de perfilar una definicién operativa del término radica en
retornar sobre algunos debates (explicitos e implicitos) esenciales. A partir de este desentranamiento,
podrdn destilarse ciertas propiedades clave para la definicién que aqui se postulard. En lo que sigue, se
abordardn tres dicotomias que ilustran ejes fundamentales del modo en que esta tesis comprenderd los

imaginarios urbanos.

sImaginarios urbanos o prejuicios?

Una de las aproximaciones mds intuitivas al concepto de “imaginario” tiene que ver con interpretarlo
como aquello que define lo que no es “real”. El uso cotidiano de la palabra se asocia con la ilusién, lo
falso o lo inexacto. Lo imaginario perteneceria al reino de lo inventado, alejindonos de las formas

“objetivas” de conocer el mundo y comprenderlo.

Aplicar esta nocién a la investigacién académica suele derivar en entender el “imaginario” como el
equivalente a un prejuicio. En tanto lo imaginario corresponde a lo irreal, el estudio de los imaginarios
se enfocarfa en encontrar, en el discurso de los sujetos, elementos que pueden ser contrastados con lo

real; desmentidos y corregidos.

Mids que una alternativa metodoldgica, la aplicacién recién descrita se comporta mds bien como un
“tic”. No es necesariamente una opcién tomada de manera consciente, sino que un movimiento
involuntario del investigador, al separar el mundo, de manera arbitraria, entre las esferas de lo real y lo

irreal. Arbitraria, en tanto lo real puede ser descrito también como aquello que no es imaginario, y
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viceversa. La tautologfa se torna evidente y problemdtica para la configuracién de un concepto con

pretensiones de resultar operativo para la investigacion.

Sin embargo, como serd desarrollado, la matriz teérica que alimenta el trabajo con imaginarios urbanos
puede y debe ser enmarcada desde una concepcién constructivista (Lindén, 2007b). Esta linea de
pensamiento permite comprender el desafio epistemoldgico de conocer el mundo sin necesidad de
separar al sujeto de él. En otras palabras, lo que el sujeto “cree” no se diferencia o asemeja, sino que
constituye la realidad. En palabras de Francisco Varela (citado en Lindén, 2007a, p. 32): “...cada época
de la historia humana produce, a través de sus pricticas sociales cotidianas y su lenguaje, una estructura

imaginaria”.

La préctica en el mundo, el acto de habitar, no sélo produce esta estructura imaginaria, sino que se
alimenta de ella. La circularidad del fenémeno es lo que impide una separacién entre lo real y lo irreal
desde el pensamiento constructivista. Lo que socialmente suele entenderse como “real” no puede ser
realmente separado de lo “imaginario”, en tanto sélo podemos denotar la realidad a través de la

imaginacion:

Es preciso reconocer que lo imaginario estd implicado en aquello que aceptamos como real, estructura y
constituye la realidad socialmente instituida. Una comprension profunda de la légica social pasa por la
afirmacion de una novedosa ontologia social en la que se revalorice el componente imaginario que impregna
nuestra asuncion de lo real. Asi, imaginario y realidad se entremezclan en una indisociable simbiosis que

conforma aquello admitido habitualmente como realidad (Carretero, 2004).

La realidad se construye socialmente (Berger y Luckmann, 1979) a través de la comunicacién y las
précticas. “T'odo lo dicho es dicho por alguien” insiste Humberto Maturana, y en esa afirmacién de
cardcter absoluto reside la certeza de que no existe un referente hacia el cual mirar y a partir del cual
descubrir la falsedad del “prejuicio imaginario”. En otras palabras, “...el orden de lo imaginario no
debiera ser identificable al de un rango de doxa que exigirfa su superacién por una episteme representada

por una recta razén” (Carretero, 2004).

La mirada positivista, que supone este objeto fijo y accesible llamado “realidad” si consideraria
pertinente identificar, por ejemplo, el imaginario santiaguino de La Legua, para proceder a “disiparlo” o
“corregirlo” con datos levantados objetivamente, relegando al sujeto a la condicién de alguien a quien
simplemente le falta informacién. “Desprejuiciar lo subjetivo” parece la tarea del investigador. El
pensamiento constructivista, al cual nos acogeremos, notard por el contrario que los imaginarios
presentes en el discurso y accién de las personas tienen incidencia sobre el mundo. En tanto se
manifiestan también sobre la cotidianeidad, y tienen potencialmente la capacidad de explicarla, diremos
que poseen agencia y por lo tanto deben ser estudiados como algo “real”. El desafio del investigador se
convierte, asi, en algo mucho mds complejo y abrumador: acceder a aquellos componentes simbélicos
invisibles que, contra todo prondstico, se manifiestan de manera reiterada en la dindmica de habitar la
ciudad. Ampardndonos en la nomenclatura de Henri Lefebvre, podemos decir que si bien el imaginario
puede situarse conceptualmente en el “espacio concebido”, es realmente en el “espacio vivido” donde se

manifiesta y conforma.
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glmaginarios urbanos o representaciones sociales?
Puede argiiirse que los imaginarios funcionan como representaciones. Es posible decir, sin desafiliarse
del pensamiento constructivista, que ambas son una forma de vincularse con la realidad desde la

experiencia subjetiva. Desde la psicologia social, las representaciones sociales se entienden como:

...una modalidad particular de conocimiento cuya funcion es la elaboracion de los comportamientos y la
comunicacion entre los individuos. Es un corpus organizado de conocimientos y una de las actividades
psiquicas gracias a las cuales los hombres hacen inteligible la realidad fisica y social, se integran en un grupo o

en una relacion cotidiana de intercambios, liberan los poderes de su imaginacién (Moscovici, 1979, pp. 17-

18).

Esta “modalidad de conocimiento” que describe el autor corresponde al movimiento de realizar una
sustitucién simbdlica; indicar un concepto u objeto a través de otro. Hablando desde la psicologia
social, Jodelet plantea que el acto de representar corresponde a realizar una equivalencia, la presentacién
de un elemento ausente “a través de una figura” (1984, p. 476). Desde este punto de vista, es factible
plantear la relacién de los imaginarios urbanos con el estudio de las representaciones sociales. Si bien no
se discutird el evidente y fértil vinculo que existe entre ambos conceptos, es necesario recalcar que no
son lo mismo ni poseen los mismos alcances. Pese a estar incluida en el nombre del concepto, la
dimensién “social” de las representaciones desde el punto de vista de Jodelet son consideradas como una
categoria “interviniente” (Jodelet, 1984, p. 480) en lo que por lo demids se entenderia como un proceso

psicoldgico.

Desde una perspectiva culturalista y no ya psicoldgica, Stuart Hall (1997) se refiere a las
representaciones como enlaces propios del campo lingiiistico que se establecen entre objetos que existen
en el mundo y la forma que tenemos de referirnos a ellos. Son estas operaciones del lenguaje las que nos
permiten generar vinculos metaféricos y de asociacién légica entre elementos que por si solos no se
relacionan. De esta manera, desde el punto de vista del autor, es que puede sustentarse la idea discursiva
de que las representaciones son aquellas que nos permiten entender el mundo. Sin embargo, Hall no
establece vinculos explicitos entre representaciones y accién, siendo su preocupacién central la pregunta

por nuestras formas de conocer y describir.

Teniendo esto en consideracidn, la distincién entre imaginarios y representaciones se destaca a partir de
su orientacién activa o pasiva. Si bien las representaciones establecen la configuracién de imdgenes que
refieren a aspectos de nuestra experiencia (en este caso, la de habitar una ciudad), éstas no se encuentran
necesariamente articuladas ni revelan un orden; una “matriz de sentido” segin las palabras de Mdrquez
(2007). Las representaciones, en tanto imdgenes asociadas a objetos (Araya, 2002), pueden constituir
dtomos independientes entre si. El imaginario es, por su parte, un esquema que describe una cierta
organizacién o légica de significados: “Esos imaginarios no son representaciones, sino en cierta forma
esquemas de representacion. Estructuran en cada instante la experiencia social y engendran tanto

comportamientos como imdgenes «reales»” (Ledrut, citado en Pintos, 1995, p. 117).

Desde la perspectiva de Lindén (2007a), la naturaleza de las representaciones como referencias
especificas a fenémenos las limita a una condicién pasiva, de descripcién de experiencias, en

contraposicién a la capacidad articuladora, activa, de los imaginarios. También Legros (citado en
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Hiernaux, 2007, p. 20) enfatiza que los imaginarios constituyen “...una superacién de la simple
reproduccién generada por la representacion, hacia la imagen creadora”. El énfasis, desde el punto de
vista del autor, estd puesto sobre la diferencia entre la capacidad pasiva de reproducir, esgrimida por las
representaciones, y la operacidn activa y creativa de los imaginarios, como esquemas que dan orden y
discurso global a las imdgenes, y permiten comprender y valorizar la accién de los sujetos. “El
imaginario es una fuerza actuante, no una simple representacién, sino una manera de asimilar la

realidad vivida y actuar en ella” (Lindén y Hiernaux, 2007, p. 158).

Este vinculo entre imaginarios y accién empalma con la descripcién que de ellos realiza Manuel Delgado

(2007), categorizdndolos como parte del concepto de infraestructura en la teoria marxista:

La infraestructura es, en Marx —recordémoslo-, una combinatoria de diversas condiciones materiales y sociales
que permite a los miembros de una sociedad producir y reproducir los medios materiales de sus existencia
social. Tales condiciones son las ecoldgicas y geogrdficas concretas, las relaciones de produccion, pero también
las fuerzas productivas, que son los medios materiales e intelectuales que utilizan los miembros de dicha

sociedad después de haberlos inventado, copiado o heredado (p. 182)

En otras palabras, el autor enfatiza la naturaleza activa de los imaginarios desde el punto de vista
productivo. Son estos esquemas de representacién, estas matrices de sentido, las que articulan las fuerzas
creadoras de la ciudad, las formas de habitarla en la cotidianeidad que le dan forma a través de la accién

de los sujetos que por ella se desplazan.

No se argumenta aqui que los imaginarios son superiores conceptualmente a las representaciones, o
capaces de sustituirlas. Se trata de dos elementos que trabajan juntos, pero en distintos niveles de
andlisis. Mientras que la representacién social permite describir la percepcién que los sujetos tienen de
ciertas ideas u objetos, los imaginarios permiten comprender los modos en que las representaciones se
articulan entre si, configurando relatos consistentes respecto de la experiencia y manifestados en la

accion.

sImaginarios urbanos o imaginarios sociales?

;Por qué es necesario hablar de imaginarios wurbanos? Su condicién multiple, que trasciende la
experiencia individual en tanto se trata de un acervo de cddigos compartidos entre muchos sujetos,
puede indicar que basta con referirse a imaginarios sociales. Este concepto parece suficiente para abordar
el estudio de matrices de sentido que poseen eficacia en la vida social. ;Qué nivel de especificidad aporta

el adjetivo “urbano”, en lugar de “social”?

Acunado en 1975 por Cornelius Castoriadis, la idea de imaginario social es algo mds vieja que la de
imaginario urbano, que hace su aparicién una década después. Ambos conceptos han seguido caminos

diferentes, pese a poseer una genética conceptual en comdn.

Bronislaw Baczko, en su libro Los imaginarios sociales, asegura que “...las ciencias humanas,
contrariamente a los slogans [de mayo del ‘68] que pedian la imaginacién al poder, atestiguaban, por asi
decirlo, que la imaginacién estd en el poder desde siempre” (1999, p. 12). Esta vinculacién entre

imaginarios y poder es de radical importancia y se dirige al centro de la construccién conceptual de los
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imaginarios sociales. Segiin Baczko, éstos corresponden a esquemas de representacién colectivos de los

que se rodea el poder, particularmente el politico, para consolidar su posicién hegemonica.

Los imaginarios sociales operan, desde este punto de vista, como dispositivos de consolidacién de poder
politico. La configuracién de una baterfa simbdlica potente alimenta los discursos ideolégicos de
comunidad y pertenencia a un cierto orden. “Los imaginarios sociales serian precisamente aquellas
representaciones colectivas que rigen los sistemas de identificacidn y de integracién social”, aclara Pintos
(1995, p. 108). En tanto operan como mecanismos de aceptacién de lo que es real, los imaginarios
sociales constituyen herramientas poderosas de legitimacién politica, y pueden entenderse como

elementos “solidificantes” de un cierto orden social.

Benedict Anderson (2007) se refiri6 a la “construccién de la conciencia nacional” a partir del despliegue
de ciertos imaginarios eficaces en la presentacién de una unidad moral y estética. Los medios de
comunicacién, para Anderson, ocupan en este proceso un lugar fundamental, particularmente en lo que
refiere a difusion y legitimacién de ciertos fundamentos y criterios que deben ser compartidos por la

mayor cantidad de gente posible.

Nos encontramos con que la funcion de “construccion de la plausibilidad” se realiza por medio de unas
estrategias generalizadas por los canales masivos de mediatizacion social, entre las que destacan la
“naturalizacion”, el “desplazamiento” (0 agenda setting) y la “narrativizacion”. Se van construyendo
diferentes estrategias de valorizacion simbélica que proporcionan una “construccion de sentido diferenciada”

segiin las posiciones sociales (dominante, mediadora, subordinada) (Pintos, 2001, p. 76).

Los imaginarios sociales corresponden asi a “una pieza efectiva y eficaz del dispositivo de control de la
vida colectiva, y en especial del ejercicio del poder” (Baczko, 1999, p. 28). Son disenados e
instrumentalizados por el poder politico hegemdnico, particularmente buscando configurar relatos de
unidad y pertenencia a ciertas colectividades. Sobre la ciudad, los imaginarios sociales se manifiestan en
torno al diseno de espacios, la monumentalizacién de la identidad y configuracién de relatos ideoldgicos
a través de la estética arquitecténica. Los tedricos mencionados coinciden en cémo los imaginarios

sociales “conspiran” con el poder politico para reforzarlo y darle forma en la vida cotidiana urbana.

Delgado (2007) retoma esta idea y la critica fuertemente, apuntando sobre todo a la caracteristica de los
imaginarios sociales de ser planificados o disefiados por un poder en ejercicio. Desde su punto de vista,
esto es lo que los diferencia de manera mds potente de los imaginarios urbanos, que se distinguen por su
cardcter plural y en constante conflicto interno y externo. Este énfasis en lo multiple y cadtico se vincula
con su visién particular de lo urbano, fundada en la idea de las experiencias multiples y no dirigidas.
Asi, para el autor, la perspectiva controladora y con pretensiones hegeménicas de los imaginarios

sociales se separa radicalmente de la experiencia menos organizada y planificada del ciudadano.

No menos importante es el sentido que ese énfasis en lo plural y heterogéneo tiene de oposicion y hasta de
impugnacion de lo que han sido teorias de un conductismo vulgar que han trabajado sobre presupuestos
Sfuertemente psicobioldgicos, que entenderian la imagen de la ciudad como formando parte de mecanismos de
adaptacion a entornos urbanos para los que la cuestion de la legibilidad resultaria fundamental. Desde tal

perspectiva —de la que sin duda Kevin Lynch seria el principal exponente- determinados contextos demasiado
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embarullados o confusos tendrian efectos negativos en la medida en que implicarian disonancias perceptuales

que dificultarian la adaptacion territorial, primero sensitiva y luego vital (Delgado, 2007, p. 185)

Lo “embarullado y confuso”, que para Delgado define la experiencia urbana moderna, se contrapone
con el afén de disefio y control de la vida a través de los imaginarios sociales. La mencién de Kevin
Lynch es elocuente, si prestamos atencién a su propuesta “top-down” y singular en la configuracién de
LA imagen de la ciudad. La aproximacién conductista y univoca de Lynch supone una concepcién que

entiende a los imaginarios como limitados, predecibles y controlables.

Los imaginarios sociales desplegarian su poder desde la oficina del planificador politico o del escritorio
del urbanista para ejercer eficacia sobre la vida cotidiana. Muy por el contrario, y atendiendo esta vez al
pensamiento de Michel de Certeau (2000), la propuesta de los imaginarios urbanos ofrece la
oportunidad de entenderlos como aquello que no es disenado por nadie, sino que emerge en el ejercicio
del habitar la ciudad: “Los imaginarios urbanos no representan a la ciudad —en el sentido de que estdn
en su lugar y hablan o muestran en su nombre-, sino que soz la ciudad (...) de igual manera que los
seres urbanos —habitantes o usuarios- no interpretan la ciudad, ni siquiera la leen, sino que simplemente
la viven” (Delgado, 2007, p. 182).

Desde de Certeau, el imaginario urbano constituiria la matriz de significaciones que se construye de
manera inadvertida, como una respuesta inconsciente pero consistente a los intentos del poder por
dirigir nuestra forma de habitar y construir lo urbano. Imaginar la ciudad es el campo en que vivirla se
vuelve equivalente a producirla; donde el poder orbita en torno al ciudadano y no al planificador. Los
imaginarios urbanos no pueden ser disefados a priori aunque si se vean constantemente influenciados
por agencias externas (las politicas publicas, los medios de comunicacién, la memoria histérica, etc.).
Son incontrolables ni pueden ser instrumentalizados, pero se manifiestan en todo aspecto de la vida
urbana desde el plano de lo experiencial. Su influencia es tan potente, que no resultaria absurdo decir
que la ciudad es constituida por ellos. En palabras de Delgado, “una ciudad es sobre todo un campo de
significaciones” (2007, p. 181).

II1. Elaboracién del concepto de imaginarios urbanos: Ensayo de una definicién operativa

La propuesta conceptual de imaginarios urbanos que esta investigacién manejard responde, como ya se
ha dejado entrever, a dos nociones teéricas generales. Estas permiten alinear el trabajo a desarrollar con
el pensamiento de ciertos autores particulares, y constituyen un marco epistemoldgico claro desde el que
se levantard la propuesta que mds adelante se describe. La primera nocién proviene de la sociologia, pero
también ha sido fuertemente desarrollada por la geografia en las tltimas décadas. La segunda nocién se

origina al interior de la teorfa urbana, influenciada particularmente por la antropologfa.

La realidad espacial se construye

En su obra mds famosa, Peter Berger y Thomas Luckmann (1979) se refieren a la realidad como un
constructo conformado por conocimientos. Los autores aclaran expresamente que no se refieren al
conocimiento cientifico ni filoséfico, sino que al que maneja “el hombre de la calle”. Es esta figura la

que estd libre del deber comprobar lo que sabe, es la figura tltima de la subjetividad, legitimada como
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una constructora de realidad: “El hombre de la calle no suele preocuparse de lo que para él es «real» y de
lo que «conoce» a no ser que algiin problema le salga al paso. Su «realidad» y su «conocimiento» los da

por establecidos” (Berger y Luckmann, 1979, p. 14).

La subjetividad, desde el punto de vista constructivista, se convierte en la materia prima a partir de la
cual se configura la realidad. Asi lo expresa Lindén (2007b, p. 33), llevando esta perspectiva al dmbito
especifico de la experiencia espacial: “...los lugares son construidos socialmente por la convergencia de
la subjetividad y la intersubjetividad con la materialidad de los lugares”. Considerando este punto,
puede llevarse adelante la idea de que los lugares no pueden ser considerados como tales si no son
“habitados” por la experiencia subjetiva del hombre de la calle. Yi-Fu Tuan enfatiza que el “lugar” como
fenémeno va més alld de consideraciones “meramente espaciales”, en tanto se configura en base a
experiencias humanas subjetivas: “El lugar no es s6lo un hecho que se explica desde el amplio marco de
lo espacial, sino que es también una realidad que se clarifica y comprende desde la perspectiva de las
personas que le dan significado” (1979, p. 387). En otra de sus obras, Tuan (2007), se refiere a cémo en
el marco del habitar se desarrollan también relaciones afectivas entre sujeto y espacio. Para el autor, la

topofilia se entiende como el rasgo emocional que vincula a un sujeto con su hdbitat.

La subjetividad del planificador (que posee pretensiones objetivas) no es suficiente para la conformacién
de un lugar, sino hasta que se encuentra en didlogo con la subjetividad del “hombre de la calle” (que no
tiene pretensiones de nada pues no es consciente de si misma). De ahi las palabras de Mdrquez (2007, p.
81): “El imaginario se presenta, no como una gramdtica ordenada de inteligibilidad del universo, sino
como una composicién relativamente libre e irrefutable, en la medida que no ha de rendir cuentas a
ningin tipo de racionalidad”. La construccién del lugar se desplegaria, asi, en el encuentro entre las
subjetividades del planificador y del ciudadano, incluso entendiendo que sobre el accionar del primero

se depositan exigencias de replicabilidad y estrategia.

La experiencia de construccién de la realidad se manifiesta, segtin Berger y Luckmann, en la experiencia
colectiva de la vida en sociedad. La relacién intersubjetiva no se desarrolla s6lo entre sujetos, sino que
también entre éstos y el lugar. Las condiciones materiales que éste provee conforman una experiencia
para el sujeto, que incide sobre la forma en que éste significa, a su vez, el lugar. La circularidad de la
relacién expresada es una de las claves del constructivismo geogréfico expresado por Lindén, y que

permitirfa también que varios sujetos compartan nociones imaginarias similares:

Hay una relacion muy fuerte entre la vida personal de cada habitante y la ropologia imaginaria que
desarrolla para comprender el sitio en el que vive. Los hechos de la existencia individual se entrecruzan
complejamente con visiones culturales compartidas. Esta idea nos ha llevado a imaginar que la geografia
imaginaria estd poblada por simbolos que son comunes a los miembros de una cultura, y por extensién a los

que constituyen el cuerpo reconocible de sus artefactos, sus moradas y la cindad (Narvéez, 2000, p. 158).

Pero ;qué formas toma esta comunicacién circular? ;De qué manera este vinculo entre subjetividad y

espacialidad origina lugares significativos?

Lo urbano es performdtico
Queda fuera de toda duda la importancia de la dimensién material en lo que refiere al estudio de la

condicién urbana. Sin embargo, es de fundamental importancia en el estudio de los imaginarios
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urbanos adoptar como punto de partida la nocién de que lo especificamente urbano se completa y
condensa en el dmbito simbdlico: “La ciudad, en efecto, no es sélo una agrupacién de volimenes
construidos, ni una trama de canales y conexiones, ni una sociedad de individuos, segmentos e
instituciones. No es s6lo suma de cantidades contables o estadisticas, sino organizacién o estructura de
calidades socialmente establecidas. Una ciudad es sobre todo un campo de significaciones” (Delgado,

2007, p. 181).

La forma en que se conforman y despliegan estas significaciones, como ya se ha dicho, es
fundamentalmente a través de la accién. Delgado (1999) especifica que lo urbano es un acontecer,
marcado por las précticas de los habitantes de la ciudad. Esta matriz performdtica de entendimiento se
asienta sin duda en las bases marxistas del pensamiento del antropdlogo espanol, enfatizando la
comprensién de la ciudad como una produccién. Nuevamente, no se trata solamente de una produccién
material, pues el foco centrado sobre lo simbélico explicita que existe también una dimensién urbana

intangible que se construye por los urbanitas (Mongin, 2006).

Tim Ingold (2000), aunque critico de la distincién entre lo material y lo simbélico, enfatiza también la
importancia del accionar en el espacio, a través del acto fundamental de habitar (dwell). Es en la relacién

con el entorno, habitdndolo, que podemos de manera mis directa decir que existe.

Llevando esta idea al dmbito de la ciudad, habitarla implica elaborar las significaciones que configuran
su geograffa “blanda”. En este nivel, la produccién de la ciudad imaginada se despliega en la accién
cotidiana, en la vida que transcurre de modo inadvertido y constante. Habiendo explicitado las dos
nociones tedricas que sustentan la mirada de esta tesis, a continuacién se elabora una propuesta

operativa que describe el modo en que esta investigacién comprende y aborda los imaginarios urbanos.

Tres afirmaciones sobre los imaginarios urbanos

La elaboracién tedrica de un concepto que es abiertamente aceptado como difuso en sus bordes implica,
sin duda alguna, un dificil ejercicio de criticas y negociaciones. No es posible aceptar la totalidad de las
definiciones que rondan la bibliografia, pero desmarcarse de todas corresponderia a un ejercicio de

automarginacién infértil.

Ademids de compartir nociones fundamentales en las que la literatura especializada suele concordar, y
que serdn listadas al finalizar este capitulo, discutiremos en lo que sigue ciertos conceptos clave que
revisten especial importancia en el desarrollo de este trabajo, y que creemos necesario recalcar. Desde el
marco provisto por los dos fundamentos recién expuestos, describiremos los imaginarios urbanos desde

tres afirmaciones.
i Los imaginarios urbanos son herramientas cognitivas

La capacidad de valoracién y jerarquizacion de lo vivido y percibido permite realizar una ttil invocacién
a los estudios de percepcién ambiental para comprender mejor los alcances cognitivos de los imaginarios

urbanos.

Hablando desde la amplia especialidad de la psicologia ambiental, Aragonés (2000) hace referencia al

concepto de “cognicién ambiental”, y releva su importancia entendiéndolo como la capacidad psiquica
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de incorporar estimulos del entorno, procesarlos y traducirlos en accién o conducta. Desde la
perspectiva del autor, el proceso cognitivo antecederia al de la representacién, pues esta ultima es
comprendida como un producto de la primera. Realizando un empalme con estas nociones,
propondremos que los imaginarios urbanos constituyen estructuras eficaces de seleccién y organizacién
de lo percibido, desplegadas, como se verd mds adelante, a través de précticas cotidianas. Esto, sin
perjuicio de que los ejercicios cognitivos que puedan establecerse con respecto al ambiente pueden

tomar muchas otras formas, intencionales o inconscientes, estratégicas o reflejas.

Entendidos como unidades culturales con orientacién productiva, los imaginarios urbanos suponen
ademds una operacién cognitiva, que nos obliga a preguntarnos por el rol que desempena el ambiente
en esta relacién. ;Se trata de una mera fuente de estimulos que provocan respuestas subjetivas? ;Existen

formas en que los imaginarios responden al entorno e interactden con éste?
ii. Los imaginarios urbanos mantienen una relacién bidireccional con la ciudad material

Los imaginarios urbanos, como se ha dicho, no corresponden a comprensiones (falseables) de una
realidad independiente, pues interactian y dialogan con ella de manera estrecha. La “ciudad material”,
definida en la tradicién teérica de los imaginarios urbanos en oposicién a la “ciudad imaginada”, es
entendida aqui como el cimulo de vivencias fisicas y sociales de los ciudadanos. Esta alimenta

impresiones y significaciones que los individuos hacen suyas, y comparten con otros.

La experiencia subjetiva se desenvuelve en el mundo urbano material, tomando forma en base a los
estimulos y vivencias que éste entrega. Los imaginarios urbanos no se configuran pues espontdneamente,
sino que en conversacién con disposiciones materiales (disefo de espacios, infraestructuras y
sensorialidades); contenidos programdticos (planes urbanos, politicas publicas); socializacién de ideas
(medios de comunicacidén, conversaciones con otros sujetos); y otras posibles fuentes de contenido, que

no pueden sino ir siendo exploradas e identificadas a través de investigacién académica sistemdtica.

Para caracterizar de mejor manera esta relacién “conversacional”, y acudiendo nuevamente a los aportes
provenientes de los estudios de percepcién ambiental, podemos intentar tomar partido en el debate

sobre la relacién entre persona y entorno que esta disciplina plantea.

Desde el punto de vista de la psicologia ambiental, y atendiendo a lo expresado por Valera (1996), esta
linea de estudios se ha enmarcado histéricamente desde alguno de cuatro paradigmas fundamentales
descritos por el autor. Dos de ellos, la perspectiva “del rasgo” y la interaccionista, se caracterizan por
concebir al ambiente y al sujeto como entidades separadas, independientes, pero que pueden entrar en

contacto bajo diversas modalidades.

En un nivel que entenderemos como mds complejo y de pensamiento holista, el autor sitda las
perspectivas organismica y transaccional. Si bien ambas se posicionan desde un fundamento que concibe
al sujeto y al ambiente como elementos indisociables entre si y constituidos a través de su
comunicacién, Aragonés y Amérigo (2000, p. 35) destacan al segundo como “el mds adecuado para

estudiar la relacién conducta-ambiente desde una perspectiva holistica”.
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La aproximacién organismica admite la existencia de componentes persona y ambiente involucrados en
relaciones reciprocas constantes y complejas, pero siempre desde una Optica que considera estas
relaciones como establecidas entre elementos especificos. El paradigma transaccionalista, por
contrapartida, sostiene una postura de comprensién integral de ambos actores. En estos términos, “el
todo transaccional no estd compuesto de elementos separados, sino que es una confluencia de factores
inseparables que dependen unos de otros para su misma definicién y significado” (Altman y Rogoff,
citados en Aragonés y Amérigo, 2000, p. 35). De esta forma, las nociones de sujeto y ambiente se

construyen mutuamente, y se definen a través de su relacién reciproca.

Tomando como modelo la perspectiva transaccionalista recién expuesta, se propone aqui que la relacién
entre imaginarios urbanos y ciudad material es circular. Los imaginarios no sélo reciben estimulos para
tomar forma, sino que también se expresan en la manera en que los sujetos se desenvuelven en la
ciudad. Guiados por el imaginario urbano a sus espaldas, los habitantes de la urbe la valoran,
segmentan, territorializan, navegan y describen de tal o cual manera. Si entendemos esto desde el
supuesto de que lo urbano es performdtico, podemos decir que la ciudad se construye a través de la
acci6n de los sujetos y grupos sociales que operan desde sus propios imaginarios: “...los imaginarios se
relacionan con imdgenes mentales pero lejos de constituir ello un problema de la interioridad del
individuo, son sociales y se interponen en nuestra vida préctica, en nuestras précticas espacializadas, en
nuestra relacién con la ciudad y sus fragmentos” (Linddn, 2007a, p. 10). Ni la “ciudad imaginada” ni la
“ciudad material” pueden comprenderse como esferas independientes entre si. Muy por el contrario, y
hablando desde los aportes de la perspectiva transaccionalista, ambos se definen mutuamente en una

relacién codependiente de mutua influencia.

La dimensién de los imaginarios que se “orienta hacia fuera” acarrea la fundamental implicancia de que
estas matrices de sentido deben ser entendidas como agentes con eficacia en la realidad, que poseen
capacidad creadora en la ciudad (Iglesia, 2001; Lind6n y Hiernaux, 2007). Son, tanto como el mercado

del suelo, el disefio de los espacios y los planificadores; actores urbanos.

Cuando decimos que la realidad espacial se construye nos referimos precisamente a cémo, en el juego
circular de lo imaginario y lo material, la experiencia de los urbanitas configura el espacio a través del
acto de habitar. El rol fundamental que juegan las prdcticas de habitar es lo que nos lleva a nuestra

tercera afirmacién.
iii. Los imaginarios urbanos se configuran a través de las pricticas

Con la idea a la base de que la relacién entre imaginarios y materialidad es circular, es importante
comprender que es a través de las pricticas que los sujetos pueden transitar entre un mundo y el otro. El
didlogo que existe entre ambas esferas se consolida mediante la actividad humana que se desenvuelve en
el espacio. El sujeto se guia por sus imaginarios para actuar en la ciudad, y la ciudad responde con

experiencias que retroalimentan la matriz imaginaria.

La forma mids fértil en que esta relacién se produce es en base a la actividad cotidiana. Asociada a la vida
del sujeto que se preocupa mds del hacer que del teorizar (Maffesoli, 1993), lo cotidiano se despliega en
las rutinas, de cardcter incuestionado y ciclico. Es en torno a lo cotidiano que puede uno referirse al

espacio vivido (mds que pensado, ideologizado, estrategizado, planificado), donde mds que nunca el
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didlogo entre la ciudad material y la ciudad de significados fluye: “...el problema de los sentidos
también es un problema de pricticas, del hacer cotidiano, de pricticas socio-discursivas. Por eso en esta

concepcién es necesario estudiar el espacio de la vida cotidiana, en tanto espacio de vida y espacio
vivido” (Aguilar et al, 2006, p. 12).

En la medida en que lo cotidiano es un hacer, una prictica en constante ejecucién -Humberto Giannini
(2004) invita a referirse a lo cotidiano como un “movimiento”-, los imaginarios urbanos también deben
ser comprendidos como elementos en permanente construccion, negociacién y reconfiguracién. Aunque
tiendan a la consolidacién, ya que si fueran excesivamente problemdticos y cambiantes dejarian de
formar parte del “sentido comtn” de los sujetos, bajo ningtin punto de vista puede decirse que son
estdticos. Por el contrario, en el continuo devenir de lo cotidiano el imaginario se perfila, reafirma o

reformula dependiendo de las vivencias urbanas.

Pintos (2001) vincula los imaginarios con la figura de los anteojos. Estos participan del acto de ver, bajo
la condicién de no ser vistos. Los imaginarios operan como elementos “a la espalda” de los sujetos,
configurando nociones que no se problematizan: “El elemento crucial y mds sutil del mundo cotidiano

dado por descontado, es el hecho de que ése se dé por descontado” (Natanson, citado en Giannini,

2004, p. 27).

Si los imaginarios urbanos se anidan en el sentido comun, resulta entonces especialmente util para el
planteamiento de investigaciones en el tema focalizarse sobre las pricticas de los sujetos, buscando
entrever de qué manera la vida cotidiana, en su ciclico despliegue, cincela en las personas estas eficaces
matrices simbélicas. Como capas sedimentarias de sentido, los imaginarios pueden entenderse bajo la
forma de una acumulacién de saberes inadvertidos, construidos en el dia a dia: “Los imaginarios
expresan —para contextos sociales particulares- supuestos que no se cuestionan, lo que se supone que
existe, aquellos aspectos, fenémenos y caracteristicas que se asumen por parte de los sujetos como

naturales, porque han sido integrados, entrelazados, en el sentido comtn” (Lindén, 2007a, p. 9).

Habiendo repasado entonces los ejes de distincién de los imaginarios urbanos respecto de otras
conceptualizaciones (prejuicios, representaciones, imaginarios sociales), y revisado algunas de sus
caracteristicas fundamentales que son propias del concepto, nos atrevemos a postular una definicién

operativa que serd la que guie el trabajo de esta tesis:

Los imaginarios urbanos son matrices de sentido con eficacia sobre la vida en las ciudades, referidas a espacios,
actores ylo experiencias urbanas, de los cuales extraen su contenido. Constituyen nociones compartidas, que
influyen sobre las acciones de los habitantes de la ciudad, ordenando y valorizando sus percepciones y
estimulos de manera narrativa, aunque no necesariamente libre de contradicciones. Su contenido es
incuestionado por los sujetos, en la medida en que se les entiende como parte del “sentido comiin’, y se

reproducen y reconfiguran de manera constante en la vida cotidiana.

Movilidad cotidiana e imaginarios urbanos
Habiendo recalcado el potente vinculo que existe entre los imaginarios urbanos y la vida cotidiana,

resulta ahora més evidente la légica que reviste esta tesis y el foco de su interés. Porque si bien los
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imaginarios dialogan estrechamente con las pricticas del dia a dia, es con aquellas que se desenvuelven

mds alld de la esfera doméstica que la relacién gana interés para los estudios urbanos.

No es azaroso que Giannini describa lo cotidiano como un “movimiento” que es reflexivo. Lo cotidiano
se expresa en buena medida en desplazamientos ciclicos, que retornan constantemente al punto de
partida: “...la palabra «rutina», que expresa una idea cercana pero no coincidente con la de
«cotidianidad», proviene de «ruta». De la ruta que vuelve a hacerse dia a dia; de un movimiento

rotatorio que regresa siempre a su punto de origen” (Giannini, 2004, p. 30).

Lo cotidiano, en definitiva, sucede todos los dias, pero no sin dejar marcas. Al final de la vuelta de la
rueda (solar), los acontecimientos retornan a un punto cero, casi idéntico a aquel del que partieron, pero
no exactamente el mismo, porque acoge cambios leves e imperceptibles, sedimentarios, que permiten la

formacién sutil y secreta de los imaginarios urbanos.

La conceptualizacién de Giannini encaja notoriamente con la figura del viaje urbano diario, que nos
saca de nuestras casas y nos dirige a otro lugar. Sea publico o privado, motorizado o no, el vehiculo nos
incorpora al devenir ciclico de lo cotidiano, a la vez que nos pone en contacto con el acontecer de la
ciudad y sus habitantes. El trayecto urbano es el hilo que conecta la casa con la calle, los espacios que
Giannini identifica con las dimensiones humanas de lo subjetivo y lo social respectivamente. El
imaginario urbano es el producto peculiar que atina ambas caracteristicas, pues es al mismo tiempo una

matriz de cardcter subjetivo, y un pardmetro simbdélico que se comparte socialmente.

Lo estdtico y lo que estd en movimiento se conectan a través del imaginario construido en las précticas.
De Castro (1997, p. 11) plantea que “estos dos aspectos [lo fijo y lo mévil] llenan de contenido
geografico nuestra vida cotidiana, definiendo lo que bien pudiéramos denominar el hdbitat espacial
configurativo de la misma. Es decir, la vida que hacemos a diario se desenvuelve en unos escenarios y

gran parte de la misma se desarrolla a través de desplazamientos”.

Uno de los autores mds reconocidos y recordados en esta linea de pensamiento es Michel de Certeau
(2007). Desde su perspectiva, que pone atencién a todas las formas de la vida cotidiana, la forma mds
esencial y versdtil en que la cotidianeidad se relaciona con el espacio es a través de los desplazamientos:
“Las variedades de pasos son hechuras de espacios. Tejen los lugares. A este respecto, las motricidades

peatonales forman uno de estos «sistemas reales cuya existencia hace efectivamente la ciudad»...” (de

Certeau, 2007, p. 109).

Néstor Garcia Canclini, Alejandro Castellanos y Ana Rosa Mantecén (1996) abordaron el punto hace
casi dos décadas, desarrollando uno de los primeros y mds importantes estudios que vincularon
explicitamente imaginarios urbanos y movilidad en una metrépolis latinoamericana. A la base de su
propuesta se encontraba la suposicién de que los viajes urbanos cotidianos son el punto de entrada con

que contamos, diariamente, para observar, valorar y diagnosticar nuestro hibitat:

Los embotellamientos, incidentes y fatigas que experimentamos al viajar llevan a cuestionarnos sobre el
crecimiento de la ciudad, sobre el sentido y las incoherencias de la vida urbana. Mds que al trabajar o al
enfrentar actividades propias de un residente, es viajando cuando brotan las preguntas acerca de por qué la

ciudad es asi o cambia, como podria mejorar, de qué manera coexistimos con los otros. (...) Se accede a través
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de los viajes a un imaginario sobre la ciudad posible, se construyen hipdtesis — o se selecciona entre las

disponibles- para explicar el sentido de los dramas urbanos (Garcia et al, 1996, p. 24).

Esta colosal investigacién es uno de los referentes mds importantes para esta tesis, pues conduce un
estudio de alta calidad que entiende los imaginarios urbanos como elementos especialmente relevantes
cuando entran en contacto con la vida cotidiana. Ahondar en esta relacién, buscando enriquecer la
comprensién tanto de la experiencia de movilidad como del funcionamiento de los enigmdticos

imaginarios urbanos, es el foco central del presente estudio.

Se ha buscado aqui establecer un vinculo 16gico que justifica y otorga valor a esta propuesta de
investigacién. Es fundamental comprender que la relacién entre ambos objetos de estudio no es
antojadiza. En palabras de Lindén (2007a, p. 10), “...serfa posible plantear que la navegacién urbana
(los desplazamientos de los habitantes dentro de la ciudad), se orientan con cartas de navegacién

llamadas imaginarios urbanos”.

PREGUNTA DE INVESTIGACION

;Como se relacionan los imaginarios urbanos y las experiencias cotidianas de movilidad de los usuarios del

transporte piblico de Santiago?

OBJETIVOS

General

Conocer las formas y matices en que la movilidad cotidiana de los usuarios de transporte publico de
Santiago se relaciona con las tramas de sentido que éstos asignan sobre su propia experiencia de viaje

por la ciudad.
Especificos
Conocer las pricticas cotidianas de viaje de los usuarios del transporte piblico de Santiago.

Conocer los discursos que los usuarios de transporte publico de Santiago depositan sobre su experiencia

de viaje por la ciudad.
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ESTRUCTURA METODOLOGICA

St, yo lo pienso cuando lo veo. Y ahora tii lo ves en la fotografia

Cristidn, informante de este estudio
Sobre el enfoque

El problema de estudio de esta investigacién, como ha sido descrito, refiere a la relacién entre movilidad
cotidiana en transporte putblico e imaginarios urbanos. Se trata de variables que han sido estudiadas por
separado, pero muy rara vez puestas en didlogo. Este punto de partida de escasos precedentes plantea,

contrariamente a lo que se podria esperar, mds exigencias que libertades.

Fundamentalmente, y siendo fieles al abordaje tedrico que ya ha sido presentado, los elementos a
estudiar deben ser comprendidos de manera compleja. No se trata de variables que se midan en base a
ejes predeterminados y claramente delimitados (mds/menos, presencia/ausencia), ni que respondan a
tipologfas finitas y conocidas a priori (tipo 1, tipo 2,..., tipo n). En tanto remiten a la experiencia y a
valoraciones subjetivas, ninguno de los elementos a estudiar se comporta asi por si solo. Mucho menos
podemos aspirar a un enfoque de este tipo si ponemos ambas variables en relacién, pues se trata de un

ejercicio que ha sido muy pocas veces abordado de manera sistemdtica.

Considerado esto, se justifica la adopcién de un enfoque de investigacién exploratorio, que se ampara en
el pensamiento inductivo. Desde los fundamentos de la grounded theory (teoria emergente o teoria
fundamentada) (Denzin y Lincoln, 2011), se abandona toda pretensién de anticipar qué elementos
serdn relevantes para el estudio. Abriendo la mirada lo mds posible a diversas fuentes de informacién, se
evita levantar una hipdtesis de trabajo que restrinja la observacién a ciertos indicadores definidos con

anterioridad.

La figura de un investigador libre de prejuicios ha sido una quimera perseguida tanto por los estudios
inductivos como deductivos, El declinar la presentacién de hipétesis en el marco de la grounded theory
acarrea el riesgo de suponer que un investigador puede llevar adelante el trabajo de campo desprovisto
de manera absoluta de suposiciones o expectativas. Es importante sefialar que ello constituye una
malinterpretacién ingenua. Mds bien la ausencia de hipétesis declara la intencidn epistemoldgica de
favorecer un escenario de investigacién en que los hallazgos adquieran su propia forma, nombres y

dngulos.

El investigador, por tanto, no niega poseer impresiones previas al trabajo. Muy por el contrario, las
identifica y vigila sistemdticamente, buscando diferenciar entre las experiencias de las subjetividades
intervinientes en el estudio. Negar poseer suposiciones equivale a negar la condicién de sujeto del
mismo investigador, que humildemente se hace parte de un fenémeno para comprenderlo desde una

clave experiencial.

Lo que se busca minimizar es que estas impresiones aprioristicas tomen el control del trabajo. Cuando
éstas coinciden con los hallazgos empiricos, se consignan como tales, permitiendo ampliar y fortalecer la
matriz interpretativa. El hecho de que algin hallazgo haya podido ser pronosticado por el investigador

carece de relevancia desde el paradigma inductivo.
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El estudio opta por técnicas cualitativas de investigacién, capaces de captar elementos emergentes y no
anticipados. La resistencia a establecer  priori los pardmetros de trabajo responde al cardcter especifico

de los elementos a estudiar, asi como a lo desconocido del campo que los vincula entre si.

Esta decisién conlleva, por contrapartida, asumir ciertos costes que serfa irresponsable omitir. Sin duda
alguna, un estudio inductivo que se apoya en técnicas cualitativas posee escasa capacidad de generar
informacién estadisticamente significativa. En tanto el énfasis estd puesto sobre la profundidad
comprensiva, la posibilidad de establecer relaciones de causalidad se debilita. En este mismo sentido, no
se considera factible que el objetivo de un estudio de estas caracteristicas corresponda a establecer
ponderaciones de incidencia entre variables. Estas importantes limitaciones no impiden a esta tesis
considerar, pese a todo, que la aproximacién inductiva de la grounded theory sea la alternativa
metodoldgica mds adecuada para abordar un objeto de estudio como el que ha sido descrito en

apartados anteriores.

En el caso particular de los imaginarios urbanos, Lindén declara su sospecha frente a los estudios que
abordan el problema de manera deductiva, y especificamente desde lo cuantitativo. Segin la autora,
estas técnicas “transfieren —de manera implicita- al campo de los imaginarios ideas que pueden entrar en
contradiccién con el sentido profundo del pensamiento constructivista y con los imaginarios urbanos”
(Lind6n, 2007b, p. 38). En dltima instancia, todo estudio de imaginarios exige innovaciones y
enriquecimientos metodoldgicos, sobre todo atendiendo a su naturaleza atada a las practicas cotidianas y

a las subjetividades que éstas conllevan.

Desde el campo de los estudios de experiencia de movilidad, Jiron invita a operar desde un fundamento
fenomenolégico, que abandona las pretensiones del conocimiento total y reducido a variables fijadas
anticipadamente: “Esta aproximacién acepta que la totalidad de la experiencia nunca puede ser
completamente aprehendida por el investigador, quien no puede comprender del todo cémo la
experiencia de estar en movimiento acontece, por cuanto ésta siempre serd parcial, incompleta, en curso,

en transformacién” (Jirén, 2012, s/p).

Sobre las técnicas

El enfoque inductivo de la teorfa emergente exige la implementacién de técnicas cualitativas de
investigacién, que sean capaces de captar de manera amplia y comprensiva posibles elementos
significativos. Mds que eliminar todo sesgo y prejuicio, la teorfa emergente busca que el investigador se
haga consciente de sus propios puntos de vista, intentando calibrarlos como un elemento inevitable en
el trabajo de campo, pero claramente identificado. En lo que sigue, se describen las dos técnicas

principales que alimentardn el desarrollo del trabajo de campo.

I. Imdgenes e imaginarios

El imaginario urbano relaciona imdgenes; articula representaciones y en el orden que asigna a éstas se

torna manifiesto. Hiernaux (2007) enfatiza cémo el andlisis de imdgenes, a través de la observacién de
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fotografias, puede constituir una forma atil de rastrear el proceso imaginario de valoracién del mundo

en que nos desenvolvemos cotidianamente.

Las técnicas cualitativas de investigacién que se basan en la produccién y andlisis de material fotogréfico
son conocidas desde hace tiempo, y han sido desarrolladas principalmente por la antropologia. Dentro
de esta drea, las técnicas fotograficas elicitivas destacan, y resultan especialmente utiles para el presente
estudio. Se trata de utilizar la imagen fotografiada como un catalizador de la entrevista, otorgdndole un
rol protagdnico y no sélo complementario. Como destaca Harper (2002, p. 13), “la entrevista elicitiva
fotogréfica no seria sélo un proceso de entrevista que recoge mds informacidn, sino que mds bien evoca

un tipo de informacién diferente”.

Esta diferencia cualitativa se asienta, quisiéramos destacar, desde dos ejes clave de la entrevista elicitiva

fotografica.
a. Larelacién entre sujetos y mundo

La fotografia es un objeto polisémico, que permite simultdneamente registrar y expresar. En ella pueden
leerse, al mismo tiempo, lo observado y el punto de vista del observador. Tan util como observar la
fotografia sacada por un sujeto, es observar al sujeto sacando la fotografia. En los elementos que
prioriza, los actores que busca involucrar en la imagen, se perfila su visién del mundo en que se

desplaza.

Es por ello de fundamental relevancia confrontar al entrevistado con su propia fotografia. Volver a
encontrarse con ella, hablar desde su plataforma, permite a la persona al mismo tiempo volver al sitio
fotografiado y observarlo desde la distancia. Esta capacidad reflexiva es destacada por Rose (2007, p.
238): “Tanto como proveer datos y evidencia, ellas [las fotografias] entregan también a los participantes
de la investigacién un medio para reflexionar sobre aspectos de sus vidas a los que pueden usualmente

prestarle poca atencién”.

Desde la fotografia el entrevistado puede referirse tanto a lo conocido como lo desconocido, pues la
cdmara registra ambos elementos por igual. Adicionalmente, la foto entrega en ocasiones informacién
inesperada, que puede ser radicalmente dtil desde su casualidad: “Hay fotos maravillosas en donde
precisamente no importd lo que el tipo quiso fotografiar, sino lo que pasé detrds o al lado, que es lo
maravilloso de esa captura del momento” (Mege, 2010, s/p). Estos elementos utiles no intencionados

tienen una segunda oportunidad de salir a la luz, en el momento de la entrevista.
b. La relacién entre investigador y entrevistado

El momento de la entrevista puede verse beneficiado por la fotografia también en la forma en que ésta
oficia como puente entre los mundos del investigador y del entrevistado. John y Malcolm Collier,
describiendo su experiencia al respecto, comentaban que “las fotografias sobre la mesa operaban como
un tercer actor en la sesién de entrevista. Nosotros hacfamos preguntas sobre las fotografias y los
informantes se convirtieron en nuestros asistentes para descubrir las respuestas a esas preguntas en la

realidad de las fotografias. Estdbamos explorando las fotografias juntos” (Collier y Collier, 1986, p. 105).
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La fotografia tendria la capacidad potencial de horizontalizar la relacién entre el entrevistador y el
informante, permitiendo hacer mds fluida la conversacién y generando un ambiente de mayor
confianza. Esto es especialmente relevante porque el investigador debe mostrar una posicién critica
frente a las fotos, preguntando sobre los criterios tras de su produccidn, si es que éstas fueron tomadas

por los entrevistados (Garcia et al, 1996).

En definitiva, la fotografia como objeto concentra la atencién, tomando el rol de una escotilla hacia la
realidad que enfatiza la situacién de las personas involucradas en la entrevista en su condicién de
aliados. “Como las fotografias son examinadas por el antropélogo e informantes juntos, los informantes

se ven aliviados del estrés de ser el sujero de la interrogacién” (Collier y Collier, 1986, 106)

I1. Etnografia mévil, viajes acompanados

Los investigadores que han desarrollado experiencias contempordneas en la aplicacién de etnografia
moévil asocian sus practicas con los fundamentos tedricos provistos por el “giro hacia la movilidad”
(Sheller y Urry, 2006). Monika Buscher y John Urry (2009) destacan cémo este enfoque plantea un
escenario nuevo y desafiante a nivel metodolégico. En tanto la preocupacién central estd puesta sobre la
condicién mévil de los actores y el modo en que éstos se relacionan entre si, consideran relevante

rastrear el proceso en todas sus etapas.

Esto no estd exento de dificultades, pues implica una gran cantidad de elementos de alta complejidad:
“La etnografia mévil lleva a los investigadores a una multitud de pricticas méviles, materiales y

corpéreas que construyen distinciones, relaciones y lugares” (Buscher y Urry, 2009, p. 105).

La etnografia mévil, en una de sus formas mds eficaces para el estudio de experiencias, ha sido
desarrollada por Paola Jirén (2008), a través de la técnica que ella denomina shadowing o “hacer de
sombra” del sujeto. La autora explica que “el seguimiento implica acompanar a los participantes
individualmente en sus rutinas diarias, observando la forma en que los participantes organizan y
experimentan sus viajes, compartiendo y reflexionando colaborativamente sobre su experiencia en
movimiento. Esto se logra discutiendo tépicos durante el periodo de seguimiento, o después de éste”
(Jirdn, 2012, s/p).

Asi, el viaje acompafiado puede estar atravesado por otras actividades, de registro, de observacién o de
apreciacién, que anticipan elementos importantes para el caso de estudio y refuerzan el vinculo de
confianza (rapport) entre investigador y participante. Se trata de una técnica de trabajo de campo que no
estd exenta de dificultades e imprevistos, y que requiere para su desarrollo éptimo realizarla mis de una
vez. Sus aportes, sin embargo, resultan invaluables, porque permiten de la manera mds literal
incorporarse a la cotidianeidad de los sujetos y conocer de primera mano su experiencia; la fuente de

todos sus puntos de vista.
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Sobre la muestra

El desarrollo de una investigacién de cardcter exploratorio, por lo tanto cualitativa y sin pretensiones de
generalizacién estadistica, plantea un desafio particular a la hora de seleccionar a los sujetos que

colaborardn con el estudio.

El enfoque inductivo de esta tesis apuesta por una focalizacién comprensiva y densa de la experiencia de
los usuarios del transporte pablico de Santiago. Configurar una muestra representativa estadisticamente
corresponde mds bien a pretensiones diferentes, emparentadas con la bisqueda de la generalizacién de
los hallazgos y el planteamiento robusto de relaciones causales. El criterio a seguir, por el contrario, debe
concentrarse en un principio de diversidad, que permita dar cuenta de la cotidianeidad mévil de viajeros
lo més distintos posibles entre si. Esto no significa que los sujetos puedan ser seleccionados

azarosamente, sino que por el contrario fijando un marco desde el cual plantear ciertos pardmetros de

diversidad.

Nuestro punto de partida es la comprensién de que la experiencia de movilidad de los santiaguinos
puede ser diversa en una cantidad pricticamente infinita de direcciones, incluso limitdindonos al dmbito
de los usuarios de transporte puablico. Intentando acotar el marco, y respondiendo de manera
consistente al interés de esta tesis por la vida cotidiana, se incorpora un segundo criterio de tipicidad.
Este fundamento gufa busca incorporar a la investigacién personas que se enmarcan dentro del
pardmetro de “lo que mds ocurre” en materia de viajes urbanos en transporte puablico. En este caso
particular, el foco estaria puesto sobre los origenes y destinos mds comunes en la ciudad de Santiago,
particularmente de trabajadores de mds de 18 afos. Individuos que cumplen con estas caracteristicas
responderian a la necesidad de movilizarse en transporte publico de manera periédica, a diario, para

llegar cada vez al mismo lugar de trabajo y luego retornar a su hogar.

Todos los casos del estudio responderian a la misma estructura de viaje (desplazamientos pendulares
todos los dias hdbiles, de la casa al lugar de trabajo, y luego regreso), por lo que se tornarian comparables
entre si en rasgos generales. Responderian a una condicién de tipicidad, sin perder su diversidad en todos

los otros aspectos (género, nivel socioeconémico, comuna de origen, modalidad de viaje, etc.).

Mediante la consulta de la Encuesta Origen Destino de Santiago (2006) se identificaron seis
macrozonas en las que es posible dividir la ciudad de Santiago. Tomando cada una de estas macrozonas
como un origen amplio de viajes, es posible conocer cudl es la macrozona que concentra la mayor
cantidad de estos desplazamientos como destino, por motivos de trabajo (ver tabla 1). Esto nos permite
perfilar seis rutas generales que concentran la mayor cantidad de viajes diarios que se realizan en
transporte publico (ver tabla 2 y figura 1). Para cada uno de estas rutas, se seleccionaron dos viajeros; un
hombre y una mujer, configurando una muestra de 12 personas (ver tabla 3), y accediendo asi a 12

trayectos cotidianos en transporte ptblico (ver figura 2).
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Macrozona Origen

Nimero mis alto de viajes
trabajo (sin contar la misma
comuna)

Macrozona Destino

Norte
Occidente
Oriente
Centro

Sur

Sur oriente

60.130
109.085
145.390
112.841
92.985
145.889

Occidente
Oriente
Sur oriente
Occidente
Oriente
Oriente

Tabla 1 - Concentracidn de viajes por trabajo. Fuente: Encuesta Origen Destino de Viajes Santiago 2006

Macrozona Origen

Nuimero mds alto de viajes (sin
contar la misma comuna)

Macrozona Destino

Norte
Occidente
Oriente
Centro

Sur

Sur oriente

102.505
244.704
205.310
249.682
160.649
197.297

Centro
Centro
Sur oriente
Occidente
Centro
Oriente

Tabla 2 - Concentracién de viajes en transporte publico. Fuente: Encuesta Origen Destino de Viajes Santiago 2006
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Figura 1 — Concentracion de viajes en transporte publico, segun
macrozonas. Elaboracion propia a partir de la Encuesta Origen Destino

Santiago 2006.
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Origen Hombre Mujer

Norte Guido (29 afos) Verénica (34 afos)

Occidente Cristidn (30 anos) Paulina (45 afnos)

Oriente Roberto (31 afos) Francisca (25 afios)

Centro Armando (26 afos) Edulia (55 afos)

Sur Patricio (38 afos) Maria José (23 afios)

Sur oriente Benjamin (44 afos) Angela (47 afhos)

Total 6 6 N=12

Tabla 3 - Muestra del estudio. Notar que los nombres provistos no corresponden a los reales. En la seccién anexos se entrega
una descripcién detallada de los informantes y sus rutas.

Figura 2 — Representacion aproximada de rutas en transporte publico de
los doce informantes de este estudio. Los viajes se realizan entre el lugar
de domicilio y el lugar de trabajo. Elaboracién propia en base a Plano

OCUC, 2006.
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El contacto con los informantes se llevé a cabo en base a la estructura bola de nieve, que supone la
seleccién de personas mediante el contacto inicial a través de un conocido en comun, para luego ir
ampliando la red utilizando los contactos del mismo informante. Los sesgos de esta técnica de muestreo
corresponden principalmente al riesgo de que las preferencias y redes personales del investigador (que
para efectos de esta tesis, trabajé en solitario) generen en la muestra un patrén que afecte negativamente
al criterio de diversidad. Para el presente estudio se procurd privilegiar la colaboracién con sujetos lo
mds lejanos posible al propio investigador, para evitar sesgos de confianza en el transcurso del trabajo de

campo.

Mediante el recurso de diversificar al méximo la muestra de entrevistados, el estudio exploratorio se abre
a la posibilidad de encontrar relaciones de sentido alli donde no se esperaba encontrarlas. Mientras que
las investigaciones explicativas buscan comprobar una relacién entre variables, la investigacién
exploratoria se centra en encontrar puntos relevantes que vinculan conceptos, aunque sin constatar su
peso estadistico. Se trata de conocer la mayor cantidad posible de formas en que la movilidad urbana
cotidiana y los imaginarios urbanos se afectan entre si, mds que de corroborar causalidades o jerarquizar

variables.

Habiendo descrito las principales técnicas de investigacién cualitativa que interesan a este estudio y el

mecanismo de muestreo, se resuelve configurar el trabajo de campo en base a las siguientes etapas:

1. Viaje acompafiado I: Tiene una finalidad introductoria; permite que el investigador y el
informante se conozcan y sienten bases de confianza. El informante presenta al investigador su
ruta cotidiana, y la describe. El viaje se realiza en ambas direcciones (de la casa al trabajo y de

regreso al finalizar la jornada)

2. Viaje acompafado II: Tiene el objetivo de profundizar tanto en la relacién de confianza entre
los involucrados en el estudio como en el conocimiento del viaje y en sus actores principales.
Centréndose ahora sélo sobre uno de los viajes diarios (hacia el trabajo o hacia la casa), el
investigador provee al informante con una cdmara fotogrifica y lo acompana en la produccién

de material visual que lo describa de mejor manera.

3. Entrevista elicitiva fotografica: Situada en un escenario estdtico (café, casa, restaurante), el
investigador y el informante dialogan sobre lo experienciado, articulando la conversacién en
torno a las fotografias tomadas en el viaje. Adicionalmente, la entrevista se enfoca sobre la ruta
fotografiada por otro de los entrevistados, anénimo, con el fin de explorar también las

interpretaciones de lo ajeno por parte del informante.

Considerando todas las etapas de investigacion aplicadas sobre una muestra de 12 personas, se realizaron
36 viajes acompanados, un dossier de 186 fotografias, y 11 entrevistas. El trabajo de campo fue

desarrollado entre noviembre de 2012 y marzo de 2013.
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Como nota metodoldgica, es importante destacar que este esquema de trabajo de campo contempla
multiples encuentros y una colaboracién entre investigador y viajero que demanda altas cantidades de
energia y tiempo. Desde este punto de vista, y considerando que no existe ningin compromiso de por
medio, resulta comprensible el posible desistimiento de alguno de los informantes, que puede verse
abrumado por los encuentros sucesivos o por contingencias apremiantes de su vida personal. Esta
situacién se dio en uno de los doce casos®, que no pudo seguir colaborando con la investigacién en su
tercera etapa. Esto no obsta, por supuesto, que el investigador se sienta profundamente agradecido por
su colaboracién, ya que ésta, aunque parcial, significé de todas formas un inestimable aporte a los
hallazgos de esta tesis. Asi, aunque no hubo oportunidad de entrevistar a esta persona, si se hace

referencia a algunas de sus declaraciones, ocurridas durante los dos primeros viajes acompanados.

44 . . .
Guido, comuna de Quilicura, con trayecto diario desde la macrozona norte a la macrozona centro.
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ANALISIS DEL TRABAJO DE CAMPO

La experiencia del viaje

The most fundamental thing about life

is that it does not begin here or end there,
but is always going on

Tim Ingold

Esta primera seccién aborda elementos generales, pero poco profundizados por la literatura
especializada, en lo que refiere a la experiencia de la movilidad urbana. Se trata de aspectos especificos
del transporte puablico que plantean exigencias o perfilan competencias por parte del usuario, asi como
advierten las relevantes transformaciones simbdélicas que conlleva la instalacién de un sistema de
transporte como Transantiago. Los tres puntos que se describen a continuacién no sélo expresan
componentes relevantes para el andlisis general de esta tesis, sino que constituyen invitaciones a
continuar profundizando sobre la enorme cantidad de aristas que conforman la experiencia urbana de

movilidad.

I. Cuerpos exigidos, cuerpos restringidos

Emprender un recorrido por la ciudad en transporte publico implica hacerse consciente de una gran
cantidad de elementos que inciden sobre la experiencia de viaje. Una de las dimensiones mds

importantes, que se manifiesta bajo mdltiples formas, es el cuerpo.

Aunque poco estudiado como variable relevante en las investigaciones sobre movilidad, el cuerpo es un
elemento que se ve exigido como pocos a la hora de viajar. Acceder al transporte publico equivale a
acoplarse a él, muchas veces con costos corporales que nos obligan a enfrentarnos a nuestros propios
limites. Los entrevistados destacaron la experiencia sensorial de la multitud, que abruma con olores,

sonidos y tactos ajenos e indeseados.

Lo “publico” del transporte pasa en primer lugar por el encuentro con el cuerpo de los otros (Innocenti
y Munoz, 2013), pero la experiencia no acaba ahi. En el cuerpo se da también la manifestaciéon del
género, que leido en esta clave plantea el ser mujer como la condicién de enfrentarse a la fragilidad del
propio cuerpo. No sélo a través de la vulnerabilidad a la trasgresién, que se ampara en el anonimato de

la multitud apretujada, sino que también al volverse inevitable el enfrentamiento de las corporalidades.

El hombre no, llega y te atropella, te pasa a llevar...hay un tema de machismo mds que todo. El hombre

como que «aqui vengo yo, tengo que bajar primero». El machismo no corre conmigo (Verdnica, 34).

Ser mujer puede significar saberse un cuerpo frigil, que se ve limitado en situaciones fisicamente
demandantes, riesgosas o invasivas. La mantencién de la femineidad en un contexto de contacto

inevitable con extranos plantea desafios proxémicos que despojan a las mujeres de ciertas posibilidades,
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y las obliga a responder con tdcticas especificas. Asi, Angela (47), que viaja desde Puente Alto hasta La
Reina para trabajar como nana, evita algunas micros que le sirven porque viajarfan obreros en grupos

numerosos, lo que le resulta intimidante.

Otro de los atributos del cuerpo que se constituye en un limite es la edad. El cuerpo se encuentra con
sus fronteras por ejemplo en el metro, al enfrentarse a largas caminatas, escaleras interminables o
velocidades que superan las propias capacidades. Ureta (2012), hablando en clave foucaultiana, ha
destacado cémo las transformaciones del sistema subterrdneo luego del Transantiago han conllevado la
enfatizacién de mecanismos de control y disciplinamiento de los cuerpos, generando ademds instancias

de exclusién que podrian tildarse casi de darwinianas.

Me canso, la verdad. Bueno, con la edad uno tiene que cansarse. Es muy agotadora esa caminata. Sobre todo

en el invierno, mds encima oscuro (Angela, 47).

Como se ve, no es necesario ser un anciano para constatar el agotamiento. Mds bien la conciencia de la
propia edad parece irse perfilando sobre estos pequenos indicios cotidianos. El viaje es fisicamente
demandante, y es un lujo muy costoso agotar todas las energfas en realizarlo. Siempre hay algo que hacer

al finalizar el trayecto.

La escalera va asi, y todos. . .todos llegan a hacer cola por subir en las escaleras mecdnicas. Yo también subo
por las escaleras mecdnicas, aunque soy un deportista y todo el tema. Pero si subo las escaleras, voy a llegar no
cansado, pero si voy a agotar parte de mis energias en subir todas esas escaleras con un bolso que pesa como

cinco kilos. Entonces si hago la fila para subir la escalera mecdnica (Cristidn, 30).

“ Y esta foto me encanta, porque es ir
llegando la casa, a remojar las patitas. Es
que todo el dia...al final llego con las puras
ganas de sacarme los zapatos” (Paulina,
45).

Figura 3. Fuente: Paulina

El trayecto deja huellas m4s sobre nuestros CUEIPOS QuE SUULL €1 paviUCIILU. Ll UdUdPULLE PubliCO en
particular se entiende como una experiencia incémoda, agobiante e inclusive indigna, a través muchas

veces de transgresiones corporales.
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II. Metamorfosis del viajero

Como préctica cotidiana, el viaje por la ciudad conlleva la necesidad de que el urbanita se transforme;
que se convierta temporalmente en un viajero en accién. La movilidad plantea al individuo frente a un
escenario desafiante, que requiere de adaptaciones constantes apropiadas a cada situacién. Asi, y
especialmente en el contexto de un sistema de transporte fundado sobre la intermodalidad, el usuario

pasa también por diversos “modos” de moverse, aprovisionarse y comportarse.

Porque en la micro en general voy leyendo, o escuchando miisica...No pesco tanto lo que pasa afuera. Es un

viaje mds introspectivo. Pero cuando uno se baja, se pone mds alerta. Apago la miisica, me concentro
(Armando, 26).

No sélo al pasar de la micro al metro o a la calle, sino que también dependiendo de en qué barrio se
esté, a qué hora y con quién; las combinaciones contextuales parecen infinitas, pero el conocimiento del
viajero para adaptarse demuestra una experticia compleja, que despliega una gran cantidad de recursos y
tdcticas. En esta linea destaca el relevante rol de los objetos, que pueden constituir un “equipo de viaje”
que lo facilita (como audifonos, libros, celulares). Este equipo ayuda a conformar una esfera de
intimidad que protege al sujeto, por ejemplo a través de un reproductor de musica que aisla de los
estimulos externos. Otras veces, puede ayudarnos a llevar algo de nuestra propia esfera privada a un

espacio de pasividad aprovechable:

En la manana generalmente me vengo maquillando en el camino, porque no me alcanzo a maquillar en la
casa. En la micro me maquillo. Cuando vengo en el metro, me vengo mirando las ventanas, a ver si ando

como leona, a ver si me arreglo la blusa (Paulina, 45).

En ocasiones los objetos no colaboran en la construccién de un viaje cémodo, sino que exigen de parte
nuestra una adaptacién; una transformacién eficiente. Mientras algunos intentan minimizar la carga en
su viaje, para otros llevar bultos resulta ineludible. Cristidn, atleta, debe ir todos los dias después de su
trabajo en Plaza Italia al estadio donde entrena en Maipt. Su bolso se convierte en un companero de

viaje indispensable, y requiere de cierta experticia manejarlo en el transporte publico:

Este bolso yo lo ordeno en la manana temprano. Le echo ropa de recambio, zapatillas con clavos, comida para
el desayuno al llegar acd [al trabajo], comida a media manana, la comida del almuerzo, a media tarde, y
después a entrenar. Entonces el bolso va lleno. A lo que voy es que si el bolso estd lleno, ocupa mucho mds
espacio en un metro lleno. Y es incémodo. Para mi es incémodo. En este tiempo [verano] no es tan incémodo
porque no tengo que andar luchando con el bolso, que le puedo pegar a alguien, que hay que tratar de meterlo
entremedio de toda la gente... (Cristidn, 30)
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El gesto adaptativo es universal.
Benjamin, al observar las fotografias
tomadas por Cristian, entiende
perfectamente la situacion y la
describe empaticamente: Aqui, el
tipico poner el bolso entre los pies,
sobre todo si uno va dormitando. Es
una forma de sentirlo, y saber que no
se te va a perder. Ademas, no
molesta [a los demas] porque esta en
un espacio tuyo (Benjamin, 44).

Figura 4. Fuente: Cristidn

Los objetos pueden ser tanto ttiles como resultar blancos vulnerables. Lo mismo un libro nos ayuda a
amenizar un viaje mondétono que una cartera nos exige a mantenernos alertas. Todas estas situaciones

posibilitan o demandan transformaciones de parte del viajero metamérfico.

También los ritmos de viaje generan cambios potentes en el apresto de los sujetos. Los trayectos suelen
describir etapas que proponen diferentes ritmos, cuyas transformaciones son a veces inadvertidas, y en
otras ocasiones son aprovechadas. Francisca, ingeniera comercial, viaja todos los dias desde El Golf a La
Moneda, en metro. Las caminatas desde su casa a la estacién de origen, y luego desde la estacion de
destino hasta su oficina, le sirven como espacio de transicién; desde un ritmo doméstico pausado, al

acelerado discurrir del trabajo en el centro de la ciudad.

El trayecto de esa caminata al metro me encanta. Me gusta ir con la miisica, o leyendo...me gusta ese espacio
del dia; vai pensando...hay como pocos espacios de hacer nada. Y ese es un espacio de hacer nada. A mi eso
me gusta, me gusta de mi trayecto al trabajo. No sé si me gustaria vivir arriba del metro; llegar y tirarme (...)
Claro, como que para mi la oficina parte cuando yo salgo del metro. Como que ya estoy ahi, como en el

centro, gente, corriendo, y tengo que caminar mds rdpido, voy atrasada (Francisca, 25).

II1. La expansién de una red de actores

“Me enojo con el sistema” me comenta Paulina (45), mientras tratamos de bajarnos del apretado vagén
de metro a las 9 de la mafana en Plaza de Armas. No es que no se enoje con los otros pasajeros que no
la dejan pasar, o con los conductores de micro que no paran o frenan bruscamente. Todos esos, como
siempre, son para ella actores que generan frustracién y rabia. Pero el sistema, como entidad compleja,
aparece también en su discurso, tan real y concreto como el hombre que no la deja bajar antes de subir

al tren.

El viaje en transporte publico estd tan cargado de actores como cualquier otro, aunque esté atravesado
por lo imprevisto y muchas veces lo indeseado. No siempre podemos elegir a nuestros compaferos de
viaje, pero cuando podemos los valoramos. Angela (47) aprecia a su amiga Ceci, con la que comparte la

micro cada mafiana en un viaje desde Puente Alto hasta La Reina. Son vecinas, y ambas trabajan como
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nanas en hogares de altos ingresos. Maria José (23) trabajé un tiempo en Nunoa (ahora lo hace en
Santiago Centro), y asegura que siempre eran las mismas personas que esperaban en el paradero cerca de
su casa. La repeticién se hizo hdbito, y las caras conocidas acabaron por generar en su viaje un ambiente

de serena familiaridad, aunque nunca cruzaron palabra entre si.

Los actores relevantes para la movilidad no se agotan en el momento mismo del trayecto. La familia
juega un rol fundamental en el capital de movilidad y en las decisiones que estrategizan los viajes. Guido
(29) escoge sus rutas de regreso a casa, aunque le resulten incémodas, para maximizar las horas que
podrd compartir con su hijo antes de dormir. Paulina muchas veces modifica su caminata luego de salir

del trabajo para poder pasar a comprar materiales escolares para sus hijas.

La familia, los otros pasajeros, los conductores, los vecinos; todos pueden configurar una red de actores
que inciden sobre la experiencia de movilidad. Como se ha visto, también los bolsos, los semaforos, los
andenes y los paraderos deben ser reconocidos como actores no humanos igualmente vélidos para el
andlisis de experiencias méviles. Pero poder referirse al “sistema” como si de un actor unitario se tratase

plantea un escenario sin precedentes en la experiencia urbana santiaguina.

El sistema Transantiago se presenta también como un actor, con el que los urbanitas dialogan y
desarrollan una relacién tanto emocional como préctica. Esta conversacién entre humano y sistema
plantea a veces exigencias que se consideran denigrantes, o para otros abre posibilidades que frustran por

su lejania.

Subiendo a la micro, le pregunto a Guido cémo encuentra que es la gente que viaja con él. “Nooo...ahora la
gente ya tiene cuero de chancho, se adaptd. Y es el sistema el que deberia haberse adaptado a la gente”. Guido
me explica que los usuarios partieron haciendo resistencia, pero ya buscaron otras estrategias (como levantarse
mds temprano) o se han resignado a las nuevas condiciones de funcionamiento. La gente, a sus ojos, ha tenido
que afilar sus habilidades de desplazamiento por la ciudad porque el sistema no es bueno. Y la gente se pelea

con el chofer, si él no tiene la culpa de esto. Es el sistema el que no funciona’, me dice. (Notas de campo, 12
de diciembre 2012).

La animosidad de la gente puede focalizarse ahora sobre el sistema, aunque éste no tenga manifestacién
corpérea. Si bien el conductor del bus puede ser su representante vicario, la molestia se entiende como

dirigida contra Transantiago.

El usuario no responde solamente adaptando su comportamiento o resigndndose. Insertindose también
en la retérica de la modernizacién, los habitantes de la ciudad asumen ellos mismos el rol de un
fiscalizador del sistema, que se vuelve crecientemente ubicuo y validado. Todos los informantes de esta
investigacién declararon conocer el sistema de reclamos de Transantiago, y varios de ellos lo han
utilizado en al menos una ocasién. Sacar fotografias a la patente de los buses, discutir con los
administradores de las estaciones de metro y llamar al centro de atencién del sistema puede constituir
s6lo una vilvula de escape de la ira del momento, o llegar tan lejos como ampliar un recorrido local,

como en el caso de Verdnica (34).

Pese a constituir en si mismo un actor tecnoldgico y politico, Transantiago es también una red de

actores ensamblados que permiten su funcionamiento. Asf, hoy mds claramente que nunca, el entablar
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didlogo con el sistema de transporte es hacerlo también con nuevas tecnologias (tarjetas, validadores,
vias segregadas, etc.) y con antiguos personajes que comparecen de manera involuntaria en la escena.
Los planificadores, politicos y tomadores de decisién en general son visibilizados en la cotidianeidad del
usuario del transporte puablico. Incémodamente invocados por el sistema modernizador instalado, las
quejas y las expectativas apelan a ellos. Al no haber respuesta aparente, para los viajeros de la ciudad se

reafirma el imaginario de una clase politica lejana, inexperta y egoista.

Son decisiones de ciudad que se toman todas a puertas cerradas, sin consultarle a nadie, y después sin darle

explicaciones a nadie (Roberto, 31).

Si, falta experiencia. Lo que siempre se dice; que las autoridades conocen poco del problema en si porque estin

lejos de eso. Entonces la politica piiblica siempre es diseniada lejos, por alld en una oficina, qué se yo (Patricio,

38).

A dénde usan ellos el transporte piiblico! [No lo usan, si todos tienen auto! Ellos no pagan peaje, no pagan

bencina, no pagan estacionamiento... (Verdnica, 34)
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Transantiago y los modos de viaje

Los dos principales soportes tecnolégicos del viaje en transporte piblico de la capital (bus y metro) son
las plataformas experienciales desde los cuales se dibuja la movilidad cotidiana. El fundamento de
Transantiago es vincularlos intermodalmente, pero ambos son entendidos como mundos separados por

parte de los pasajeros.

La llegada de Transantiago a la vida de los viajeros capitalinos no sélo conllevéd grandes
transformaciones, sino que éstas fallaron en lograr el objetivo de configurar un sistema de transporte
publico moderno vy eficiente. La imagen de Transantiago como un fracaso y la complejidad de sus

consecuencias a nivel subjetivo serdn temas abordados en la primera seccién de este apartado.

En un dmbito mds especifico y concreto, los modos de viaje son el dispositivo en el que dia a dia se
cincela la experiencia cotidiana de la movilidad. Cada uno se construye simbélicamente en comparacién
con el otro, y desde ellos es que se comprende la ciudad y su forma. Sus posibilidades y clausuras son el
punto de partida desde el que nuestras ideas morfoldgicas de Santiago se generan. En la segunda seccién
veremos de qué formas puede ser comprendido el espacio urbano, dependiendo de las modalidades de

viaje predominantes en la cotidianeidad de los sujetos.

L. “;Transantiago es malo!”

Yo creo que lo que pasé con el Transantiago dejé como una imagen en la gente de que “Transantiago es

malo”, ;cachai? Y eso perjudica mucho a la calidad de vida de la gente. (Francisca, 25).

De manera transversal, el sistema Transantiago es entendido como un fracaso. Las razones que se
arguyen varfan enormemente, pero todos los entrevistados levantan una critica elaborada, aludiendo a
malas implementaciones, déficit financieros, baja cobertura, o evasién indiscriminada del pago del
pasaje. Mds importante todavia, todos los entrevistados son conscientes de que existe un cierto consenso

global en cuanto al descontento que genera el sistema de transporte publico.

Si. Porque todo el mundo odia el Transantiago. Es el comiin. Que no lo odies es raro (...) El santiaguino

versus Transantiago. .. hay una pelea que yo creo que no va a terminar nunca (Maria José, 23).

Luego de su implementacién a fines del afo 2005, el sistema provocd potentes transformaciones en la
cotidianeidad de los ciudadanos. Las aglomeraciones de personas en el metro habrian de transformar su
imagen para siempre, y la incierta frecuencia de los buses provocaria desesperacién y protestas

espontdneas frente a los paraderos.

Los medios de comunicacién se hicieron cargo de socializar las potentes imdgenes, y la animosidad
contra las deficiencias del sistema fue en aumento. Verénica (34) debe viajar todos los dias desde Renca
hasta Santiago Centro, y la frecuencia de las micros que le sirven es muy baja. Cuando se le preguntd si

crefa que en otras partes de Santiago la situacién ha ido mejorando, respondié: “No creo, porque por lo
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que veo en las noticias, la gente se ha parado hasta en medio de la calle porque la micro no pasa”. La

imagen de la frustracién predomina y se socializa de manera potente.

Frente a las deficiencias de Transantiago, la mirada se torna hacia el pasado, nostilgica. Se extrafan los
antiguos recorridos que atravesaban toda la ciudad, uniendo en un solo viaje en bus puntos tan
insospechados como Lo Ovalle con Cantagallo. Maria José, de 23 afios, recuerda que su padre realizaba
ese trayecto todos los dias para ir a trabajar. Hoy, semejante recorrido le parece exagerado y divertido
por su extensién. Ella recuerda también la estética particular de las “micros amarillas”; las evoca con sus

ornamentos personalizados y una cierta atmdésfera festiva e informal.

La contracara de este nostilgico recuerdo también se hace manifiesta, cuando los informantes
g
profundizan su comparacién. El Transantiago, incluso comprendido como un proyecto trunco de

modernizacién, denuncia comparativamente una época anterior més cadtica y denigrante.

Pero encuentro que es mejor...es mds digno también. El tener las paradas establecidas. Antes el chofer si
queria te paraba, no te paraba...para los escolares era una humillacion terrible. El maltrato. Ahora el chofer

estd mucho mds metido en su rol de chofer. No tiene que interactuar tanto (Patricio, 38).

Los mismos elementos que se echan en falta desde una éptica nostélgica son los que garantizan el
funcionamiento de un sistema de transporte con pretensiones modernizadoras. El conductor del bus ya
no hablarfa con los pasajeros, garantizando un desempefio mds profesional de su rol. Al entregar al
operario una remuneracién fija, se le desvincula de incentivos perversos que ponen en riesgo la vida de

los pasajeros:

Igual prefiero el sistema de ahora. Como te habia comentado, se percibe mds seguro, mds limpio, mds
regular...no hay esa competencia que habia antes en que los choferes tenian que estar peleando por tomar la
gente. .. Entonces en ese sentido es mds saludable, digamos. Los escolares no quedan botados, como antes, que es

un punto grave, encuentro yo. Nadie tiene la culpa de estar estudiando (Benjamin, 44).

Lo “limpio y seguro” del sistema Transantiago pasan de ser virtudes a constituir exigencias por parte de
los informantes. De la misma forma que la mirada al pasado puede ser nostalgica, también puede tomar
la forma de una critica profunda a lo que habia antes. La competencia desregulada entre buses, los
riesgos de la alta velocidad, la violencia tras la informalidad de los pagos y los enfrentamientos entre
conductores describen una visién del pasado que habla de una urbe selvitica y agresiva con los viajeros

del transporte publico.

Para Angela (47), que vive cerca de la estacién Hospital Sétero del Rio, la llegada del metro a Puente
Alto coincidié con el inicio del sistema Transantiago. La micro amarilla se convirtié para ella en el
simbolo de lo desagradable e indigno: “Es que siempre ibas apretada, repleta. Te carteriaban. Tenias ene
problemas, tenias que subirte por atrds, venias colgando. Muchas veces arriesgarte a que te caigai de la

micro, o que te cartereen y te saquen la porquerfa que trabajaste en el mes”.
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Lo bueno es el tema de que hayan
paraderos definidos. Porque eso
comparado con el sistema que
habia antes, porque en un solo
paradero paraban para todas las
comunas, y Se achoclonaban
todas las micros ahi...Eso en
realidad era malo (Paulina, 45)

Figura 5. Fuente: Guido

En una lectura mids profunda, se evidencia también la estrecha relacién entre el sistema y el usuario, en
tanto la época del “salvajismo pre-Transantiago” habla simultdneamente de un contexto donde habria

primado la falta de civilidad también entre los urbanitas.

Me acuerdo que antes, con las micros amarillas, la gente obligaba al micrero que parara casi en la esquina
donde tii ibai...como que la gente no cachara que hay un bien comiin que puede ser mds importante que el

bien personal (...) ;Te acordai? Corrian carreras, estaban los sapos, era como toda una mafia... (Armando,

20).

Es importante destacar que la imagen negativa de este pasado informal y desordenado se posiciona s6lo
sobre el transporte de superficie. El metro antes del Transantiago se recuerda como un espacio ejemplar,
eficiente y acogedor. Por contrapartida, después del 2005 el metro serfa objeto de severas criticas y el
icono de una desilusién profunda. Las aglomeraciones sofocantes y los fallos técnicos son ahora lo que

lo caracteriza estigmaticamente, como se verd en la seccién siguiente.

IL. ¢Vamos en micro o en metro?

Las modalidades de viaje que ofrece el sistema de transporte publico de Santiago (micro y metro
q g y
undamentalmente) son plataformas simbdlicamente complejas. Su vinculacién intermodal, incentivada
fund tal t latafc bl t 1 S 1 t dal tivad
por Transantiago, ha logrado que sus caracteristicas se construyan de manera comparativa. Los
informantes se refirieron a “lo bueno del metro” en comparacién a “lo malo de la micro” y viceversa.
Aunque en ocasiones se entiendan como alternativas rivales, ninguno se concibe sin la referencia del
q g

otro.

La construccién comparativa de las modalidades
Inclinarse por la micro o el metro implica manifestar una predileccién experiencial. Para aquellos que
tienen la oportunidad de elegir entre una u otra modalidad, la disyuntiva se resuelve realizando una

declaracién implicita de sus prioridades.
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El viaje en metro, desde el punto de vista de los que mds lo utilizan, es rdpido y eficiente. Constituye
una opcién que suele tomarse por aquellos que valoran llegar velozmente al lugar de destino. Su estética
higiénica refuerza la idea de lo expedito. La micro, por contrapartida, se presenta como una alternativa

lenta, menos directa, mds accidentada.

Francisca (25) realiza su viaje cotidiano a bordo de la Linea 1 del metro. En una ocasién, por un aviso
de bomba, su alternativa de siempre estuvo cerrada buena parte de la manana. Se vio en la necesidad de

ir en bus desde Las Condes hasta el centro de Santiago:

Fue...para mi fue incémodo. Aparte de largo. No ibamos tan apretados, pero la micro se movia caleta. .. tiene
esa cuestion que como que es mds invasivo, yo siento, que el metro. Porque al final, entre que vai parado, y
que frenai, y la bocina, y la huevd, y te vai moviendo todo el rato...teni que estar mucho mds pendiente que
el metro, que es como que te parai ahi, y en quince minutos te teletransportaste a otro lugar, ;cachai? En

cambio esta cuestion es mds invasiva, hay ruido, estdn los autos, el taco, bocinas. ..

Para sus usuarios habituales, el viaje en bus se asocia con el agrado de poder mirar hacia fuera. Los
informantes que usan mds la micro valoran el poder visualizar lejanias, ver pasar personas, poder
presenciar al acontecer mds alld del vehiculo. La cordillera y los drboles suelen ser también objetos
atractivos para el viajero que puede mirar por la ventana. El metro, en comparacidn, es descrito como

una experiencia claustrofébica y monétona:

Uy, deprimido! Encuentro que es siiper depre. Viajar en metro sobre todo es una cuestion bien depresiva. Con
la cantidad de gente, con la monotonia brutal de una estacion a otra, con la monotonia, con el ruido...la

verdad no me gusta nada (Patricio, 38).

Las emociones, asi, conforman un factor importante a la hora de tomar decisiones. La comodidad en el
viaje es un bien preciado, que se busca cuando se puede acceder a él. A nivel estratégico, la comparacién
entre micro y metro puede plantearse como trade-off La oposicién entre velocidad (metro) y
comodidad (micro) se resuelve dependiendo de las circunstancias. Si se tiene un poco més de tiempo,
puede escogerse el viaje en superficie, resguardando la comodidad en un espacio menos atestado o, al
menos, conectado con un paisaje. Cuando el tiempo apremia, esta comodidad rdpidamente es

sacrificada en virtud de un viaje veloz.

El metro ofrece, ademds, una frecuencia garantizada. El viajero tiene aqui una certeza de la que no
gozard en un paradero de micro. La incertidumbre de la micro es compensada, sin embargo, con una
cierta flexibilidad. Armando (26) destaca poder enfrentar la crisis de quedarse “en pana” simplemente
bajindose y tomando otro bus. Quedarse parado en un tinel subterrdneo, por el contrario, no ofrece

alternativas inmediatas y de hecho aumenta la sensacién claustrofébica.
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No, de todas maneras la micro.
Porque siento que es un poco mas
comoda que en el metro, en
cuanto a espacio. No a rapidez. Si
ti vas en una hora peak en el
metro, vai pegado con la gente. Y
los olores... (Veronica, 34)

Figura 6. Fuente: Angela

Sea cual sea el modo de viaje escogido, la decisién se toma en consideracién de la alternativa. Las
caracteristicas tan disimiles entre bus y metro acaban por convertirlos en modos rivales, y estas
diferencias tienden a ser estrategizadas. Sin embargo, en el dmbito de la cotidianeidad los hdbitos se
asientan répidamente y dejan huellas. Como se verd a continuacién, las modalidades predilectas de cada

viajero van formulando, en mayor o menor medida, una forma de concebir el espacio urbano.

Concepciones espaciales segiin modalidad de viaje

Como dispositivo tecnoldgico subterrdneo, el metro tiene la capacidad de enlazar de manera automidtica
el punto de inicio del viaje con el de destino. La estética semejante entre todas las estaciones lo convierte
en un espacio neutro, que al estar bajo tierra minimiza la sensacién de desplazamiento. No se trataria de
un no-lugar como lo describi6 Augé en su momento (1994), pues es una plataforma perfectamente
capaz de alojar experiencias significativas a nivel antropoldgico. Sin embargo, su carencia de rasgos
distintivos y su aislamiento encapsulado del entorno urbano convierte el espacio entre origen y destino

en una especie de vacio incdgnito.

Francisca (25) usa el metro todos los dias y lo describe como un “teletransportador”. La experiencia,
segln cuenta, es la de sumergirse bajo tierra y emerger en un lugar completamente diferente. El espacio

intermedio, para ella, desaparece.

Patricio (38), por el contrario, se desplaza exclusivamente en bus para ir a su trabajo. El paisaje no sélo
no desaparece, sino que se convierte en un elemento activo y relevante. Su trayecto se absorbe en la
observacién de las fachadas patrimoniales de la calle Lira, y en los callejones que guarecen vagabundos
(Patricio trabaja en el Ministerio de Desarrollo Social, particularmente con personas que viven en

situacion de calle).
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Este edificio también lo miro siempre,
que es patrimonio. Lo miro porque me
gustan los edificios que estéticamente
son bonitos, pero que también tienen
historia y aportan a la ciudad desde esa
perspectiva. También me da un poco de
pena, porque encuentro que esta mal
mantenido. Quisiera que el municipio, o
no sé quién lo tiene a cargo, le saque
mas partido. Es como que estoy
esperando el dia en que lo boten y
levanten un edificio de veinte pisos,
habitacional, como esta lleno este
sector. Y eso me da pena, me da lata.
Quisiera que no lo botaran (Patricio, 38)

Figura 7. Fuente: Patricio

Al igual que Patricio, Armando (26) tiene también una visién continua de la ciudad. Es consciente de
c6mo ésta va cambiando, a medida de que pasa de un barrio a otro: “La ciudad, en este recorrido, va
cambiando. Es una especie de panordmica ripida que te muestra un corte por Santiago que va desde un
lugar dirfa ABC1, bastante elegante, hasta un lugar que era bastante mds popular; Estacién Mapocho,

Mercado Central, y la Chimba también”.

Patricio es critico de la experiencia espacial que ofrece el metro. No le agrada la idea de desconectarse
visualmente de la ciudad. Al observar las fotografias del viaje de Roberto (31), que viaja solamente por la

Linea 1, comentd:

O sea, si yo tuviera la oportunidad de hacerlo en micro, yo lo haria en micro. No me meteria al metro. Es
agradable ir mirando la ciudad y viviendo esta transformacion de los espacios, de un barrio a otro...ir como
siendo testigo de los cambios de la ciudad. El metro no te permite eso; te mete en un tinel y no sabes nada de

lo que ocurre fuera del tiinel hasta que te bajas en otra estacién.

Es posible que la desconexién cotidiana entre sujeto y espacio urbano que provoca el metro provoque
eventualmente un cierto desconocimiento de los espacios intermedios, y desarrolle una nocién
fragmentada, parcelada de la ciudad. Resulta dificil de medir y asegurar, pero si cabe destacar la
experiencia de Paulina, que viaja sélo en metro desde su casa, en Pudahuel, al trabajo, en Plaza de

Armas:

Y de vuelra...una vez intenté en Santo Domingo llegar hasta Matucana y tomar la JO1. Y la JOI da unas
vueltas por no sé... Quinta Normal, Lo Prado, pero esas comunas asi como bien... Pudahuel Norte...pero yo
me sentia perdida. Inclusive me bajé de esa JOI, “me tengo que devolver a Matucana”. Estaba oscuro, y

pasaba mucho rato arriba de la micro y sentia que no avanzaba.

El desplazarse por espacios que ella habia atravesado, pero en los que no habia estado (pues el viaje
siempre habia sido bajo tierra) provocé desorientacién y ansiedad a Paulina. La experiencia reiterada del
viaje en metro le permite conocer muy bien sus puntos de interés (ella se mueve con experticia entre las

calles que rodean la Plaza de Armas, varias cuadras a la redonda), pero clausura su experiencia con lo
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que yace a medio camino entre su casa y el trabajo. Al no sentir familiaridad con el trayecto, Paulina

intenté inclusive revertirlo.

La desconexién con el entorno urbano que significa el metro deja de aplicarse, claro estd, en aquellos
tramos en que el tren se eleva a nivel de superficie, e inclusive mds alto (Linea 2, 4, 4A y 5). Son trechos
altamente valorados por los usuarios, pues ofrecen a veces una panordmica todavia mejor que la que
entrega ir a bordo de un bus. Es desde estas instancias privilegiadas que el transporte publico puede
convertirse en una plataforma para observar y comprender la ciudad. Un abordaje mds profundo de esta

idea se desarrolla en el siguiente apartado.
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El transporte publico como punto de observacién de la ciudad

La experiencia cotidiana de movilidad en el transporte putblico, como se ha anticipado, constituye una
compleja ventana a la ciudad y a la vida que contiene. A través de la experimentacién urbana que
acontece en el viaje compartido con otros, los viajeros desarrollan una impresién de la ciudad, y

despliegan formas de apropiacion de ésta.

Las diversas formas en que la ciudad es percibida por los sujetos en movimiento provocan una respuesta
mediante précticas cotidianas, y es en esa dindmica de significaciones y acciones que puede vislumbrarse

el imaginario urbano subyacente.

Este didlogo entre percepcién y accién puede ser presentado en dos niveles fundamentales. En primer
lugar, en las formas de proyectar trayectos posibles y apropiarse de ellos, que aqui llamaremos
navegacion. En segundo lugar, en las observaciones del territorio propio y la vinculacién que se hace con
el resto de la urbe, que aqui llamaremos zopofilia. Para una comprensién mds detallada de algunas de las
formas que ambos dmbitos pueden tomar, se recurrird al andlisis comparativo de las rutas fotografiadas

de algunos de los informantes de este estudio.

I. Navegacion

La navegacién de la ciudad depende, indudablemente, de un gran nimero de factores. El capital de
movimiento de una persona —motility, en palabras de Kaufmann y Flamm (20006)-, se expresa en
términos de acceso (financiero, de infraestructura, etc.); habilidades (contar con informacién y un cierto
“saber hacer”); y apropiacién cognitiva. Estas habilidades y apropiacién resultan centrales para el
enfoque que aqui desarrollaremos. Como se verd, la navegacién en transporte piblico por la ciudad

tiene que ver en primer lugar con comprender un trayecto, y luego con sentirse duero o al menos parte de

él.

La navegacidn, asi, debe primero estar informada por ciertas expectativas del comportamiento de los
demds. En el viaje cotidiano en transporte publico, los informantes coinciden en la descripcién de

ciudadanos hostiles, desconsiderados o egoistas.

Si, po. Yo primero, yo segundo, yo tercero. En estas cosas se ve siempre. Te hablaba en la primera entrevista de
los empujones, que me molestan de sobremanera. Es como “aqui voy yo, déjame pasar”. Esa es la actitud, y a

mi me molesta eso. Teni que colaborar con el resto (Maria José, 23).

Para evitar el naufragio del viaje, es necesario incorporar el conocimiento de este egoismo cotidiano. El
ritmo frenético propio de la hora punta muestra una imagen poco amable de los conciudadanos, y de
ellos mucho no debe esperarse. Esta experiencia reiterada perfila para el viajero urbano un imaginario

selvdtico, incivilizado.

Hay mucha gente que compite, que anda atrasada y estresada mejor dicho. Es lo que se ve mayormente. Es

como eso para mi, es como la selva de cemento, la ley del mds fuerte (Cristidn, 30).
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Las formas de navegacién por la ciudad pueden leerse también en términos de bordes y fronteras. Todos
los viajeros poseen un territorio conocido, que consideran transitable, propio. Mds alld de ciertos
limites, las aguas se vuelven demasiado turbulentas, o las tierras a encontrar son incdgnitas. Es aqui
donde aflora uno de los sentimientos mds potentes y estudiados en la tradicién de los imaginarios

urbanos: el miedo.

En mi viaje, ya no me produce miedo. Creo que te comenté que si yo viajara a otra parte, a una parte
desconocida, que no habituara, seria diferente. Si por ejemplo se me ocurre ir a La Pintana a las ocho de la
noche, no sé si andaria tan tranquila como ando en mi casa. Porque no conozco el lugar; no sé quiénes viven
ahi, no sé cémo comportarme con la gente de ahi. En cambio en mi barrio yo sé cémo comportarme con los

tipos de la esquina, yo sé que ellos me conocen, y asi. Y eso igual pasa en todos lados (Maria José, 23).

El miedo al sitio peligroso estd estrechamente vinculado al miedo a lo desconocido. Maria José habla de
La Pintana como un lugar donde ella ha oido que existen altos indices de delincuencia, y donde nunca
ha estado. Pero Maria José vive muy cerca de la Poblacién Cardenal José Maria Caro, y varios de sus
amigos viven alli. Para ella, la diferencia estd en que “la Caro” es un lugar conocido, mapeado dentro de

sus recorridos, territorializado en su cotidianeidad.

Para Guido (29), el miedo a lo desconocido, a lo que estd mds alld de su territorio, se expresa de forma
muy literal. “Es que [Santiago] es una ciudad que uno no conoce entera, aunque uno quiera. Y
recorrerla es muy enredado, es ficil perderse. Y si te descuidas y te pierdes, ahi cagaste”. Guido teme
perderse, entrar de manera inadvertida a un territorio que no es el suyo, y posiblemente no saber c6mo
salir. “La zona sur, no conozco nada”, cuenta. Es mds alldi de Parque O’Higgins que la carta de

navegacién de Guido se acaba. El es de Quilicura.

Los limites del propio territorio no se expresan sélo geogrificamente. Edulia (55) tuvo una mala
experiencia visitando a su hermano en Maipd; la micro en que viajaba fue apedreada violentamente.
Desde entonces, ella decidié nunca ir después de las ocho de la noche. A nivel temporal también se

dibujan claros limites a los trayectos posibles.

En la exploracién de los limites del viajero, el uso de la fotografia fue especialmente relevante, y de una
manera inesperada. No fueron las fotos que se sacaron, sino que las que se decidié no sacar, las que mds

informacién arrojaron en este respecto.

En la figura 8, pueden observarse las rutas y fotografias de Francisca (25) y Verénica (34). Ambas rutas
representan el viaje de regreso a casa, desde el trabajo de cada una. Francisca trabaja en el Ministerio de
Hacienda, y viaja en metro todos los dias (entre las estaciones El Golf y La Moneda). Verénica trabaja
en La Selecta, como repostera, y realiza su trayecto diario en tres micros, viajando entre Renca y Cal y

Canto.

Las fotografias que Francisca tomé en su viaje son nitidas y se centran principalmente sobre los otros
pasajeros de su vagén. Fueron tomadas en varios momentos del viaje, a intervalos regulares. Incluye
también elementos de su cotidianeidad que ella considera “propios”, como el Castano donde pasa a

comprar pan, o el signo del metro El Golf, que ella llama “mi metro”.
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Las fotografias de Verdnica parecen mds errdticas temdticamente, y s6lo toma una de sus companeros de
bus. Casi todas se concentran al inicio del viaje, y otras pocas al llegar a la Plaza de Renca. Resulté
especialmente util, como investigador, haber estado presente en el momento de tomar las fotos. Sélo de
esa forma fue posible notar la omisién de Verdnica. Cuando se le pregunté por qué habia tomado sélo
una foto del interior del bus, ella explicé que tiene miedo de la reaccién de algunos de sus compafneros

de viaje: “Hay mucha gente que es chora, que no respeta nada, que si los mirai feo...”.

Para Verdnica, a diferencia de Francisca, la micro de su cotidianeidad no constituye un espacio
territorializado, “apropiado cognitivamente”. Francisca se mueve en un espacio que se concibe como
mds controlado (el metro), en una zona céntrica de la ciudad. Su alto capital cultural le dio las

herramientas para usar la cdmara sin miedo en un contexto que ella considera suyo.
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Topofilia

Recorrer el propio entorno de manera cotidiana consolida una relacién potente, atravesada por lo
afectivo. Si bien se trata de un rasgo mds propio de la movilidad en tanto no es exclusivo del transporte
publico, el soporte mévil de la micro o el metro en superficie constituye una plataforma perfecta para la
contemplacién. Asi, el usuario de transporte publico que recorre su barrio al inicio de su viaje diario se
encuentra desprovisto de la presién de conducir un vehiculo. Entregado por completo al panorama, es
capaz de captar de manera profunda los cambios y transformaciones de su entorno. “Siempre miro hacia
ese lado para ver cudnto han avanzado los trabajos del estadio municipal. Este lugar antes era un terreno
eriazo, entonces era un lugar bien feo. Ahora se ha transformado en un punto deportivo, en un lugar
bonito” (Patricio, 38).

Representa un cambio importante en la
comuna, tener un estadio de buena
calidad. Con graderias, verde,
iluminacién (Patricio, 38)

Figura 9. Fuente: Patricio

El trayecto no permite sélo ver cosas buenas. Cambios negativos o amenazantes también son advertidos
desde el balcén que provee el transporte publico. Edulia (55), en un primer trecho de su viaje, toma la
Linea 2 del metro en la estacién Rondizzoni, en direccién Vespucio Norte. En este trecho, el tren se

mantiene sobre el suelo, y entrega un panorama que a ella no le parece alentador:

Y esta [foto] de los edificios, que el trayecto que hicimos de Rondizzoni pa’ Los Héroes, es la parte de los
edificios, que muchos edificios altos. Y ya no deja ver casi nada pa’ la cordillera. Antes se veia el cerro, siete
anos atrds, cuando yo llegué, se veia el Cerro San Cristébal donde estd la Virgen. Ahora ya no se ve. Yo la otra

vez te decia que deberian de hacerlos mds bajitos. Hay lugares que hacen de cuatro pisos nomds.

En base a lo que puede ver desde la privilegiada plataforma que provee el metro elevado, Edulia realiza
no sélo apreciaciones estéticas (“ya no puedo ver la cordillera”), sino que también de planificacién
urbana. Su experiencia cotidiana de movilidad la invita a reflexionar sobre las diferencias entre comunas

cuando se trata de regular la actividad inmobiliaria.

En la figura 12 se presenta el mapeo de los viajes de Angela (47) y Cristidn (30). Puede apreciarse el
registro del viaje desde la residencia de Angcla (Puente Alto) hasta su lugar de trabajo (La Reina). La
ruta de Cristidn representada en la figura corresponde al regreso desde su trabajo (Baquedano) a su casa

(Plaza de Maip).
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De la gran cantidad de fotos que Angela sacé, la mayoria corresponden al trayecto que inicia su viaje. Se
trata del bus de acercamiento que ella toma fuera de su casa, para llegar a la estacién Hospital Sétero del
Rio. Son imdgenes muy centradas sobre las personas que pueblan su cotidianeidad. Fotografia a su
amiga Ceci y a su hija, al conductor que le cae bien, a las caras conocidas de todos los dias en la micro.
Varias fotografias muestran su barrio, sus esquinas y edificios. También dedica una foto a una plaza;
sitio anteriormente ocupado por un complejo habitacional que fue demolido. Ella y Ceci explican que
las personas de ese sitio eran muy descuidadas con el entorno. Angela lo describe como “sucio, feo y mal

tenido”. La retirada de esas personas, para ella, fue algo positivo. “Mejoré el ambiente”, acota.

Cuando nosotros tomabamos la micro,
veiamos los departamentos, “oye que
lata, cacha ese tiene la ropa
colgando”...tenian roperos que a veces
no les caben en el departamento, los
tienen afuera en las pasarelas. Se veia
feo, se veia feo (Angela).

Figura 10. Fuente: Angela

Para Angela, el trayecto en bus que recorre su barrio es una forma de evaluarlo y enterarse de los
cambios que ocurren. A través de este sencillo ejercicio ella desarrolla un vinculo con el entorno,

observando y calificando sus transformaciones.

De la misma forma, pero a otra escala, Cristidn aprovecha el metro para mirar Maipt. Entre las
estaciones Laguna Sur y Monte Tabor el metro se eleva varios metros sobre el suelo, poniendo toda la
comuna a los pies de Cristian. El cuenta que le gusta mirar el paisaje natural, pero ripidamente se fija en
los edificios nuevos que hay en la comuna, algunos en construccién. Valora los proyectos inmobiliarios
que dan plusvalia a la zona, pero sabe que conllevan la paulatina desaparicién de una fuerte tradicién
rural en Maipu. “Antes Maipu era mds rural, ahora se ve desde aqui una de las dltimas viejas chacras que
van quedando”. Desde el vagén, podemos ver tanto la cara del progreso y del crecimiento urbanizador,

como el de la tradicién periférica y agricultora.

Para Cristidn, la ambivalencia de la urbanizacién en la periferia es algo que puede presenciar todos los
dias. Considera ademds que se trata de una transformacién que puede ser evaluada de manera ambigua.
En cierto modo, la “altura de miras” que le confiere el metro le permite ver tanto los cambios positivos

como las pérdidas ocasionadas en su comuna:

St, sin lugar a dudas. Como te decia, es el coste y beneficio de la urbanizacion. Yo vivo de anos en Maipi, y
obviamente metro no habia, y muchas otras cosas mds. Hoy en dia Maipii tiene universidad, estd

construyendo hospitales. . .es como un centro de Santiago propio, por decirlo asi.
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Porque si hay algo que me gusta de
Maipt, es que antes era muy rural. A
medida que fue pasando el tiempo, se
fue urbanizando un poco. Algo que trae
obviamente costes y beneficios a la
comuna. Pero ésta es una de las pocas
zonas de Maipu que queda con
campos, con arados, con gente que
trabaja la tierra. Si te dai cuenta hay un
tractor ahi (Cristian, 30).

Figura 11. Fuente: Cristian

Para Cristidn, el momento en que el tren se eleva es el mds preciado de su viaje. Desde ahi puede
observar el entorno con el que se identifica, e incluso declara enorgullecerse de presenciar cambios que
para ¢él significan progreso. Pero el sistema de transporte puede significar una forma de notar lo

relegadas que se encuentran algunas zonas.

Para Marfa José (23), las escasas alternativas de movilidad con que cuenta desde su casa en Pedro
Aguirre Cerda son un recordatorio cotidiano de que el sistema no sirve a todos por igual. A diferencia
de Angela (Puente Alto) o Cristidan (Maipt), para quienes el metro fue el vehiculo en que llegaron
nuevos servicios y una dignificante sensacién de “estar conectado”, para ella la micro es el recordatorio
de que eso es todo lo que tiene: “Es lo que te imponen, finalmente. Porque pucha, si no tengo la opcién
de andar en auto, me tengo que saber subir al Transantiago. Porque de mi casa no puedo caminar al

metro. Es mucho pique de mi casa a la pega en bicicleta...”

Para ella, el viaje cotidiano en su territorio de proximidad es un recordatorio de su propio aislamiento.
La misma red de transporte pablico define un “adentro” y un “afuera” que demarca niveles de inclusién
a la vida urbana. A nivel de topofilia, la respuesta de Maria José es: “Me dan ganas de irme. Pretendo

hacerlo luego”.
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CONCLUSIONES - Tres imaginarios de ciudad

En el transcurso de esta tesis se buscé profundizar en las oportunidades enriquecedoras que habitan en
el encuentro de dos dreas de investigacién pocas veces abordadas en conjunto. Por un lado, se exploré la
forma en que los estudios de movilidad pueden beneficiarse de una aproximacién enfocada en lo
subjetivo, concretamente focalizdindose en el estudio de imaginarios urbanos. Por otro lado, se propuso
una forma de andlisis de imaginarios urbanos desde la observacién de las practicas, considerando que la
cotidianeidad de los viajes por la ciudad constituye un soporte perfecto para la configuracién de

apropiaciones simbdlicas en el espacio.

El supuesto a la base de esta tesis es que ambas dreas de ocupacion investigativa pueden beneficiarse una
de la otra. Un abordaje que las relaciona arroja nuevas luces sobre elementos que no habrian sido

advertidos, o relaciones que no habrian sido identificadas.

En lo que sigue, se presentan las tres principales conclusiones que pueden levantarse a partir del trabajo
realizado. En ellas, se recogen y articulan los hallazgos ya presentados en este informe, postulando tres
imaginarios de ciudad articulados narrativamente. Cada uno de ellos encarna una tensién, un conflicto
de significaciones con incidencia sobre la vida de los usuarios del transporte publico de Santiago. Estos
tres elementos pueden ser entendidos como capas significantes, relacionadas entre si pero
independientes una de otra. Se trata, en definitiva, de tres formas en las que es posible hablar de

Santiago desde la plataforma que confieren sus viajes en transporte publico.

Ciudad hostil, metrépolis frenética

Ante el viajero que usa transporte publico, y particularmente para el que lo hace durante las horas punta
de la jornada, Santiago se aparece como una ciudad agresiva e indiferente, caricatura de la gran

metrépolis poblada por sujetos distantes y egoistas.

Las grandes masas de gente que se desplazan por el metro subterrdneo dibujan un escenario cadtico,
frenético. El movimiento es constante y el ritmo acelerado. La figura del “codazo”, para ganarse un
lugar alli donde parece no haberlo, es elocuente, y los informantes apelaron a ella con recurrencia en sus
relatos. Se trata del gesto que simboliza la situacién de saberse en un entorno hostil, y estar dispuesto a

privilegiar la propia situacién por sobre la de los demis.

En tanto el soporte del encuentro con la ciudad y con sus habitantes es el transporte publico, su
condicién de espacio de responsabilidades resulta fundamental para su lectura. Aludiendo a la
“movilidad prescrita” de Le Breton (2004a, citado en Lazo, 2012), es posible suponer que nadie estd en
el transporte publico por gusto; todos tienen que llegar a un lugar a cumplir con alguna responsabilidad
(sea en el trabajo o en casa). Viajar en la hora punta refuerza la idea de la competencia por llegar a
tiempo y bien. En el peor de los casos, el enfrentamiento con el otro es una posibilidad no descartada.

En el mejor de los casos, esta situacién toma la forma de una distante indiferencia.
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La ciudad hostil obligaria a los viajeros a volverse egoistas, indolentes a la necesidad ajena y a las
tribulaciones del préjimo. Los sentidos se clausuran para concentrarse en la propia situacién, en una
operacién semejante a la actitud blasée de la que hablaba Simmel (2005). Asi, los libros se levantan, los
audifonos cubren los oidos, el chat de los smartphone se activa y levanta una barrera poderosa a la

presencia de los demds, reducidos a la condicién de ruido.

Desde el punto de vista de los informantes, si alguna vez existié en el transporte publico un espiritu de
ayuda o interés por la situacién de los otros, ésta ya ha desaparecido. “Nadie se compromete, somos
meros testigos, espectadores neutrales de la vida de los demds”, coment6 Patricio refiriéndose a sus
compaferos de viaje. La llegada del proyecto modernizador bajo la forma de Transantiago habria
clausurado para siempre toda posibilidad de socializacién, de encuentro amable con extrafos,

desprovistos del miedo y la desconfianza que hoy caracterizan al habitante de la metrépolis.

A ojos de los santiaguinos, asi, hoy mds que nunca serfa apropiado el titulo de “pasajero”. Lo fugaz, lo
olvidable, lo que no deja huella, es el ingrediente protagénico de la experiencia de indiferencia profunda
que reviste el compartir un vagén de metro. El viajero debe metamorfosearse en un sujeto indiferente,
competitivo, alerta y desconfiado. Sélo asi estaria preparado para las masas aceleradas que intentan

subirse a la micro que viene llena, o hacerse un espacio en el vagén atestado.

El viaje, desde el punto de vista de este imaginario, se entiende como una expedicién que demanda
corporal y emocionalmente al sujeto. Este responde con ticticas (De Certeau, 2007) que lo resguardan y
preparan para lo agresivo y lo transgresor. La mujer, como cuerpo vulnerable, experimenta de modo
especifico la hostilidad metropolitana, y la persona de edad en general se ve marginada por un ritmo que

es incapaz de seguir.

Prepararse para el viaje, alistar el equipo necesario, refiere a un trayecto que se entiende como “salir a la
ciudad”. Exponerse a ella no es un acto que deba tomarse a la ligera, y resguardarse de manera precavida

habla de una cierta experticia desarrollada por los urbanitas.

“Salir a la ciudad”, adicionalmente, alude implicitamente a un espacio propio, guarecido. El viajero
cuenta con una plataforma de despegue usualmente acogedora, que es el propio barrio. Si Francisca (25)
disfrutaba la caminata desde su casa al metro, o Patricio (38) se dedicaba a pasar revista a su barrio desde
la micro todas las mananas, es porque el entorno de proximidad barrial constituye un espacio que se

considera propio.

Lazo (2012) ya anticipaba cémo el territorio de proximidad puede convertirse en un soporte para la
movilidad cotidiana. Podria especificarse que una de sus funciones es la de oficiar como buffer o espacio
de transicién desde la mdxima intimidad del hogar hasta el imaginario selvético de la ciudad entregada a
las masas viajeras. Este espacio conocido es el referente en cuya oposicién se dibuja el entorno agresivo y

frenético de la ciudad que nunca nos pertenecera del todo.

61



Ciudad desigual y fragmentada

“En mi viaje atravieso dos paises al menos. O tres a lo mejor. No sé”. Benjamin (44) destaca como el
trayecto urbano expone al urbanita a las brutales diferencias que la ciudad alberga. De manera
sedimentaria, amparada en la cotidianeidad del viaje que se repite diariamente, el imaginario de una

ciudad desigual se va formando.

Entendiéndolo como una plataforma desde la que puede observarse la ciudad, el viaje en transporte
p que p ) p
publico permite ver diferencias en la cantidad de dreas verdes, en el tamano de las casas y en la limpieza
de las calles. Las fachadas que pasan junto a la micro cambian paulatinamente, fortaleciendo la idea de
que p J p

espacializacién de los recursos y de la concentracién de los capitales geogréficamente.

Los mismos cambios en la infraestructura de transporte informan al viajero sobre estas inequidades. El
paradero de la micro cerca de la casa de Angela (44), en Puente Alto, no es igual al que utiliza en La
Reina para esperar al bus que la lleve de vuelta a su hogar. Tampoco estd en las mismas condiciones de

mantencién, ni se repara a la misma velocidad cuando se dana.

Las alternativas de viaje tampoco serian las mismas. Mientras que Maria José (23) sélo tiene la
alternativa de la micro para salir de su barrio en Pedro Aguirre Cerda, Roberto (31) en Las Condes tiene
micros, metro y taxi a la mano. El concepto de motility de Kaufmann y Flamm (2006) se hace aqui
patente, y evidencia desigualdades notorias entre los recursos con que cuentan los habitantes de la
ciudad dependiendo de su ubicacién. El nivel de acceso a las redes de transporte constituye una forma
de medir qué tan incluido se estd en el sistema urbano, y los informantes de esta investigacién asi lo

notan.

De ahi que Ciristidn (30) en Maipt y Angela (44) en Puente Alto hayan valorado tanto la llegada del
metro a sus comunas. Este constituye un enlace de inclusién potente, que extiende el rango de accién de
los viajeros y les otorga libertad de movimiento. La condena a la inmovilidad, plantea Urry (2011) seria

una de las formas contempordneas mds potentes para despojar al sujeto de su dignidad social.

La inmovilidad, desde esta concepcién de ciudad fragmentada, no seria impuesta sélo por falta de
infraestructura. Como se vio, todos los viajeros identifican su propio limite a la navegacién, dibujando
una frontera que separa lo propio de lo ajeno. Mds alld del borde, se encuentra el peligro (a perderse, a
ser asaltado, agredido, denigrado, menospreciado). Incluso los viajeros con alto capital y recursos para la

movilidad conocen, o vislumbran, su limite.

Mids alld de ese limite, asi, la ciudad es de otros. Ha sido territorializada por “diferentes” que, en el
imaginario de la ciudad fragmentada, constituyen una amenaza. De esta forma, a través de los trayectos
cotidianos se dibujan también los espacios que no son transitables. Las “geografias de la inseguridad”

(Martel y Baires, 20006) se perfilan a través de las pricticas en el espacio.

Desde este punto de vista, el descalce es doble. La periferia geogrifica de la ciudad no significa
necesariamente marginacién total, mientras existan enlaces de movilidades posibles (Maipt, por

ejemplo). Por contrapartida, el estar inserto en la red de movilidad no conlleva libertad total. Los limites
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no se juegan sélo en el dmbito de las infraestructuras, sino que también en el mundo de las

significaciones.

Ciudad en conflicto con la modernidad

Finalmente, la experiencia contempordnea de movilidad en el transporte pablico de Santiago nutre un
imaginario extendido y complejo, cargado de tensiones y contradicciones internas. El sistema
Transantiago, desde su implementacién, acarrea pretensiones especificas que cuentan también con su

propio discurso.

La propuesta politica tras Transantiago es la de la formalizacién y ordenamiento de una esfera
fundamental de la cotidianeidad urbana, como es la movilidad. En el discurso de trasfondo no se
encuentra s6lo una mirada modernizadora orientada al futuro y al hemisferio norte del globo. También
por oposicidn se construye una imagen que se dirige hacia el pasado de manera condenatoria, y que ha

calado hondo en el plano de significaciones de los viajeros santiaguinos.

Asi, existe consenso en la descripcién del “sistema” anterior como una era de salvaje desregulacién y
caos. Incluso es posible, aunque resulta dificil de constatar, que el vocablo “sistema” haya ganado fuerza

s6lo después del 2005 y se aplique hoy de manera retrospectiva sobre la época de las micros amarillas.

Se dibuja asi un pasado ambivalente, pues si bien el contexto anterior a Transantiago es criticado por su
falta de seriedad, su excesivo riesgo y su persistente desorden; es al mismo tiempo recordado de manera
nostilgica y bondadosa. En la misma medida en que se condenan las antiguas “mafias” entre
microbuseros y sapos, se habla de un pasado idilico en que los viajeros se sentian mds a gusto y vivaces.
Los vendedores ambulantes y los payasos habrian marchado al compds de la camaraderia reflejada en el
acto de “pasar el boleto”, cuando alguien entraba por atrds y se establecia una cadena de confianza, en

que el dinero viajaba de mano en mano.

:Qué claves imaginarias pueden leerse por detrds de esta nostalgia? En el anhelo por este tiempo pasado
que habria sido mejor subyace la amarga sospecha de que la modernizacién es la que nos ha cambiado.
Es la frialdad del nuevo sistema, la des-personalizacién del conductor, el colapso de un metro antafo

delicadamente aristocritico. Estas transformaciones plantearian un escenario mds veloz y estandarizado.

Si se considera ademds que se trata de un sistema entendido como “fracaso”, las consecuencias son
todavia mds profundas y lacerantes. El metro atestado de gente nos ha obligado a ser egoistas, a darnos
empujones, a perder la costumbre de ceder el asiento. Como lo plantea Greene (2006, p. 132), “el costo
del progreso es el costo de la maldad”. La micro que antafo habria sido una especie de cémplice,
deteniéndose para los pasajeros de manera personalizada, ha sido reemplazada por una oruga torpe e

irresponsable, cuya aparicién es incierta y que en ocasiones pasard de largo, desconociéndonos.

El fracaso de Transantiago se entiende asi como especialmente profundo, pues nos obligd a
transformarnos en un viajero mds mezquino, mds desconfiado, mds agresivo, a cambio de algo incierto.

Pues lo que entrega el sistema de transporte publico actual no es el producto terminado, la certidumbre
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de la puntualidad, la comodidad expedita de lo moderno. Nos ha entregado mds bien la frustracién de
entender lo que queremos lograr, pero la certeza —reiterada cotidianamente- de que no lo hemos

alcanzado.

El imaginario de la ciudad servida por Transantiago es el imaginario de una modernidad como proyecto
trunco. La modernidad como norte es una fuente de tensiones e incdgnitas. ;Por qué Transantiago

fallé? Las respuestas pueden agruparse en dos grupos.

Por un lado se encuentra la mirada que se dirige, iracunda, contra el sistema. Entendido, como se ha
visto ya, desde la Teoria del Actor-Red, el sistema puede ser designado simultdneamente como un actor
y como un ensamblaje de actores (Latour, 2008). Transantiago es un nombre propio, y designa una
entidad con la que el viajero siente que se relaciona directamente, dia a dia. Puede ser objeto de
animosidades y convertirse en el centro de un estigma dificil de revertir: “;Transantiago es malo!”. Pero
el sistema también, como red de actores funcionando en conjunto, hace presente las decisiones del
planificador, las urgencias del politico, las irresponsabilidades de los operadores. De esta forma el
proyecto trunco de modernidad enlaza en su imaginario urbano la figura de los tomadores de decisién,

visibilizindolos como responsables de un problema tan complejo que parece carecer de solucién.

El segundo grupo de respuestas desplaza su atenciéon del sistema implementado a los usuarios. Desde
esta perspectiva, son los viajeros los que obstruyen el buen funcionamiento de algo que, bajo otras
circunstancias, serfa mejor. La evasién, la vandalizacién, las viejas costumbres “de antes del
Transantiago” son los vicios que oxidan los engranes de una maquinaria que podria llevarnos a vivir en
una ciudad mds moderna. Intentar detener la micro en un lugar donde no hay paradero, y encima
enojarse por ello, constituye la imagen de aquél que no entiende el sistema, o no estd listo para él. El
evasor es particularmente castigado en el dmbito de lo simbdlico, pues es alguien que desfinancia el

sistema y entorpece el proyecto moderno que intenta levantar.

Ambos enfoques parecen excluyentes, pero son tomados en conjunto, admitiendo matices,
configurando un escenario imaginario de ambivalente desesperanza. ;Qué fallé? ;Es el sistema o somos
nosotros? Tal vez, ambos. Tal vez Transantiago es la experiencia que reafirma que en nuestro pais nada

funciona perfectamente bien.

Esta interpretacién que, como se ha dicho, se construye y formula dia a dia en la movilidad urbana, es el
dilema central que encarna la pregunta por la propia identidad. La forma en que los viajeros
santiaguinos se relacionan con el transporte publico define finalmente la manera en que entienden y se
vinculan con lo moderno. Pero no sélo eso, porque la forma de dialogar con este proyecto es al mismo
tiempo una ventana para explorar las competencias y limites de los urbanitas como sujetos modernos.
Tras las falencias de Transantiago reside una sospecha terrible; una imposibilidad de ser modernos que

podria bien estar asentada en lo que algunos autores han querido llamar la “identidad latinoamericana”
(Morandé, 2007; Larrain, 2004).

En este respecto, Morse opta por hablar de “arenas culturales”; plataformas en las que se juegan
tensiones y resistencias a los proyectos politicos y culturales. Se trata de espacios que proliferan en
contextos marginales, de frontera, y a sus ojos es en las urbes de América Latina que esto ocurre de

manera mds potente. Segin Morse, las ciudades latinoamericanas “mds que arenas de triunfo y
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trascendencia, serfan arenas de acomodacidn y resistencia bajo la sombra de una autoridad influyente,

aunque no omnipotente” (Morse, 2005).

Resulta esclarecedora la lectura del imaginario urbano de la ciudad tensionada por la modernidad, si se
la entiende como una ciudad latinoamericana y se la descifra en la clave de estos espacios de disputa y
encajes incompletos. Transantiago puede ser comprendido como una de las plataformas de esta arena
cultural, en que se manifiestan las contradicciones internas de la identidad urbana local y las

pretensiones modernizadoras de sus proyectos.

Atendiendo a las preocupaciones que levanta Gorelik (2002), se ha querido relevar aqui cémo es posible
hacer trabajar los imaginarios urbanos no en oposicién al proyecto modernizador, sino que en alianza
con él. Se trata, sin embargo, de una alianza viciosa que mutua incapacitacién. Las falencias de
planificacién del sistema plantean convicciones y valoraciones que deflagran en varias direcciones y
germinan en la generacién de un imaginario negativo y desesperanzador. Al mismo tiempo, este
imaginario urbano provoca instancias de desconfianza y descrédito que obstaculizan la reformulacién

del sistema de transporte y lo despojan de la capacidad de enmendar el rumbo.

Independientemente de esto, es fundamental advertir que este debate ocurre no sélo en las bibliotecas ni
en los salones de seminario. Tampoco en las oficinas del planificador urbano ni del analista de sistemas
de transporte. Los constrenimientos originados por las fuerzas culturales en pugna son experimentados,
practicados y narrativizados también por los ciudadanos de a pie. El “hombre de la calle” de Berger y
Luckmann (1979) es el actor que no sélo observa de primera mano la contradiccién, sino que la enacta.
Es a través de sus pricticas cotidianas de movilidad que el dilema pervive y se mantiene como una
inquietud vélida y vigente. Esta incongruencia se expresa en las tdcticas y decisiones del dia a dia, asi

como en las diversas formas de apropiarse de los modos de viaje.

El imaginario urbano, que se produce en las pricticas cotidianas, es el soporte y enlace entre lo concreto
de la movilidad y lo abstracto de la identidad. ;Qué tanto puede decirnos nuestra forma de viajar por la

ciudad respecto de hacia dénde vamos?

Al parecer no es siempre imprescindible tener un destino claro para empezar una trayectoria. En el caso
de la experiencia de movilidad y de los imaginarios urbanos con los que dialoga, la pregunta por el

sentido de la marcha se va formulando y respondiendo todos los dias, cotidianamente.
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ANEXOS

Angela

Tiene 47 afos y trabaja como empleada doméstica. Vive en la comuna de Puente Alto, en el sector de la
calle Creta. Viaja todos los dias a trabajar en una casa en la comuna de La Reina, desde hace mds de diez
afos. Primero toma en la esquina de su casa una micro que la acerca al Metro Hospital Sétero del Rio,
donde combina con la Linea 4 del metro y viaja hasta la estacién Principe de Gales. Desde ahi tiene

varias opciones de bus que la llevan hasta el sector de Francisco de Villagra.

Benjamin

Tiene 44 afios y es ingeniero civil. Vive en la comuna de Puente Alto, a una cuadra del Metro
Protectora de la Infancia. Viaja diariamente a trabajar en una empresa de andlisis comunicacional en la
comuna de Providencia. Todos los dias camina hasta el metro, y realiza un viaje recto hasta el Metro

Cristébal Colén. Desde ahi camina hasta la calle El Bosque.

Armando

Tiene 26 anos y es arquitecto. Vive en la comuna de Santiago, cerca de la Plaza de Armas, desde hace
poco més de un ano. El viaje que fue observado en este estudio es el que realizaba diariamente entre
Santo Domingo y Pedro de Valdivia Norte, pero al momento de realizar la entrevista fotogréfica,
Armando habia renunciado a su trabajo. Cuando realizaba ese trayecto, caminaba diariamente hasta

Amundtegui y tomaba un bus que viajaba bajo la Costanera hasta Monsefior Carlos Casanueva.

Edulia

Tiene 55 anos y trabaja como empleada doméstica. Vive en la comuna de Santiago, cerca del Metro
Rondizzoni. Viaja diariamente a trabajar en una casa en la comuna de Las Condes. Todos los dias
camina hasta el metro y viaja en direccién Vespucio Norte hasta la estacién Los Héroes, donde combina
con la Linea 1 en direccién Los Dominicos. Viaja hasta la estacién Manquehue y desde ahi camina dos
cuadras hasta su trabajo. Sus rutas han cambiado dos veces, en las ocasiones en que la familia con la que

trabaja se ha cambiado de casa.

Cristidn

Tiene 30 afos y es atleta velocista. Vive en la comuna de Maipd, a unas cuadras de la Plaza de Maipt.
Todos los dias viaja a trabajar en Casa Central de la Universidad Catélica, en la comuna de Santiago.
Cada manana camina hasta un paradero en la calle Del Ferrocarril, donde toma una micro que viaja por
Pajaritos y luego por la Alameda hasta su lugar de trabajo. El viaje de regreso es diferente; camina desde
Casa Central hasta el Metro Universidad Cat6lica, y viaja hasta la estaciéon Baquedano. Ahi combina
con la Linea 5 direccién Plaza de Maipd, hasta la estacién terminal. Desde ahi camina hacia el estadio

donde entrena.

Paulina

Tiene 45 afios y es secretaria. Vive en la comuna de Pudahuel, en el sector de La Travesia, y trabaja en
Plaza de Armas, en la comuna de Santiago, en el Ministerio del Interior. Cada mafiana camina hasta el
paradero de bus en La Travesia, donde toma una micro que la deja en el Metro Barrancas. Desde ahi

viaja directamente hasta la estacién Plaza de Armas, y luego camina dos cuadras hasta su trabajo.
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Francisca

Tiene 25 anos y es ingeniera comercial. Vive en la comuna de Las Condes, cerca del Metro El Golf, y
trabaja cerca de La Moneda, en el Ministerio de Hacienda. Todos los dias camina desde su casa hasta el
metro, donde viaja en direccién San Pablo hasta la estacién La Moneda. Desde ahi camina hasta su

oficina.

Roberto

Tiene 31 afios y es periodista. Vive en la comuna de Las Condes, a la altura de la calle Gilberto
Fuenzalida. Trabaja en la Asociacién Chilena de Municipalidades, en la comuna de Santiago, y viaja
diariamente hasta ahi primero tomando bus que lo acerca hasta el Metro Manquehue. Desde ahi viaja

en direccién San Pablo hasta la estacién Universidad de Chile.

Guido

Tiene 29 afos y es ingeniero en computacién. Vive en la comuna de Quilicura, y trabaja en la Casa
Central de la Universidad Catdlica, en la comuna de Santiago. Todos los dias camina desde su casa, en
el sector de Ramén Rosales, hasta un paradero cercano. Ahi espera la micro que viaja por la carretera
hasta Cal y Canto. Desde ahi toma otra micro que lo acerca hasta Alameda, y desde ahi, dependiendo

de qué hora sea, toma otra micro hasta Casa Central o sencillamente camina.

Verénica

Tiene 34 anos y es repostera. Vive en la comuna de Renca, en el sector de y trabaja en la panaderia y
pasteleria “La Selecta”, en la comuna de Santiago. Todos los dias toma una micro fuera de su casa que la
acerca a la Plaza Renca. Desde ahi espera otra que la lleva hasta Cal y Canto, y luego camina hasta su

lugar de trabajo.

Maria José

Tiene 23 anos y estd estudiando vespertinamente para ser contadora auditora. Vive en la comuna de
Pedro Aguirre Cerda, en el sector de Clotario Blest, y trabaja en una oficina de arquitectura ubicada en
la comuna de Santiago. Todos los dias toma una micro en el paradero fuera de su casa que viaja hasta el
Metro Republica, desde donde ella viaja en direccién Los Dominicos hasta la estacién Santa Lucia.

Desde ahi camina hasta la calle Root, donde se encuentra su lugar de trabajo.

Patricio

Tiene 38 afios, y es psicélogo. Vive en la comuna de San Joaquin, cerca de la calle Las Industrias en su
cruce con Alcalde Pedro Alarcén. Para ir a su trabajo en el Ministerio de Desarrollo Social, camina
todos los dias hasta un paradero en Las Industrias y toma una micro que viaja hasta Santa Rosa. Desde

ahf camina y cruza la Alameda, para avanzar por Paseo Ahumada hasta su lugar de trabajo.
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