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Dedicatoria

Vivimos en una época en la que los/as arquitectos/as estan desafiando los limites, re-
definiendo paradigmas y creando espacios que reflejan no solo la funcion, sino también
la identidad cambiante de nuestra sociedad. Al hablar de arquitectura y urbanismo, esta
implicito el contraste entre innovacion, simplicidad e integracion del entorno circundan-
te, porque la arquitectura y el urbanismo van mas alla de simples estructuras fisicas, es
la creacion de ambientes que influyen en la vida diaria, y es la oportunidad de dejar una
huella duradera en la historia.

Queremos expresar nuestro profundo agradecimiento a los autores de esta serie de
libros, porque plasman el trabajo académico de docentes y estudiantes que demues-
tran como ha cambiado la ensefianza de arquitectura y urbanismo. En cada capitulo se
plasman una serie de analisis de conceptos, teorias y tendencias para poder compren-
der el desarrollo de la produccién arquitectonica y urbana, que marca el camino para
formar profesionales.

Asi se han estructurado tres volumenes que demuestran el ejercicio intelectual para
llegar a sensibilizar mdultiples niveles de entorno construido, una comprension profunda
de la disciplina y la promulgacién de una actitud critica sustentada.

Agradecemos también a las autoridades de la universidad, y a todo el personal de la
facultad que permiten consolidar estos proyectos, que dejan una fuente de inspiracion
en los/as estudiantes al fascinante mundo de la arquitectura y el urbanismo.

Mishell Echeverria, Sergio Bermeo y Paulina Cepeda

Editores
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Presentacidn

La Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Central del Ecuador inici6 un
proyecto editorial inspirado en los/as docentes que han realizado o se encuentran en
proceso doctoral. Considerando que la facultad posee lineas académicas a las cuales
se ajustan las investigaciones de los/as docentes, se han desarrollado algunos encuen-
tros académicos, pero algo dispersos. De esa experiencia naci6 la necesidad de cons-
truir un proyecto colectivo que sistematice los aportes provenientes de varios exper-
tos/as y académicos/as internos y externos a la facultad.

El objetivo es sistematizar, difundir y estimular la investigacion sobre temas arqui-
tectonicos y urbanos con un sentido critico y pedagdgico, a fin de analizar y debatir el
estado actual y futuro de las areas de estudio.

En esta ocasion se presenta el libro Andlisis arquitectonico y urbano de la Serie Es-
tudios de Arquitectura y Urbanismo. En este volumen se concentra la visién y voz de
aproximadamente 18 académicos/as, que han analizado procesos de construccion de
los estudios de arquitectura y urbanismo.

Este objetivo ha sido alcanzado con la colaboracién de los/as autores de cada uno
de los capitulos expuestos en este volumen, a quienes la institucién les extiende su gra-
titud y les invita a seguir aportando en beneficio de la sociedad.

Manuel Duran

Director Carrera de Arquitectura y Urbanismo, FAU-UCE
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Prdlogo

Juan Carlos Sandoval

La serie Estudios de Arquitectura y Urbanismo, a la que pertenece este tercer y ultimo
volumen, representa un importante esfuerzo editorial y un testimonio colectivo de desta-
cados académicos y profesionales inmersos en el mundo de la arquitectura y el urbanis-
mo. Las aportaciones que dan vida a esta serie no se limitan a procesos investigativos,
sino que también surgen de la reflexién practica y de la riqueza adquirida en la practica
docente. Desde la teoria critica hasta las aplicaciones practicas en los territorios, esta
coleccion abarca un espectro de conocimientos y experiencias, creando un mosaico de
perspectivas que enriquecen nuestra comprension del habitat contemporaneo.

Lo que caracteriza a esta serie es su diversidad, no solo en términos de los temas
tratados, sino también en los enfoques, lugares, metodologias y escalas abordadas.
Podemos encontrar temas desde las profundidades de las raices tedricas hasta la su-
perficie de las intervenciones practicas en el tejido urbano. Cada capitulo no solo con-
tribuye al entendimiento de la complejidad inherente a la arquitectura y el urbanismo,
sino que también afiade capas significativas a la forma en que concebimos y aborda-
mos la construccién y transformacion de los entornos habitables.

En este contexto, el tercer volumen, Ciudad contemporanea, representa la culmina-
cion de un esfuerzo sostenido por abordar los desafios contemporaneos inherentes a
la ciudad. Nos sumergimos, con la misma dedicacién, tanto en los territorios tedricos
como en la exploracion de la realidad de grandes metrépolis y de pequefos nucleos
urbanos, llegando incluso a la escala del habitat doméstico. Comprendemos la ciudad
contemporanea en sus multiples dimensiones y escalas como espacios en constante
transformacion, moldeados por las dinamicas globales del capitalismo, pero también
por las luchas contra las hegemonias impuestas por el colonialismo del saber. La he-
rencia de estructuras coloniales persiste, tejiendo una narrativa que permea la planifica-
cioén urbana, la arquitectura y la distribucion del poder en nuestras ciudades. Esta obra
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se embarca en la empresa de desafiar estas narrativas para comprender a la ciudad
contemporanea como un escenario donde convergen identidades diversas, y donde las
intervenciones arquitecténicas y urbanisticas deben considerar la pluralidad de voces y
perspectivas que emergen de cada lugar.

El contenido del volumen esta organizado en dos partes, la primera, dedicada a los
“paradigmas urbanos”, que adentran al lector en las teorias que subyacen en la confi-
guracion de nuestras ciudades. Aqui, Victor Delgadillo en el “Nuevo éxodo urbano en la
ciudad de México’, examina a profundidad los movimientos migratorios en la ciudad
de México y su interaccion con las politicas publicas, los intereses econdmicos y los
procesos urbanos. Desvela la compleja relacion entre las decisiones gubernamentales
y la dinamica social, planteando cuestionamientos fundamentales sobre como los ca-
pitales financieros conducen a la expulsion de poblacién en nuestras ciudades. El capi-
tulo subsiguiente, “Derecho a la ciudad y urbanismo insurgente”, de Manuel Martin Her-
nandez, propone un replanteamiento crucial en la relacion entre arquitectos, urbanistas
y la comunidad. Aboga por un enfoque de “neo-urbanismo”, promoviendo una gestién
colaborativa y adaptativa en la planificacion urbana, a la vez que desafia la tendencia
de imposicién técnica desconectada de las experiencias y necesidades de los habitan-
tes, para ello insta a emanciparse de la influencia del pensamiento colonial y haciendo
referencia a Santos recomienda aprender a partir del Sur y con el Sur. Para finalizar este
primer apartado, Sergio Bermeo trata el tema sobre “Urbanismo y regimenes politicos
en Latinoamérica”.

La segunda parte del volumen esta dedicada a “Dinamicas urbanas”, que trata pre-
cisamente sobre como estas dindmicas se manifiestan en la practica. “Geometrias
caidas” de Kléver Vasquez, en el capitulo cuatro, utiliza la fotografia como medio para
explorar la relacion entre el tiempo, la tecnologia y la ciudad, nos invita a reflexionar a
través de las imagenes capturadas por un artista, de un objeto sobre el suelo, cuyas
imagenes de formas irregulares, evocan lo informal en la ciudad. Aboga finalmente por
una mirada alternativa que active un proceso de significado latente en cada objeto cai-
do como en cada barrio olvidado. El quinto capitulo, “Usos y percepciones del espacio
publico en El Matal-Manabi”, de Anthony Carrillo, Byron Baque y Jaime Alcivar, lleva a
los lectores a una comunidad costera en Ecuador, se examina la relacién entre la plani-
ficacion urbana y los problemas relacionados con el uso del espacio publico en una co-
munidad que habita entre la tierra y el mar. En el sexto capitulo, “Estrategias y capital de
movilidad familiar en Santiago de Chile” de Paulette Landon, se revelan las diversas for-
mas de segregacion y exclusion social dentro de las ciudades. Landon examina cémo
la percepcién de inseguridad y las fronteras fisicas/simbdlicas en los barrios generan
practicas disciplinarias y antidisciplinarias, afectando directamente las oportunidades
de movilidad para los residentes. El capitulo séptimo, “Modelo tedrico-metodoldgico
para imaginarios de espacialidades en bordes de ciudades intermedias”, de Max Suas-
navas, propone un enfoque novedoso para interpretar discursos y comprender la reali-
dad urbana. Destaca la importancia de explorar herramientas posestructuralistas para
desentrafiar los imaginarios sociales que configuran las ciudades intermedias. Adriana
de Olivares Gonzalez, en el octavo capitulo, “Dindamicas de proximidad: estrategia de la
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movilidad cotidiana para abonar al derecho a la ciudad en ciudades de América Latina”,
revisita la vision de Jacobs sobre el espacio publico y su relacién con la seguridad y la
sociabilidad. La autora destaca la relacién del caminar como medio de desplazamiento
mas accesible ya que no esta condicionada por las circunstancias econdmicas de la
poblacién, con las dindmicas de proximidad.

El capitulo nueve, “Espacio intermedio en la percepcion del entorno urbano: estrate-
gias de disefio. Cuenca-Ecuador como caso de estudio’, de Daniela Auquilla, Gabriela
Lituma y Natasha Cabrera, propone estrategias para la revitalizacion de espacios in-
termedios con un enfoque colaborativo entre autoridades, urbanistas, arquitectos y la
comunidad. El trabajo termina con una propuesta, hermosamente ilustrada, para opti-
mizar la conexién publico-privado, interior-exterior, vivienda-ciudad, a partir de doce li-
neamientos divididos en dos estrategias principales: generar un mayor uso del espacio
intermedio y promover entornos mas agradables perceptualmente. Finalmente, el ca-
pitulo diez “El Matal: andlisis etnografico de infraestructuras turistica y pesquera. Pro-
puesta para su desarrollo resiliente”, de Diego Zamora, Vania Mora y Génesis Gilces,
hace una propuesta, centrada en la acuicultura, la cual aspira a lograr un equilibrio entre
el desarrollo econémico, la preservacion ambiental y el bienestar comunitario. La vision
es transformar El Matal en un modelo de comunidad costera que permita complemen-
tar la identidad y tradicidon pesquera mediante estrategias sostenibles, integrandolas
gradualmente a nuevas actividades comunitarias que se conviertan en fuentes de he-
rencia para las generaciones futuras y contribuyan a forjar un futuro seguro y sosteni-
ble.

Confiamos en que este volumen y la serie en su conjunto sirvan de inspiracién a
quienes los lean, motivandolos a sumarse al didlogo y reflexion permanentes acerca
del porvenir de nuestras ciudades y territorios y de quienes los habitan.
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Introduccidn

Ciudad contemporénea: nuevos paradigmas urbanos

Paulina Cepeda Pico

Posterior a la crisis keynesiana de los 70, en América Latina empezaron procesos de
crisis de deuda, en el cual el poder adquisitivo de los gobiernos era menor a la deuda
externa, acompafado de una serie de dictaduras. En ese momento se instalé fuerte-
mente un régimen neoliberal que tuvo su inicio en Chile y se expandié por la region.
Los gobiernos de la region, desde una légica mercantil, encaminaron el desarrollo a la
rentabilidad econémica y la garantia del flujo de capital, a través del aumento de ganan-
cias y mayor productividad. Con la influencia del Consenso de Washington, el neolibe-
ralismo busca principalmente: la liberacién de mercados, la acumulacién de capital y la
reduccion del tamafio del Estado.

Las ciudades, dentro de esta ldgica, ingresan en procesos de subsidiariedad, des-
centralizacion, corporativismo, y produccién y desarrollo de forma mercantil, lo que ha
generado territorios urbanos desiguales, fragmentados y segregados. Estos procesos
de urbanizacion en América Latina se evidencian por una urbanizacién yuxtapuesta
entre dispersién y aglomeracion; formalidad e informalidad; legalidad e ilegalidad. Los
territorios urbanos de la regién son principalmente producto del acelerado proceso de
migracion del campo-ciudad, de la alta dependencia econdmica y de procesos de mer-
cantilizacién e incluso financiarizacion.

Las actuales dinamicas urbanas responden a nuevos paradigmas sociales, econo-
micos y politicos incluso antagoénicos con los tradicionales. En ese sentido, los territo-
rios urbanos buscan disminuir su impacto en el entorno natural, respetar la diversidad
social y construir ciudadania, anclarse en la revolucion tecnolégica y ademas respon-
der a las nuevas légicas demograficas. De esta manera, la planificacion urbana plantea
alternativas desde la ciudad digital, feminista, sostenible y desurbanizada.
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Ciudad feminista

A partir de la modernidad, las ciudades se configuraron desde un proceso de urbaniza-
cion enfocado en la zonificacién con el fin de evitar la propagacién de la insalubridad
y en pro del higienismo, producto de la industrializacion. Esto produjo la configuracién
de dos sectores generales: por un lado, territorios suburbanos donde se localiza prin-
cipalmente la vivienda, y por otro, centro de produccién, trabajo y altos costos. En ese
sentido la ciudad es construida segun la division de unidades territoriales en relacion a
la division sexual del trabajo.

Desde épocas coloniales existe la concepcion del espacio publico ajeno e inapro-
piado para las mujeres. Siendo este un espacio estructurado desde la relacién de po-
der. Dentro de la cual, la planificacion tradicional parte desde el estereotipo masculino.
Pero, ademas, sin tomar en cuenta que existe diversidad de formas de habitar el espa-
cio en funcion del tiempo y su relacién con la participacion y uso del territorio; en donde
es necesario reconocer la diversidad social y la |6gica reproductiva y productiva de los
territorios. Esta relegacién de las mujeres genera una histérica subestimacion y des-
igualdad dentro del trabajo productivo y reproductivo que realizan.

Existen tres connotaciones de planteamientos urbanos desde esta ldgica: producti-
va, reproductiva y cuidadora, esta ultima incide en condiciones mas inclusivas y de re-
ciprocidad. Segun el Observatorio de Igualdad de Género de Cepal (2022), la condicién
de las mujeres responsables del cuidado directo e indirecto significa el 60-135% del
tiempo remunerado en trabajo no remunerado. En esta dinamica se presentan tres di-
mensiones espaciales: doméstico, privado y publico. Se vuelve fundamental la relacién
distancia y proximidad, la ciudad de cuidados se basa en la cotidianidad y la planifica-
cion en distintas escalas donde lo barrial toma relevancia al ser lo individual y colectivo.

Segun Chinchilla (2020), al configurar ciudades cuidadoras, es necesario considerar
espacios libres de estrés y flexibles para adaptarse a las distintas actividades cotidia-
nas de los diferentes grupos de ciudadanos/as. Entonces, varios debates contempo-
raneos al respecto son la relacién de proximidad incluyendo lo doméstico y no solo
lo privado y publico; la escala de colectividad e individuo que representa el barrio y el
vecindario; y la responsabilidad social del cuidado. En ese sentido, varias/os autores/
as han planteado teorias, destacando tres: derecho a la diversidad en distintas escalas
vecinales, que plantea Jacobs; la condicién de lo reproductivo desde el cuidado, con
Chinchilla; y la gobernanza local con enfoque de género, con Soto.

La transicion de la planificacion y las politicas urbanas a un enfoque de género, sig-
nificaria espacio publico no excluyente y estigmatizado y la introduccién de variables
desde lo cotidiano y diversidad tanto en escala, ciudadania y usos.

Ciudad digital

Desde el inicio del actual siglo, la expectativa e innovacién tecnolégica ha marcado un
precedente y factor fundamental en la sociedad global que vivimos. En ese sentido, los
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sistemas de produccion y urbanizacién han estado ampliamente relacionados. Las re-
voluciones industriales se han vinculado a la migracién campo-ciudad, la ciudad nu-
clear, sistema urbano y la ciudad digital. En la ultima década las drasticas y profundas
transformaciones de la vida en relacién con la tecnologia es evidente y fundamental.

La vida cotidiana entra en una légica virtual que incluso se denomina uberizacion de
la economia, donde el mundo material migra al virtual, dinamica muy evidente duran-
te la pandemia del covid-19. Esta situacion evidencio crisis estructurales desbordadas
en los territorios urbanos, como de vivienda, espacio publico, servicios basicos e inclu-
so tecnoldgicos. La paralizacion de las ciudades puso sobre la mesa el debate de las
smart cities vs. la ciudad digital, la primera anclada en una dindmica privada y la segun-
da en una dinamica natural y global.

La uberizacion de la economia se refiere al proceso de produccion, intercambio y
consumo, anclado a infraestructura y plataformas digitales, que genera un mercado de
trabajo y servicio terciario. Sumado a ello, se introduce la l6gica de la economia colabo-
rativa que inicia desde la cooperacién en la prestacion de servicios como algo circular,
gue posteriormente desenlaza en una légica espiral propia de la economia capitalista,
donde las plataformas virtuales producen y reproducen sus servicios y, por tanto, capi-
tales, desde la misma informacion de sus consumidores, convirtiéndonos en los deno-
minados prosumidores.

En la ciudad se presentan varias transiciones: tecnologizacion y digitalizacion de la
vida urbana, necesidad de infraestructuras digitales, de herramientas digitales y tecno-
|6gicas, la plataformizacion, gobierno y economia digital. En ese sentido, la planifica-
cion urbana concibe la logica de plataformas en cuanto servicio, infraestructura, cono-
cimiento y politicas desde instrumentos y acciones publicas.

Por otra parte, la ciudad digital se distingue de las smart cities, desde su utilidad, por
un lado privada y por otra publica. La primera, desde el interés del mercado en pro del
consumo. La segunda, publica desde la produccién de informacidn para el bien comun.
Las smart cities, buscan el impacto global, eficiente y altamente capacitado, mientras
la ciudad digital busca una sociedad de conocimiento, un impacto local y global e inte-
grada en toda dimensién.

Desurbanizacion e impacto natural y social

La relacién tiempo y espacio es un factor dentro del desarrollo urbano contemporaneo, al
hablar de diversidad, flexibilidad, tecnologia y otros factores globales son nuevas logicas
dentro de la configuracion espacial urbana. En esta dinamica se producen varias dinami-
cas, como localizacion, transporte, trabajo, entre otras; debido a que se reduce la necesi-
dad de movilizarse en largas distancias y se flexibiliza la localizacién de los trabajadores.

En la actualidad, la crisis de ciertos paises, las mejores condiciones y la gran compe-
titividad de los territorios produce una fuerte masa poblacional en movimiento. Con el
fin de entender este proceso de urbanizacidén se plantean varios factores: tendencia de-
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mografica y migracion, vacios urbanos, relacion residencia-trabajo, localizacién asenta-
mientos, financiarizacion y tercerizacion de actividades.

El proceso de urbanizacion es un proceso altamente caético, voraz y que ha consu-
mido los recursos naturales, pero también ha denigrado la condicién ciudadana. Desde
esa légica, las sociedades preindustriales planteaban una légica social y natural en co-
existencia. Si evidenciamos una contradiccion entre la planificacion de los territorios
y su produccion esta puede responder a la incoherencia de la forma en que los instru-
mentos tratan de controlar dinamicas naturales de las ciudades.

En este libro se busca analizar estas nuevas ldgicas, paradigmas y dinamicas de la
ciudad contemporanea, evidenciando que tanto la planificacion, las politicas y los estu-
dios urbanos no pueden responder a propuestas tradicionales y deben anclarse en las
dinamicas actuales respondiendo a una sociedad, economia y territorios distintos y en
acelerada transformacion.

Entonces, intentar aportar a esta paradoja de planificaciéon urbana es similar a la pa-
radoja de Aquiles y la tortuga, por mas que intentamos alcanzar un control total del
territorio, este estd en constante transformacion y se anticipa a nuestra accion.

Referencias

CEPAL. (2022). Observatorio de igualdad de género. Obtenido de https://oig.cepal.org/es
Chinchilla, I. (2020). La ciudad de los cuidados. Los Libros de la Catarata.
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PARTE |

PARADIGMAS LIRBANDS






CAPITULD |

Nuevo éxodo urbano en la Ciudad de México:
desplazamientos, desalojos, despojos y deportaciones

Victor Delgadillo’

1.1. Introduccion

En el siglo xx1, América Latina es, segun la Organizacién Internacional para las Migra-
ciones, la region con la mayor tasa de crecimiento de flujos migratorios internacionales
en el planeta: en los Udltimos 15 afios el nimero de migrantes internacionales en la re-
gioén se incrementd de 7 a 15 millones de personas (McAuliffe y Triandayfyllidou, 2021).
Estas estimaciones no tienen en cuenta las migraciones que se dan al interior de los
paises, regiones y ciudades. En efecto, la migracién se define como el desplazamiento
geografico con traslado de residencia de individuos o grupos de personas, debido a
causas econdmicas y sociales diversas (Rodriguez, 2023).

El fendmeno migratorio es complejo, multiescalar y multidimensional. Ocurre en es-
cala internacional, nacional, regional, metropolitana, entre el campo y las ciudades, y en
espacios intraurbanos. Es producto de multiples causas de origen econémico, social,
cultural, politico, climatico, etcétera, que pueden ser de caracter coyuntural y/o estruc-
tural. Ademas, las migraciones expresan las historicas desigualdades socioecondémi-
cas de la region mas desigual del mundo: América Latina (Montero y Garcia, 2017). En
efecto, cuando se presentan condiciones adversas que obligan a la poblacion a trasla-
darse, son solo unos cuantos quienes tienen la capacidad de decidir hacia donde emi-

1 Profesor investigador del Colegio de Humanidades y Ciencias Sociales, Universidad Auténoma de la Ciudad de
México.
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grar, mientras que para gruesos grupos de poblaciéon las posibilidades de emigracion
temporal o permanente se reducen considerablemente en el marco de exiguos recur-
sos econémicos (Montero y Garcia, 2017). Asi, la migracion puede ser entendida como
voluntaria o coercitiva.

Las migraciones son un fendmeno histérico: hay paises y regiones que en el siglo
XIX eran expulsoras de poblacién, como Europa; mientras otras regiones eran recep-
toras de esos emigrantes, entre ellas la América latina y la América anglosajona. La
historia ha evidenciado que muchos emigrantes que huyen de conflictos armados o de
penurias econdmicas retornan a sus lugares de origen en tiempos de paz y de recupe-
raciéon econémica. Asi que a menudo la emigracién es temporal (Kobayashi, 1991).

1.2. Migracion hacia, en y desde las ciudades

El siglo xx fue el de la gran urbanizacién latinoamericana. Enormes contingentes de
habitantes del campo fueron expulsados hacia las ciudades, particularmente hacia
ciertas metropolis. Este proceso ocurrié a distinta velocidad e intensidad y con diversa
temporalidad en América Latina, pero notoriamente fue detonado por las politicas de
industrializacion y sustitucion de importaciones que los gobiernos nacionales impulsa-
ron en las décadas de 1940y 1950. El resultado es que nuestra region es la mas urbani-
zada del mundo con poco mas de 80% de su poblacion residiendo en ciudades. Se trata
de un fendmeno desigual, pues mientras paises como Argentina, Uruguay y Venezuela
tienen tasas de urbanizacion de mas del 90%, hay regiones centroamericanas y del Ca-
ribe con porcentajes mucho menores (Montero y Garcia, 2017).

Actualmente hay amplios movimientos migratorios en las grandes ciudades latinoa-
mericanas, que ya no tienen que ver con el historico proceso de urbanizacion, sino con
desplazamientos involuntarios de poblacion diversa, asociados a las recientes inversio-
nes inmobiliarias y politicas publicas urbanas, habitacionales, turisticas, etcétera. Es
decir, los movimientos migratorios intraurbanos y exurbanos se efectian en el marco
de las fuerzas del mercado, las politicas publicas de corte neoliberal y las estrategias
de resistencia de la poblacion.

Este texto aborda el nuevo éxodo migratorio intraurbano y exurbano en la Zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), una megaciudad de méas de 21 millones de
habitantes que se distribuyen desigualmente en 16 alcaldias de la capital mexicana, 59
municipios del Estado de México y un municipio del Estado de Hidalgo. Esta investiga-
cion analiza los desplazamientos, desalojos, despojos y deportaciones de poblacién,
del centro a las periferias urbanas cercanas y lejanas, generados a consecuencia de
las politicas publicas de modernizacion urbana selectiva que acompaian y promueven
los negocios inmobiliarios privados. Para dimensionar los desplazamientos sociales se
analizan los censos de poblacion y vivienda de las tres ultimas décadas, asi como un
registro de desalojos de las areas urbanas centrales revalorizadas. Asimismo, se anali-
zan las politicas habitacionales y urbanas, y los grandes negocios inmobiliarios realiza-
dos en selectos territorios desde el ano 2000. En varios casos, se trata de la inversion
de capitales financieros globales, que —gracias a una serie de mecanismos e incentivos
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fiscales, administrativos y urbanisticos— aterrizan en esta ciudad en forma de lucrati-
vos negocios inmobiliarios (Delgadillo, 2021).

La investigacion evidencia que las politicas publicas que favorecen la revalorizacion
de selectas areas urbanas centrales no se detienen, a pesar de que el gobierno local
reconoce el incremento de rentas urbanas que desplazan directa e indirectamente a
residentes, comercios y servicios tradicionales de los barrios.

La postura tedrica de partida de esta investigacion se ancla a las teorias de la gen-
trificacion (Delgadillo et al., 2016; Lees et al., 2008; Smith, 1979 y 2020) y de la ciu-
dad neoliberal (Hidalgo y Janoschka, 2014; Hackworth, 2006; y Rodriguez y Rodriguez,
2009). La primera considera que los negocios privados apoyados y promovidos por po-
liticas publicas desplazan directa e indirectamente a la poblacion residente, junto con
sus comercios y servicios de barrio, para realizar lucrativos negocios inmobiliarios y
comerciales para destinarlos a consumidores de mayores ingresos. Mientras que la se-
gunda, de forma mucho amplia, sefiala que en la fase actual del capitalismo neoliberal
la ciudad es considerada una mercancia y un conjunto de mercancias de las cuales se
extrae renta. Asimismo, esta investigacion se ancla en las teorias de la financiariza-
cion del desarrollo urbano y habitacional (Aalbers, 2016; Daher, 2021; De Mattos, 2016;
Delgadillo, 2021; Méndez 2020 y 2019; Rolnik, 2018) que indican que las ciudades y
los bienes raices han sido paulatinamente incorporados como vehiculos de reproduc-
cion de capitales financieros, por lo que la construccion de vivienda y de nuevos me-
gaproyectos inmobiliarios es concebida como activo financiero, al margen de si los in-
muebles se ocupan, venden o alquilan. En otras palabras, estas teorias evidencian que
grandes partes de selectas ciudades se han convertido en portafolios de inversiones
financieras bursatiles globales.

1.3. Migraciones, origen y destino de la Ciudad de México

En toda investigacion sobre problemas y desafios urbanos es imprescindible tener
en cuenta una perspectiva historica. Asi, como punto de partida se reconoce que la
Ciudad de México es y ha sido una ciudad construida por migrantes. México Tenochti-
tlan fue fundada en 1321 por inmigrantes nahuas provenientes del norte. Esta ciudad,
igual que toda Hispanoameérica, fue conquistada en el siglo xviI por otros migrantes, los
conquistadores espanfioles, que a nombre de dios y del rey destruyeron y refundaron en
1521 la urbe bajo el nombre de Ciudad de México y la designaron como la capital de la
Nueva Espafia. Con la independencia de Espafia, la naciente republica federal adopté
a esta ciudad, junto con un amplio territorio circundante, como la capital del pais en
1824, bajo el nombre de Distrito Federal.

En 1900, el Distrito Federal, que contenia en su epicentro a la Ciudad de México, alo-
jaba apenas a 344 mil habitantes. Sin embargo, en 2020 este territorio aloja a 9,2 millo-
nes de habitantes (INEGI, 2020) y forma parte de una zona metropolitana que aloja 21,8
millones de habitantes. Este enorme crecimiento es producto de las politicas de indus-
trializacion y urbanizacion que concentraron en este territorio una gran cantidad de in-
dustrias, servicios y empleos, y atrajeron a cientos de miles de personas provenientes
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del campo y la provincia. Estas migraciones, junto con la llegada de los perseguidos
por el régimen nazi, exiliados espafioles y posteriormente argentinos, chilenos, etcéte-
ra, son quienes han construido la gran riqueza y diversidad de la capital mexicana. Sin
menoscabar la presencia de los llamados “pueblos originarios”, la Ciudad de México es
y ha sido una ciudad de migrantes.

Vale agregar que, en el marco de la reforma politica, desde 2017 la demarcacion po-
litico administrativa Distrito Federal pasé a llamarse Ciudad de México.

1.4. Re-distribucion de la poblaciéon 1990-2020

En 1990, la Zona Metropolitana de la Ciudad de México alojaba a 15 millones de habi-
tantes, pero para 2020 la poblacion se increment6 en 6,8 millones de habitantes para
sumar un total de 21,8 millones de residentes (INEGI, 1990 y 2020). Se trata de un creci-
miento muy desigual, pues en estas tres décadas la Ciudad de México solo increment6
su poblacion en un millén de habitantes, mientras que los municipios del Estado de
México e Hidalgo crecieron en 5,8 millones de habitantes.

En estas tres décadas, seis alcaldias de la Ciudad de México tuvieron un decremen-
to de poblacién de menos 350 mil residentes; mientras que las otras diez alcaldias
incrementaron su poblaciéon en un millén 306 mil habitantes. Vale agregar que las al-
caldias que pierden poblacion son las que tienen mayor antigliedad y presentan infraes-
tructuras, equipamientos y servicios urbanos; mientras que las alcaldias del sur que
incrementan su poblacién presentan una urbanizacion incipiente, precaria y carente
de infraestructuras, servicios y equipamientos urbanos. Como veremos mas adelante,
este éxodo de poblacién estd asociado a las fuerzas del mercado y a las politicas publi-
cas o a la ausencia de ellas (que no ofrecen alternativas habitacionales, ni regulan los
negocios privados). Adicionalmente, también se pueden considerar como causas del
despoblamiento el deterioro urbano, los efectos de los sismos de 1985y 2017, la delin-
cuenciay la inseguridad.

El Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI, 2020 y 2010) en
los ultimos Censos de Poblacidn y Vivienda registra ciertas migraciones de poblacion:

e 737.742 residentes abandonaron la Ciudad de México, entre 2005 y 2010, el
52% emigro a algun municipio del vecino Estado de México.

e 557.181 residentes abandonaron la capital mexicana, entre 2015 y 2020, el
42% emigré a algun municipio del Estado de México.

e En contrapartida, entre 2015y 2020 la inmigracion a la Ciudad de México arro-
ja que 308.686 personas emigraron a la Ciudad de México (49% del Estado de
México).

1.3.2. Encarecimiento del suelo y la vivienda en las areas urbanas centrales

En la Ciudad de México, las autoridades locales reconocen desde la década pasada los
desplazamientos de poblacién derivados del incremento de los precios del suelo y la
vivienda. En 2013, la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda decia que eran cien mil
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las personas al afio que abandonaban la ciudad en busca de vivienda asequible (Llanos
y Gomez, 2013), y en 2021 la Jefa de Gobierno reconocia que eran 400 mil las familias
(mas de un millén de personas) que habian abandonado la ciudad en las dos ultimas
décadas, pues una vivienda costaba de cinco a diez millones de pesos (Cruz, 2021). En
un diagndstico muy reciente, el Instituto de Planeacion Democratica y Prospectiva se-
fala que 23 mil hogares al ano son expulsados de la ciudad por el encarecimiento del
suelo y la oferta limitada de vivienda (IPDP, 2023a, p. 10).

En la capital mexicana los precios del suelo y de la vivienda han tenido un incremen-
to sostenido: a una tasa de 9,56% anual en el periodo 2005-2015y de 19,4% al afo para
el periodo 2014-2015 (Benlliure, 2021). Los precios del suelo mas altos se ubican en
el sur-poniente de la ciudad, manifestando la histérica segregacion socioespacial de
la urbe. Una consultora sefiala que en realidad el incremento del precio de la vivienda
en 20 afios ha sido del 980% (Rosas, 2021). Sin embargo, la voz mas autorizada en la
materia es Alejandra Garrido (2023). En su tesis doctoral en urbanismo, ella analizé los
incrementos en los precios del suelo y la vivienda en venta y en alquiler en la Zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México, en el periodo 1990-2019, y consigna que entre 2000
y 2019 los precios de la vivienda aumentaron alrededor del 500% y que para 2019, ape-
nas el 8% de las familias residentes en este territorio podrian adquirir una vivienda, cuyo
precio promedio oscilaba en los cinco millones de pesos mexicanos. Ademas, Garrido
(2023) claramente identifica cémo el incremento de los precios del suelo y vivienda se
han expandido en términos territoriales, del llamado primer contorno (un gran tridngulo
formado en sus vértices por los exclusivos barrios de Polanco, Santa Fe y Coyoacan) a
los contornos adyacentes, hasta abarcar el lamado segundo y parte del tercer contor-
no de esta zona metropolitana. La siguiente figura ilustra claramente las desigualdades
en los precios de la vivienda (Figura 1).

1.3.3. Desalojos

En los ultimos afios, en la Ciudad de México han ocurrido un promedio de tres mil des-
alojos al afo (Acufia et al., 2023). Los desalojos se incrementaron durante la pandemia
covid-19 (HIC AL, 2021). Sin embargo, como reconoce el periodista Carlos Acufa (des-
alojado del edificio Trevi), muchos desplazamientos no dejan huella “ni forman parte de
las estadisticas” (Acufa et al., 2023), porque los desalojos no se denuncian ni se regis-
tran. En una ciudad donde el alquiler de vivienda no forma parte de una politica publica,
sino que es entendido como una relacién entre particulares, no es casual que inmobilia-
rias, administradores y arrendatarios se aprovechen de la vulnerabilidad juridica de los
inquilinos, para expulsarlos cuando quieren.

En el centro historico los desalojos se han incrementando producto de los progra-
mas de “rescate” del patrimonio urbano (Delgadillo 2022; HIC-AL, 2021; Moctezuma
2021). Desde 2014 tengo un registro de desalojos puntuales de mas de 500 familias en
23 inmuebles del centro historico. En este contexto, se ha formado la “Asamblea popu-
lar de familias desalojadas y solicitantes de vivienda en lucha del centro histérico” para
intentar defender (sin éxito) a la poblacion de los desalojos y buscar alternativas de vi-
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Simbologia
Precio promedio de la
vivienda (colonia)

B 07,307 1,654.926
. 1,654,927 - 2,069,346
l 2,069,947 - 2,513,474
2513479 - 3,089 436
3,099,437 - 3,713,664
3,713,665 - 4,338,554
4,338,555 - 5,073 548
5,073,549 - 6,023 312
6,029,313+ 7,179,958
7,179,959 - 8,761,570
8,761,571 - 11,083,576
11,083,577 - 14,792,714
. 14,793,715 - 23,434,056
B 23,434,057- 38,999,730
o/ B 35.999.739- 66,934,508

Figura 1. Precios de vivienda en la Ciudad de México, 2021. Fuente: IPDPb (2023, p. 83).

vienda. Curiosamente, el mas reciente “Plan de manejo del centro histérico 2017-2022",
en el apartado de Seguridad Publica incluye un listado de inmuebles “recuperados a
peticion de particulares en el centro histérico” (ACH, 2017, p. 144). Es decir, los desalo-
jos aparecen como politica de seguridad publica. Algunos de los casos mencionados
en ese listado han sido denunciados por la Coalicién Internacional para el Habitat (HIC-
AL)? por haberse realizado con violencia, sin aviso y violando los derechos humanos.
Por su parte, la Fiscalia General de Justicia de la Ciudad de México reconocia en di-
ciembre de 2020 que en la Ciudad de México habia nueve desalojos de inmuebles al dia
y que gran parte del centro histérico se encontraba en el primer lugar. Asi, en diversos
reportes periodisticos de 2020 se consignan desalojos en 21 calles del centro historico
(Gémez, 2020a y 2020b). Uno de los desalojos recientes que mayor eco tuvo en los me-
dios de comunicacion es el del edificio Trevi, realizado entre 2019 y 2020. Este edificio
fue adquirido en 2017 por Banca Mifel para crear oficinas en coworking y restaurant
gourmet. Después de dos afnos de litigio los 45 inquilinos de las viviendas y los tres lo-
cales comerciales en planta baja fueron desalojados (Figuras 2 y 3).

1.3.4. Despojos

Algunos de los desalojos recientes estan vinculados a denuncias de invasion y despojo
de inmuebles. Hay dos casos emblematicos con uso de la fuerza durante la madruga-
da: General Anaya 27 en La Merced (en 2017) (Servin, 2017) y el edificio Gaona, frente
al palacio de gobernacién federal (2014 y 2015) (La Redaccién, 2014). En ambos casos,

2  HIC AL es la red internacional de organizaciones sociales y civiles que defienden los derechos a la vivienda y la
ciudad.
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decenas de encapuchados armados con palos ingresaron a los inmuebles a hacer des-
trozos y amedrentar a la gente. Hubo denuncias de vecinos que consiguieron atraer a la
policia y los medios de comunicacion, y evitar momentaneamente el despojo. Sin em-
bargo, el edificio Gaona (Figura 4) no solo estd ahora completamente deshabitado, sino
que ya aparece en el catdlogo de la firma ReUrbano (AAVYV, 2022), jévenes arquitectos
que se interesan por edificios histéricos para rehabilitarlos (hasta ganan reconocimien-
to en bienales de arquitectura) y dicen respetar los derechos de los antiguos residen-
tes. Sin embargo, vecinos de la colonia Juarez aseguran que se trata de una oficina de
arquitectos que integra el llamado “cértel inmobiliario” (formado por funcionarios pu-
blicos del gobierno local, registro publico de la propiedad, jueces e inversionistas) que
despoja a la gente de los edificios que habita, sobre todo si estos se encuentran con al-
guna irregularidad juridica®. En algunos desalojos aparecen los mismos inversionistas
vinculados a proyectos inmobiliarios financiarizados. Asi, por ejemplo, Banca Mifel pro-
movié los desalojos del edificio Trevi y de otros edificios en la colonia Roma. En varios
casos han sido jueces fordneos (de diversas provincias del pais) quienes emiten las
sentencias de desalojo. Ademas, es una seguridad privada y no la policia local, la que
interviene en los desalojos. Entre los promotores de los desalojos lo mismo se encuen-
tran diversos tipos de inversionistas, fundaciones filantrépicas, vendedores ambulantes
y hasta poblacién “sin techo”.

1.3.5. Deportaciones

La deportacién de la poblacion urbana a periferias urbanas distantes es producto de
una politica econémica del gobierno federal, que bajo el discurso de confrontar el défi-
cit de vivienda (en propiedad privada), promovié el lucrativo negocio de la construccién
de cientos de miles de viviendas sociales de dimensiones miserables y mala calidad.
Se trata de la adaptacién de una politica habitacional disefiada por la dictadura neoli-
beral pinochetista en Chile, basada en el modelo ABC: Ahorro de la poblacién, Bono o
subsidio publico para que la poblacion compre vivienda a constructores privados y un

3 Algo tipico de muchos inmuebles en centros y barrios antiguos: intestados, ausencia de propietarios y administra-
dores, relaciones irregulares de tenencia de los inmuebles, etcétera.
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Figura 4. Edificio Gaona, desalojado. Foto: V. Delgadillo, 2023.

Crédito. Estas viviendas sociales son para poblacion con un empleo y salario regular
qgue pueden endeudarse con un crédito hipotecario. Es decir, no son viviendas para po-
bres, ni para empleados en el sector informal.

Se calcula que unos diez millones de viviendas nuevas fueron construidas en Méxi-
co en el periodo 2000-2012. Sin embargo, en 2020, el INEGI (2020) registré que habia
seis millones de viviendas vacias en el pais, muchas de ellas son viviendas sociales
nuevas que nunca se ocuparon, vendieron o que fueron abandonadas.

Esas viviendas son de dimensiones minimas (35 a 42 metros cuadrados), construi-
das en lotes promedio de 3,5 metros de frente por doce de fondo, carecen de mediane-
ras propias (los muros de una casa son los mismos de las casas adyacentes), los ma-
teriales de construccion son de mala calidad y la principal deficiencia es que se ubican
en periferias muy distantes de las ciudades, lejos de los empleos, centros educativos,
de salud, entretenimiento, etcétera. La ubicacion condena a la poblacion “beneficiada”
a realizar largos traslados en transporte publico o privado. Se trata de una politica que
considera que la ciudad es para quien puede pagar por ella. Es una politica que en los
hechos dice que la poblacion asalariada de bajos ingresos tiene que comprar vivienda
donde pueda pagar por ella. Es decir, es una politica que deport6 a la poblacion humilde
al sitio “que le corresponde”.
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Figuras 5y 6. Viviendas en periferias urbanas distantes. Fotos: V. Delgadillo 2021.

Salinas (2018, pp. 110-111) ha registrado que en los 59 municipios del estado de
México que forman parte de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, entre
2000y 2015, se construyeron 593.810 viviendas, y que mas de dos terceras par-
tes, el 67% o0 397.566 unidades, se edificaron en solo cinco municipios: Chalco,
Chicoloapan, Huehuetoca, Tecamac y Zumpango (Figuras 5y 6).

1.4. Gentrificacion y AirBnB

En algunas investigaciones relativamente recientes he analizado los procesos de gen-
trificacién en el centro histérico (Delgadillo, 2022) y la colonia (barrio) Juarez (Delgadi-
llo, 2018) de la Ciudad de México. Estos procesos se han incrementado en el marco de
la creciente financiarizacién del mercado inmobiliario en la capital mexicana, asi como
de la expansion del negocio de las plataformas digitales capitalistas de alojamiento,
particular, pero no exclusivamente AirBnB.

En una investigacién en curso sobre la financiarizacién del desarrollo urbano de la
Ciudad de México, he identificado 411 proyectos vinculados a capitales financieros glo-
bales, a través de la Bolsa Mexicana de Valores, de los cuales: 36,25% corresponde a
edificios de departamentos de vivienda residencial y residencial plus fundamentalmen-
te*, con poco mas del 19% aparecen edificios de oficinas y centros comerciales (82 y
80, respectivamente), y con 11,68% aparecen megaproyectos de usos mixtos (ver Tabla
1y Figuras 7 - 10).

4 En Mékxico los tipos de vivienda se definen oficialmente en funcién de su costo en Unidades de Medida (UMA). La
vivienda econémica vale hasta 118 UMA al afio, la vivienda popular de 119 hasta 200 UMA, la vivienda tradicional de
201 hasta 350, la vivienda media de 351 hasta 700 UMA, la vivienda residencial de 701 hasta 1.500 UMA y la vivien-
da residencial plus mas de 1.500 UMA. En julio de 2023 una UMA equivalia a 103,74 pesos diarios y 37.844 pesos al
afio (8 6,1y $ 2.226 ddlares estadounidenses, respectivamente).
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Tabla 1
Megaproyectos financiarizados en la Ciudad de México 2023

Megaproyecto N.° Porcentaje
Bodegas 23 5,60
Comercio 80 19,46
Departamentos 149 36,25
Educacién 12 2,92

Hotel 12 2,92

Mixto 48 11,68
Oficinas 82 19,95
Vialidad 5 1,22

Total 411 100,00

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 7. Megaproyectos financiarizados en la Ciudad de México, 2023. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 10. Protesta contra Mitikah. Foto: V. Delgadillo, 2022.

Sobre el fendmeno AirBnB, en marzo de 2019, el colectivo de gedgrafos criticos del
Reino Unido que gestiona la pagina Inside AirBnB registré un total de 17.229 ofertas en
toda la Ciudad de México, de las cuales 6.838 correspondian a la alcaldia Cuauhtémoc;
en octubre de 2022 las ofertas se incrementaron respectivamente a 22.948 y 9.480; y
el ultimo registro del 27 de junio de 2023 vuelve a marcar un incremento para alcanzar
25.425 ofertas en la capital mexicana y 11.283 en la alcaldia Cuauhtémoc, donde se
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ubica el centro histérico y los barrios (colonias en México) gentrificados Roma, Con-
desa y Judrez (Inside AirBnB, 2023). Vale agregar que la oferta de alojamientos en las
plataformas digitales expresa la histérica segregacién socioespacial de las ciudades
latinoamericanas: en el caso de la capital mexicana la mayor oferta se concentra en los
barrios centrales, desde el epicentro geografico del centro histérico hacia el surponien-
te de la urbe.

Igual que en otras ciudades del mundo, AirBnB no tiene nada que ver con “econo-
mia solidaria”, sino con una forma de extractivismo de rentas urbanas. En este caso,
se trata de una plataforma digital con sede fiscal y operativa entre Los Angeles, Esta-
dos Unidos y Amsterdam, Holanda, que extrae rentas de la oferta y la demanda de bie-
nes y servicios de otros. Esta plataforma no es propietaria de un solo alojamiento en el
mundo y, sin embargo, lucra con millones de operaciones de alojamiento en el planeta.
AirBnB contribuye a incrementar las rentas urbanas y al cambio de usos del suelo, de
habitacional a comercial. Es decir, esta plataforma contribuye a la disminucién de la
oferta de vivienda en alquiler para la poblacion local, por su conversion a la lucrativa
actividad comercial del alquiler de alojamiento de estancias cortas a visitantes y turis-
tas de mayor capacidad de pago que los antiguos residentes. Ademas, esta plataforma
digital canibaliza los barrios tradicionales, porque junto con el desplazamiento de los
residentes ocurre el desplazamiento de los comercios y servicios de barrio: los barrios
se transforman en escenarios con servicios de comida rapida y otras amenidades para
visitantes de estancia corta.

Reconociendo estos perversos efectos sociales nocivos, los gobiernos locales de
algunas ciudades europeas y de los Estados Unidos han intentado regular las platafor-
mas digitales de alojamiento temporal (Brossat, 2019; Gainsforth, 2021). En alto con-
traste, llama la atencion la iniciativa de la Jefa de Gobierno de la Ciudad de México,
quien en octubre de 2022 realizé un convenio con AirBnB para promover a la capital
mexicana como “capital del turismo creativo” con el objetivo de atraer al 5% de los lla-
mados “némadas digitales”, de los 30 millones que se estima hay en el mundo (Gonza-
lez, 2022). Vale agregar que este convenio fue auspiciado por la Convencién del Patri-
monio Mundial de la UNESCO (siglas en inglés de la Organizacién de Naciones Unidas
para la Educacioén, la Ciencia y la Cultura) que “protege”, o mas bien mercantiliza, la
herencia cultural de los pueblos.

En la vision de la Jefa de Gobierno, hay que llevar el turismo a los ndmadas digitales
y a AirBnB a los pintorescos barrios populares del norte (donde se ubica el santuario
de la Virgen de Guadalupe) y del sur: Xochimilco, Tldhuac, Milpa Alta y Tlalpan. Asi, las
autoridades contribuyen a realizar el suefio de los inmigrantes digitales y a reproducir la
pesadilla de los residentes locales, quienes terminan por ser expulsados violentamente
de los departamentos que alquilan desde hace afios. La crénica que Carlos Acuia et
al. (2023) realiza del edificio Victoria, que no acababa de ser desalojado cuando se co-
menzo a alquilar a través de esa plataforma digital, es elocuente.

Por la forma en que el gobierno local, que se autonombra de izquierda, promueve los
negocios inmobiliarios financiarizados y la expansién de la plataforma AirBnB, con el
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discurso de que crea empleos y riqueza (para unos cuantos), una de las preguntas que
nos hacemos es si las autoridades realmente desconocen y no entienden los efectos
perversos de estos negocios inmobiliarios y comerciales, o si se trata de un gobierno
con un doble discurso, que por un lado habla del derecho a la ciudad y condena la gen-
trificacion, pero por otro lado abiertamente la promueve.

En la Ciudad de México han estado ocurriendo grandes movimientos migratorios
gue no son producto de la generacion espontanea. Los negocios financiero-inmobilia-
rios, locales y globales, apoyados y promovidos por las politicas publicas de los gobier-
nos locales y federales de “izquierda”, estan produciendo una serie de desplazamientos
sociales directos e indirectos, que abarcan los desalojos forzosos, algunos despojos y
deportaciones.

En estos desplazamientos sociales confluyen una serie de politicas publicas locales
y federales. Asi, entre 2000 y 2012 la Unica politica de vivienda social del gobierno fede-
ral consistié en promover que los trabajadores formales adquirieran vivienda propia (de
dimensiones miserables y mala calidad) a grandes constructoras privadas en periferias
alejadas de la ciudad, donde el suelo es barato. En la practica esta politica promovié
la expulsion de la ciudad de la clase trabajadora y a nombre de combatir el déficit de
vivienda en propiedad privada envi6 a la poblacion a sitios alejados donde le “corres-
ponde” residir de acuerdo a sus ingresos. Asi, gruesos contingentes de hogares se en-
deudaron atraidos por el subsidio que el gobierno federal desplego para que la gente hi-
ciera realidad el suefio de construir un “patrimonio propio”. Sin embargo, con los afios,
esta politica mostré sus falencias con el enorme stock de viviendas deshabitadas, que
segun las estadisticas publicas asciende a seis millones de viviendas vacias.

Por su parte, las politicas de desarrollo urbano intensivo, que desde el afio 2000 han
venido impulsando los gobiernos locales de “izquierda”, han encarecido los precios del
suelo y de vivienda, y han demostrado que la “ciudad compacta” es un lujo que solo se
pueden permitir las minoritarias clases media y alta. Asimismo, estas politicas eviden-
cian el mito neoliberal que dice que si se amplia la oferta de suelo o se incrementan los
niveles de construccion se reducen los precios de la vivienda, cosa que ni en México, ni
en paises como Espafia o los Estados Unidos ha ocurrido. Al contrario, los precios de la
vivienda y del suelo se continuan incrementando.

Adicionalmente, muchos de los nuevos desarrollos inmobiliarios en selectas areas
urbanas centrales de la Ciudad de México permanecen desocupados por largos perio-
dos de tiempo, evidenciando que su ldgica de construccion no responde a necesidades
locales, sino que se construyen como activos financieros que amparan inversiones glo-
bales bursatiles. Asi, en la capital mexicana asistimos a la produccién de un enorme
despilfarro urbano.

En el siglo xxI, la Ciudad de México es despojada a sus ciudadanos por un mercado
financiero inmobiliario y comercial cada vez mas complejo y virtualizado, con la anuen-
cia de un gobierno local que se autonombra de “izquierda” y que parece ver en las pla-
taformas digitales (Uber, AirBnB, etcétera), en los némadas digitales (una mezcla de
trabajo y turismo) y en las inversiones inmobiliarias globales formas de un brillante pro-
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greso y desarrollo que crea empleos y riqueza (para unos cuantos), hace ver moderna a
la ciudad y el gobierno aparece como progresista y amigable de la inversién privada. Es
por ello que en los recientes proyectos de ordenamiento territorial del gobierno local no
hay incompatibilidad entre la retérica del derecho a la ciudad y la ciudad de derechos,
mientras que, en los diagnosticos, los procesos de despoblamiento, terciarizacién y de
cambios de usos del suelo aparecen como neutros, despolitizados y producto de la ge-
neracién espontanea.

Uno de los grandes desafios de la investigacién académica consiste en develar
coémo ocurren los procesos urbanos y en evidenciar los intereses econémicos y politi-
cos que se esconden bajo discursos supuestamente despolitizados, que estan condu-
ciendo al despilfarro urbano y a la expulsion de las y los ciudadanos de sus ciudades,
para entregarlos como relumbrantes portafolios de inversion a capitales financiero glo-
bales. ;Y de quiénes son las ciudades?
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CAPITULD 2

Derecho a la ciudad y urbanismo insurgente’
Manuel Martin Hernandez

2.1. Introduccion

Ya hay trabajos suficientes en torno a la relacion entre el derecho a la ciudad y la bus-
gueda de espacios para la accion de una ciudadania insurgente en paises en desarrollo
(Sanvig Knudsen, 2007; Gorgens y Van Donk, 2012), donde los discursos sobre el de-
recho a la ciudad construyen un andamiaje conceptual dirigido a transformar la con-
cepciodn de la ciudad a partir de las perspectivas y experiencias de las clases urbanas
desfavorecidas. Esta parte de la sociedad, econémicamente deprimida, practica un ur-
banismo insurgente que se propone elevar al nivel de la teoria a partir de la pregunta:
¢Es posible reclamar el derecho a la ciudad sin, al mismo tiempo, defender un urbanis-
mo insurgente? Este texto se enmarca en nuestras tareas como docentes por lo que
nuestra preocupacion es, como se vera al final, qué tipo de formacién deberian recibir
urbanistas y arquitectos en torno a las tematicas de la ciudad.

La ciudad se ha constituido histéricamente a partir de tres conceptos que conoce-
mos por su terminologia latina y que no son sinénimos: urbs, que se refiere a la ciudad
fisica, su forma; civitas, que incluye a la sociedad y su cultura y que da origen a la urbs;
y polis, la dimension organizativa y administrativa de la ciudad y, sobre todo, el modo
como se distribuye el poder sobre ella (Capel, 2003; De Manuel, 2000). Estas tres di-
mensiones equivalen a las tres practicas que, segun Henri Lefebvre (2013), producen
el espacio urbano: percepcion (urbs), concepcioén (polis) y vivencia (civitas). Esta ulti-
ma —a la que el geégrafo Edward W. Soja (1996) se refiere como “tercer espacio’- es

5 La presente versién se ha redactado a partir de la revision de otros textos anteriores: Martin Hernandez; Diaz Garcia
y Rodriguez Cabrera (2014); Martin Hernandez y Diaz Garcia (2018).
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la practica urbana de los habitantes y usuarios, con todos sus imaginarios y simbolos
asociados. Este espacio vivido, que existe ademas del espacio percibido y del espacio
concebido, es un “espacio otro” eminentemente politico que busca encontrar el lugar de
lo colectivo de la ciudad; al fin y al cabo, sigue diciendo Lefebvre, “[...] el espacio [social]
es un producto [social]” (2013, p. 86). Sin embargo, a partir de la aparicién de la ciudad
moderna y la invencion del urbanismo en el siglo Xix, la civitas es, cada vez mas, la gran
olvidada, pues la ciudad ha terminado por conformarse a partir de la exclusiva relacion
urbs-polis, hasta el punto que, en palabras de Bernardo Secchi, la ciudad “[..] se ha con-
vertido en las ultimas décadas del siglo xx, en una potente maquina de suspensién de
derechos de los individuos y de la colectividad [a partir de] la ideologia del mercado y la
retérica de la seguridad” (2015, p. 86).

Desarrollaremos a continuacién las ideas del derecho a la ciudad y el urbanismo in-
surgente, pero antes nos vamos a apoyar en dos premisas que considero fundamenta-
les: las implicaciones que tienen en este discurso las filosofias del Sur y la importancia
que tienen, en este giro, las relaciones Sur-Sur.

2.2. Filosofias del Sur y relaciones Sur-Sur

En su fundamental analisis sobre el eurocentrismo, Samir Amin ha puesto sobre la
mesa la insoportable situacion con que el mal llamado Tercer Mundo se ve inmerso en
una ideologia eurocéntrica que ofrece modelos multidisciplinares muy alejados de su
propia situacion y recursos, impuestos por un capitalismo homogeneizador “[..] a nivel
de las técnicas industriales de produccion, en el campo de los modos de consumo, es-
tilos de vida, etc.” (1989, p. 129), de tal modo que las élites y gobernantes de ese Tercer
Mundo se limitan a imitar los modelos occidentales que la academia reproduce en sus
curriculos. La crisis del propio capitalismo euro-anglo-céntrico, dice, provocaria mirar
ahora hacia el Sur, buscando soluciones entre los “pueblos de la periferia”.

Ahora bien ;esta el pensamiento en el Sur preparado para ocupar el lugar que hasta
ahora ha tenido el pensamiento colonialista? Oigamos al filésofo de la liberacién Enri-
que Dussel:

Somos en gran parte comentadores de esa filosofia moderna europea, y no pensa-
dores de nuestra realidad negada y no-pensada por esa filosofia con pretension de
universalidad [..]. La filosofia colonial del Sur, entonces, negativamente, es aquella
practicada en la periferia por los que eurocéntricamente niegan su propia filosofia re-
gional, local. Positivamente, y en el centro, es la filosofia moderna que niega toda otra
filosofia (del Sur) (2015, pp. 90-91).

Por lo tanto, la filosofia del Norte niega la del Sur (a la que ve como atrasada o ingenua),
al mismo tiempo que esta se niega a si misma. El sistema-mundo econdémico capitalis-
ta, que permea todas las otras realidades, ha visto esas filosofias “otras” como pro-
ducto de seres humanos de segunda categoria, explotables y sometibles. Sin embargo,
el socidlogo peruano Anibal Quijano ha observado que, con todas sus diferencias, las
llamadas “altas culturas” (China, India, Egipto, Grecia, Maya-Azteca, Tawantinsuyo...),
son tan modernas como las del Norte, porque poseen cierta racionalidad, capacidad
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cientifica e incluso un pensamiento secular. Asi y todo, a pesar de que sobre el papel
ya no existan politicas colonialistas, sigue habiendo dominacion colonial por parte de
las culturas anglo-europeas, llamadas también “occidentales”, de tal modo que, segun
Anibal Quijano, “[n]o se trata solamente de una subordinacion de las otras culturas res-
pecto de la europea, en una relacién exterior. [..] Consiste, en primer término, en una
colonizacion del imaginario de los dominados”.

Tal y como analiza Eduardo Restrepo (2012) en el caso del sometimiento de la antro-
pologia latinoamericana a los dictados de los antropélogos anglosajones, no se trata
tanto de que “el Norte” —los intelectuales de la metrépoli— anule la produccién latinoa-
mericana o “periférica”, como de convencer a sus intelectuales locales de querer ser
“como ellos”; una actitud que el idioma castellano ha denominado “papanatismo”, esto
es, la admiracién por algo o alguien de manera simple y en absoluto critica.

Aqui se produce un giro importante para el pensamiento eurocéntrico, desde el
momento en que el sociélogo portugués Boaventura de Sousa Santos propone para
ese pensamiento tres aprendizajes complementarios: “[...] aprender que existe el Sur;
aprender a ir hacia el Sur; aprender a partir del Sur y con el Sur” (2009, p. 287). ¢En
qué consiste este aprendizaje? En construir una concepcion poscolonial compuesta de
una pluralidad de proyectos colectivos, utopias realistas y criticas, plantear una cierta
reinvencion de la emancipacion social, la construccion de una ética que provenga des-
de abajo, subjetividades transgresivas, accién rebelde, mestizaje e hibridacion (Santos,
2009).

Se hace necesario, pues, decolonizar el canon y la epistemologia occidentales para
producir, precisamente, una critica al eurocentrismo desde el que desarrollar trabajos
alternativos. Tal y como insiste Ramén Grosfoguel, socidlogo puertorriquefio y tedrico
de la decolonialidad, no se trata de desmontar el pensamiento eurocéntrico cuanto de
criticar el pensamiento eurocéntrico producido desde el Tercer Mundo, donde se siguen
reproduciendo “[..] en sus esferas de pensamiento y de practica una forma particular
de colonialidad del poder y el conocimiento” (2006, p. 21). En el caso de la arquitectura
y el urbanismo hay un cierto fundamentalismo colonialista y eurocéntrico para el que
la Unica arquitectura posible es la por ellos defendida, de tal modo que la Unica posi-
bilidad de estar al dia en la ultima novedad arquitectdnica seria contar con ellos. Esta
“jerarquia epistémica” privilegia el conocimiento occidental sobre el conocimiento no
occidental, “[...] y esta institucionalizada en el sistema universitario global” (Grosfoguel,
2006, p. 25).

Pero ;en qué otro lugar podemos encontrar una relacién tan alta como en América
Latina de organizaciones e iniciativas politicas en torno al habitat social y participativo,
que incluya el conocimiento de una serie de practicas que se vienen haciendo desde
los afios sesenta del pasado siglo, teniendo en cuenta aquellas realidades complejas y
la necesidad de recualificar el espacio urbano y la arquitectura? Hablo, entre otras, de
las teorias y practicas del Instituto de Investigacion y Desarrollo en Vivienda (Universi-
dad Nacional del Nordeste en Argentina), de la Fundacién Salvadorefia de Desarrollo y
Vivienda Minima (FUNDASAL en El Salvador), del Centro de Estudios y Promocién del
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Desarrollo (DESCO, en Pert), del Centro Operacional de Vivienda y Poblamiento (CO-
PEVI en México), o el Movimiento Cooperativista de Uruguay, que, a través de la Fede-
racion Unificadora de Cooperativas de Vivienda por Ayuda Mutua (FUCVAM), obtuvo el
Premio Mundial del Habitat concedido por Naciones Unidas en 2011. También es de
destacar el asociacionismo con el que se comparte informacién e iniciativas, como el
que, por ejemplo, dio origen a la Asociacion de Escuelas de Urbanismo Africanas, “[..]
fundada en 1999 con el propésito de mejorar la calidad y la visibilidad de la pedagogia
del urbanismo, la investigacion y la practica en Africa, asi como la ética, la sostenibili-
dad, la multiculturalidad, o la planificacion participativa y sensible a las cuestiones de
género,” (http://www.africanplanningschools.org.za/about-us/who-we-are) o el Grupo
Latinoamericano de Trabajo sobre Produccidn y Gestion Social del Habitat.

Lo que propongo es, por lo tanto, aprender de estas practicas, algo que ya fluye a
través de la cooperacion Sur-Sur (CSS). Esta se tiene que fundamentar en una serie de
principios basados en la realidad de un mundo plural y complejo, sin jerarquias inter-
culturales y respetuosos con la diversidad. Segun el informe de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo de 2010 sobre el desarrollo econémico
en Africa a través de la CSS, esta se refiere a:

[..] los procesos, instituciones y acuerdos destinados a promover la cooperacion po-
litica, econdmica y técnica entre los paises en desarrollo con el propdsito de llegar a
objetivos comunes. [...] con dimensiones bilaterales, intrarregionales, interregionales y
multilaterales, para conseguir su participacion e integracién en la economia mundial.
(2010, p. 1)

A partir de aqui, el politélogo congolefio Mbuyi Kabunda (2011) ha defendido con el
marchamo de la cooperacién Sur-Sur diversos principios: una ayuda a la autodetermi-
nacién de los pueblos y a la generacion de redes de comunidades locales gestionadas
desde procesos de participacion (recuperacion de los poderes por parte de la sociedad
local y culturalmente organizada); una cooperacién de ayuda mutua y reciprocidad —en
la medida de las posibilidades de cada pueblo, sociedad y cultura— basada en el desa-
rrollo local y la sostenibilidad ecoldgica, social y personal (lo que incluye la reapropia-
cion del territorio enajenado por los paises coloniales); y una recuperaciéon compartida
de los patrimonios locales (territorios, culturas, lenguas, etc.). Al hablar del desarrollo
y de los patrimonios locales hacemos referencia al antropélogo y teérico en estudios
sobre la globalizacion Arjun Appadurai, para quien lo local se deberia entender como
una cualidad “fenomenoldgica compleja”’, que relaciona “[...] un sentido de la inmediatez
social, las tecnologias de la interaccién social y la relatividad de los contextos” (2001,
p. 187) y que se expresa a partir de agencias de sociabilidad y de reproductibilidad.

2.3. El derecho a la ciudad

Muchos autores atribuyen la paternidad del concepto de “derecho a la ciudad” al fi-
l6sofo francés Henri Lefebvre (1967). Para este autor, el derecho a la ciudad es una
forma superior de los derechos humanos, incluyendo “[...] el derecho a la libertad, a la
individualizacién, a la socializacion, al habitat y al habitar” (1969, p. 169). En la vision
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de Lefebvre es muy importante diferenciar lo que llama “derecho a la obra”, es decir,
a la actividad participante y “derecho a la apropiaciéon” (algo muy diferente, por cierto,
del derecho a la propiedad), estando ambos derechos implicitos en el derecho a la ciu-
dad, entendido, por tanto, como “[..] derecho a la vida urbana, transformada, renovada”
(1969, p. 138). Lo importante de la revolucién propuesta por Lefebvre es que se enun-
cia la nocion de “lo urbano” como la dimensidn politica de la ciudad, en el mismo mo-
mento en que la ciudad “[...] se convierte en ‘un producto™ (Costes, 2011-2012, p. 3). Lo
urbano se constituye para Lefebvre como la forma “[...] del encuentro y de la reunién de
todos los elementos que constituyen la vida social, desde los frutos que nos da la tierra
[..] hasta los simbolos y las obras llamadas culturales” (1976, p. 68).

Hay un tema fundamental en esta definicion del derecho a la ciudad como derecho
a su apropiacién. Para Lefebvre, como dice en su Tesis sobre la ciudad, el derecho a la
ciudad tiene que ver con “[..] la proclamacién y la realizacion de la vida urbana como
reino del uso [que reclama, por lo tanto] el dominio del valor de cambio, del mercado y
la mercancia” (1969, p. 167). Lefebvre decretaba el derecho a la ciudad como un modo
de criticar la privatizacion del espacio urbano, por lo que creer que este puede ser una
mercancia es contrario al derecho de apropiacién ciudadana y por tanto al derecho a la
ciudad. Asi, el derecho a la ciudad, como bien reconoce David Harvey, se concreta de
una forma bastante sencilla: “[...] mayor control democratico sobre la produccién y uso
de excedente” (2013, p. 46) pues, al fin y al cabo, urbanizar no deberia ser otra cosa que
producir un bien comun que no deberia ser apropiado y destruido por los intereses pri-
vados del neoliberalismo.

Pero hay que reconocer que esto no sucede, ni se plantea. El problema es que, como
afirma Mark Purcell, la falta de compromiso con las ideas de Lefebvre —y también su
manipulacién—ha llevado a la dilucién del concepto. En efecto, no habria que olvidar,
dice Purcell, el hecho de que “[...] todas las decisiones que afectan a la produccion del
espacio urbano estén sujetos al control ciudadano (2003, pp. 576-577). En todo caso,
las piezas que conforman el derecho a la ciudad han sido claramente descritas por En-
rique Ortiz (2010), uno de sus mds constantes promotores y premio nacional de arqui-
tectura 2014 en México, en el sentido de que el derecho de la ciudad se refiere, sobre
todo, a la otra ciudad posible: incluyente —desde todos los aspectos de la vida—, sus-
tentable, responsable, diversa, solidaria, democratica, participativa, viva, creativa y que
no crezca en perjuicio de su entorno natural o artificial.

Es importante para nosotros el que, a lo largo de 2004 y 2005, en una serie de foros
auspiciados por ONU-Habitat celebrados en Quito, Barcelona y Porto Alegre, se llegara
a redactar una Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad; esta es, a la vez, una carta
de derechos y de principios estratégicos. La Carta se basa en tres ejes fundamentales
gue abarcan: un ejercicio pleno de la ciudadania, es decir, la satisfaccion de todos los
derechos humanos que tienen que ver con la produccion y gestion social del habitat; la
gestion democratica de la ciudad, a través de la participacion ciudadana en el planea-
miento y en la administracion urbana; y el privilegio del bien comun aunado al uso justo
y sustentable del espacio urbano (Mathivet, 2010). En definitiva, y volvemos con uno de
los ultimos textos de Lefebvre (“Les illusions de la modernité”), el derecho a la ciudad
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afirmaria “[...] el derecho de los usuarios a dar a conocer sus ideas sobre el espacio y
el tiempo de sus actividades en las dreas urbanas” (Kofman y Lebas 1996, p. 34). El
derecho a la ciudad en Lefebvre no es el derecho a la utopia, es un derecho posible para
la ciudad real, tal y como aparece en la reivindicacion de la figura de Lefebvre por parte
de Peter Marcuse (2012): es una ciudad deseada la que tomaria forma a partir de la
ciudad existente.

2.4. Sobre el urbanismo insurgente

Observemos un plano de la ciudad de Marrakech, la antigua capital de Marruecos situa-
da en el centro-sur del pais; fundada por los almoravides en 1062 y, tras una serie de
avatares politicos, fue protectorado francés entre 1912 y 1956. Vemos en la cartografia
dos ciudades muy diferentes apenas adyacentes, la ciudad arabe al oriente y la ville
nouvelle proyectada por Henri Prost en 1913 al occidente. Si nos acercamos a la Medi-
na, o ciudad vieja, en el entorno de la enorme plaza Yamaa el Fna, veremos una red la-
berintica de calles donde es imposible obtener cualquier perspectiva o referencia espa-
cial; en cambio la ciudad occidental de avenidas y trazado regular es la que habitantes
y turistas occidentales identifican con la racionalidad y normalidad urbanas, mientras
que aquella primera les parece un confuso caos. La incertidumbre y complejidad urba-
nas de la ciudad arabe se convierten al otro lado en orden y precision. Y es, en parte,
esa diferencia cultural uno de los mayores atractivos de la ciudad; pero es también una
sefal evidente de la cultura colonialista.

La urbanistica occidental se ha desarrollado durante las ultimas décadas del siglo
xx “[..] siguiendo el paradigma dominante del modelo racional” (Fainstein, 2005, p.
452). Se trata de un paradigma que, a partir de andlisis supuestamente cientifico-posi-
tivistas, hace realmente el juego al poder econémico y politico. Estos modelos —el ur-
banismo del Norte—, adaptados a la realidad econémico-social de Europa Occidental o
Estados Unidos, se llevan sin discusion aparente a otras realidades muy distintas cuyas
caracteristicas el Occidente desconoce por completo. El hecho de que el plan urbanis-
tico se haya limitado a ser, contemporaneamente, “[..] un instrumento juridico, basica-
mente garantista y que trata de preservar las inversiones inmobiliarias frecuentemente
especulativas y cuyo objetivo privado no es otro que hacer negocio frente al objetivo
publico de construir ciudad” (Farifia Tojo, 2011, p. 267), nos obliga a repensar los proce-
sos del urbanismo en Occidente (territorio al que se refiere este autor) y con mds razén
en los paises en desarrollo que sufren ese urbanismo que, ademas, no tiene nada que
ver con sus realidades fisicas, sociales o culturales, todo ello desde la llamada “teoria
urbana critica” (Rossi, 2019).

¢Como enfrentarse a la realidad urbana de los paises del mal llamado “Tercer
Mundo” con las herramientas de la urbanistica occidental? Evidentemente no es posi-
ble. Pero si podemos adoptar un cierto pensamiento poscolonial que, a pesar de que
muchos paises supuestamente independientes mantienen relaciones “neocoloniales”
con aquellos primeros o con otros nuevos, nos permite analizar ciertas estrategias de
resistencia alineadas con “otros modos” diferentes de la modernidad candnica, de tal
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modo que “[...] una contramodernidad poscolonial puede ser contingente con la moder-
nidad, discontinua o enfrentada a ella, resistente a sus tecnologias opresivas y asimila-
cionistas” (Bhabha, 2002, p. 23).

Desde la poscolonialidad es como James Holston ha criticado la mentalidad utépi-
co-moderna del urbanismo occidental, que pretende transformar lo existente al margen
de su realidad histérica y social, suponiendo ademdas que “[..] las masas eran en su
mayor parte ciudadanos ignorantes y silenciosos, incapaces de tomar decisiones por
si mismos vy, por tanto, necesitados de ser conducidos a la modernidad por una élite
ilustrada con sus planes de desarrollo” (2008, p. 248). La respuesta es la “ciudadania in-
surgente”, una idea rompedora que Holston desarrolla a partir de tres temas fundamen-
tales: poner en valor el conflicto y la ambigliedad que dan forma a la complejidad de la
vida urbana; frente al proyecto moderno de construccion de una realidad abstracta, el
desarrollo de todo tipo de practicas y narrativas que tienen que ver con la participacion
ciudadana indispensable cuando se trata de demostrar un sentido de pertenencia; y la
insurgencia como “[...] proyecto de repensar lo social en el planeamiento porque revela
el mundo de lo posible enraizado en la heterogeneidad de la experiencia vivida, es decir,
en el presente etnografico y no en futuros utépicos” (1995, p. 53).

Como derivada, el “urbanismo insurgente” serd capaz de reterritorializar sus proce-
sos a través del desarrollo alternativo de un planeamiento de lo “etnograficamente po-
sible,” que sepa aprender de las experiencias vividas, para lo que deben poder interve-
nir -y hay multiples cauces y procedimientos para ello— todos los ciudadanos, incluso
aquellos que nunca han podido participar en la toma de decisiones acerca de los temas
urbanos que les afectan (por ejemplo: los sin casa, las redes de inmigrantes, las peri-
ferias pobres, los asentamientos no regulados, los vecindarios alternativos, etcétera).
Desde Occidente (el Norte) es recurrente negar o no querer entender una realidad “otra,”
siendo importante solo aquella que si se comprende; sin embargo, hay comunidades
—como en gran parte de los paises africanos— que tienen sus propias estructuras de
seguridad colectiva y despreocupacion por los beneficios econdmicos que alumbran
un imaginario no productivista dirigido al bienestar integral (cultural, ambiental, social e
individual) (Latouche, 2007).

Veamos, por ejemplo, el caso de la informalidad urbana que, para el pensamiento
occidental, seria equivalente a lo negativo y corregible en la ciudad. Sobre este tema
crucial para la ciudad “otra”, Ananya Roy, nacida en Calcuta y profesora en la Universi-
dad de California, afirma la existencia de una profunda relacion entre el derecho a la
ciudad y la informalidad: “[...] tratar con la informalidad requiere reconocer el derecho
a la ciudad, [pues] es el derecho a la ciudad lo que esté en juego en la informalidad
urbana” (2005, p. 148). Este derecho a la ciudad adquiere para AbdouMalig Simone la
forma de un “[..] derecho a la confusion y la inconsistencia, a parecer desordenada”
(2010, p. 331). Por otro lado, un mecanismo eficaz de entender el papel de la globaliza-
cion y el cosmopolitismo en las ciudades africanas es por medio de la diversificacion
de las areas periurbanas y el policentrismo, consiguiendo cierta independencia y mejor
capacidad de gestion —mads cercana a los ciudadanos, por lo tanto—. Para Simone, la
experimentacion, la diversificacion de posibilidades, las incertidumbres, la flexibilidad
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o la provisionalidad son consustanciales a esta “otra” idea del urbanismo, que coincide
con lo que antes hemos denominado un urbanismo insurgente.

Hace unos afos, la sudafricana Vanessa Watson y el nigeriano Babatunde Agbola
(2013) se preguntaban ¢quién planificara las ciudades africanas? El urbanista —dicen—
debe dejar de ser un obstaculo para alcanzar ciudades mas inclusivas e introducir pro-
cesos de abajo arriba (bottom-up) para mejorar los asentamientos informales. A partir
de ahi, los autores desarrollan cinco temas urgentes que deberian formar parte del pa-
nel de preocupaciones de lo que llaman “el urbanismo del Sur”: informalidad; acceso a
la tierra; preocupacion por el cambio climatico; colaboracién entre agentes y resolucién
del desajuste entre el planeamiento espacial y el planeamiento de infraestructuras.

Las ciudades africanas coinciden con las asiaticas y latinoamericanas en que fue-
ron urbanizadas (a partir del siglo xvi éstas, y entre los siglos Xix y principios del xx las
anteriores) por los imperios coloniales. Ni siquiera las élites locales pudieron participar
en estos procesos, siendo meros receptores de lo decidido en las metropolis al margen
de cualquier referencia a la realidad territorial, social o cultural sobre la que se urbani-
zaba. Al cabo de los afios —y los siglos— las cosas no son muy diferentes. Siendo ahora
auténomos, los gobiernos de aquellos paises siguen confiando en los técnicos de las
antiguas metropolis para que hagan lo que, sin duda, ellos, los locales, saben mucho
mejor como hacer. Por ello, para la irani Faranak Miraftab —profesora de Planeamiento
Urbano y Regional en la Universidad de lllinois— no solo el urbanista debe dejar de ser
un obstdculo para la ciudad inclusiva, sino que en el urbanismo insurgente “[..] el pla-
neamiento ya no esta confinado en el exclusivo campo de los urbanistas profesionales.
En realidad, el urbanismo es un campo controvertido de actividades interrelacionadas
en el que participan multiples actores” (2009, p. 41).

Definitivamente, y siguiendo a Miraftab (2009), tres son los principios que sigue el
urbanismo insurgente: transgresién (de dicotomias tradicionales, de los limites arti-
ficiosos, de las teorias eurocéntricas, etcétera); contra-hegemonia (desde el derecho
ciudadano a disentir, a participar, a la inclusién, etcétera) e imaginacién (alternativas,
utopias, sociedad justa, etcétera).

2.5. Hacia otra actitud de los profesionales del urbanismo

Lefebvre, en el capitulo “El derecho a la ciudad” del libro homénimo ya citado, acusa-
ba a los arquitectos de haber “dogmatizado” ciertos significados ciudadanos, inter-
pretando el modo como “los otros” —los destinatarios de sus decisiones— habitan,
de tal modo que, vinculados a las instituciones de poder, los técnicos actian “[..] al
margen de las significaciones percibidas y vividas por los que habitan” (1969, p. 130).
Al mismo tiempo que se pone en cuestién la capacidad de arquitectos y urbanistas
para conocer e interpretar las verdaderas necesidades a resolver (Fainstein, 2005),
también se duda de la utilidad del “relacionismo” (que no tiene nada que ver con el
relativismo) con el que aquellos técnicos —muchas veces también los locales— se
limitan a repetir acriticamente teorias y experiencias aplicadas en otros lugares, pues,
segun Karl Mannheim, “[...] por su propia indole, ciertas aseveraciones no pueden for-
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mularse de una manera absoluta, sino Unicamente en términos de la perspectiva de
determinada situacion” (1997, p. 247).

Esto obligaria a un cambio radical en los procesos con los que se actua sobre las
ciudades. El neo-urbanismo, como lo llama Frangois Ascher, sustituye la clasica linea-
lidad “[...] que encadenaba el diagndstico, la identificacién de necesidades y la elabo-
racion final de un plan [por una] gestion heuristica, iterativa, incremental y recurrente”
(2004, p. 73), es decir, elaboracion y prueba de hipétesis, realizaciones parciales, medi-
das a largo plazo, procesos de retroalimentacion, etcétera, sin caer en el caos creativo y
las l6gicas simplistas de cierta ideologia falsamente revolucionaria.

Ese neo-urbanismo tiene mucho que ver con el planeamiento poscolonial propuesto
por Philip Harrison, de tal modo que, a partir de la critica de la teoria urbanistica occiden-
tal, “[..] busque otras maneras de ver y actuar; asuma la existencia e importancia de ra-
cionalidades multiples y modernidades alternativas; recobre maneras de pensar y formas
de conocimiento que el colonialismo consideré subalternas” (2006, p. 320). Se produce
asi una serie de “légicas hibridas” que permiten cruzar de un lado a otro los limites dis-
ciplinares de las teorias anglo-eurocéntricas convencionales, mirando a través de 6pti-
cas diferentes. Son las légicas e imaginarios locales los que permitirian abordar otras
racionalidades y objetividades transversales, accesibles tan solo desde el pensamiento
y conocimiento locales; se trata de procesar otras perspectivas para actuar de maneras
diferentes y desde multiples posiciones. Esto requiere, como dice Harrison, una cierta
“humildad epistemoldégica.” El urbanista deberia encontrar ahi su lugar, que no es el que le
contamos en nuestras escuelas de urbanismo y planeamiento urbano y territorial.

Hay aqui, por tanto, una idea de urbanismo distinta, que pone en la accion colectiva
la oportunidad y el deber de generar la ciudad. Por el camino, quiza se pueda resolver
el problema del urbanismo al que refiere Richard Sennett: “[..] el énfasis autodestructi-
vo en el control y el orden [practicando] un cierto tipo de modestia” (2019, p. 384). La
arquitectura y el urbanismo deben ocupar ahora su lugar entre otras disciplinas (geo-
grafia, antropologia, sociologia, economia, etcétera) para construir una interdisciplina
de aprendizaje y colaboracion mutua. Ademas, como ya hemos visto, el abordaje de los
problemas del habitat por parte de las disciplinas técnicas no sera suficiente si no se
cuenta con los individuos y la sociedad a los que estos problemas afectan, organizados
como ciudadania insurgente.

Ya existe en América Latina una cierta tradicion contemporanea de ciudadania in-
surgente volcada en la participacién ciudadana para la gestién y toma de decisiones
para el futuro de sus ciudades y su territorio. Esto se realiza a través de la “produccién
social del habitat” (PSH), donde los pobladores son capaces de producir sus propios
habitats. Esta PSH “[...] integra diversos factores: acceso al suelo, dotacién de servicios
y equipamiento suficiente, acceso a materiales y componentes, asistencia técnica, fi-
nanciacién y acceso a recursos, asi como —de manera fundamental—- la participacién
de los usuarios en las distintas etapas de producciéon” (Romero y Mesias, 2004, p. 31),
y que van desde la planificacion, la construccion o la distribucién, para llegar hasta el
habitar mismo.
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Sin embargo, como hemos visto, la universidad esta colonizada por un saber de raiz
euro-estadounidense que se expresa en una cada vez mayor adscripcion al modelo em-
presarial y, a la vez, una mayor burocratizacion tendente a normalizar la produccion de
conocimiento. Ese sometimiento de la universidad depende de una general “coloniali-
dad del saber,” que a su vez se deriva de la “colonialidad del poder,” donde ciertos sabe-
res “[...] aparecen como la encarnacion del conocimiento auténtico y relevante, mientras
que otros conocimientos son expropiados, inferiorizados y silenciados, a tal punto que
dejan de ser conocimientos para aparecer como ignorancias, supersticiones” (Restre-
po, 2018, p. 11).

Procede, pues, una revision metodoldgica para poder enfrentar los problemas de
desigualdad, division y ruptura social de las ciudades del Sur, como vemos en los prin-
cipios enunciados por Tatiana Schneider y Jeremy Till tras asumir que el espacio urba-
no es “produccién social”: por un lado se trata de aceptar que la arquitectura y la ciudad
deben dejar de ser de los arquitectos, urbanistas o instituciones para pasar a ser de
los ciudadanos; por otro, se tendria que asumir que los técnicos son agentes “[...] que
actuan con otros agentes que no son solo el mercado, los clientes o los promotores,
sino los deseos y necesidades de los que construyen, viven en, ocupan, visitan y perci-
ben la arquitectura (y la ciudad), actuando sobre ellas” (2009, p. 100). Esto, de hecho,
ya se hace en el Sur, reconociendo la relacién profunda que existe entre el derecho a la
ciudad y el urbanismo insurgente. Por ello, queremos terminar recordando la frase ya
citada de Santos en la que nos recomendaba aprender a partir del Sur y con el Sur. Por
lo tanto, el Sur no deberia permitir ser despojado de su sabiduria.
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CAPITULD 3

Urbanismo, medio ambiente y territorio: hacia la construccidn de una
nueva carrera en las Facultades de Arquitectura de Latinoamérica

Sergio Andrés Bermeo Alvarez
Luis Vladimir Morales Pozo

La ciencia del espacio es buscada de unos afios a esta parte por diferentes vias: la filosofia,
la epistemologia, la ecologia, la geopolitica, el anélisis sistémico (andlisis de los sistemas de-
cisionales y de los sistemas cognitivos), la antropologia, la etnologia, etc. Esta ciencia virtual,

tan préxima, no consigue ser alcanzada. Para los investigadores resulta algo parecido al su-

plicio de Tantalo y comenzamos a entrever el porqué. El conocimiento del espacio oscila entre
la descripcién y la fragmentacion. [...] Se presenta asi un espacio geografico o etnolégico, un
espacio demogrdfico, un espacio informatico, etcétera, etcétera. Y también podria presentarse
un espacio musical, pictdrico y plastico. Olvidamos que este es el camino por el cual nos aden-
tramos en una fragmentacién deseada no solo por el lenguaje y por los especialistas, sino por
la sociedad existente que se divide a si misma en espacios heterdclitos en el seno de una tota-
lidad severamente controlada y en ese mismo sentido homogénea: los espacios del habitat, del
trabajo, del ocio, los espacios deportivos, los espacios turisticos [...]. Seria preciso mostrar la
diferencia entre la «<ciencia del espacio> sonada o buscada, de un lado, y el conocimiento de
su produccion, de otro. Este, a diferencia de las fragmentaciones, interpretaciones y representa-
ciones de una supuesta ciencia del espacio, reencontrara el tiempo (y en primer lugar el tiempo
de la produccién) en y a través del espacio.

(Lefebvre, 2013 [1974], pp. 146-147)
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3.1. Introduccion: Crisis contemporanea en la ensehanza de la arquitectura y el
urbanismo en Latinoamérica

El crecimiento acelerado de las ciudades en Latinoamérica ha dado lugar a una serie
de desafios complejos (Pradilla, 2018) en términos de urbanismo, medio ambiente y
territorio. La problematica de la urbanizacion ha llevado a la expansion de areas urba-
nas, la congestion del trafico, la contaminaciéon ambiental, visual, sonora, la escasez de
recursos naturales, la peri-urbanizacién, conurbacién, ruralizacién, densificacion de los
hipercentros y la desigualdad socioespacial. Estos problemas entre otros, requieren de
profesionales altamente capacitados y con una vision integral sistémica que se puedan
abordar desde diferentes perspectivas e interdisciplinas.

El estado de la cuestidon sobre la ensefianza de la arquitectura en las universidades
e€s muy escasa, embrionaria y minima, en palabras de Teymur, “el nimero de libros so-
bre educacion en arquitectura, en cualquier idioma, es mucho menor que el nimero de
libros acerca de cualquier arquitecto significativo del siglo xx” (2011, p. 9). Es decir, a
los académicos de la arquitectura les interesa estudiar mas la arquitectura per se, su
edificio, forma, estructura, funcion, conceptos e incluso, aunque de manera marginal,
los aspectos sociales, econdémicos y culturales, dejando lo urbano solo como una es-
cala de contexto inmediato a la obra arquitectonica, el edificio se hace presente en la
ausencia que ha sido lo urbano (Ricoeur, 2003).

En otras palabras, tradicionalmente, la formacidén en arquitectura se ha centrado en
aspectos técnicos y estéticos del disefio de edificios y espacios urbanos inmediatos,
dejando de lado la comprensidn de los sistemas mas amplios en los que se insertan.
Por consiguiente, el arquitecto mide y ordena su mundo partiendo de su propio cuer-
po, el objeto arquitectdnico, que se abre hacia el lote, pero se cierra hacia lo urbano,
comienza a aparecer una clara diferencia entre el lote y la ciudad adquiriendo connota-
ciones cualitativas opuestas (Bloomer, 1982). Ademas, el ensordecedor silencio de los
arquitectos ante la cuestion urbana, sus colosales pretensiones, la falta de modestia
y el temor de una nueva profesion que sobrepasa a la escala arquitectonica, pues, sus
intereses profesionales estan convirtiendo la profesidn en peligro de extincién.

Solo hay que recordar el poco apego que tuvieron en los afos 80 ante el discurso del
“plan urbano”, la adopcién acritica de los modelos urbanos ideoldgicos neoliberales, o
la nula intervencién ante los excesos inmobiliarios especulativos durante el boom en
los finales de los 90 y comienzos de los 2000; ya en la actualidad, el poco reparo que
han tenido ante la destruccién del patrimonio histérico y cultural, la antropizacién de
las areas naturales protegidas, el desbordamiento de los limites urbanos, el cambio de
uso de suelo de lo rural a lo urbano, las agresiones al medio ambiente, el paisaje que
han configurado en Latinoamérica ciudades dispersas, extensas, inseguras, desiguales
e insostenibles (Capel, 2011).

Sin embargo, en las ultimas décadas ha surgido un creciente reconocimiento de la
necesidad de abordar los retos urbanos, rurales, territoriales y ambientales desde una
perspectiva mas amplia, sistémica e interdisciplinaria. De hecho, la complejidad de la
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construccioén de la ciudad es muy amplia y no se puede entender sin tomar en cuenta
el rol de los agentes urbanos, pero también, la dinamica urbanizadora e inmobiliaria
requiere de un amplio nimero de profesionales con vision urbana, conocedores de la
antropologia, sociologia, economia y gestion urbana. Hay que diferenciar entonces, los
actores de los agentes urbanos, los primeros son los individuos y grupos sociales de
donde surgen las necesidades; los segundos, son aquellos que tienen la capacidad de
actuar y gestionar (propietarios de suelo, medios de produccién, promotores, construc-
tores, financieros, empresarios).

En este contexto, mucho se culpa de los males de la ciudad a los agentes urbanos,
cuando no se acepta que dentro de este mismo grupo son los arquitectos quienes pla-
nifican las escalas arquitecténicas sin mirar la pertinencia de la cuestion urbana (Di
Virgilio, 2011), (Metzger, 2016), (Carrién, 1993). Por cuanto, la critica a la visién idealiza-
da del arquitecto renacentista se profundiza en los afios 70 sobre las ideas urbanas de
Henri Lefebvre y Anatole Kopp sobre las politicas de produccién del espacio (Lefebvre
H., 2020), en las que instauran a la arquitectura como un generador de relaciones socia-
les, las que son inseparables, es decir, su modo de produccién y su modo de uso dan
forma a un modo de vida urbana no exenta de una ideologia.

El principal fundamento ideolégico continda siendo que la arquitectura es producida
por una clase social dominante que toma a su cargo, segun ella, el interés general, 0
mejor dicho lo que ella llama interés general. Esta cobertura ideoldgica nos presenta
a la arquitectura, segun el discurso humanista cldsico, como un campo puro, libre de
las relaciones politicas fundamentales, pendiente Unicamente del desarrollo armonio-
so de la “ciudad”. (Riboulet, 1970, p. 37)

De hecho, la creacion de las Academias de Bellas Artes desde el siglo xviil, la creacién
de las Escuelas de Arquitectura durante siglo xix, marcaron un estandar (por no decir
genérico) a la formacion y el rol de los arquitectos, luego, a mediados del siglo xix em-
piezan aparecer empresas constructoras, que por el voraz crecimiento de las ciudades
hizo que la arquitectura se convirtiera en un negocio de la construcciéon amplio y lucra-
tivo. Ya en el siglo xx la actividad inmobiliaria requirié cada vez mas de técnicos y espe-
cialistas para una emergente sociedad industrial con el desarrollo de las bases decimo-
nonicas del movimiento moderno en los afios 30, por cuanto, la educacién universitaria
se masifico gracias a la demanda de profesionales, constructores y las necesidades de
la aristocracia y burguesia urbana, alejando cada vez mas la teoria de la practica.

Ya en el siglo xxi, la figura del arquitecto ha sido absorbida por los estudios, empre-
sas o corporaciones inmobiliarias, estos conglomerados empresariales, con poder ad-
quisitivo, econdmico y de escala internacional, cuyos proyectos arquitecténicos se han
hecho mas complejos, son los que imponen la dinamica urbana, —dejando lo urbano
en trasfondo—, moldeando la realidad del paisaje construido. Son estos grupos de po-
der quienes deciden qué proyectos construiran y presionan a los gobiernos municipales
para obtener mayores réditos en la normativa, limitando al arquitecto solo para dar for-
ma a los programas. Asi, la edilicia urbana se concentra y densifica en los hipercentros,
mientras que, el crecimiento disperso se va a la periferia con edificaciones de baja cali-
dad (Capel, 2011).
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En suma, el desarrollo urbano no ha estado liderado por académicos arquitectos, tam-
poco por quienes han estudiado programas de posgrado en urbanismo, pues estos han
quedado en un papel secundario. Es el estudio de mercado y el poder econémico de las
corporaciones que han marcado el orden urbanistico, al mismo tiempo, el orden social
y estético, dejando la ensefianza de la arquitectura subordinada y cémplice de la espe-
culacién (Bermeo, 2019). Ante este panorama, las escuelas de Arquitectura, especial-
mente las de Latinoamérica, se ven en la necesidad de reformular sus mallas curricula-
res y diversificar sus ofertas hacia especializaciones con visiéon multidisciplinar.

Las carreras de Arquitectura han desarrollado discursos auténomos y valores con-
ceptuales que estan desconectados de la realidad urbana, se incentiva a la valoracion
tecnoldgica sin cuestionar las condiciones sociales o medioambientales. Por tanto, “la
inutilidad del gesto arquitecténico frente al capitalismo y la metafora de que los ejerci-
cios arquitectonicos en las escuelas de Arquitectura son simplemente los de los gim-
nastas (los docenes y los estudiantes) en el patio de una prisién” (Till, 2003, p. 172).

Asi también, las criticas sobre la formacién de los urbanistas —profesién que ha es-
tado ejecutada por los arquitectos con especializaciones de cuarto nivel en las diversas
ramas del urbanismo— es legitimada por las carreras de Arquitectura y las normativas
municipales que los faculta. Sin embargo, su formacién es insuficiente, causando gra-
ves problemas conceptuales y practicos en el ordenamiento y gestion territorial (Teran,
2009) (Pie Ninot, 2005). Pues, su formacién ha sido la de arquitectos generalistas en un
urbanismo para arquitectos, enfocados en la ciudad construida, pero con carencia en
las areas de las ciencias sociales.

Las pretensiones de los planes y regulaciones urbanisticas disefadas por los arqui-
tectos son meros accesorios, ya que la importancia de la practica del urbanismo es la
capacidad de negociacion, las actitudes de integracion y comunicacion del urbanista,
reconociendo que la construccion de la ciudad no es solo asunto técnico, sino el resul-
tado de negociaciones entre agentes y actores, dentro de un marco social, econémico,
ambiental y legal (Cabral, 2005) (Gospodini, 2005). Demarcando una pugna por el con-
trol de la planificacién territorial que enfrenta a los arquitectos, ingenieros y urbanistas,
debates que deben ser tratados desde la sociologia de la ciencia de lo urbano y el espa-
cio publico.

La profesién de urbanista no pretende robar atribuciones profesionales al arquitecto,
el urbanismo requiere de una nueva vision sistémica, metabdlica, inter y multidiscipli-
naria, se debe apuntar a un nuevo perfil profesional del plan (gedgrafo, economista, ur-
banista), diferente del profesional del proyecto, proyecto urbano, arquitecténico (arqui-
tectos e ingenieros). Se requiere un urbanismo basado en el didlogo entre los usuarios
mediante la participacion ciudadana con decisiones politicas y voluntad profesional. Se
propone entonces en este ensayo, la propuesta de una nueva carrera en las facultades
de arquitectura de Latinoamérica que integre de manera transversal los aspectos del
urbanismo, medio ambiente y territorio.

La implementacion de la Carrera de Urbanismo, Medio Ambiente y Territorio se ha
convertido en un debate actual y necesario para las escuelas de arquitectura en La-
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tinoamérica, que incorporen en sus lineas académicas principales y de itinerarios los
estudios sobre lo urbano, lo rural y el territorio. Asi también, que aborden la formacién
tedrica, por un lado, a la historia y teoria de la arquitectura; y por otro, a la historia y teo-
ria del urbanismo.

¢Desde qué perspectivas tedricas entonces se debe posicionar la implementacion de
la Carrera de Urbanismo? Esta pregunta es pertinente toda vez que las aproximaciones
al urbanismo en Latinoamérica develan tres problematicas: la primera es que los
fendmenos urbanos se dan en un marco de desigualdad socioespacial y territorial;
la segunda es que las relaciones entre lo urbano y lo rural afectan sobremanera
precisamente a la ruralidad, aun cuando se han establecido agendas urbanas y de
sostenibilidad; y por ultimo, que no se emplean métodos que aseguren la gestion
eficiente, en marcos especificos de gobernanza, de los planes urbanos. El objetivo
de esta explicacion académica es el de aportar insumos tedricos para establecer los
lineamientos que permitan la implementacion de una nueva Carrera de Urbanismo en
pregrado.

Para la elaboracion del estado de la cuestién se llevé a cabo una revisién bibliogra-
fica exhaustiva, consultando fuentes académicas, libros y articulos cientificos relacio-
nados con el urbanismo, medio ambiente, territorio y la formacion en arquitectura. Se
seleccioné el método mixto: descriptivo y cuantitativo (Hernandez-Sampieri, 2017), que
permite la explicacién de las perspectivas tedricas como base para proponer los linea-
mientos generales de implementacién de la Carrera de Urbanismo en las Escuelas de
Arquitectura de Latinoamérica.

Asi, una vez entendido los antecedentes de la crisis en la ensefianza de la arquitec-
tura y el urbanismo, se procede en primera instancia a discutir sobre tres categorias
propuestas por los estudios criticos del urbanismo: la ciencia de lo urbano, la produc-
cion del espacio urbano y del territorio, asi como la gestion de los planes urbanos. En-
seguida se plantean, en concordancia con esta visién y las perspectivas tedricas asu-
midas, los lineamientos generales para la implementaciéon de esta nueva carrera: su
objeto, los objetivos y el perfil profesional. Finalmente, se esbozan algunas reflexiones
a manera de conclusion sobre los retos y desafios que implica esta propuesta.

3.2. Sobre la ciencia de lo urbano

Desde los primeros estudios criticos sobre lo urbano (Lefebvre, 2017 [1968], 1978
[1970]), 1972 [1970], 1976 [1972]; Harvey, 2014 [1973]); Smith, 2020 [1984]), se ha posi-
cionado a la problematica del espacio como un eje que permite analizar la complejidad
de la sociedad contemporanea, en un orden social evidentemente capitalista y eminen-
temente urbano. Este abordaje, entendido desde la teoria socioespacial lefebvriana (Le-
febvre, 2013 [1974]), devela la intencién que tiene el poder (estatal y, por ende, econé-
mico) para estructurar una ciencia del espacio que sea afin a él y que se presenta como
un instrumento politico de un saber capitalista fragmentado y que aun asi se integra en
todas las relaciones sociales.

SERIE ESTUDIDS DE ARQUITECTURA'Y URBANISMD [ 53]



Por ende, este instrumento implica una ideologia que oculta dicha integracién, asi
como sus conflictos inherentes; y pregona una utopia tecnolégica que esta presente
en todos los proyectos urbanos emprendidos por las clases hegeménicas. Por tanto,
uno de los ejes de accidn propuestos por esta perspectiva tedrica consiste en develar
la necesidad de una ciencia de lo urbano que supere la fragmentacion del saber y que
construya nuevos conceptos urbanos para erradicar los efectos negativos de la urbani-
zacion capitalista tardorracionalista (Bermeo, 2019). Es decir, una ciencia del espacio
social que explique la cuestidn urbana y especificamente el uso y la apropiacion de los
espacios urbanos a manera de contenedor social en beneficio del ciudadano, el bien
comun, asi como, el derecho a la ciudad, la inclusion y el género.

Esta necesidad es relevante toda vez que, al ser planteada por una teoria hetero-
doxa, se identifica que el capitalismo posee un aspecto dominante ligado a las relacio-
nes sociales de produccion: la hegemonia; y que esta, desde el enfoque gramsciano
(Gramsci, 2022), es ejercida sobre la sociedad (y en sus instituciones y representacio-
nes) tanto por politicos como por expertos (entre estos los autodenominados técnicos
del espacio); toda vez que la clase dominante mantiene su hegemonia por todos los
medios, incluido el propio conocimiento. Esto, aunque evidencia el vinculo entre sabery
poder, no impide un conocimiento critico, elemento sustancial que proporciona un con-
texto ideal para desarrollar un nuevo modelo de ensefianza-aprendizaje en urbanismo
en las escuelas de arquitectura, especialmente, en Latinoamérica.

En consecuencia, se pone en evidencia los conflictos que se dan entre el saber al
servicio del poder hegemonico y el conocimiento que lo critica desde una academia
heterodoxa. En este sentido, la perspectiva lefebvriana denota que la hegemonia nunca
deja de lado el espacio urbano, ya que no alberga solamente las relaciones sociales,
sino que se convierte en un elemento operacional e instrumental del propio capitalis-
mo. En otras palabras, la hegemonia usa el espacio urbano para, ayudada por el saber
y la tecnologia, constituir un sistema que pretende legitimarse a lo largo del tiempo y a
través de la produccién del espacio urbano, mientras que el conocimiento debe desli-
garse de esa dependencia sistematica del capital econémico para, a través de la cons-
truccion critica, proponer otra forma de hacer ciudad, una ciencia de lo urbano.

En la actualidad, este posicionamiento tedrico cobra relevancia toda vez que impor-
tantes autores (Brenner, Peck, & Theodore, 2015) han evidenciado que los proyectos
neoliberales emergentes en distintos paises de América Latina y a nivel mundial pre-
sentan dos momentos dialécticamente entrelazados: la destruccioén (parcial) de acuer-
dos institucionales y compromisos politicos con reformas que favorecen al mercado,
y la creacion (tendencial) de nuevas infraestructuras para el crecimiento econémico
orientado a la mercantilizacion de bienes y servicios.

En este contexto, el neoliberalismo representa un proyecto de transformacién so-
cioespacial y de organizacion territorial tardo-capitalista que tiene momentos destruc-
tivos y creativos, para que diferentes estrategias geograficas promuevan el desarrollo
espacial desigual. Asi, las ciudades se convierten en lugares estratégicamente decisi-
vos para la reestructuracion neoliberal, ya que su situacién central en los sistemas de
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produccion y reproduccion las vuelve claves para las agendas neoliberales de destruc-
cion; asi como su importancia estratégica, como lugares de innovacién, coadyuva para
la creacién neoliberal.

Cabe sefalar aqui como momentos de destruccion a la eliminacion de espacios pu-
blicos e intensificacion de la vigilancia en los mismos o la privatizacion de lo publico,
la destruccion de los tradicionales barrios de clase trabajadora para dar cabida a pro-
cesos especulativos de remodelacion o la retirada de iniciativas de planificacion comu-
nitarias. Existen también aqui momentos de creacién, como la construccion de nuevos
espacios de consumo para la élite y las corporaciones, de megaproyectos para atraer
inversién empresarial y reconfigurar los usos locales del suelo, de comunidades ce-
rradas o enclaves urbanos; todo esto apuntalando la intensificacion de la polarizacion
socioespacial o la adopcién del principio de productividad maxima como base para la
planificacion de los usos del suelo y globalizacién (Sassen, 2007).

3.3. Sobre la produccion del espacio urbano y el territorio

El proceso productivo del espacio urbano, de sus formas y representaciones, es histori-
co. Para el enfoque tedrico lefebvriano (Lefebvre, 2013 [1974]), esta consideracion per-
mite explicar los procesos sociales de los que el espacio urbano no puede separarse
en tanto que surge de ellos, como una realidad practico sensible. Asi, y como el espacio
urbano es el producto de estructuras sociales, cada una de las instituciones sociales
exigen sus correspondientes espacios urbanos y los organizan de acuerdo con sus re-
qguerimientos especificos.

De esta manera, la produccién del espacio urbano permite poder alcanzar lo concre-
to, toda vez que, en el capitalismo, esta produccién se efectia siempre con la interven-
cioén del Estado, que actua, la gran mayoria de las veces, segun los intereses econémi-
cos dominantes, aunque en el discurso se pretenda cumplir con las exigencias sociales
para generar un crecimiento conforme a los intereses de toda la poblacion. La produc-
cion del espacio urbano devela entonces todas las relaciones sociales implicadas en
ella'y todas sus contradicciones especificas.

Por tanto, los estudios lefebvrianos explican aqui que fue la Bauhaus la que inici6
una conciencia espacial y, por ende, de la propia produccion del espacio, al aportar una
nueva perspectiva y un concepto global del espacio en momentos en los que se evi-
denciaba el vinculo entre la industrializacion y la urbanizacién (espacios de trabajo y
espacios de habitacién). Asi, la Bauhaus comprendié que en el espacio las cosas no
podian producirse independientemente entre ellas, sino que, habia que considerar sus
relaciones mutuas y sobre todo su relacion con la totalidad del conjunto.

Por otro lado, Lefebvre (2020) afirma que Walter Gropius visualizé los cambios en
las practicas sociales y enfocé sus esfuerzos en la produccion de conjuntos espacia-
les correspondientes con las nuevas fuerzas productivas, con base en una racionali-
dad bauhausiana que no proponia formas, funciones y estructuras aisladas, sino que
pretendia dominar el espacio global considerandolas a todas ellas en una concepcion
unitaria. De tal manera, lejos quedan los espacios globales de representacion democra-
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tica, ese crisol social se desvanece, mientras que los espacios locales se empiezan a
reconstruir como resistencia mds que como relaciones participativas (Castells, 2002).

Las reflexiones sobre el vinculo entre el trabajo y la residencia, permite a la teoria
lefebvriana postular que en el capitalismo la construccion de viviendas y unidades de
produccion se ha acelerado priorizando el valor de cambio por sobre el de uso; por lo
que se prevé un proceso econdmico que ya no responde a la economia politica clasica:
lo inmobiliario y la construccidn. Este sector pasa de ser un circuito secundario, anexo
al capitalismo industrial y financiero, a protagonizar el primer plano en la acumulacién
del capital, ya que, a través de él, el capitalismo toma posesion del suelo y se precipita
en la produccion del espacio, en especial en una Latinoamérica desigual, injusta, segre-
gativa y dominada, segun las coyunturas de cada lugar.

Estas causas y efectos, son profundizadas en los estudios de Neil Smith sobre de-
sarrollo desigual (Smith, 2020 [1984]) y Neil Brenner sobre urbanizacion planetaria (Se-
villa, 2017). Asi, el tejido urbano forma parte de los medios de produccién y la ciudad
constituye el capital fijo que se consume productivamente. Motivo por el cual, el espa-
cio urbano se reorganiza en funcion de la busqueda de recursos cada vez mas escasos
(energias, agua, luz, materias primas) y muestra el conflicto entre el valor de uso y el
valor de cambio, por lo que la produccion del espacio urbano apela a la restitucién del
primero, a gran escala, y atravesando sobre todo la politica, especificamente lo relacio-
nado a la gestion y la gobernanza del territorio, tanto urbano como rural.

Con respecto a la produccion del territorio, es preciso sefalar que, a partir de la cri-
sis de inicios de la década de los ochenta del siglo pasado, América Latina paso del pa-
tron de acumulacion de capital con intervencion estatal a la nueva variante promovida
por las politicas neoliberales fomentadas por los grandes monopolios trasnacionales
(Pradilla, 2009). Esta reforma neoliberal, implementada con las dictaduras militares o
civiles de las décadas de los setenta y ochenta del siglo pasado, continud con los go-
biernos democraticamente electos luego de intensas luchas sociales para abandonar
aquellos regimenes represivos y continda hoy en dia, con reformas impulsadas por los
organismos multilaterales.

Sin embargo, en la actualidad, no se han cumplido las promesas hechas por el neo-
liberalismo hace ya cuatro décadas atras: integracién por el libre comercio, economia
sin crisis, desarrollo socioeconémico sostenido, mejoramiento de las condiciones de
vida y eliminacién de la pobreza (Pradilla, 2018). Este fracaso neoliberal, abrié la puerta
en los gobiernos locales de América Latina para realizar un giro a la izquierda, la revo-
lucion urbana y los derechos ciudadanos, bajo una perspectiva de devolver la polis a la
ciudad. Estos hechos contradictorios configuran el escenario de conflictividad urbana y
produce la emergencia de las ciudades como un fenémeno politico (Carrién, 2015).

En este contexto, las caracteristicas de las ciudades latinoamericanas en la actuali-
dad develan la desigualdad y la combinacion de formas econdmicas, sociales y fisicas
que la constituyen; asi como las contradicciones de naturaleza territorial que enfrentan
a los actores y agentes urbanos. De este modo y debido al crecimiento demografico, se
forman extensas ciudades-region, las grandes metrépolis continian ampliandose, nue-
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vas ciudades viven procesos de metropolizacion y pequeifos poblados se convierten en
ciudades medias (Pradilla, 2009).

Adicionalmente, las ciudades latinoamericanas son grandes contaminantes de su
propio ambiente, tanto del aire, como del agua y el suelo; asi como del territorio circun-
dante, con la contaminacion de cuencas hidrograficas, campos de cultivo o la devora-
cion de la expansion urbana, por negocio o por necesidad de subsistencia, de tierras
agricolas y pecuarias, bosques, humedales, cuerpos de agua, areas de preservacion
ecoldgica, entre otros. Esto ocurre sobre todo porque se da prioridad publica al auto-
movil particular como medio de transporte urbano, y, por ende, a las vialidades para su
circulacion; se limita los presupuestos y las tecnologias para resolver adecuadamente
la disposicion final de desechos; se permite practicas ilegales (corrupcién burocratica);
y se tolera una legislacién ambiental muy complaciente con el interés hegemodnico em-
presarial (Pradilla, 2018).

3.4. Sobre la gestion de los planes urbanos

La gestion urbana, en la perspectiva de la planificacién urbanay sus proyectos urbanos,
tiene dificultad para asumir que el espacio urbano, al ser producido por una sociedad
desigual y heterogénea, es altamente diferenciado y desigual. En este sentido, como
la lucha contra la exclusion social es multidimensional, la gestion urbana no se refiere
solamente a la accidén de administrar la ciudad, sino a las practicas que manejan las
desigualdades, las contradicciones y conflictos inherentes al desarrollo socio-econé-
mico. Por su parte, la planificacion debe ser entendida como un ejercicio democratico
para definir lo deseable en lo referente a la equidad social, la eficiencia socio-econémi-
ca (por los recursos escasos); y, la sustentabilidad medioambiental (Coulomb, 2010).

Este enfoque cobra relevancia toda vez que los nuevos espacios urbanos, produci-
dos por lo que se ha denominado urbanismo insular (Duhau y Giglia, 2008), se han
convertido en modalidades dominantes de la expansion regulada y la renovacion del
espacio urbano a partir de la ultima década del siglo pasado; y se presentan como ele-
mentos de ruptura con las formas precedentes del espacio urbanizado. Este proceso
de produccion y organizacion del espacio urbano hace énfasis en la ciudad como es-
cenario y como conjunto de proyectos urbanos diferenciados que separan funciones y
grupos sociales en espacios urbanos que son gobernados.

En lo que se refiere a la gobernanza, la gobernabilidad de las ciudades permite eje-
cutar politicas publicas y acciones colectivas para resolver problemas y desarrollar el
espacio urbano. No corresponde solamente a la solucion de problemas urbanos, como
transporte o vivienda, sino también a la promocién del desarrollo socioeconémico
orientado al futuro y al crecimiento. Asi, la gobernabilidad es la capacidad de las areas
metropolitanas para implementar instrumentos y ordenamientos, a manera de herra-
mientas y mecanismos, para que estos territorios sean gobernables (Lefebvre, 2005).

Sin embargo, considerando el papel de la participacién ciudadana, se requiere una
gobernanza relacional que no separe los objetos y los sujetos, la gente y las cosas, los
procesos y los contenidos; es decir, que reconozca la complejidad, la heterogeneidad y
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la multiplicidad de todos los elementos en los ensamblajes urbanos (Grau-Solés et al.,
2011). Por ello, la necesidad de diferenciar entre proyectos urbanos y planes urbanos,
siendo este ultimo el que abarca la complejidad de la dinamica urbana vista como un
sistema general, donde la suma de los elementos urbanos forma mas que el todo, la
ciudad sistémica (Bermeo, 2019).

En este sentido, gobernar las ciudades y con ello gestionar sus planes urbanos se
justifica por varias razones. Las econdémicas, ya que en la globalizacién la competiti-
vidad econdmica es un elemento clave para el bienestar de la poblacién urbana, sin
perder la identidad local. Razones sociales, para mitigar el problema de la segregacion
y fomentar la cohesion social. Razones politicas, ya que mas alla de que los espacios
urbanos son unidades sociales que deben estar representadas por una unidad politi-
ca, son espacios que tienen una responsabilidad politica: controlados por sus habitan-
tes y sus representantes electos a través de la creacion de estructuras institucionales.
Existen ademas otras razones para gestionar planes y que actualmente son parte de la
agenda politica y social: la cuestion ambiental y la calidad de vida (Lefebvre, 2005).

Cabe recalcar que las ciudades no pueden estructurarse a partir del fetichismo del
espacio publico y sus agentes urbanos, en el que aparenta tener una condicién auténo-
ma a través de varios proyectos urbanos, que, en el mejor de los casos, intentan crear
relaciones o funciones entre los diversos espacios fisicos y no como resultado de las
acciones colectivas. Las ciudades deben estructurarse a través de planes urbanos que
definan en su totalidad al espacio publico como una polisemia de multiples significa-
dos y mensajes que histéricamente se han construido con posiciones extremas y con-
tradictorias, es un espacio de aprendizaje, de libertad, de control y de poder, es una
esfera de lo publico, por tanto, el arquitecto-urbanista debe entender que el espacio pu-
blico es una relacién, no un espacio (Carrién, 2019).

3.5. Nuevos paradigmas en la disciplina de la ensenanza del urbanismo

3.5.1. Sobre el proyecto y objeto de la Carrera de Urbanismo, Medio Ambiente y Territorio

Considerando lo expuesto en los acapites anteriores, el objeto de esta nueva carrera
se refiere a la gestién del espacio y el territorio urbano en sus diversas formalidades,
con sus soportes técnicos y tecnoldgicos y cualidades compositivas, constitutivas y de
configuracién, en funcion a la generacion, organizacion, transformacion y conservacion
de la ciudad, el habitat y el territorio, considerando los aspectos econémicos, sociales
culturales, técnicos, tecnoldgicos, ambientales e historicos, es decir, que responde des-
de varios enfoques a una correcta contextualizacidn, pertinencia, proyecciéon y materia-
lizacion de las relaciones socioespaciales que se producen en los entornos urbanos.

La carrera de urbanismo utiliza como base el método proyectual, donde se cons-
truye un soporte tedrico de los enfoques actuales del urbanismo y a lo que se suman
procesos metodoldgicos (observacion, identificacion, interpretacion, representacion)
que permitan la comprension como sintesis interpretativa para el disefio y formulacion
de proyectos. Con la finalidad de contribuir a la transformacién de las relaciones so-
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cioespaciales urbanas, conforme a las necesidades de habitabilidad, inclusién social,
respeto de valores culturales y del patrimonio fisico y ecolégico, con la participacién de
los diferentes actores involucrados en los proyectos, se promovera la practica de habili-
dades para la comunicacién y dialogo intercultural.

3.5.2. Sobre los objetivos de la Carrera de Urbanismo, Medio Ambiente y Territorio

En consonancia con las perspectivas tedricas expuestas, se plantea que el objetivo ge-
neral de la carrera es el de formar una nueva generacién de urbanistas capaces de ges-
tionar todos los tipos de proyectos que se producen inmersos socio-espacialmente en
los procesos urbanos y territoriales, con conocimientos, habilidades y actitudes que les
doten de una conciencia socioambiental para liderar grupos inter y multidisciplinarios e
intervenir de manera sostenible en el territorio, erradicando las desigualdades urbanas.

Para cumplir este objetivo general, se plantean los siguientes objetivos especificos:

e Dotar de conocimientos humanisticos, sociales y tecnoldégicos para que la
poblacién estudiantil pueda abordar, comprender, analizar, sintetizar y eva-
luar las problematicas socioespaciales de la ciudad, el territorio y el habitat,
enmarcadas en la regulacion racional-normativa, pero también en la espon-
taneidad-autoproduccion, con un compromiso social, econdmico, ambiental y
espacialmente sostenible.

e Promover en la poblacién estudiantil la adquisiciéon de capacidades que per-
mitan la identificacidn e interpretacion de las relaciones complejas entre los
diversos actores que intervienen en los procesos urbanos, asi como con su
entorno, como la base para estructurar soluciones adecuadas en la gestién de
proyectos relacionados con el desarrollo urbano y territorial, en todas sus eta-
pas: planificacion, ejecucion-control, seguimiento-comunicacién y cierre.

e Potenciar en la poblacién estudiantil una formacion orientada al trabajo cola-
borativo, a la innovacion profesional y al cambio de paradigmas, mediante una
educacion incluyente y diversa, sobre la base del didlogo de saberes, creando
ambientes de aprendizaje que permitan la inclusion de enfoques de género e
interculturalidad, para examinar las diferentes l6gicas de produccion de cono-
cimientos y las cosmovisiones que permiten diversas interpretaciones de los
procesos urbanos.

3.5.3. Sobre el perfil profesional de las y los urbanistas

El profesional de la carrera de urbanismo tendra la capacidad de gestionar proyectos,
tanto desde los sectores publico y privado como desde la sociedad civil, que resuelvan
las tematicas concernientes a la configuracién, composicion y constitucién de las re-
laciones socioespaciales que se producen en el espacio urbano, aplicando herramien-
tas y metodologias tecnoldgicas propicias que den soporte al proyecto socioespacial
y territorial, con énfasis en su gestion. En este sentido, los resultados de aprendizaje y
competencias profesionales necesarias para el futuro desempefio profesional de las 'y
los urbanistas, como gestores de proyectos socioespaciales pertenecientes a todas las
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areas del conocimiento: de disefio y planificacién urbana, arquitecténicos, sociales, cul-
turales, econémicos, ambientales, etc., se basan en las siguientes premisas:

e Un dominio de las particularidades inherentes a los procesos urbanos en los
que se producen los proyectos y que se relacionan con situaciones demogra-
ficas, ambientales, sociales, econémicas, juridicas, tecnoldgicas, financieras,
culturales, etc.

e Una comprension de los problemas urbanos que pretenden solucionar los
proyectos, entendiéndolos como procesos complejos, multidimensionales e
interdisciplinarios y que se presentan en diferentes escalas y territorios.

e Una aproximacion critica al desarrollo urbano sostenible en el que se enmarcan
los proyectos, considerando todas las visiones locales, regionales, nacionales e
internacionales que se tienen sobre él y las desigualdades que produce.

e Una competencia comunicativa coherente y rigurosa para dialogar con todos
los actores involucrados en los proyectos.

e Un dominio de herramientas tecnolégicas usadas en todas las etapas de la
gestion de proyectos.

3.5.4. Sobre la implementacion en las facultades de arquitectura latinoamericanas

La Carrera de Urbanismo se basa en la investigacion descriptiva y analitica, a través de
un ambiente reflexivo donde se pueda compartir, aprender y comprender sobre todo en
el ambiente de taller que es el de mayor importancia dentro de la carrera que trabaja en
conjunto con la vinculacion con la sociedad. De esta manera se cuenta con dos esce-
narios de aprendizaje: el tedrico analitico, que incluye orientaciones hacia el aspecto
social y cultural; y el escenario practico de aplicacién de conocimientos, que es el taller
de proyectos, considerado como el eje central de la formacién.

En este ultimo escenario, se plantea que en los primeros cuatro semestres de la Ca-
rrera de Urbanismo se compartan con la Carrera de Arquitectura los talleres de disefo
basico y de proyectos, ya que se comparte un tronco comun en la aproximacion al dise-
fio espacial; y en los semestres 5 al 9 se realizan los talleres urbanos.

A mas de los talleres, otro escenario son las practicas preprofesionales y trabajo
comunitario, donde la poblacién estudiantil puede conocer la realidad, haciendo que
el aprendizaje vaya de la teoria a la practica de manera progresiva; asi puede conocer
los procesos de iniciacion y planificacion de un proyecto, es decir, desde la concepcién
hasta la ejecucion, control, seguimiento y comunicacion de un proyecto que se encuen-
tre funcionando o construido. Finalmente, se cuenta también con laboratorios y salidas
de campo que complementan a las practicas con insumos pedagdgicos para acercar
los procesos de ensefianza con la realidad cotidiana.

3.6. Retos y desafios de la Carrera de Urbanismo, Medio Ambiente y Territorio

Los resultados obtenidos a partir de la revision bibliografica revelan la necesidad impe-
rante de formar profesionales en arquitectura con una vision integral que incluya los as-
pectos del urbanismo, medio ambiente y territorio. Autores como Smith (2018) desta-
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can la importancia de una planificacién urbana sostenible que considere los impactos
ambientales y sociales. Por su parte, Rodriguez (2020) resalta la necesidad de formar
arquitectos capaces de aplicar soluciones innovadoras a los problemas urbanos. Estos
y otros autores respaldan la propuesta de una nueva carrera que incorpore estos enfo-
ques en la formacion de arquitectos en Latinoamérica.

Esta nueva carrera busca formar profesionales capaces de enfrentar los desafios
actuales y futuros de las ciudades de manera integral, considerando tanto los aspectos
fisicos y funcionales como los sociales y ambientales.

La integracion del urbanismo, medio ambiente y territorio en la formacion de arqui-
tectos permitira desarrollar habilidades y conocimientos necesarios para abordar pro-
blemas como la planificacién urbana sostenible, la gestidn eficiente de la movilidad y
los recursos naturales, la revitalizacidon de areas degradadas y la promocion de la equi-
dad y la inclusién social en el entorno construido.

Esta propuesta no solo implica una ampliacién del espectro de conocimientos y ha-
bilidades requeridos para los futuros arquitectos, sino también un cambio de paradig-
ma en la forma en que se concibe la profesion. Se busca superar la vision tradicional de
la arquitectura como una disciplina centrada unicamente en el disefio de edificios, para
convertirla en una que aborde de manera integral la planificacién y el disefio de ciuda-
des sostenibles y resilientes.

La discusion se centra en la importancia de integrar los aspectos del urbanismo, me-
dio ambiente y territorio en la formacion de arquitectos en Latinoamérica. Se analizan
las ventajas de una formacioén transdisciplinaria que permita abordar los desafios ur-
banos y ambientales de manera holistica. Se destaca la necesidad de desarrollar ha-
bilidades técnicas y conocimientos en areas como la planificacién urbana sostenible,
el disefo de espacios verdes y la gestidn de recursos naturales. Ademas, se discute la
importancia de fomentar la conciencia social y la responsabilidad ambiental en los fu-
turos profesionales de la arquitectura.

La discusion también aborda los posibles obstaculos y desafios para la implemen-
taciéon de esta nueva carrera en las facultades de arquitectura de Latinoamérica. Se
mencionan aspectos como la resistencia al cambio, la falta de recursos y la necesidad
de adaptar los planes de estudio existentes. Sin embargo, se argumenta que los benefi-
cios a largo plazo superan ampliamente los obstaculos iniciales, ya que una formacion
integral en urbanismo, medio ambiente y territorio permitird abordar de manera efectiva
los problemas y desafios que enfrentan las ciudades latinoamericanas.

En conclusion, la creacion de una nueva carrera en las facultades de arquitectura de
Latinoamérica que integre los aspectos del urbanismo, medio ambiente y territorio es
esencial para formar profesionales capaces de enfrentar los desafios urbanos y am-
bientales de manera integral. Esto requiere de una estructura curricular que promueva
la transdisciplinariedad, el desarrollo de habilidades técnicas y conocimientos especia-
lizados, asi como la promocién de la conciencia social y la responsabilidad ambiental.
A pesar de los posibles obstaculos, los beneficios a largo plazo de esta nueva carrera
superan ampliamente las dificultades iniciales.
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CAPITULD 4

Geometrias caidas. La fotografia como metafora de ciudad
Kléver F. Vasquez Vargas

4.1. Introduccion

Desde que la fotografia aparecié en el panorama cultural, sus imagenes empezaron a
representar la ciudad y su urbanidad. EIl momento histérico que atravesaban los paises
donde se origind se identificaba con la Revolucién Industrial, fendmeno que en esos
paises modificé y condiciond el curso evolutivo de sus principales ciudades. Las fabri-
cas que empezaron asentandose en las periferias fueron convirtiéndose en verdaderos
centros urbanos rodeados de vivienda obrera, nuevas vias, nuevos productos y nuevos
materiales llegaban y salian de sus industrias a velocidades insospechadas en otros
tiempos. Nuevas tipologias arquitecténicas y nuevas edificaciones aparecieron gracias
a materiales mas livianos y resistentes que, junto a relaciones y practicas sociales re-
novadas cambiaron la fisonomia de las ciudades para siempre, pero, sobre todo, im-
pulsaron un proceso de expansion y crecimiento, en muchos casos, con efectos irre-
versibles. Lo mismo para las imagenes, las cuales no han dejado de multiplicarse de
manera casi autbnoma por una “reproductibilidad técnica” (Benjamin, 2003) que se de-
sarrollé exponencialmente en la era digital.

La camara fotografica no fue, sino, otra de las tantas maquinas que empezaron a poblar
el mundo en su afan de agilizar los procesos productivos exigidos por las sociedades mo-
dernas. Y, aunque la pretension de fijar las imagenes en la camera obscura se conocia, al
menos desde Leonardo, no es sino hasta la revolucién industrial que llega a perfeccionarse
y popularizarse. La ciudad moderna se volvio el caldo de cultivo de las imagenes; no es
casual que la primera imagen obtenida por procesos mecanicos y quimicos sea un paisaje
urbano; el primer daguerrotipo que se conoce es un encuadre de la ciudad de Paris.
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Figura 1. Boulevard du Temple, Paris, 3ra. de Arrondisement. Louis Daguerre, 1938. Primer daguerrotipo.

En esa imagen aparece por primera vez capturada la fluctuante luz de la realidad, pero
tal atrevimiento humano no podia dejar de intrigar a quien mirara por primera vez esa
fotografia. La realidad estaba retratada, pero no era del todo igual a lo que nuestros
ojos podian ver. Aquellas primeras maquinas estaban lejos de asemejarse al comple-
jo mecanismo del ojo humano, y es que las placas de plata, yodadas e iluminadas en
la camera obscura que utilizé6 Daguerre y sus largos tiempos de exposicion no podian
simplemente detener el trajinar dinamico de la vida urbana. En su primera imagen no
se ven vehiculos ni nada que haya estado en movimiento, tan solo aparecen dos perso-
nas: una permanece quieta y erguida mientras la otra, sentada lustra sus zapatos; dos
figuras borrosas y distantes que son humanas pero, a la vez, son espectros. Paraddgji-
camente, en la camera obscura donde se capturd la realidad, se engendraba, a la vez,
la enigmatica ilusidn; cualidad aprovechada por pintores, quienes usaron la fotografia
como medio para llegar a su arte. Utrillo, por ejemplo, “confeccioné sus fascinantes
vistas de las casas del arrabal parisino no segun el natural, sino siguiendo las tarjetas
postales con ilustraciones” (Benjamin, 2018, p. 58). La fotografia, desde entonces, se
volvié un eficaz medio para interpretar la realidad antes que para conocerla, pudiendo,
ambas posibilidades estar representadas con el punctum y el studium de Roland Bar-
thes (1990), pues, la fotografia como imagen nos acercaria a la polisemia de lo real y
su manipulacion podria incidir en lo que conocemos.
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Es posible, entonces, que al mirar una serie fotografica donde unicamente se puede
apreciar un pedazo de tuberia soldada, rota y abandonada, puedan sus imagenes llevar-
nos a hablar de sus relaciones connotativas con respecto al contexto artistico y al en-
torno urbano. Entendemos que ese tipo de interpretacion se asemejaria a “una especie
de sutil mas-alla-del-campo, como si la imagen lanzase el deseo mas alla de lo que ella
misma muestra” (Barthes, 1990, p. 190). Asi es como observamos la serie fotografica
de llich Castillo, artista guayaquilefio que en 2015 realizd su obra “Ejercicios de agri-
mensura” con treinta y cinco imagenes de ese pedazo de metal que tomados desde di-
ferentes angulos y posiciones nos llevan a entender que la relacion de la fotografia con
la ciudad se mantiene tan viva y tan ambigua como en sus inicios.

4.2. Imagen y ciudad

Eugéne Atget, por el simple afan de encontrar imagenes referenciales que sirvieran
como soporte al trabajo de pintores y escultores, se convirtié en uno de los fotégrafos
que a finales del siglo xix supo documentar la vida urbana del “viejo Paris”. Sin bus-
carlo, fue uno de los mayores cronistas de la ciudad, de cuyo trabajo Walter Benjamin
(2003) destacaria la atencién que sus imagenes parecen reclamar; ellas piden ser con-
templadas con la curiosidad de quien busca indicios y, es que, muchas de las imagenes
de Atget muestran patios y calles desiertas a plena luz del dia, en cuyo vacio, sin em-
bargo, late invisible la presencia del cotidiano. Para Benjamin lo que muestran insinuan-
do las imagenes de Atget es el ritual habitual desarrollado en esos lugares, advierte
gue esas calles deshabitadas nos sugieren su proceso; los habitantes volveran al sitio
abandonado; algo sucedid alli y seguira sucediendo pues, cada imagen es un “lugar de
los hechos” (Benjamin, 2003, p. 58), un escenario de la posibilidad, pero un escenario
sin el movimiento perpetuo de la calle, pues este dificilmente iba a ser capturado por
la enorme camara de cajon con placa de negativo de baja sensibilidad que no dejé de
utilizar Atget, incluso cuando ya existian camaras portatiles a principios del siglo xXx.

La relacién entre fotografia y ciudad fue una relacién mediada por el tiempo y la tec-
nologia, ambos factores son evidentes en el trabajo de Atget asi como en el de mu-
chos otros, pero es precisamente el factor tiempo aquel que incide en la decision de
Atget para no dejar su vieja camara de cajon y desconfiar de las nuevas Leica que iban
apareciendo, porque, segun él mismo, ellas actuaban mas rapido que su pensamiento.
Esos factores, tecnoldgico y temporal, ademas de su propia mirada y vivencia urbana,
terminaron imprimiendo el caracter particular que encontramos en las imagenes de At-
get, dotandole a sus capturas de ciudad cotidiana, un aire, que para muchos fue consi-
derado surrealista, condicién paraddjica para quien, en su fiel busqueda de la realidad,
termina encontrando imagenes que la desbordan.

Ese factor temporal y tecnolégico es tomado en cuenta, mucho mas tarde, por otro
fotografo que con su trabajo dara cuenta de la metamorfosis que sufre la ciudad a tra-
vés del tiempo. Marti Llorens documenté desde 1987 hasta 1992 la demolicion de fa-
bricas y viviendas de una vieja zona industrial destinada a albergar parte de los Juegos
Olimpicos de Barcelona (Fontcuberta, 1997, p. 96). El Poble Nou fue la zona industrial
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Figura 2. Eugéne Atget, “The Phantéon”, 1924, The J. Paul Getty Museum, Los Angeles.

de la Barcelona de mediados del xix donde ahora estaria la Villa Olimpica. Alli, el paisa-
je “dominado por la arquitectura funcional de ladrillo rojizo y ahumado por las muchas
chimeneas, ya evocaba el clima decimondnico de la revolucién industrial victoriana”
(Fontcuberta, 1997, p. 100). Esa evocacion al pasado industrial del sector fue la razén
por la que Llorens decidiera hacer su registro fotografico por “calotipia, es decir, con ne-
gativos de papel cuyo positivado conferiria al original resultante unas texturas propias
de este proceso, vigente entre 1840-1860" (Fontcuberta, 1997, p. 100). En otras pala-
bras, queria obtener imagenes que evocaran el barrio en su plenitud durante un periodo
industrial continental que, también en Paris, influenciaria a Eugéne Atget. La cdmara de
Llorens se mantenia abierta mientras en frente la fachada del edificio se iba derrocan-
do. Una imagen fantasmal aparecia en papel como si fuesen radiografias superpuestas
del edificio que, poco a poco, deja de existir.

Ambos trabajos fotograficos pretenden documentar o capturar varios momentos de
un lugar determinado. Atget busca retratar los escenarios tal cual los encuentra o los
prefiere. Llorens registra en la misma imagen los momentos en que un edificio va de-
rrumbandose. Uno y otro dependen del tiempo de exposicion u obturacion; de alguna
manera, ambos buscan capturar un tiempo, como duracién en el primero y como me-
moria en el segundo; mediados simplemente por una tecnologia elemental, como evi-
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Figura 3. Derribo final de un edificio ferroviario en la Av. Icaria. Marti Llorens, Barcelona, 1989. Triptico.

tando caer en manipulaciones sofisticadas, y tratando de registrar de manera fidedigna
lo que tienen en frente, pero que, a fin de cuentas, terminan formando parte del campo
subjetivo del arte.

Desde su aparicién, la fotografia concibié un debate intimo sobre su propio estatuto.
Un nuevo arte de la imagen competia, por aquel entonces, con la pintura. “Los pinto-
res... vieron en el aparato fotografico un rival... Intentaron hacerlo de un modo diferente
a él. Esta fue su gran idea” (Lurgat en Benjamin, 2018, p. 132). Ese debate se imprime
en la imagen fotografica donde la representacién oscila entre la fidelidad documental
de la realidad y la expresion subjetiva de esta, ya sea como registro o como arte, como
documento o pintura, dicha tensién ambivalente se encuentra presente en el trabajo de
los fotdgrafos aca mencionados. En principio, ambos pretenden registrar la realidad sin
mas. Atget como cronista volcado a su paisaje urbano y Llorens, paciente ante lo que
acontece en frente suyo, pero, sin embargo, obteniendo imagenes surrealistas el prime-
ro y fantasmagodricas el segundo. Es decir, su pretensién documental adquiere —inevi-
tablemente en Paris y premeditadamente en Barcelona— matices de ficcion. Las image-
nes de Atget rescatadas por el movimiento surrealista trasladan su sentido de imagen
documental o referencial a objeto artistico o ficcional. Asimismo, Llorens, consciente
de que toda practica fotografica puede tomar mayores licencias de interpretacion, se
entrega al “documentalismo subjetivo”; un fragil compromiso entre la lealtad a la rea-
lidad y la aceptacion de la individualidad (Fontcuberta, 1997, p. 98). Después de todo,
“una imagen es justamente una abstraccién del mundo en dos dimensiones, es lo que
quita una dimensién al mundo real e inaugura, de ese modo, la potencia de la ilusion”
(Baudrillard, 2007, p. 16).

Ineludiblemente la fotografia se ve relacionada con el arte, conjugando registro y
construccion, realidad y ficcion en la misma imagen. De esa manera la fotografia em-
pezé a dar fe de la ciudad. La tecnologia moderna de la representacion mirando con su
propio lente a la ciudad moderna que la produjo. Ambas ciudades, Paris y Barcelona,
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son registradas en tiempos distantes y por fotégrafos diferentes, pero ambas pueden
relacionarse a través de las imagenes que surgen y evocan respectivamente, un paisaje
urbano en el contexto de la Revolucion Industrial. Y, es que, ese periodo condiciond las
formas de crecimiento y evolucion de las ciudades asi como las practicas de produc-
cion y recepcion de las imagenes, pero que, en la actualidad, ha perdido su pertinencia
total o parcialmente, sobre todo en las ciudades latinoamericanas donde la moderni-
dad y la industria nunca terminaron de cristalizar totalmente, y si lo hicieron tuvieron
que adaptar sus fordneos principios ordenadores a las impredecibles contingencias lo-
cales, sacrificando sus formas construidas al tropezar con otras estructuras sociales.

La ciudad se encuentra en constante transformacion y cambio y muchas de las for-
mas de la ciudad moderna han ido derrumbandose de a poco, persistiendo, sin em-
bargo, deformes y aisladas en la memoria y el fragmento, tal como los edificios retra-
tados por Llorens, cuyo documento permanece, aunque el edificio haya desaparecido.
Asi también, la ciudad de la industria y el progreso ha sido en buena parte borrada o
reemplazada por la ciudad genérica del consumo, en la que grandes sectores de la vida
urbana se pasaron al ciberespacio (Koolhaas, 2014, p. 42), donde la imagen dejé de ser
analoga para volverse digital y la virtualidad “al hacernos entrar en la imagen, al recrear
una imagen realista en tres dimensiones [...| destruye [esa potencia de] la ilusion” (Bau-
drillard, 2007, p. 16).

Es posible que la contemporanea ciudad genérica pueda ser descrita a través de
sus espacios, aquellos que han quedado después de que la modernizacion siguié su
curso o, mejor dicho, “lo que se coagula mientras la modernizacion esta en marcha: su
secuela” (Koolhaas, 2014, p. 71). Y, quiz4, en Latinoamérica donde la modernidad solo
fue una promesa de contencion racional y el desborde desregulado de las formas de
consumo provocaron una macrocefalia expansiva de centros abandonados y terrenos
baldios, se trate simplemente del reverso de la misma moneda, en cuyo anverso esta-
rian aquellos espacios de las ciudades globales que Koolhaas (2014) llamé “espacios
basura”, pues ambos comparten “un orden fingido y simulado, un reino de transforma-
cién morfoldgica (p. 75) [pues] el “espacio basura” es aditivo, estratificado y ligero (p.
74), [donde] lo que antes era recto se enrolla en configuraciones mas complejas (p. 87)"
(Koolhaas, 2014).

4.3. Geometrias caidas

“Hay formas complicadas que en el reposo mismo hacen ruido. Lo que esta torcido
continda chirriando al contorsionarse” (Bachelard, 1975, p. 216).

“Ejercicios de agrimensura” (2015) es una serie fotogréafica de llich Castillo, artista
ecuatoriano que retrata treinta y cinco veces una estructura de metal abandonada en
un terreno baldio de Guayaquil. Las imagenes no muestran mas que el fragmento de
suelo que abarca esa pequefa estructura que, sin embargo, se mueve; parece retorcer-
se bajo el sol, pues su geometria, mantiene un matizado didlogo con las lineas de su
sombra, modificando constantemente su forma ultima.
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Figura 4. “Ejercicios de agrimensura” (2015). Serie fotogréafica de llich Castillo, Guayaquil, Ecuador.

En su serie, observamos que Castillo no acude a la tecnologia mas avanzada de su
época para construir sus imagenes, y en eso se asemeja a la evasiva de Atget de dejar
su vieja camara de cajon o a la evocacién nostalgica de Llorens al usar calotipias. Las
imagenes de Castillo no presentan ningun retoque digital que busque embellecer o re-
saltar el objeto representado, simplemente busca mostrarlo, registrarlo en su entorno
natural como testigo de un momento cotidiano, como en Atget, o de un acontecimiento
como en Llorens.

Imaginamos a Castillo como alguien que se detiene ante un acontecimiento, un es-
pectador que contempla una escultura o alguien, simplemente, paralizado ante lo que
observa. Pero imaginarlo asi, seria imaginar a un observador del pasado, nunca a un
transeunte actual, aquel que esta de paso, siempre apresurado en la ciudad del pro-
ductivo movimiento o ensimismado en su pantalla digital; Castillo no esta paralizado
ante el espectaculo ni ensimismado en sus “redes sociales”, y no es un espectador del
pasado, su presencia no es contemplativa; no pretende dejar intacto lo hallado, preten-
de transformarlo y manipula a su conveniencia la estructura encontrada. Pero su mani-
pulacién se asemeja mas a quien por compasion se inclina para escuchar la dolorosa
lamentacion de quien ha caido.

Si bien la relacidn sujeto-objeto esta presente en la obra; llich Castillo no manipula
un objeto natural; entendido este, no solo como perteneciente a la naturaleza, sino al
mundo; a todo aquello instaurado por el ser humano. En este caso, el artista no desea
transformar ese mundo, su accionar se contiene en el asombro que le causa la extrafie-
za del mismo; se detiene ante lo insdlito, ante lo que no es normal, ante lo que fue ex-
cluido del sistema de objetos utiles y deseados; ejercicio premeditadamente improduc-
tivo. Sin embargo, accion ampliamente practicada por las vanguardias artisticas como
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Figura 5. Fotografia de la serie “Ejercicios de agrimensura” (2015) de llich Castillo.

reaccion al fastuoso despliegue de las mercancias en la ciudad moderna. Ya Marcel
Duchamp con sus objetos encontrados (objet truvé o ready made), muchos de ellos pro-
ducidos por la industria, volcaba la mirada hacia aquello que por estar tan presente pa-
saba desapercibido. Es también un objeto de desecho industrial el encontrado por llich
Castillo, un objeto producido sin la intervencién directa del ser humano, sino a través
de sus tecnologias, por tanto, un objeto sin autor y sin aura; producto homogéneo de la
industria cuya geometria fue generada maquinalmente y repetida en serie para alguna
linea de ensamblaje; o solamente es un objeto mas producido por una industria inci-
piente y andnima propia de una economia precaria.

Ante esto, el inusitado interés que el artista presenta para el objeto, parece manifes-
tarse en la respetuosa distancia que mantiene con el mismo. Distancia metafisica entre
sujeto y objeto, distancia que en este caso pareceria dilatarse indefinidamente, pues
aquellos objetos sin identificaciéon ni aura, no manifiestan la marca del trabajo ni su
uso, no delatan a un sujeto, son objetos alienados del mundo, propios de una practica
racional y funcional que dividi6 el trabajo humano de su producto, y cuya separacion,
empezada en el Renacimiento y acentuada con la llustracion, alcanzé progresivamen-
te su mayor distancia con la Revolucién Industrial y el moderno siglo xx. Antes de la
era industrial, la produccién de los objetos respondia a un sistema de representacion
dominado por la mirada panéptica del ser humano que, aunque distante en la linea de
horizonte, controlaba la unidad del grafico en un mismo espacio. Desde la Revolucion
Industrial, sin embargo, la unidad de la perspectiva se bifurca con la geometria des-
criptiva escindiendo también al sujeto y alejandolo aun mas del objeto. “La Geometria
Descriptiva destierra al sujeto, lo exilia al infinito, lo pone en otro lugar. No hay mas un
espacio comun al observador y a lo observado. El sujeto es separado, el espacio es un
espacio de objetos” (Doberti, 2008, p. 81).
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Figura 6. Fotografia de la serie “Ejercicios de agrimensura” (2015) de llich Castillo.

La concepcién de un mundo producido desde la divisidn, clasificaciéon y experimenta-
cion propios del método racional, termina inaugurando una cultura fragmentada, una
cultura que descompone incluso el tiempo, una cultura del instante, de la tecnologia de
la imagen como fragmento del mundo en la que el espacio y el tiempo pueden super-
ponerse en el “instante decisivo” de una fotografia: escision de la realidad; pasando
“del tiempo extensivo de la historia al tiempo intensivo de la instantaneidad sin historia”
(Virilio, 1999, p. 45).

Podriamos asumir que la toma de las 35 imdagenes realizada por llich Castillo, debio
desarrollarse en un lapso de tiempo suficiente para que la sombra pueda realizar el di-
bujo a su ritmo. Las formas entonces se habrian producido en el tiempo, y por tanto, el
tiempo también habria sido retratado treinta y cinco veces, evidenciando asi la relacion
entre forma y tiempo que, a decir de Roberto Doberti (2008) “El Tiempo en la Forma po-
dria legitimamente traducirse como Una Forma en la Forma [...] No hay Forma sin Tiempo
ni Tiempo sin Forma” (p. 110). Asi, las 35 formas encontradas por Castillo podrian ser
variaciones de una misma Forma que ha ido gestandose en el recéndito utero del tiempo,
demostrando que “La transformacion, la seriacién, la mutacién, no son accidentes que
les acontezcan a las formas, mas bien parece que su ley es la inestabilidad, la metamor-
fosis” (Doberti, 2008, p. 93). Sin embargo, como respondiendo a la cultura del fragmento,
las geometrias que dibujan las sombras en la serie fotografica de Castillo no hablan de
una sucesién cronoldgica en que se evidencie la mutacion progresiva de la forma; son
tiempos reducidos e inconexos, casi inmediatos; instantes bastante alejados de la caden-
cia natural del sol y bastante cercanos a la urgencia artificial de lo contemporaneo.

Si en el pasado dejar pasar el tiempo servia para ver pasar indirectamente el tiempo,
presentandose la duracion como un desvelamiento progresivo de los acontecimien-

6  El “instante decisivo” es la frase mas popular con que, Henri Cartier-Bresson, uno de los fotégrafos méas representa-
tivos de mediados del siglo XX, define el momento de capturar una imagen con una camara fotogréfica.
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Figura 7. Fotografia de la serie “Ejercicios de agrimensura” (2015) de llich Castillo.

tos, en la actualidad, con la relatividad einsteiniana como “exposicion”, como éptica
generalizada, ya no es su caracter progresivo (la extension del tiempo que sirve para
ver), sino su caracter intensivo (la intensidad maxima de la velocidad de la luz), quien
cumple esta funcién. (Virilio, 1999, p. 67)

Por los puntos de vista que evidencian las fotografias, entendemos que el artista tam-
bién se movi6 alrededor de la pequefia estructura, manipulandola a su conveniencia
hasta encontrar esa forma decisiva. Lo visualizamos con su camara pegada al rostro,
agachado, apuntando al suelo y cuidando que su sombra no interfiera con el lento re-
torcimiento de su hallazgo geométrico. Su mirada se posa sobre el objeto a una altura
prudente, la suficiente para controlarlo en su totalidad y encuadrarlo en el plano hori-
zontal del suelo; no hay horizonte en la imagen; se hace hincapié en el caracter extrafio
y sobre todo abstracto que provee la estructura metalica; demuestra que el plano hori-
zontal del cédigo es mas adecuado que el vertical de la representacién para llegar a la
abstraccion. Entonces, cuando la geometria del objeto parece desplegada, captura su
figura en un solo instante; Castillo acumula los 35 instantes en que su mirada capturd a
la forma. “La aprehension de una forma, la configuracion de su percepcion, se produce
siempre estableciendo momentaneamente una Unica lectura, requiere en cada circuns-
tancia de una consistencia especifica y particular” (Doberti, 2008, p. 94).

La fotografia parece encontrar esa consistencia especifica de la que habla Doberti,
en que el “instante decisivo” y la forma decisiva conforman un espacio, puesto que “el
espacio es un cruzamiento de movilidades” (De Certeau, 2007, p. 129), y ambas, el ins-
tante —como fragmento de tiempo—- y la forma —siempre cambiante— pertenecen a dos
vectores que las contienen: tiempo y forma cruzandose en constante transformacién
y cambio. A este encuentro generativo se suma la manipulacién que el artista efectua
sobre la estructura de metal. Son tres fuerzas entonces las que actuan a la vez; ase-
mejandose esto a la triada de campos actuantes en la produccion del espacio urbano
mencionada por Lefebvre (2013): el mental (concebido), el fisico (percibido) y el simbé-
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lico (vivido), campos necesarios para la concepcién de una teoria unitaria que analice
la complejidad del fenédmeno espacial, con el que quede sentado que “el espacio fisico
no posee ninguna realidad sin la energia que se despliega dentro de él” (Lefebvre, 2013,
p. 74). Y se aleje de la nocion mas divulgada del espacio como contenido que ocupa un
continente vacio.

La concepcién de espacio que reclama Lefebvre (2013) podria estar insinuada en
la serie fotografica de Castillo; insinuacion establecida por su condicion de artista, de
alguien que vive el arte, pertenece al campo del arte y cuya practica social responde a
su légica relacional. Es decir que, cuando Castillo permanecio en aquel terreno baldio
manipulando la estructura metalica y haciendo fotografias de la misma, él simplemente
vivio en aquel lugar, y aunque haya sido solamente un lugar de paso, durante ese mo-
mento —fragmento de realidad percibida— Castillo manifesto en su accion su condicion
vital de artista. De esta manera hizo de aquel terreno baldio un “espacio percibido” en
términos de Lefebvre (2013), ya que alli realiza una practica espacial rodeando la for-
ma encontrada; complementando la triada Lefebvriana con el “espacio concebido” y el
“espacio vivido”, ambos presentes en la obra de Castillo; el primero, patente en la mani-
pulacién prevista y meditada que practica en la estructura (como representacion del es-
pacio), y el segundo, evidente en las 35 imdagenes extraidas que, al ser expuestas como
arte, pretenden simbolizarse y reconocerse en el imaginario del habitante y por tanto,
formando parte de sus espacios de representacion (Lefebvre, 2013, pp. 98-99).

La referencia al caracter espacial del territorio esta representada en “Ejercicios de
agrimensura”, su propuesta es espacial y la forma encontrada le sirve para sefialar un
lugar urbano determinado, quiza en ello radique la diferencia con los objetos encon-
trados de Duchamp; extraidos de su entorno fisico para ser expuestos en un espacio
legitimado por el campo del arte. Lo que Castillo encuentra en el terreno baldio estaria
mas relacionado con la obra de Robert Smithson y las intervenciones en el territorio
realizadas por el Land Art in situ con las condiciones que el lugar provee; sin embargo,
estas son intervenciones a gran escala que llegan a modificar el paisaje, precisamente
lo contrario al fragmento de lugar capturado por llich Castillo; por su parte, la atencién
prestada hacia ese pequenio territorio enmarcado por el lente de su cdmara, puede evo-
car los mundos en miniatura enunciados por Gaston Bachelard cuando sefiala que la
atencién en si misma es un lente de aumento; de esta manera, “La miniatura adopta las
dimensiones del universo. Lo grande, una vez mas, esta contenido en lo pequefio” (Ba-
chelard, 2016, p. 194).

Mas que un universo en miniatura, la obra de Castillo podria remitirnos a un urba-
nismo en miniatura, y es que las lineas de la estructura y su sombra dan cuenta de
una geometria abstracta que se vuelve bidimensional en el papel fotografico, se vuelve
mapa... Lineas que se cruzan y se interceptan enmarcando figuras irregulares, parcelas
que evocan lo informal de la ciudad. Quiza estas figuras sean la representacion del lote
a escala donde Castillo encontro la estructura —tal cual una matrioshka geométrica—.
Ahi, esas desfiguraciones pretenden decirnos algo sobre la ciudad, y como si les estu-
viera prohibido hablar se retuercen en gestos mudos, mostrandonos, sin embargo, esa
irregularidad formal propia de todo caserio periférico, donde los espacios surgen sin
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previa concepcidén y su agrimensura se practica con el andar, con la demarcacion terri-
torial de cada paso, con su anticipacidon emergente y con su conquista ilegal.

El acceso al terreno baldio pudo darse, también, por la invasién repentina del andar
fortuito de Castillo, que precisamente en “[..] los atajos, desviaciones o improvisacio-
nes del andar, privilegian, cambian o abandonan elementos espaciales” (De Certeau,
2007, p. 110). Elementos, muchas veces condicionantes y ordenadores, elementos del
disefio urbano que pretende ubicar y controlar las trayectorias de los individuos; meca-
nismo a través del cual la clase dominante consigue que no aparezcan como evidentes
las contradicciones del espacio publico (Delgado, 2011, p. 24). Precisamente el andar
desobedece esta pretension estabilizadora, permitiendo la posibilidad del encuentro
con lo inesperado o con lo maravilloso, pues, a decir de Michel De Certeau:

[..] los héroes transgresores de fronteras, los cuales, culpables de haber atentado
contra la ley del lugar, propician la restauracion de ésta con sus propias tumbas; o
bien, al contrario, el despertar de los objetos inertes [..] que, al salir de su estabilidad,
transforman el lugar donde yacen en la extrafieza de su propio espacio. (De Certeau,
2007, p. 130)

Asi, Castillo se encuentra con una forma caida, pero no por ello muerta, su sola intro-
misién la reanima y ella balbucea su historia bajo el sol. Su figura nos advierte que las
ideas y formas platonicas pueden llegar a caer, contaminandose de una realidad asimé-
trica y viéndose obligadas a luchar para sobrevivir, pues, “En el devenir, pero contra el
flujo del tiempo, toda forma definida, ya sea fisica, mental o social, lucha para estable-
cerse, para mantenerse” (Lefebvre, 2013, p. 82).

4.4. Discusion

Segun Benjamin, para Bertolt Brecht, “Una fotografia de las Factorias Krupp nos ense-
fara paredes y personas pero no nos dira nada de las relaciones de explotacion que alli
se dan” (Fontcuberta, 1997, p. 96). Con ello Brecht nos decia que las maquinas como la
camera obscura solo podian limitarse a mostrarnos la realidad en su forma superficial
y nada nos dirian acerca de las causas o los procesos que construyeron esa realidad.
El documentalismo de los afios 70 exigia la asepsia y neutralidad absoluta en el lente
de la maquina; Bevan Davis hablaba del “esfuerzo hecho para que la cdmara vea casi
por ella misma” (Fontcuberta, 1997, p. 98). En ese sentido, el lente de la cdmara de
llich Castillo nos muestra poco, tan solo una precaria estructura metalica bajo el sol, es
mas; alejandonos incluso del significado de lo percibido, veriamos, tan solo formas en
estado puro bafiadas de luz y sombra, practica que, por otro lado la desarrollaron a prin-
cipios de siglo xx las vanguardias y sobre todo, los constructivistas rusos como Alek-
sandr Rodchenko, quienes buscaban hacer abstracta la realidad percibida cambiando
el punto de vista y modificando el angulo de vision de sus camaras portatiles, obtenien-
do imagenes donde las personas y las cosas se volvian tan solo formas y geometrias
tan solo construidas con contrastes tonales y texturas.

Sin embargo, esa lectura sintética de las imagenes de Castillo se ve contrastada con
el potencial semantico que encontramos en su designacion. El titulo de la serie “Ejerci-
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cios de agrimensura” nos enrumba irremediablemente hacia un horizonte de sentido;
esa frase, ese signo lingliistico nos enmarca en el campo disciplinar de la arquitectura
y el urbanismo, abrazando el origen mismo de la ciudad. Es la via de acceso que el ob-
servador encuentra para acceder a las imagenes, tal y como sucedia con las imagenes
de Eugeéene Atget publicadas en periédicos donde el texto a pie de foto complementaba
y sostenia la imagen (Benjamin, 2003, p. 59). Asi mismo, el titulo en la serie fotogréfica
de Castillo parece funcionar como lo haria el punctum de Barthes (1990), punzando la
imagen hasta abrir huecos por donde se filtra el sentido como si pequefas ventanas se
abrieran en la imagen, ventanas que permiten apreciar nuevas realidades tan grandes
como ciudades.

Si para Atget y Llorens el tiempo y la tecnologia parecen funcionar como dispositi-
vos de rememoracion y registro que no pueden evadir su connotacion ficcional y poé-
tica, en Castillo estos factores parecen denunciar un presente en pausa que parece no
venir de un pasado ni sefialar un futuro, donde no hay promesa ni memoria, tan solo la
naturalizacion de un deterioro constante. La ficcion en esas condiciones no busca ser
evadida, sino requerida.

En la ciudad latinoamericana, donde la industria y la modernidad no llegaron a con-
solidarse es donde las imagenes de esta pueden mostrar con mas eficacia el abandono
y el deterioro que, una tecnologia subsidiaria junto al inexorable paso del tiempo, pare-
cen haber provocado. La negativa de Castillo a hacer de su serie fotografica un alarde
de tecnologia de su tiempo junto al derruido objeto de su motivo, llega a sugerirnos
una modernidad trunca donde las cosas asi como las ciudades, eventualmente, son
abandonadas a su suerte mientras el tiempo y la intemperie las deteriora. Tecnologia
y tiempo, de esa manera, parecen volverse valores negativos que actuan a contrapelo
del progreso prometido por la modernidad. Sin embargo, esos objetos y ciudades sin
aura de progreso ni herencia de pasado pueden suscitar el interés de una mirada des-
interesada, sin pretension de belleza ni utilidad. Quiza, la mirada vaga de un transeunte
o, la mirada inutil del arte que, al fijarse sobre un pedazo de ciudad como producto trun-
co de modernidad, al igual que lo hiciera Castillo con sus “Ejercicios de agrimensura”,
resulte accion suficiente para activar un mecanismo suscitador de sentido, latente en
todo objeto caido como en todo barrio olvidado.
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CAPITULD 5

Usos y percepciones del espacio piblico en la comunidad pesquera
El Matal-Manabi

Anthony Marcelo Carrillo Rueda’
Byron Simoén Baque Solis®
Jaime Ricardo Alcivar Castro?

5.1. Introduccion

Las comunidades del perfil costero estan influenciadas por los espacios publicos, que
les dan una identidad local distintiva y significativa. La comunidad “El Matal” del cantén
Jama esta involucrada en el desarrollo turistico, acuicola, artesanal y pesquero, y en la
actualidad esta experimentando procesos histéricos de recuperacion territorial debido
al terremoto del 16-A y una pandemia. Esta comunidad se identifica como zona pes-
quera con lugares abiertos y accesibles (playa, parques, plazas, calles publicas, can-
chas deportivas) que desempefian un papel vital en la construccién de una sociedad
cohesionada y limitada por las brechas de las desigualdades y la pobreza.

La complejidad en la regulacién de los flujos globales refleja las dificultades que en-
frentan las entidades politicas para disefar estrategias de planificacién y ordenamien-
to territorial que mitiguen los efectos disruptivos en la cohesién local.

Esta ruptura surge debido a la instalacion de nuevas infraestructuras que generan flu-
jos a gran escala y atraviesan territorios con una historia y una dindmica de interac-
cién comunitaria basada en relaciones de cercania y proximidad. (Arboleda, 2021).
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Las nuevas tendencias de conservacion e infraestructuras, que generan una dindmica
de interaccion comunitaria basada en relaciones de cercania y proximidad, establecen
el analisis de los espacios publicos que se convierten en el corazén pulsante de sus
pobladores, brindando oportunidades para el encuentro social, la expresion cultural y
el fortalecimiento del tejido social que se ha transformado en un caserio de pescado-
res artesanales donde tienen como objetivo la consolidacion territorial a pesar de los
riesgos ante eventos naturales y otros factores que inciden al momento de la toma de
decisiones en beneficio de la poblacién de estudio.

Se emplea una metodologia enfocada en el anadlisis cualitativo de los espacios pu-
blicos en la comunidad costera El Matal y el uso de herramientas de sistemas de infor-
macioén geogréfica (SIG) e insumos obtenidos de las herramientas de planificacion (fo-
tografias y ortofotos) para analizar variables como inequidad y cohesién social, con la
finalidad de proponer lineas estratégicas que generaran un aporte complementario y de
fortalecimiento de las herramientas de planificacion de la comunidad y el cantén Jama.

Finalmente, se desarrolla una corta discusion de los espacios publicos en comuni-
dades costeras para generar conclusiones sobre el area de estudio frente al analisis
del caso referencial, donde se plantean recomendaciones que detallan las referencias
bibliograficas investigadas.

5.2. Uso del espacio publico de encuentro, recreacion y de servicio en la
comunidad pesquera

Manuel Delgado (2011) sefiala que el espacio publico estd estrechamente vinculado
con las calles y las aceras, es decir, aquellos lugares donde las personas se encuen-
tran y comparten sus trayectos cotidianos. Destaca que el espacio publico esta estre-
chamente relacionado con las calles y las aceras, que son lugares donde las personas
se reunen y comparten sus actividades diarias.

Lariguet, G. (2008) concibe el espacio publico con la metéfora del “espacio de apari-
cién”, no es menos cierto que dota a ese espacio de compromisos “racionales” que, sin
ser “procedimentalistas”, no estan lejos de ciertas aspiraciones de esta otra concep-
cion.

Una primera respuesta podria ser que ella busca un espacio intermedio entre el “rea-
lismo mafioso” y la “tentacién antipolitica” (pp. 23-25). Este espacio intermedio debe-
ria constituirse a partir de una “afirmacion democratica, moderna y plural” (Rabotnikof,
2006, p. 212).

Ademads, Roldan, D. & Godoy, S. (2020) discuten la presunta unanimidad de la valora-
cioén favorable de la recuperacion de la costa como espacio publico y derecho ciudada-
no. Este tipo de experiencias y culturas son las que la nueva gubernamentalidad, a tra-
vés de sus ordenes de desalojo, propuestas de relocalizacién y planes de rehabilitacién
de la costa, parece apenas comprender.

Los espacios publicos de encuentro, recreacion y de servicio tiene un impacto sig-
nificativo en la apariencia fisica de la comunidad El Matal y en la vida cotidiana de sus
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habitantes; en general, buscan equilibrar la distraccién u ocio en las zonas de encuen-
tro y muchas veces transformando el espacio publico de conectividad con actividades
pesqueras o festivales al aire libre sin garantizar la circulacion peatonal y vehicular.

El concepto de un espacio publico moderno, que valora la diversidad y la apertura
para interactuar con los demds, prometiendo una vida plena y segura en comunida-
des, se enfrenta a desafios en las ciudades contemporaneas debido a la aparicién de
arquitecturas que cuestionan estos ideales. A esta nueva arquitectura se le ha atribui-
do diversos nombres, como arquitectura del miedo, arquitectura defensiva, arquitectu-
ra anti-mendiga, enclave fortificado, fortificacion y arquitectura hostil. (Caldera 2003 y
Frangella 2009)

Debido a la aparicion de arquitecturas que cuestionan estos ideales, el concepto de un es-
pacio publico moderno, que valora la diversidad y la apertura para interactuar con los de-
mas, prometiendo una vida plena y segura en comunidades, se enfrenta a desafios de com-
prender y apreciar la identidad local como un tesoro colectivo que perdure en el tiempo.

Bonomo, U. (2023) expresa claramente que la idea de espacio comun fue llevada a
sus extremos también desde un punto de vista arquitectoénico.

También desde un punto de vista urbanistico, los elementos complementarios del
espacio publico de encuentro, recreacién y servicio en el perfil costero o cercano a la
zona de playa son primordiales para la reactivacion econémica y ya quisiera la comuni-
dad de El Matal contar con juegos infantiles y de adultos, ademas de otros elementos
complementarios como salud e higiene y de servicios para un turismo de consumo pa-
sivo y sostenible.

Existe una distribucién equitativa del espacio publico urbano si, y solo si, el lugar de
residencia de los habitantes esta préximo a los tres escenarios del espacio publico
categorizados segun su composicién interna y funcion que presta a la sociedad (es-
cenario infantil, deportivo y de estancia). Dicha proximidad esta determinada por la
distancia recorrida a través de las rutas de acceso, para lo cual se consideran 300 me-
tros de recorrido como una distancia prudente que favorece a nifios, jovenes, adultos
y ancianos en su desplazamiento. (Garnica y Jiménez, 2014)

5.3. Expectativas de desarrollo de la comunidad pesquera

En la provincia de Manabi-Ecuador, la comunidad ElI Matal enfrenta un problema de-
bido a la falta de inversion en los espacios publicos significativos e histéricos de su
perfil costero, lo que repercute en su identidad y limita su potencial de desarrollo como
una comunidad préspera a gran escala con un aproximado de 2.443 habitantes (PDOT
Jama, 2019-2023, p. 70).

Los espacios publicos auténomos deben ser creados independientemente de cual-
quier forma de organizacion formal. La razén detras de esta afirmacion es que, de
acuerdo con este argumento, las estructuras organizativas tienden a imponer sus pro-
pias necesidades y objetivos, lo que podria restringir la libertad de sus miembros en
dichos espacios. En relacion al didlogo en el espacio publico, este se desarrolla en
estructuras mas flexibles y menos jerarquizadas, donde se busca promover la partici-
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pacion igualitaria y la expresién libre de ideas. Es en estas condiciones de apertura 'y
libertad donde el didlogo genuino puede florecer”. (Elizalde 2004)

Es necesario establecer espacios publicos independientes de cualquier organizacién
formal y los multiples beneficios que brindan las estructuras organizativas que suelen
imponer sus propias necesidades y objetivos, lo que podria limitar la libertad de sus
miembros, pero que a través del didlogo en el espacio publico se desarrolla en estruc-
turas mas adaptables y menos jerarquizadas que fomentan la participacion equitativa y
la expresion libre de ideas.

Para Roldan, D. & Godoy, S. (2020) la planificacién urbana observa a los pescadores
artesanales como personajes pintorescos, parte de un pasado condenado a la desapa-
ricion en pos del desarrollo de una ciudad de disefio con una interfaz de espacios publi-
cos y paisajes... los pescadores son el producto de una forma de vida que se configura
en el paciente aprendizaje de las técnicas de pesca, de las |ldgicas de reproduccion,
localizacion y diversidad de las especies, efectuado en el marco de una multiplicidad
habitada por la historia, la tradicién oral y el sentido practico.

Los pescadores son el resultado de una forma de vida que se basa en el paciente
aprendizaje de las técnicas de pesca, y en algunas comunidades pesqueras se repre-
senta la escasez de inversion para los espacios publicos reprimidos en la ilegalidad de
la tierra como un uso adecuado y propio que sea capaz de poder convertir sus necesi-
dades en emprendimientos sostenibles articulados a las nuevas politicas locales y de
marcar una direccién identitaria para las futuras generaciones.

5.4. Percepciones sobre las actividades pesqueras en las areas comunes y
espacios publicos

Los parques, zonas verdes, vias, parterres y demas espacios que tengan caracter de
bienes de uso publico no podran ser cercados, amurallados o cerrados en forma tal que
priven a la poblacion de su uso, disfrute visual y libre transito, sin autorizacién munici-
pal (Arturo M., 2020).

Los espacios publicos de encuentro, recreacion y de servicio expresan una manera
de relacionarse con el trabajo y el medio ambiente. Los pescadores critican las formu-
las socioeconémicas dominantes y cuestionan la relacién salarial y la dependencia pa-
tronal como Unicas formas de reproduccion social.

Son lugares donde la cultura pesquera se muestra a través de mercados de pesca-
do, restaurantes de mariscos y festivales relacionados con el mar. Al mismo tiempo,
son destinos turisticos que atraen a visitantes en busca de experiencias costeras y
actividades recreativas. Los espacios publicos en estas comunidades son esenciales
para la economiay la identidad cultural, y a menudo promueven la conservacién marina
y la sostenibilidad como parte de su atractivo.

La falta de un territorio estable y seguro supone una dificultad para la reproduccion
de la cultura de la pesca artesanal. La narrativa oficial de la recuperacién de la costa
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como espacio publico establece un diferendo profundo, casi insalvable, con el relato de
desposesién que formulan los pescadores (Roldan, D. & Godoy, S. 2020).

La comunidad de El Matal carece de espacios comunes adecuados en el perfil cos-
tero, lo que dificulta la interaccidn entre los residentes pescadores y los visitantes. Ade-
mas, este lugar enfrenta desafios como la alta tasa de pobreza, los bajos ingresos eco-
némicos y la exclusién social.

Los espacios publicos comunitarios pueden tener impactos significativamente di-
ferentes en el bienestar de los residentes, y la sociabilidad emerge como un factor im-
portante. Por tanto, es necesario aclarar la orientacién social de los espacios publicos
comunitarios segun las condiciones espaciales (Zhang, M., Shen, T, & Lou, 2023).

La necesidad de adaptar los espacios publicos a las condiciones especificas de la
comunidad se demuestra por la importancia de reconocer la variabilidad en la influen-
cia de los espacios publicos y en el bienestar de los residentes.

Segun Theodorou, E. & Spyrou, S. (2023) un fuerte sentido compartido de identidad y
pertenencia a la comunidad local se reflejo en las narrativas de nuestros participantes
de las tres generaciones... Bajo estas condiciones surgen posibilidades para un sentido
reconstituido de uno mismo que resalta los desafios que plantea el cambio para la sos-
tenibilidad social y cultural de las pequeiias comunidades costeras.

La planificacién y el disefio de espacios publicos se enfocan en promover la sociabi-
lidad y el bienestar de la comunidad. Y los elementos de ambientacion deben disefiarse
como parte permanente del espacio publico, considerando su capacidad para ordenar
el paisaje urbano de acuerdo con su ubicacion y disefio.

La metodologia empleada en esta investigacién cualitativa involucré una serie de
pasos estratégicos: en primer lugar, se realizdé un minucioso barrido de informacion de
toda la comunidad, lo que permitio enfocar el andlisis en los tres Unicos espacios publi-
cos establecidos en la zona, incluyendo las aceras y las vias de acceso a El Matal que
son designados espacios publicos. Posteriormente, se procedid a analizar el grado de
utilizacion efectiva de estos espacios por parte de los miembros de la poblacién local,
asi como su capacidad para atraer a personas que no residian en la comunidad, fomen-
tando asi la interaccion social y la identidad local.

Ademas, se examino detalladamente el déficit cualitativo presente en relacion con el
entorno de los espacios publicos y se evalué la organizacion y gestion con las descar-
gas de informacién geografica e imagenes satelitales propiedad del GADM Jama con
referencias, utilizando el programa ARCGIS de Enviromental Systems Research Institu-
te (ESRI), identificando posibles aspectos a mejorar para optimizar su funcionalidad y
beneficio para la comunidad.

Por ultimo, esta metodologia permitié abordar entrevistas semiestructuradas y con-
versaciones informales, de manera integral al analisis de los espacios publicos y su
impacto en la comunidad, donde se recopilaron y detallaron minuciosamente todas las
observaciones realizadas en toda el area de estudio, con el objetivo de obtener una vi-
sion integral y completa de los espacios publicos en comunidades costeras, aseguran-
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do que se captaran aspectos relevantes para extraer conclusiones sélidas a partir de
los datos obtenidos.

En colaboracidn cercana con los residentes de El Matal se llevé a cabo un segui-
miento de sus demandas y condiciones en cuanto a los espacios publicos. La etnogra-
fia y la observacion serdn herramientas Utiles para capturar la vida cotidiana, las prac-
ticas culturales y las dinamicas sociales de la comunidad, lo que permitira desarrollar
propuestas de lineamientos que se ajusten a sus valores y tradiciones.

5.4.1. Uso del espacio publico

La apariencia fisica de la comunidad El Matal y la vida cotidiana de sus habitantes son
significativamente influenciados por los espacios publicos de encuentro, recreacién y
servicios; en general, se logra observar el desequilibrio en el uso en las zonas de encuen-
tro y, en ocasiones, el uso se transforma para determinadas actividades pesqueras, lo
cual genera molestias en la circulacién peatonal tanto en aceras como en la playa.

En la playa de El Matal hay muchas embarcaciones que ocupan el espacio publico
de playa, y la administracién de Jama no ha logrado una accién de zonificacién del per-
fil de playa hacia la comunidad, verificado en un recorrido de alrededor de 2,5 km. Sin
zonas designadas para peatones y bafistas el modelo de desarrollo se ve evocado por
un desorden del espacio publico.

r :..'-'...'S'v'

Figura 1. Actividades pesqueras en el espacio publico de la comunidad El Matal.

El espacio publico de servicio en la comunidad El Matal es el territorio que se ve de-
terminado por la actividad productiva de la pesca y este servicio logra un escenario de
interaccion social, en donde los pescadores y sus mujeres se relinen para ejercer la ac-
tividad comercial. El foco turistico suele prestar atencion en la ocupacién de las aceras
para la construccion del trasmallo o el eviscerado de mariscos, que para los pescado-
res es un accionar del dia a dia.

El acceso a la playa es dificil debido a las caracteristicas naturales del terreno, lo
que ha empeorado el aspecto urbano y arquitecténico. En feriados los turistas que con-
ducen hacia la playa de la comunidad ElI Matal tienen por costumbre visitar los restau-
rantes, con un déficit de parqueo vehicular, lo que imposibilita la circulacion normal del
peatdn en una via sin regulacion del espacio publico.
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Figura 4. Los espacios publicos de recreacién son limitados por la naturaleza.

En la comunidad El Matal, los espacios publicos para la recreacién activa y pasiva se
entrecortan, existe solamente un parque en uno de los barrios, llegando a utilizar las
playas solo cuando la naturaleza del mar lo permite. Esto impide la recreacién continua
para los residentes y, en ocasiones, para los turistas.

El mapeo ha permitido establecer un marco geoespacial sélido y facilitar la interpre-
tacion y andlisis posterior de los datos recopilados en el area de estudio con una super-
ficie de 38,98 ha. Los datos recopilados a través del mapeo se han convertido en una
valiosa herramienta que nos orienta en el desarrollo de la investigacion.

Hemos realizado un exhaustivo proceso de mapeo en esta etapa de la investigacion
para determinar el area de estudio. Los espacios publicos de ocio y recreacion se han
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llustracién 1. Mapa de localizacién de los principales espacios publicos de la comunidad El Matal. Nota:
El mapa representa los barrios y espacios publicos del sitio El Matal. Procesado de mapas a través de
ortofotos GAD Jama y sistemas de informacién geogréfica-SIG. Elaboracién propia (2023).

identificado a través de este proceso, lo cual es esencial para dirigir nuestras investiga-
ciones de manera efectiva y obtener una comprensién completa del entorno analizado.

A través de los diversos usos que se les da a los elementos arquitectonicos, el espa-
cio publico adquiere connotaciones éticas, aunque hay una cantidad limitada de equi-
pamientos publicos y espacios comunes, lo que resulta insuficiente para la recreacién
tanto activa como pasiva. Expandir y reconfigurar estos espacios se convierte en una
tarea muy dificil para el desarrollo sostenible de la comunidad El Matal.

p-‘-hI
1l

i ;
a1 IR

N

LR

Figura 5. Parque de Barrio Nuevo, espacio publico de recreacién comunitaria.

El déficit de un espacio designado para la recreacion dificulta que la comunidad esta-
blezca y mantenga su identidad local en torno a celebraciones tradicionales. Sin em-
bargo, se not6 la falta de areas publicas de servicios y reuniones adecuadas para la
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llustracién 2. Mapa de estado vial actual como espacio publico de la comunidad El Matal. Nota: El mapa
representa el estado actual del sistema vial del sitio El Matal. Procesado de mapas a través de ortofotos
GAD Jama y sistemas de informacion geogréfica-SIG. Elaboracién propia (2023).

comunidad, lo que llevo a la organizacién de festivales con el objetivo de preservar y
fomentar estas manifestaciones culturales.

Siguiendo con nuestro proceso de mapeo, identificamos el recorrido del espacio pu-
blico, tanto las vias principales de acceso a El Matal como las vias secundarias y aque-
llas que permiten el acceso a la playa.

En esta etapa llevamos a cabo una evaluacion exhaustiva de los diferentes tipos de
obstaculos en el espacio publico, incluyendo el sistema vial de la comunidad, donde
se encuentran embarcaciones y paradas improvisadas que ocupan el espacio, de tal
manera que es el argumento central de presion administrativa, una vez examinadas sus
condiciones, para el descontento social.

Determinar si estas areas son aprovechadas de manera adecuada para el beneficio
de la comunidad tiene que ver con la desregulacién del espacio urbano-rural, ante las
cuales surge la poca participacion del colectivo, cuyos miembros pueden verse limita-
dos en el desarrollo de sus actividades si no hay una regularizacién. La falta de condi-
ciones adecuadas que dificultan o hacen desagradable el desplazamiento a pie de las
personas en el entorno urbano-rural se le conoce como movilidad deprimente del pea-
ton en el espacio publico.

El espacio publico en el perfil costero parece estar muy lejos de enfatizar la necesaria
distincién que caracteriza la actividad principal de la comunidad El Matal, cuyo espacio
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Figura 7. Movilidad deprimente del peatdn en el espacio publico de la comunidad.

publico presenta la condicionante de elementos identitarios capaces de recibir turistas
para mejorar y mantener esa actividad principal de la comunidad. No obstante, para eva-
luar las condiciones de los servicios ofrecidos en la comunidad El Matal, en relacion con
los resultados de los elementos conservacionistas e integradores evaluados desde un
entorno publico-inclusivo, es necesario investigar casos de estudios similares.

5.5. Experiencias significativas de los espacios publicos en el perfil costero

En este estudio examinamos el aspecto de la costa de la comunidad Ligliqui, ubicada
en la region rural del cantén Manta; el objetivo principal es encontrar una solucion al
uso inadecuado del espacio publico para conectarse con el entorno natural y el declive
urbano rural de la comunidad.

La playa de Ligliiqui cuenta con grandes atractivos que permiten salir de la cotidia-
nidad de la ciudad, convirtiéndose en un lugar propicio para el turismo en el pais, sin
embargo, la comuna no cuenta con la infraestructura necesaria ni servicios afines que
potencien las caracteristicas intrinsecas del lugar, por lo que la presencia de turistas en

[92] VOLUMEN C


https://www.scielo.cl/pdf/eure/v46n138/0717-6236-eure-46-138-0095.pdf

la zona no es constante, ni estos permanecen por mucho tiempo dentro de la comuna
(Icaza & Quimis, 2021).

La comunidad de Ligliqui pese a tener una potencialidad turistica muy grande,
como, por ejemplo, los corrales de pesca, no aprovecha el recurso de la manera en que
se deberia y, lo que es peor aun, estos espacios podrian correr el riesgo de perderse de-
bido a su mal manejo. Por lo que se hace necesario intervenir estas zonas, protegiendo
estos recursos y sacando provecho turistico que ayude a los habitantes a dinamizar su
economia, y a obtener nuevas formas de ingresos para mejorar la calidad de vida de la
poblacién (Icaza L. & Quimis Ch., 2021).

El desarrollo espacial de los espacios publicos en las comunidades pesqueras se
remite a las politicas insuficientes e inadecuadas de la planificacién ralentizada, en re-
ferencia con la modernidad que viven otras comunidades.

La principal caracteristica del espacio publico en la comunidad El Matal es el acceso
universal a la antesala de la playa como es su malecén improvisado, donde se debe ga-
rantizar el disfrute de vegetacién y areas sombreadas con mobiliarios para descansar
de largos paseos, ademas de los hitos urbanisticos y arquitectonicos, asi como paisa-
jisticos, patrimoniales y naturales.

Las autoridades y los planificadores deben tener en cuenta la importancia de dise-
fiar o reconfigurar el espacio publico de la comunidad con accesibilidad para los peato-
nes si quieren mejorar la movilidad. Esto implica la creacién de aceras amplias y man-
tenidas, la creacion de cruces seguros, la mejora de la seguridad y la iluminacién, y la
reduccion de la congestion de vehiculos en areas peatonales. Un espacio publico bien
disefiado y facilmente accesible mejora la calidad de vida de los residentes y fomenta
un estilo de vida activo y sostenible.

En la comunidad pesquera de El Matal, la planificacién urbana-rural inadecuada pue-
de generar problemas importantes con el uso del espacio publico. Y, en ocasiones, la
planificacion urbana-rural no tiene en cuenta las necesidades de la localidad, lo que re-
sulta en un espacio publico que no se adapta al desarrollo coherente de las actividades,
culturas y formas de vida de la comunidad.

La falta de planificacion adecuada puede resultar en una construccién excesiva de
areas limitadas por los comuneros, lo que congestiona las calles y los espacios publi-
cos, dificultando la movilidad y la calidad de vida en la busqueda del bienestar y desa-
rrollo sostenible. La posibilidad de articular nuevos proyectos en la comunidad El Matal
se dificulta en la accién colectiva para la busqueda de espacios publicos adecuados,
originando que la actividad principal genere conflictos y problemas de higiene.

En algunos casos, el desarrollo desigual puede concentrarse en areas especificas no
convencionales, mientras que otras quedan sin proyectos o infraestructura adecuada
en el espacio publico, lo cual afecta negativamente la calidad de vida de las personas y
su acceso a los servicios publicos.

Finalmente, se demostré que los espacios publicos disponibles para los residentes y
turistas en la comunidad El Matal tienen un impacto negativo debido a su insuficiencia
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y falta de mantenimiento, creando condiciones dependientes y atadas a una sola activi-
dad, como es la pesca.
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CAPITULD B

Estrategias y capital de movilidad familiar en barrios fragmentados
por politicas de transporte y vialidad en la
metrdpoli de Santiago de Chile

Paulette Landon™

6.1. Introduccion

En la ciudad moderna existen diversas realidades y modos de vida que evidencian que
no todos los ciudadanos tienen las mismas posibilidades de movilizarse: hay quienes
lo hacen en menor tiempo, a mayores distancias, en multiples direcciones y modos de
transporte. Ivan lllich (1975) plantea que los desplazamientos rapidos de algunos supo-
nen un re-enlentecimiento de los desplazamientos no motorizados de otras personas.
llustra, de manera clara, que la movilidad cotidiana puede ser un vehiculo de las des-
igualdades sociales (Kaufmann, 2001, p 30). Bajo este supuesto, se reconoce que no
todos los ciudadanos tienen las mismas posibilidades de materializar sus movilidades,
ya que existirian en nuestras ciudades inequidades econdmicas, sociales, territoriales y
culturales que también se expresan en una desigual distribucién de bienes y servicios
en el espacio urbano (Orfeuil, 2005; Le Breton, 2005; Kaufmann, 2008; Jirén 2010).

En definitiva, no todos los ciudadanos cuentan con las condiciones materiales y las
competencias para alcanzar los bienes y servicios que permiten su integracién a la vida
social, el ejercicio de sus derechos y el desarrollo de una vida auténoma (Gutiérrez,
2007b). Una de las premisas que sustenta esta reflexion deriva de autores como Kau-
fmann (2008), Orfeuil (2005) y Urry (2010), quienes posicionan a la movilidad urbana

10 Doctora en Arquitectura y Estudios Urbanos, Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Docente Universidad Alberto
Hurtado.
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como una “dimensiéon medular en la vida contemporanea”. Dicho esto, podemos afir-
mar que la capacidad de ser “movil”, es un valor fundamental para participar en socie-
dad. Ya que, la inmovilidad podria llegar a ser una importante fuente de desigualdades
y de nuevas conflictividades sociales (Ascher, 2010, p. 14).

Las ciudades de Latinoamérica se caracterizan por tener regiones altamente urbani-
zadas y, a la vez, discontinuas, con grandes centros urbanos en los cuales la movilidad
se ha tornado en una variable critica para poder acceder a la vivienda, al trabajo, al con-
sumo, al ocio, a las relaciones sociales diversificadas, a la multiplicidad de las ofertas
urbanas. Estas nuevas dinamicas urbanas dan cuenta de movilidades que han ido mo-
delando la vida cotidiana en la ciudad. Y a su vez, observamos en nuestras ciudades
diversas formas de “exclusion socio-espacial” (Urry, 2010), como la discriminacién y/o
injusticia que experimentan las personas debido a la falta de acceso a servicios y opor-
tunidades de accesibilidad a un transporte seguro y de calidad.

De ahi la importancia de la movilidad en la estructuracion de la ciudad y en el funcio-
namiento diario de las personas, pues forma parte de la complejidad de los espacios
urbanos que hoy dia habitamos. Segun Figueroa (2011,) la dispersién urbana ha gene-
rado fuertes procesos de fragmentacion social y del transporte en la ciudad. El desarro-
llo de infraestructura y de los espacios publicos asociados a estos sectores deficitarios
dificulta la provision de servicios publicos de transporte. Como resultado, un nimero
importante de habitantes urbanos han visto limitadas sus oportunidades de acceso al
trabajo, educacion, salud, recreacién y actividades en la ciudad.

Asi, la investigacion que sustenta este capitulo propone una comprensién compleja
de la movilidad cotidiana en la ciudad, identifica y analiza las estrategias y competen-
cias que despliegan las familias pobres en sus trayectos cotidianos, entendiendo que
viven en un contexto de cambios fisicos, econdmicos, sociales, culturales y espaciales
de la ciudad. Bajo el supuesto de que en estos contextos las personas deben adquirir
nuevos codigos de lectura e interpretacion para movilizarse en un entorno cambiante,
ya que estas nuevas competencias y capacidades para leer la ciudad no son homogé-
neas, sino que dependen del lugar de residencia, de factores socioeconémicos, cultura-
les y politicos.

El caso de estudio analizado devela la vida cotidiana de ciudadanos que viven en
barrios desventajados y alejados del centro de la ciudad, y, por tanto, expuestos a una
mayor desconexion y vulnerabilidad socioespacial. Se trata de ciudadanos cuya apti-
tud a la movilidad es mas restringida, ya que viven una situacion desventaja en la ciu-
dad; de aislamiento, de pobreza econémica y relacional. Estos habitantes no gozan de
la posibilidad de elegir donde vivir, tampoco de posicionarse en el mercado de trabajo o
de seleccionar las escuelas de sus hijos, sus lugares de recreacién y socializacion (Le
Breton, 2004; Kauffmann, 2001; Lazo, 2008).

En este caso, no se puede dar por sentado que los individuos puedan llegar a los
lugares, ya que esto depende de los recursos y capacidades individuales y familiares
para acceder a algunos bienes, actividades u oportunidades que ofrece la ciudad. Es-
tos habitantes deben lidiar con elementos que complejizan su relacién con el territorio:
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por un lado, la deficiente infraestructura en transporte y servicios asociados, y, por otro
lado, la creciente violencia e inseguridad para moverse en el territorio.

6.2. Efectos de planes de transporte y vialidad en barrios segregados de la ciudad

Como ya hemos visto en estas ultimas décadas, la segregacion residencial se ha ca-
racterizado por la presencia simultanea de desigualdades sociales y segregacién so-
cial del espacio. Este proceso ha estado intimamente relacionado con el desarrollo y
reproduccion de las desventajas sociales y espaciales en los sectores de menos recur-
sos, perpetuando su condicion de vulnerabilidad. Las nuevas formas de localizacion
dispersa de las aglomeraciones en la ciudad también han presionado la expansién de
las infraestructuras de redes viales y de transporte urbano. Segun Figueroa (2011), la
dispersién urbana ha generado fuertes procesos de fragmentacion social y fragmenta-
cion del transporte en la ciudad. El desarrollo de infraestructura y de los espacios publi-
cos asociados a estos sectores deficitarios, dificulta la provisién de servicios publicos
de transporte. Como resultado, un numero importante de habitantes urbanos han visto
limitadas sus oportunidades de acceso al trabajo, educacion, salud, recreacién y activi-
dades en la ciudad.

Las transformaciones econdémicas, y con ello las nuevas formas de localizacién dis-
persa de las aglomeraciones en la ciudad, han presionado la expansién de las infraes-
tructuras de redes viales y de transporte urbano a limites inimaginables (Herce, 2010; Fi-
gueroa, 2015). Si bien se reconoce que este fendmeno ha generado importantes avances
en la relacion espacio-tiempo en los traslados (Kaufman 2001), también ha provocado
irreversibles transformaciones socioespaciales, ambientales y econémicas en el espacio
urbano local, cuyos costos y externalidades negativas tienden a concentrarse en la esca-
la local. Frente a estas transformaciones, la respuesta publica ha estado mas bien centra-
da en el mejoramiento de la conectividad y redes viales a gran escala, y en menor medida
se ha ocupado de la accesibilidad al interior de las aglomeraciones.

Segun Arenas (2010), los intentos por establecer un sistema integral de transporte
probablemente han sido anulados al no incorporar una politica explicita con criterios
de ordenamiento territorial, que pudieran aplicarse a escala de las localizaciones, so-
bre todo cuando se trata de la construccién de vivienda social. Es posible afirmar, que
frente a esta realidad el Estado histéricamente no ha demostrado una clara voluntad
orientada a asegurar la accesibilidad, la conectividad y la integracién con el mismo cri-
terio de equidad para todos los habitantes de la ciudad. Un ejemplo de ello han sido los
planes de inversion vial y de las concesiones urbanas, si bien se coincide en el diag-
nostico de inicios de los 90 con el retorno a la democracia, sobre la urgente necesidad
de modernizar las infraestructuras para la movilidad, para convertir a Santiago en una
“ciudad de clase mundial”.

En este escenario para Figueroa y Forray (2011, p. 7) la nueva red de autopistas ur-
banas y Transantiago han sido considerados como componentes importantes en la
ambicién de esta modernizacién; ya que el sistema existente y la imagen publica que
proyectaba la ciudad no correspondian a la solidez institucional, social y econdmica
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que el pais estaba alcanzando. En adelante, el caracter reactivo y las contradicciones
de las politicas publicas y planes de transporte implementados en la ciudad de Santia-
go, van a ir acumulando una serie de efectos negativos para los habitantes, en especial
para los mas vulnerables, quienes siguen sufriendo en la vida cotidiana problemas de
accesibilidad, de baja oferta y calidad de los servicios para la movilidad. Efectos que
el Estado ha intentado revertir a través de una mayor regulacion y reestructuracion del
sistema de transporte. Sin embargo, el caracter inequitativo de los servicios, en la prac-
tica, terminaron por incentivar el uso del automdvil por dos vias: los criticos resulta-
dos de Transantiago-Red Movilidad, que algunos autores denominan “el transporte de
los pobres”, y la construccion en paralelo de una red de carreteras expresas a escala
metropolitana. En esta linea, a través del estudio de caso, se busca problematizar las
implicancias de la instalacion de la Autopsita Acceso Sur a Santiago (AASS) y el nuevo
sistema de transporte publico metropolitano en las practicas de movilidad cotidiana de
las familias que habitan en los barrios aledafios a esta infraestructura.

6.3. El derecho al movimiento y la capacidad para moverse en y a través de la ciudad

La ciudad actual, por su extension y complejidad, exige nuevas competencias y habili-
dades para leerla, comprenderla, y asi, “usarla”, moverse en y a través de ella. Asimismo,
las profundas transformaciones urbanas que se verifican en las ciudades latinoameri-
canas en general, y en Santiago en particular, causa y es causada por la proliferacion
de nuevas actividades y patrones de comportamiento de la vida en la ciudad (Landon,
2011, p. 34). En esta linea se comprende que la ciudad -y su construccién—- se configu-
ra como una arena de poder, donde se disputan usos diferenciales de los espacios, sus-
tentados en derechos y en el gjercicio de la ciudadania que expresan distintos niveles
de poder social, politico e institucional en la escala local y metropolitana.

Autores como Ascher (2010) y Kaufmann (2001), ponen mayor atencién en el tipo
de sociedad en que vivimos actualmente, haciendo hincapié en la division del trabajo y
sus implicancias en los desplazamientos de los ciudadanos, planteando que, en estos
contextos complejos y diversos, las movilidades toman mayor importancia y una nueva
significacion, otorgando al derecho al movimiento un lugar social importante. Para estos
autores, no se trata de cualquier derecho', sino de un derecho a la calidad de los lugares
y de los tiempos de transporte, revelando la importancia que estos tienen en la vida coti-
diana de sus habitantes. Asi, la movilidad debiera permitir el acceso a todos los demas
derechos del ciudadano (salud, educacién, trabajo) y a las oportunidades que abre la ciu-
dad. Desde esta perspectiva, la movilidad no puede reducirse solo a la accesibilidad; para
muchos ciudadanos, desplazarse, o al menos estar en condiciones de hacerlo, constituye
un medio importante al servicio de la autonomia y de la construccion de trayectorias de
vida ascendentes (Ehrenberg 1995, citado por Orfeuil 2004, p. 12).

11 En este sentido, Ascher precisa dos tipos de derecho al movimiento: un derecho a la —liberté— del individuo para
desplazarse y tomar acciones sobre sus elecciones personales y un derecho —créance- es decir, aquel que incluye
la responsabilidad de la sociedad para que todos dispongan de los medios efectivos, practicos y culturales para
desplazarse y acceder a toda la ciudad.
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En esta dimensidn, interesa conocer aquellas aptitudes que llevan a las personas a to-
mar decisiones, que involucran la dimensién de la movilidad cotidiana y social en con-
textos espaciales y socioecondmicos diferenciados de la ciudad. En estos espacios,
los habitantes deben enfrentar cambios socioestructurales en sus territorios, que afec-
tan la constitucion de sus modos de vida. Es de interés conocer las acciones concretas
que despliegan los ciudadanos como consecuencia de vivir en espacios urbanos inter-
venidos por megainfraestructuras de transporte y vialidad en la ciudad.

Bajo el supuesto de que la insercién cotidiana en el espacio urbano exige al habi-
tante de la ciudad, tener capacidad de eleccién sobre su movilidad y de sociabilidad
en el espacio proximo y en la metrépoli. En este sentido, Orfeuil (2004, p. 6) habla de
las aptitudes y competencias personales para la movilidad, las que se producen en un
contexto urbano que otorga las condiciones necesarias para la movilidad de todos los
ciudadanos, lo que exige y mide a cada ciudadano su capacidad de poner a su servicio
estas condiciones dadas para la movilidad. Precisando que estas dependeran directa-
mente de elementos culturales (conocimiento del espacio, capacidad de organizacién,
normas familiares de comportamiento, etc.) y de elementos mds factuales (obtencién
de permiso para conducir, posibilidad de un uso personal del automdvil, nivel de ingre-
sos, existencia de handicaps fisicos, derechos de estacionamiento acordados por el
empleador, etc.).

De este modo, se asume que aquellos sujetos cuya aptitud a la movilidad es mas
restringida, corren un mayor riesgo de aislamiento, pobreza econémica y relacional,
marginalizacién y exclusién. Y aquellos con mayor capacidad de movilidad, gozan de
la posibilidad de elegir donde vivir, de posicionarse en el mercado de trabajo, seleccio-
nar las escuelas de sus hijos y sus lugares de recreacion y socializacién. Esta conside-
racion de la movilidad exige también aprendizajes y dominio de condiciones multidi-
mensionales, como construcciones mentales del espacio, capacidades de uso de los
medios, estado de salud, etc., que le permitiran al ciudadano poder construir imagenes
mentales del espacio, asi como prefigurar el trayecto, disponer de referencias espa-
ciales, etc. Segun a Orfeuil “la movilidad seria cognitiva antes que ser fisica” (2004, p.
14). Retomando esta afirmacién, en este estudio se buscard comprender cudles serian
aquellas competencias necesarias para la movilidad; en particular la relacion del indi-
viduo y su territorio, ya que esta estaria mediatizada por diversos dispositivos, que Le
Breton denomina competencias y que define “[...] como la aptitud de los individuos para
poner todos sus recursos en la construccion de sus territorios” (Le Breton, 2005, p. 25).

En definitiva, la capacidad de moverse en el espacio de la cotidianidad presupone el
conocimiento de la distribucién de los recursos y las oportunidades en el espacio y la
adquisicion de competencias en materia de desplazamientos, que no todos tienen per
se (Orfeuil, 2004). Asumiendo que el desafio de la movilidad es mayor para quienes vi-
ven en los barrios desventajados de la ciudad, ya que estos habitantes estan expuestos
a una mayor desconexion y vulnerabilidad socioespacial. De ahi que este estudio busca
indagar sobre el tipo de competencias y capacidades desarrolladas por los habitantes
de estos barrios para enfrentar los cambios socioestructurales en sus territorios y, a su
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vez, conocer cdmo el sistema de movilidad metropolitano contribuye o no a una mayor
integracion social.

6.4. Estrategia microsocial

En el analisis que sustenta este capitulo se utilizé el caso de estudio como estrategia
microsocial, ya que esta permite profundizar en las caracteristicas del proceso de ins-
talacion y puesta en marcha de la Autopista Acceso Sur, y Transporte Publico y sus
efectos en la movilidad cotidiana de las familias que habitan en los barrios aledafios,
en la zona sur de la Regién Metropolitana de Santiago. Como plantea Gutiérrez (2011),
en investigaciones sobre movilidad, el lugar hace al caso. Entonces, el lugar del estudio
es un objeto de interés en si mismo, en este estudio los barrios aledafios a la Autopista
Acceso Sur (AASS)™2.

A su vez, el estudio de caso permite producir conocimiento relevante recurriendo al
paradigma interpretativo, permitiendo aproximarse a los actores sociales a fin de de
comprender e interpretar de mejor forma los sentidos que orientan sus acciones (Coller,
2000). En este estudio el barrio se comprende como el conjunto de comunidades que
habitan un territorio determinado y que poseen ciertas caracteristicas sociales y espa-
ciales conjuntas. Siguiendo a Buraglia (2004), entenderemos el barrio como “una unidad
urbanistica identificable, un sistema organizado de relaciones a determinada escala de la
ciudad y el asiento de una determinada comunidad urbana” (Landon, 2017, p. 25).

En este marco, la unidad de analisis seleccionada la constituyé una muestra alea-
toria de 60 familias residentes de cuatro barrios afectados™. Se trabajo, sobre la base
de observaciones descriptivas no participantes, entrevistas semiestructuradas’ a re-
presentantes de familias que habitan en estos barrios, asi como también entrevistas
abiertas a actores locales y metropolitanos (publicos y privados) considerados claves.
Se aborda el concepto de capital de movilidad o motilidad, propuesto por Kaufmann y
Jemelin (2005)%, la herramienta que orienta el andlisis de las légicas de la accién de
las familias, y de sus mediaciones que influyen en las formas de apropiacion del es-
pacio. Esto, asumiendo que la movilidad espacial es un derecho que tienen todos los
ciudadanos a la calidad de los lugares y a los tiempos de transporte, develando la im-

12 La Autopista Acceso Sur, fue disefiada para proveer una alternativa de ingreso a Santiago desde el sur del pais,
conectando la Ruta 5 con la avenida Américo Vespucio. Fue adjudicada en 1998, como parte de la Concesién In-
ternacional de la Autopista Ruta 5 Sur, tramo Santiago-Talca. La empresa que gand la licitacion fue el Consorcio
Autopista del Maipo, formado por Cintra, Concesiones de Infraestructuras de Transporte, del Grupo Ferrovial; Golf
Center, del Banco Santander; e Infraestructuras 2000, del Grupo Endesa. Esta obra fue ejecutada por Ferrovial-Agro-
man Internacional y se le otorgd una explotacion por un plazo de 25 afios, con un costo inicial de USD 300 millones
(MOP, 2007). La autopista atraviesa comunas del sector sur de la capital con altos niveles de vulnerabilidad y pobre-
za. En sus 11,2 kilémetros urbanos pasa por las comunas de La Granja, La Pintana y Puente Alto, donde se ubican
los barrios del estudio.

13 Bajos de Mena, El Castillo, Santo Tomas y La Serena; con aproximadamente un total de 300 mil habitantes (INE, 2017).

14 Las entrevistas semiestructuradas individuales y grupales son herramientas fundamentales de este estudio; “el
muestreo cualitativo no pretende la representacion estadistica, sino la representacion tipoldgica, socio estructural”
(Valles, 2002, p. 68).

15 Como ya se indico, la motilidad se compone de elementos relativos a la accesibilidad (las condiciones que son po-
sibilidad para hacer uso de la oferta en el sentido amplio), las competencias (el saber hacer y/o lo que se requiere
para hacer uso de esta oferta) y la apropiacion (en el sentido dado por los propios actores a sus competencias) que
revela las estrategias de los individuos (Kaufmann y Jemelin, 2005).
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portancia que estos tienen para la realizacion de las actividades en la vida cotidiana
(Ascher, 2005).

6.4.1. Barrios fragmentados por planes de vialidad y transporte: la Autopista
Acceso Sur y Transantiago/ Red Movilidad

El contexto urbano en que se insertan los barrios de estudio’®, se caracteriza por su
condicién de borde en la ciudad, y por concentrar importantes niveles de segregacion
socioespacial; altos indices de pobreza, delincuencia y vulnerabilidad. En ellos se evi-
dencia a su vez, fragilidades asociadas a problemas de habitabilidad, de conectividad,
y de accesibilidad, que limitan las movilidades de sus habitantes en el espacio local y
metropolitano.

En este territorio se construye hace mas de 10 afios la AASS"’, destinada a proveer
una alternativa de ingreso a Santiago desde el sur del pais, beneficiando principalmente
a los automovilistas y residentes del sector suroriente de la ciudad'®. Pasando por una
poblacién de cerca de 1.550.000 habitantes de la zona sur de Santiago', que se carac-
terizan por tener altos niveles de vulnerabilidad y pobreza. Este es el proyecto vial que
ha tomado mayor tiempo en materializarse en el pais?, y se configura como referente
urbano de estudio y andlisis, dado que presenta diversos impactos sociales y fisicos,
que afectan la movilidad cotidiana y calidad de vida de los habitantes de los territorios
intervenidos.

Para las familias entrevistadas, la autopista?' redujo su movilidad en el territorio
préximo y limitd su interaccion con los barrios cercanos, ya que esta prescindio de ele-
mentos basicos como semaforos en intersecciones y puntos de acceso, sefializacién
local y pasos de peatones, y donde la seguridad vial se convirtié en un verdadero pro-
blema para estos habitantes. Las vias laterales de la autopista aumentaron conside-
rablemente su flujo de trafico debido a la dificultad de conexion con otras zonas de la
ciudad. Incluso para los pocos automovilistas de estos barrios, la falta de acceso a la
infraestructura los obliga a recorrer entre 2 y 5 kilémetros para ingresar a la autopista,
sin considerar los costos de los peajes (Figueroa, Landon y Gurdon, p. 2023).

16 Estos se ubican en comunas periféricas de la zona sur de la ciudad, La Granja, La Pintana y Puente Alto, respectiva-
mente, y ubicados entre 14 y19 kilémetros del centro de Santiago.

17 Esta autopista de 46 km, cuyo costo alcanzé los 300 millones de délares, permite acceder directamente a Santiago
desde el sur, conectando la Ruta 5 con Américo Vespucio, “que es el anillo de circunvalacién desde el cual las per-
sonas podran buscar su destino final” (E-construccién, 2010).

18 La sociedad concesionaria que se adjudic6 el proyecto fue la Autopista del Maipo Sociedad Concesionaria S.A., por
un plazo de 25 afios y con fecha de término en agosto de 2024. El mayor costo de este proyecto fue la construccién
del tunel soterrado, que corresponde a los ultimos 2,9 km del tramo urbano.

19 Documento Ingelog, 2008.

20 A la fecha de hoy, el Ministerio de Obras Publicas, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo y el Servicio de Vivienda y
Urbanismo no han dado cumplimiento a todas las obras y proyectos de compensacién comprometidos a los habi-
tantes de los barrios aledafos, entre ellos la instalacion de sefialética en el tramo urbano, reconstruccion de areas
verdes, expropiaciones y ampliacién de la oferta de transporte publico.

21 Los habitantes de este barrio nunca fueron consultados e informados sobre este proyecto vial, su construccion se
inicié en el afo 2001, con mas de 19 conflictos microlocales que retrasaron su construccion producto de los pro-
blemas ocasionados con los habitantes del barrio. Se inauguré en el 2010, con siete afios de atraso respecto de la
fecha programada inicialmente en los contratos, y con una serie de acuerdos de compensacion.

SERIE ESTUDIDS DE ARQUITECTURA'Y URBANISMD [10m1]



llustracién 1. Plano. Estructura metropolitana, red autopista acceso sur de Santiago y barrios de estudio:
La Serena, Santo Tomas, El Castillo y Bajos de Mena. Fuente: elaboracién propia.

El bajo uso que le dan los residentes a la autopista hace que esta via sea percibida
como una barrera que limita sus movilidades. Esta no solo profundizé sus problemas
de acceso y seguridad (generacion de vacios urbanos, problemas de conectividad),
sino que también alteré de manera significativa el sistema vial interno del sector (pre-
sion de movilidades hacia los ejes estructurantes, falta de soportes para la movilidad
segura y fluida de las vialidades estructurantes y secundarias, etc.), incrementando los
tiempos de traslado y recursos para la movilidad en las familias.

En forma paralela a la construccién de la autopista, se implementé en la ciudad el
nuevo sistema integrado de transportes “Transantiago”-Red Movilidad. En los planos de
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llustracion 2. Recorridos. Transporte publico, Bajos de Mena, sistema antiguo —micros (amarillo)- y siste-
ma nuevo, sistema de transporte (azul). Fuente: elaboracién propia en base a SECTRA 2016.

recorridos de Transantiago??, presentados en la llustracién n.° 2, es posible apreciar los
cambios que ha experimentado el servicio de transporte publico en el territorio; dismi-
nuyendo considerablemente la oferta de recorridos de buses directos hacia comunas
centrales y pericentrales (donde se localizan cerca del 60% de los destinos laborales?),
también su frecuencia, especialmente en horarios vespertinos.

En la opinién de los entrevistados, este cambio modificé la dinamica de organiza-
cion de las movilidades de sus familias; en muchos casos se tradujo en tomar la deci-
sion de cambiar los destinos de sus fuentes laborales, o de localizacion de escuelas,
centros de salud y de actividades de ocio. Incluso llevo a varias familias a considerar la
posibilidad de acceder al automavil particular, u otras alternativas de movilidad meca-
nica. Esto, con el fin de disminuir el tiempo de viaje, especialmente para destinos labo-
rales de caracter metropolitano. Sin embargo, la mayor dificultad que presenta el nuevo
sistema, son los mltiples trasbordos que cada dia deben realizar sus residentes para
alcanzar sus destinos finales.

Los entrevistados coinciden en que es en el barrio donde se presentan los mayores
obstaculos para la movilidad, por el peligro de ser asaltados/as durante la espera en
los paraderos, y el riesgo que les implica hacer uso del TP en horarios vespertinos. La
nueva ubicacién de los paraderos habria aumentado el riesgo de ser asaltados, ya que

22 El sistema de transporte publico de Santiago (Transantiago) fue creado el afio 2007, e integra fisica y tarifariamente
a la totalidad de los buses de transporte publico de la ciudad, operados por 7 empresas concesionarias, ademas
de Metro de Santiago. Actualmente es llamado Red Metropolitana de Movilidad. Integra servicios de buses con el
Metro de Santiago y el servicio de tren urbano Nos-Estacién Central.

23 EOD, 2015.
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al no estar ubicados en la esquina pierden visibilidad y posibilidad de ser observados y
advertidos por los vecinos. Finalmente, se observa en estos barrios que luego del cam-
bio de sistema de transporte publico, se incrementé el uso de transporte motorizado de
tipo informal; colectivo y taxi local?* para salir e ingresar al territorio.

6.5. Estrategias y capitales de movilidad familiar en barrios segregados

En términos de localizacion en el territorio, las 60 familias entrevistadas? se ubican en un
radio promedio de 500 metros de la autopista que pasa por sus barrios. A través de este
estudio, fue posible identificar ciertas tendencias sobre como influyen las tipologias de
las familias en los alcances y destinos de sus movilidades, con ello se distingue que el
modelo de organizacion y de supervisién que adoptan, influiria directamente en los nive-
les de autonomia alcanzados en las movilidades de sus integrantes. En esta linea argu-
mentativa se abordaran tres dimensiones claves para su comprension;

i. Lamovilidad espacial y capital familiar
ii. Laorganizacion de las movilidades y presupuesto/tiempo
iii. Las estrategias de apropiacién en contextos de alta vulnerabilidad

6.5.1. La movilidad espacial y capital familiar

En las familias estudiadas se observa una diferenciacién en los modos de apropiacién
del capital de la movilidad segun su tipologia, y que se expresa tanto en las distancias
que recorren cada dia, como en los motivos y destinos de sus trayectorias, aspectos
que van a determinar de manera importante las posibilidades de inclusion social y urba-
na de sus miembros. Dicho esto, el capital de la movilidad de estas familias, su mayor
o menor desarrollo, depende de sus recursos internos (nivel de ingreso, equipamiento,
salud, nivel de educacioén), junto con el conocimiento del espacio, y sus accesos para
hacer uso efectivo de la oferta de transporte. Los analisis realizados evidenciaron que
los capitales de movilidad varian segun la tipologia de familia, ya que estas poseen
distintas logicas de funcionamiento y de organizacion de los recursos para la movilidad
espacial; observandose en ellas algunas diferencias en las estrategias de apropiacion,
que inciden directamente en los niveles de autonomia y alcances de sus movilidades.

En esta linea se puede afirmar que aquellas familias monoparentales, con jefatura fe-
menina, cuentan en general con menos capitales de movilidad, y en consecuencia tienen
movilidades mas restringidas. En ellas la mujer es la jefa de familia, Gnica proveedora, y
es quien planifica y articula sus actividades laborales con las actividades domésticas, y
también los requerimientos de movilidad de los hijos (rutinas escolares, recreacionales,
de atencidn de salud, etc.). En consecuencia, las movilidades en el barrio se encuentran

24 Se trata de autos particulares, bien equipados que funcionan 24 horas en el territorio, y se encuentran ubicados prin-
cipalmente en los bordes externos de los barrios.

25 Se entrevistaron a miembros de 20 familias en el barrio de Bajos de Mena entre los afios 2016-2018 y 20 familias en
el barrio El Castillo, 10 familias en Santo Tomds y 10 familias en La Serena entre los afios 2015-2016. Las familias
entrevistadas se caracterizan por albergar un porcentaje importante de niveles de ingresos medios y bajos, asocia-
dos a los quintiles I, Il y Ill (PLADECOS Puente Alto, 2015; La Pintana, 2016; La Granja, 2016).
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mas restringidas para los nifios y adolescentes de estas familias, y por ende sus activida-
des de reproduccién estdan principalmente confinadas al espacio préximo.

En cambio, las familias biparentales, demuestran ser las mas moviles, su estructura
de organizacién interna evidencia que tienen mas capitales para movilidad, lo que per-
mite a sus miembros contar con mayores recursos y apoyos, como el acompafamiento
en el espacio préximo a través de la caminata y/o uso de transporte privado. Ademas,
estas son las familias que tienen mas miembros que salen del barrio hacia otras comu-
nas y metropolis con fines de produccién y reproduccidn. En ellas se observan niveles
mas altos de educacién, de ingresos y también de tenencia de medios para la movili-
dad, como la bicicleta y en algunos casos el auto. En estas familias la socializacién se
da en el interior del nucleo, pero se combina con una mayor vinculacién con quienes
habitan en el espacio proximo; redes familiares, sociales, de voluntariado, deportivas.

Las familias extendidas, tienen una mayor concertacion de movilidades en el espa-
cio proximo, y una reducida movilidad en el espacio extra local. En ellas son principal-
mente hombres adultos quienes salen del barrio con fines laborales, concentrando el
resto de sus miembros movilidades intrabarriales. En este tipo de familia la socializa-
cién es mas abierta, en ellas el contexto de hacinamiento, expulsa a sus integrantes a
pasar mas tiempo fuera de la casa, en la calle y en espacios publicos disponibles en el
barrio. Pero estas familias cuentan con el apoyo de los adultos, estos cumplen un im-
portante rol en el acompafamiento de las movilidades de los menores en sus trayectos
al colegio y/o centros de salud. También predomina la mujer como coordinadora y/u or-
ganizadora de las movilidades de la familia. Este rol lo comparten las mujeres adultas
(madres, abuelas, tias e hijas adultas).

En todas las familias entrevistadas, fue posible observar que indistintamente de su
estructura familiar, adoptan, como se sefald, un estilo de socializacién basado en los
acuerdos; la practica del acompanamiento en el territorio forma parte crucial de su or-
ganizacién para la movilidad de sus miembros. Los adultos son los encargados de or-
ganizar y modelar a través de la caminata los trayectos a los menores, asi se traspasan
competencias, conocimientos y experiencias vividas en el territorio. La practica de la
supervisién y control parental de las movilidades permanecen hasta la vida adulta en
estas familias. Se usa el acompafiamiento y el celular para apoyar a los miembros en
los horarios de salida e ingreso al barrio; a modo de ejemplo, se comunican via celular
los horarios de llegada al barrio, se camina (de a dos) el trayecto hacia los paraderos de
TP o estacion de metro para proteger a los miembros en su salida o ingreso al barrio.
Dado el peligro que representa moverse por el barrio, especialmente por la noche, este
contexto socioespacial escapa a las propias capacidades de autonomia de movilidad,
incluso para los adultos de estas familias.

6.5.2. La organizacion de las movilidades y presupuesto-tiempo
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La organizacion de los recursos para la movilidad es una dimension central en la vida
cotidiana de todas las familias, y estas estan condicionadas por el nivel de ingresos y
de educacion de los adultos, siendo la madre? |la encargada de administrarlos. En los
casos analizados, las familias biparentales son las que tienen los promedios de ingre-
sos econdmicos y educacionales mas elevados, al igual que los gastos asociados para
la materializacion de las movilidades de sus miembros. Sus integrantes realizan con
mayor intensidad movilidades metropolitanas. Por otro lado, las familias extendidas
si bien cuentan con mas de un ingreso, no siempre les alcanza para cubrir las necesi-
dades de grupo. Por ello, destinan los mayores recursos internos para el acompana-
miento de las movilidades de los miembros mas jévenes, siendo fundamentales para
la realizacion de los trayectos en el espacio intralocal. Por ultimo, las familias mononu-
cleares cuentan solo con el ingreso de la madre, y por ende con menos soportes para la
movilidad, concentrando sus movilidades principalmente en el espacio intralocal.

Es posible apreciar que la caminata (C) y la red de transporte publico (TP) son los
medios mas utilizados por las familias en su vida cotidiana; sin embargo, se observa
en algunos grupos etarios un incremento del uso del transporte privado local (TL) radio
taxi / colectivo, para salir e ingresar al barrio. Estos ofrecen tarifas fijas, segun la dis-
tancia de los trayectos, conocidas por todos sus residentes, pero su uso implica una
mayor inversion de recursos para las familias.

El automovil es un capital escaso, en cambio la bicicleta es mas accesible, pero de
uso limitado por el contexto de inseguridad barrial, por la falta de seguridad vial para
transitar por las calles del barrio debido a la inexistencia de las ciclovias, y de violencia
en las calles. Del total de familias entrevistadas solo ocho cuentan con un automovil,
para aquellas que tienen miembros de la tercera edad, y/o con discapacidad fisica y/o
mental, el disponer de un auto se constituye en un recurso fundamental para no perder
movilidad; y no contar con este recurso implica un avance progresivo hacia la inmovili-
dad o confinamiento a la casa.

Sobre los recursos econémicos de las familias?” para la movilidad, fue posible iden-
tificar que, en promedio, las familias entrevistadas gastan entre un 50% y un 60% de su
presupuesto familiar mensual para moverse por el barrio para poder tener acceso a la
ciudad. Parece importante destacar el alto costo que representa en el presupuesto de
estas familias, siendo posible afirmar que la mayor inversién de recursos en movilidad
se da en los trayectos realizados por las familias en el intrabarrio, a través del uso de
los servicios de colectivos y radio taxis locales.

Otros recursos que usan las familias para asegurar la movilidad de todos sus miem-
bros son las redes de apoyo (no monetario) para la materializacién de las movilidades;
es decir, las redes familiares y de vecindad, a través de ellas se supervisan y acompa-
fian las movilidades cotidianas de sus miembros. Se trata de costos que no se incluyen

26 Se identifica el rol principal que cumplen las mujeres como responsables para administrar el presupuesto familiar,
ellas saben cuanto gasta en transporte cada miembro de la familia, reine los aportes de los integrantes que traba-
jan, y distribuye los recursos para la movilidad de sus miembros (jévenes y menores) segun las distancias recorri-
das, edad, y/o grado de discapacidad.

27 En promedio las familias entrevistadas cuentan con ingresos de aproximadamente $ 450.000 (500 ddlares).
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en sus discursos a la hora de declarar el gasto del transporte de sus miembros, pero
que en la practica les implican un importante recurso (capital social) para resguardar
las movilidades de sus miembros. Parece interesante destacar que, a pesar de la baja
condicién socioecondmica de las familias estudiadas, todas tienen una alta tenencia de
soportes tecnoldgicos; cuentan al menos con mas dos aparatos de telefonia celular, y
varias poseen equipos de computacién portatil. Lo que evidencia la importancia de la
tecnologia como soporte para la comunicacién y monitoreo de las movilidades cotidia-
nas de estas familias.

6.5.3. Estrategias de apropiacion en contextos de alta vulnerabilidad socio territorial

En este estudio se identificaron dos grandes categorias de estrategias de apropiacion
para la movilidad familiar; el primer grupo prioriza la estructura y organizacion interna de
las familias para apoyar la movilidad. En estas familias los desplazamientos cotidianos
son la puesta en practica de los conocimientos y recursos que poseen, y de su capaci-
dad de ponerlos en juego con las oportunidades de accesibilidad que ofrece el territo-
rio, para alcanzar las actividades diarias de sus miembros (trabajo, estudio, tramites,
ocio y otros). Se comprueba el supuesto de que su mayor o menor nivel de adaptacién
dependera del capital de movilidad con que cuenten las familias. En este proceso se
identifican lugares y horarios inseguros, se indican alternativas de rutas mas seguras,
se evitan los pasajes, calles o veredas por donde nunca se debe transitar, se explica la
disponibilidad de transporte publico del barrio, los paraderos, y las rutas mas seguras
(generalmente mas largas) para la realizacion de sus actividades cotidianas, etc.

El funcionamiento de todas las familias se sostiene en la regulacion basada en
acuerdos, siempre consensuados con los padres o adultos. Esto exige a sus miem-
bros una gran capacidad de flexibilidad y coordinacién para enfrentar las dificultades y
obstaculos que presenta principalmente el territorio préximo. Dicho esto, el modelo de
organizacion y de supervision que adoptan, influye en los niveles de autonomia de las
movilidades de sus integrantes. Asi, aquellas familias que tienen un mayor capital so-
cial y cultural logran administrar de mejor forma los acuerdos y los medios asociados
para materializar sus movilidades.

En estas familias se identifican estrategias orientadas a modelar y/o traspasar com-
petencias para la movilidad espacial. Asi, a través de la practica del acompafiamiento
intergeneracional, se modela el desarrollo de competencias espaciales de sus integran-
tes, en ellas los miembros adultos preparan progresivamente a sus integrantes mas
jévenes para alcanzar una mayor autonomia en sus movilidades, iniciandose en prome-
dio a los 14 anos. Para el caso de los jovenes que quieren realizar estudios técnicos y/o
profesionales, su materializacion depende del apoyo de la familia, que implica otorgar
mas recursos para los trayectos de salida/ingreso en el barrio y supervision (virtual)
para apoyar sus trayectos. Se trata de un esfuerzo colectivo, que exige una mayor inver-
sion familiar, y de mayores niveles de autonomia individual para moverse por la ciudad.

El segundo grupo, aborda formas de organizacion colectiva para enfrentar los obstacu-
los que presenta el territorio para la movilidad. Estas estrategias se estructuran en torno a
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soportes y medios externos a la familia. Asi, vemos como la mayoria de las/os entrevis-
tadas/os relatan que para materializar trayectos con fines laborales y/o educacionales,
deben superar primero las barreras fisicas y de inseguridad del barrio. Se observa que
todas las estrategias identificadas tienen en comun un importante soporte comunitario,
como el apoyo y/o acompafiamiento de vecinos en los trayectos intra y/o extra locales, a
través de medios peatonales y/o motorizados; también se observa la practica de evasion
colectiva del transporte publico. En el caso de aquellas familias que disponen de mas re-
cursos, se realiza un uso intensivo de soporte motorizado privado local (pagado) o auto
compartido para moverse con mayor seguridad en y fuera del barrio.

Las mujeres que realizan movilidades con fines laborales; en general se organizan en
grupos de a dos o tres; acuerdan horarios, se comunican via celular, se pasan a buscar
y/0 se juntan en un punto cercano a sus casas para realizar juntas el trayecto hacia el
paradero. En cambio, para los hombres adultos, los trayectos por el barrio lo realizan
generalmente solos. Esto, a pesar de que varios declaran haber sido asaltados en rei-
teradas ocasiones, hacen uso de lineas de transporte publico y también de la bicicleta.
Este riesgo lo asumen, a cambio de una mayor proteccion para su familia. Ya que esta
practica, les permite destinar mas recursos para el pago del transporte privado local de
sus mujeres e hijos. En el caso de hombres que trabajan en el rubro de la construccion,
se observa la practica del uso de auto compartido, el vehiculo puede ser de un vecino
y/o capataz de la empresa, se organizan en grupos de 3 o0 4 vecinos, se establecen
horarios, y turnos para conducir, lugares de encuentro, se comparten los gastos para
el combustible y peajes. En general estos trabajadores no solo reducen el costo de su
traslado, sino también los tiempos de viaje.

Para estos habitantes, el taxi local es un servicio funcional y eficiente. Han naturali-
zado que deben pagar por este servicio, porque el transporte publico no responde a sus
necesidades. A cambio, no se paga el transporte publico, dejando en evidencia la falta
de accion y apoyo del gobierno, frente a sus necesidades de transporte y movilidad.
Esta estrategia, ademas, les permite solventar el costo de transporte privado, y resistir
al confinamiento y exclusion de los beneficios y oportunidades laborales y educaciona-
les que les ofrece la ciudad.

Los resultados de estudio dan cuenta de la existencia de diversas formas de segre-
gacion y de exclusién social al interior de las ciudades, como las diferencias en acceso
a los servicios urbanos basicos segun el barrio o comuna en que se viva, aspectos que
deben considerarse desde las politicas publicas ya que limitan el derecho de todos los
ciudadanos a moverse y apropiarse de la ciudad. A través de este caso es posible de-
terminar como la inseguridad que perciben los habitantes, junto con las fronteras fisi-
cas y simbdlicas en sus barrios, generan practicas disciplinarias y antidisciplinarias que
coexisten en quienes habitan estos territorios, y se sustentan en reglas bajo las cuales
dichas practicas se producen (Salcedo, 2010). Estas practicas, en los casos analiza-
dos, se expresan en diversas estrategias de apropiacion; de tipo solidarias, coercitivas
y evasivas, las que en conjunto otorgan a estas familias la posibilidad de produccion 'y
reproduccion, y para algunos, la realizacion de sus proyectos de vida.
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Dicho esto, los capitales para la movilidad de estas familias se analizaron en su con-
texto cultural y socio territorial, en el que se identificaron légicas que estructuran el fun-
cionamiento. Asi, los casos analizados corroboraron que la movilidad no solo seria una
caracteristica individual, ya que el desarrollo de sus competencias depende esencial-
mente de las estrategias que se construyen dentro del ndcleo familiar. En esta linea se
identificé que cada modelo de familia tiene una estructura que promueve un modo de
socializacién particular en sus miembros, y que influye directamente en la forma en que
estructuran sus movilidades cotidianas observadas y/o potenciales; evidenciando que
estas otorgan distintas oportunidades y alcances de sus fuentes laborales, educacio-
nales, servicios y bienes de calidad en la ciudad.

Asimismo, sus practicas ponen en valor la importancia de la estructura y funciona-
miento interno. Es posible afirmar que el funcionamiento de las familias estudiadas se
sostiene en la regulacion basada en acuerdos, siempre consensuados en su estructura
interna; y que son la base de sus movilidades cotidianas, lo que exige a sus miembros
una gran capacidad de flexibilidad y coordinacién para enfrentar las dificultades y obs-
taculos que presenta el territorio proximo, para sus movilidades. Se reconoce que las
estructuras familiares tienen un efecto sobre la motilidad o capital de movilidad. Algu-
nas promueven el desarrollo de una mayor movilidad, tanto observada como potencial,
y otras, en cambio, las limitan, tendiendo sus miembros a recluirse casi exclusivamen-
te en el espacio préoximo. Para algunas familias entrevistadas el mundo exterior se ve
como una amenaza, existen importantes dificultades para transitarlo, por ende, el con-
tar con redes de sociabilidad en el barrio se transforma en un importante factor protec-
tor para materializar sus movilidades cotidianas.

Asi, una de las conclusiones principales a las que se arriba en este estudio, es que
los problemas de movilidad se registran y concentran en la escala microbarrial. La fal-
ta de accesibilidad fisica —derivada de deficiencias en el disefio material- deben ser
releidas a la luz de graves problemas de seguridad para moverse por el barrio?. Esta
coexistencia resulta compleja y amenazante, obligando a las familias a poner en prac-
tica diversas estrategias para moverse con mayor seguridad por y fuera el barrio. Cuya
materializacion les exige un gasto altisimo de su presupuesto familiar, poniendo en evi-
dencia que estas familias en general realizan gastos mayores para la movilidad que las
familias de los quintiles mas altos de la ciudad?®. En este caso, las practicas analiza-
das reflejarian que, frente a un sistema de transporte y politicas de desarrollo urbano
ineficaces, los pobres, deben absorber e incrementar los costos de movilidad, a través
de estrategias que les implican un uso intensivo de medios privados de transporte para
asegurar su reproduccion social y urbana.

Finalmente, las diversas estrategias desplegadas llevan a preguntarse sobre la posibili-
dad de repensar la oferta de transporte publico en estos barrios, que otorgue mas segu-
ridad para quienes los habitan. Es posible predecir que, si el Estado no pone atencion a

28 Paraderos mal ubicados, cooptados por actividades ilegales y que conducen a espacios abandonados, calles mal
iluminadas, pasajes intransitables en horarios nocturnos a raiz de la localizacién de actividades delictuales, sitios
eriazos, ausencia de pasarelas, débil sefialética y baja presencia de instituciones de control.

29 Ver en Moreno Alba, D. F, Figueroa, O., & Gurdon, C. (2021).
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las externalidades de sus politicas y planes de infraestructura y de transporte, seguira
reduciendo las posibilidades de movilidad de aquellos ciudadanos de “a pie”, que habitan
en la periferia pobre y desabastecida de la ciudad, confinandolos a reducidas oportunida-
des de acceder a una mejor oferta de sus servicios de trasporte publico, de seguridad, de
trabajo y servicios de calidad en salud, y educacion. Lo que devela como las restricciones
fisicas y simbdlicas para la movilidad espacial, son formas de reproduccién de la segre-
gacién movil, evidenciando que no todos los ciudadanos cuentan con los mismos recur-
sos para la movilidad y accesos a las oportunidades que ofrece la ciudad.
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CAPITULD 7

Modelo tedrico-metodoldgico para imaginarios de espacialidades en
bordes de ciudades intermedias. Vision posestructuralista

Max Esteban Suasnavas Cevallos®?

7.1. Introduccion

La postura filoséfica del posestructuralismo, establece una critica a la manera median-
te la cual el estructuralismo, construia estructuras de lenguaje binarias, generalmente
opuestas entre si para interpretar la compleja realidad social. “Las relaciones signifi-
cante-significado se crean y revisan continuamente, ya que las palabras se re-contex-
tualizan en una produccién eterna de textos” (Gibson-Graham, 2002). Para operacio-
nalizar un modelo en contextos urbanos bajo esta postura, se puede considerar al
constructivismo sistémico como método filoséfico y procesual, ya que propone que
toda realidad esta preconfigurada, y con base en esta idea se entiende el concepto de
imaginarios como la interpretacion subjetiva de la(s) realidad(es). Por lo tanto, el mode-
lo tedrico y metodolégico erige un andamiaje desde el constructivismo sistémico, sien-
do la realidad entendida como una construccién social, y no existiendo una realidad
objetiva independiente de la percepcion humana, en otras palabras, la realidad se crea
a través de la interaccion entre los individuos y su entorno. Para Paul James, por ejem-
plo, es importante preguntarse: “;como los seres humanos imaginan sus mundos? y
¢cudl es la condicién o base comun de esa construccion?” (2019). Planteadas las
preguntas se puede notar la influencia de una postura constructivista, la misma orien-
taciéon que tiene la corriente iberoamericana y especialmente la base epistemoldgica
sudamericana de estudio de imaginarios, por lo que no es un fenémeno aislado, sino
mas bien pareciera ser una respuesta adecuada y digna para explicar e interpretar los
imaginarios dominantes en estos mundos construidos, los mismos que, como sefiala

30 mesuasnavas@uce.edu.ec
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James, son “imaginarios sociales locales y globales, que nosotros habitamos” (James,
2019).

El concepto de lo intermedio rompe con las dualidades y dicotomias de los discur-
sos, siendo congruente con el enfoque propuesto, son espacialidades “entre y fuera de”
al mismo tiempo, el discurso deconstruido de lo intermedio asi empieza a tener seme-
janza con otro concepto utilizado, el concepto de borde. Esta primera correlacién me-
diante la utilizacién de los catalizadores de imaginarios, permite nuevos modelos me-
todolégicos para el analisis de espacialidades complejas en territorios tipolégicamente
entendidos como borde en un tipo de ciudad intermedia, ya que las cualidades que indi-
viduos o colectivos le dan al espacio repercutiran en su nocién del espacio vivido.

7.2. El problema del posestructuralismo y el significado en el discurso espacial

La postura del posestructuralismo segun Gibson Graham es “una aproximacion teérica
al conocimiento y a la sociedad que acoge la incertidumbre de los significados” (2002).
Las diversas estrategias que utiliza el posestructuralismo para la re-construccion de
significados y romper el dualismo es amplia, entre las mas destacadas podemos ci-
tar a la deconstruccion, el andlisis del discurso y la genealogia del lenguaje, mas, sin
embargo, el posestructuralismo opera a un nivel ontoldgico, es decir, que opera a un
nivel metafisico, debiendo considerar otra forma para trabajar a un nivel metodolégico
o pragmatico la relacién significado-significante en espacialidades. La necesidad o pro-
blema del significado en el discurso mas alla del simbolismo, es algo en que coincide la
postura posestructuralista y la fenomenologia como método filosofico, ya que pretende
regresar a un estado protocientifico, un estado en donde el conocimiento del absoluto
tenia un dominio del mismo. En esta idea se puede resumir la fenomenologia del espiri-
tuy el idealismo absoluto propuesta por Hegel (1994) y es una contradiccion o critica a
la razon y al método cientifico, es decir, segun las dos maneras naturales de acercarnos
al conocimiento, que son: considerandolo un instrumento o un método (Paris Mandoki,
2020). En la cuestion urbana tiene su génesis en los aportes a la geografia humana con
base en la critica estructuralista que hacen pensadores como Ferdinand de Saussure
desde la linglistica y Claude Lévi-Strauss desde la antropologia. Asi, por ejemplo, “el
espacio es una categoria que no se puede describir a través de medidas o cuantifica-
ciones, el espacio estd constituido por las relaciones que van sucediendo” (Murdoch,
2006). Estas posturas presentan un reto para los modelos que traten de dar interpreta-
cion a diversas tematicas de la espacialidad, y la necesidad de huso de instrumentos
que aporten cualitativamente significado como podrian ser los imaginarios.

7.3. El constructivismo sistémico y la significacion espacial

Desde una consideracién fenomenoldgica se puede encontrar significados en los dis-
cursos espaciales, ya que basados en los estudios de Berger y Luckmann, “los espacios
representan una construccion social de la realidad” (Yanez Henriquez, 2010), por lo tan-
to, pueden ser percibidos por mecanismos sensibles del sujeto para posteriormente ser
interpretada, conectando el concepto de imaginario, pues si toda realidad es compleja
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y depende de la percepcion que le den los individuos o bien se reafirme con la inter-
pretacion que da un colectivo social, entonces toda realidad es subjetiva y preestable-
cida o preconfigurada. El constructivismo de Habermas deriva en la postura filoséfica
de un constructivismo sistémico de la teoria critica al marxismo, complementando al
materialismo histérico con el estudio serio de la subjetividad. “Habermas pretende que
la racionalidad comunicativa esta contenida implicitamente en la estructura del habla
humana como tal y que significa el estandar basico de la racionalidad que comparten
los hablantes competentes al menos en las sociedades modernas” (Fernandez, 1997).
Resumiendo, el estudio de espacio, el concepto de Lebensvelt, o mundo vivido es, en
imaginarios de espacialidades de borde, un escenario y trasfondo de experiencias y vi-
vencias prerreflexivas que dotan de sentido a la realidad. Lefebvre también plantea una
nocién de espacio vivido en su triada de espacio (concebido, percibido y vivido). El
espacio vivido o apropiado, en el que Soja profundiza, se identifica como espacio sim-
bolico, complejo y subjetivo, pero que incorpora la experiencia del lugar, sus diferentes
formas de apropiacion y la historia de los individuos (2000). Es esta categoria o tipo de
espacio en donde se centra la construccion de significados, pues aqui se desarrollan
los fendbmenos percibidos en el mundo de la vida o Lebensvelt.

7.4. Los imaginarios de la espacialidad

A principios del siglo XX, teéricos como Walter Benjamin y George Simmel fueron algu-
nos de los principales pensadores en advertir la conexion entre la construccion de ur-
banidad y la mente humana, iniciando las exploraciones en la ciudad y su medio como
condicién de la vida humana. Simmel se concentrd en analizar los efectos de la moder-
nidad en las mentes de los habitantes y su vida urbana, Benjamin analizaba el ambiente
urbano que se percibia y entendia en grandes metropolis europeas de ese tiempo. Sus
trabajos fueron fundamentales para constituir a los imaginarios como objeto de interés
en los fendmenos de la vida urbana, aun sin estar presente el concepto en sus escritos.
En el caso de Benjamin, utiliza el concepto de imagen dialéctica para describir el medio
por el cual un sujeto histoérico logra una apertura al entendimiento del ahora fuera de la
narrativa tradicional del historicismo, transformando a la realidad en una totalidad de
imagenes superpuestas de anteriores momentos que ofrece una unica imagen. Para el
entendimiento de los imaginarios, se tomara la definicion mas comunmente aceptada
por la Red Iberoamericana de estudios de Imaginario: “los imaginarios son esquemas
construidos socialmente, orientan nuestra percepcion, permiten nuestra explicacién, y
hacen posible nuestra intervencion; en lo que en diferentes sistemas sociales sea teni-
do como realidad” (Pintos, 2014). Un elemento fundamental en la composicién de los
imaginarios es el sistema de la lengua y el discurso con el que se autodefine y quiere
ser reconocido un colectivo, este es su denominador comun mas alla de compartir un
idioma, por eso la necesidad de estudiar los imaginarios desde teorias del significado
desde un reduccionismo fenomenolégico y de accién de comunicativa desde estudios
etnograficos y la manera en que forman constructos sociales.

Lo imaginario va mas alld de todo cuanto pueda decirse o argumentarse, porque
también es “una idea de las expectativas normales que mantenemos los unos respecto
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de los otros, de la clase de entendimiento comun que nos permite desarrollar las prac-
ticas colectivas que informan nuestra vida social” (Taylor, 2006). Los imaginarios con-
forman estructuras subjetivas complejas que dan sentido a la realidad, se alimentan de
saberes, conocimientos y practicas sociales preconfiguradas, por lo tanto, el imaginario
es el espacio de lo reconfigurado, “que son previas al juicio y sin las cuales seria impo-
sible emitir afirmacién o negacién” (Martinez, 2018).

Los imaginarios son estudiados desde varias disciplinas, entre ellas la linglistica y
la neurociencia, los resultados de estos estudios parecen comprender al “espacio ima-
ginario mds como un proceso que como una cosa en si” (Narvédez, 2013), estos proce-
sos son de naturaleza neuroquimica, y si bien es correcto afirmarlos como procesos,
se convierten en objeto cuando las dimensiones de tiempo y espacio le corresponden
pertenencia a ese espacio, es decir, se lo puede representar. Asi el espacio imaginario
es una “imagen” que establece relaciones con la nocién de tiempo, a este devenir de
espacio, imagen, tiempo y su inmediatez de pregnancia, en contraste con la memoria 'y
su caracter histérico, se lo llama imagen dialéctica. Walter Benjamin, definira la imagen
dialéctica como:

“Aquello en donde lo que ha sido se une como un reldmpago al ahora en una conste-
lacion. En otras palabras: imagen es dialéctica en reposo”’. Pues mientras la relacion
del presente con él es puramente temporal, la de lo que ha sido con él ahora es dialéc-
tica: naturaleza figurativa, no temporal. Solo las imagenes dialécticas son imagenes
auténticamente historicas, esto es, no arcaicas. (2005, p. 465)

De este concepto se puede también precisar que la imagen dialéctica “puede operar
como instrumento para la lectura critica de la historia” (Luelmo Jarefio, 2007). La obje-
tivacion de la historia ha tenido varios instrumentos, en su trabajo Benjamin hace prin-
cipal referencia a la fotografia como ejemplo de esta accion, estableciendo a la fotogra-
fia como un instrumento de reproductibilidad de la produccion de los medios artisticos
en moda de la época.

Si bien la vision dialéctica de la realidad, constituye un interesante y fértil campo
de observacién para los investigadores también existe una fuerte critica por parte del
mismo pensamiento marxista que trata de reconocerla como el “marxismo analitico”
(Harvey, 2018), mas, sin embargo, se debe considerar no solo la fuerte tradicién de pen-
samiento que se ha construido desde Hegel hasta Derrida y los pensadores contempo-
raneos, sino también que es el mismo Marx quien ha reflexionado sobre la importancia
de la comprension de los “procesos, los flujos, las fusiones y las relaciones por medio
del andlisis de elementos, cosas, las estructuras y los sistemas organizados” (Harvey,
2018) que representa.

7.3.2. Las espacialidades de borde

Entendida la semantica urbana y los imaginarios como conjunto de simbolos y signifi-
cados desde el andamiaje tedrico, se puede relacionar las interpretaciones de los dis-
cursos e imagenes producidas por sus habitantes. La historia real desde los hechos y
acontecimientos que suceden en la ciudad también alimenta la historia ficticia de algu-
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nas obras literarias, por lo que es mas preciso hablar de una historia basada en imagi-
narios, es decir, de un cronotopo de imaginarios en la ciudad. Se puede pensar al cro-
notopo como la conexidn entre lo concreto y abstracto en la lectura de las categorias
espacio-temporales, “esas dos dimensiones del cronotopo, tanto real histérico como el
de ficcion, que en una especie de circulo hermenéutico permiten hacer emerger el mun-
do objetivado y evaluado” (Silva Liévano, 2009).

El entender el lugar a mas de ser un acto sensitivo requiere de una operacion intelec-
tual de representacion del espacio, esto se consigue a través de imagenes, sonidos y
olores de las particulares entidades y flujos que se organizaron de formas particulares
de acuerdo a un conjunto de valores compartidos. Los ultimos estudios del concep-
to de espacialidad lo ubican dentro de una perspectiva multidimensional, es decir, que
para abordar las cualidades del espacio debemos utilizar un enfoque multidisciplinar
para interpretar la realidad. En su libro Space, Peter Merriman afirma esta particulari-
dad, con su obra propone “una examinaciéon comprensiva de los enfoques que se corre-
lacionan entre diversos campos de la filosofia, la fisica, la arquitectura, la antropologia
y la geografia” (Merriman, 2022). La espacialidad es un concepto que unifica las disci-
plinas que se encargan de su estudio, la arquitectura y el urbanismo no son la excep-
cion, “en las ultimas décadas han emergido nuevas aproximaciones que suponen su
entendimiento como una practica conjunta de espacio y tiempo” (Alvarez y Zaza, 2020).
La vision antropoldgica del concepto de borde hace referencia a la diferenciacion que
hacen los sujetos entre lo propio y ajeno como su origen. El establecimiento del ciuda-
dano construye la identidad nacional, pero también la identidad regional y local dentro
de sus limites y son los simbolos que las sociedades crean los que fuera del limite te-
rritorial y geografico los representan. “Todo lo mapeado desde ciudades hasta cultivos
tiene algun sentido de nacionalidad dentro de esos limites” (Harvey, 2001).

7.4. Las ciudades intermedias

Las ciudades en todas sus escalas se ven envueltas en redes y dinamicas propias de
la globalizacion, afectando lo local, regional y nacional también, las ciudades medias
en la estructura sistematica de las redes del tramado urbano son los vinculos, espe-
cialmente regionales, entre lo rural y lo urbano, lo primero representado por el campo,
los pequefios pueblos o villas y su conexién con la produccién agricola, y lo segundo
representado por las grandes urbes, concentradoras de capitales, mano de obra espe-
cializada y servicios de escala nacional y conexion internacional. Las ciudades interme-
dias generalmente por su escala son faciles de ser catalogadas como ciudades de 15
minutos y por lo tanto factibles de clasificar segun estos modelos de ciudad.

Del abordaje y el andlisis de las ciudades intermedias segun la escuela espafiola,
por ejemplo, se busca identificar tipologias que permitan interpretar las ciudades me-
dias en los diferentes contextos, para establecer semejanzas y diferencias entre las
mismas, para de esta manera poder ampliar el conocimiento con respecto a la com-
plejidad de las redes urbanas que conforman las ciudades. Es de interés general en
el contexto latinoamericano para los paises, especialmente, porque la region esta en
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continuo proceso de cambios y procesos de desarrollo social, estudiar los sistemas
y subsistemas que conforman la red de ciudades medias, principalmente, porque los
estudios permiten comprender la articulacion y composicién de los diferentes elemen-
tos conformantes de las ciudades medias en escalas multidimensionales, analizando
simultaneamente “los cambios demograficos; la relacién entre las economias urbanas
y las economias regionales; y los procesos de gobernanza” (Montoya, J. y Duque, .,
2017). Se deberia, entonces, proponer un modelo o modelos de ciudad intermedia que
pueda clasificar en funcién de caracteristicas y dindmicas las tipologias creadas en es-
tos territorios y su influencia en el sistema local-regional-nacional-global.

7.4.1. Primer proceso: Constructo del andamiaje tedrico

El andamiaje tedrico propuesto para el modelo metodoldgico de uso de imaginarios
espaciales, como se puede evidenciar en el esquema 1, parte de la consideracién del
pluralismo metodico del enfoque constructivista y la teoria dialégica de la verdad de
Nicanor Urzda (1991). El autor del esquema, propuso la posibilidad de encontrar rela-
ciones entre la teoria formal, la hermenéutica y el analisis del lenguaje para la construc-
cion epistemoldgica de conocimiento. Con base en este esquema se han derivado las
teorias y metodologias a aplicar, tratando de abstraer el andamiaje complejo que repre-
senta el estudio de imaginarios bajo el enfoque constructivista.

Para la investigacion y uso de imaginarios de la espacialidad, bajo un esquema
constructivismo sistémico, la institucionalidad brinda a la investigacion un sélido mar-
co tedrico para abordar el estudio de los imaginarios de la espacialidad, se considera al
constructivismo sistémico como el eje principal de conocimientos y teorias, partiendo
de la idea de Jurgen Habermas de que la realidad actia a modo de construccion se uti-
lizan correlaciones conceptuales de teorias como las representaciones colectivas de
Durkheim (1968) hasta teorias posmodernas dentro de la misma corriente como son
los imaginarios y la posmodernidad de Michel Miffesoli.

Contextualizando contemporaneamente el discurso de los imaginarios, en la misma
corriente del constructivismo sistémico y aportando en un eje diferente, aunque con
aproximaciones en puntos especificos con el significado cultural, tenemos la utiliza-
cion de la fenomenologia trascendental de Hurssel que pretende, en conjunto, explicar
los imaginarios y la sociedad de margenes (Carretero, 2003) y las espacialidades de
umbrales (Stravides, 2016).

Para poder estudiar la espacialidad de los bordes en la ciudad, se parte de la con-
sideracion del espacio vivido y de la teoria de Heiddeger, que plantea que el problema
de la filosofia es de lenguaje y no de verdad. Asi, se entenderia que para poder com-
prender realidades con tematicas complejas como la espacialidad, se deberia empezar
por tratar de comprenderla e interpretarla. Con esta consideracion hermenéutica, ale-
jandonos del positivismo, el problema es entender el o los multiples significados que la
espacialidad tiene para una sociedad determinada. Por lo tanto, se pretende con el an-
damiaje estudiar de manera sistematica el limite de ciudad, analizando y encontrando
coincidencias argumentativas en las “ideas” mas que en autores, tratando de mantener

(18] VOLUMEN B



Teoria Formal - Hermenéutica | ~._ - Andlisis del lenguaje

'.eona:ien' :rc:ieﬁa‘de"a 5
s filsolia nocomo verdad ™~ 7 |
A sino coma lenguale, i
: cemunicacidn . i
¥ - e | 4 TR i b ]
Teoria de los Fenomenologia  Constructivismo Prapmati
. dgmatica
sistemas trascendental Mgt sesmammnse
ey realidad actla a modo Trascendental
i de construccign |
. Becerra, G. . e 1 KarkObto Apel

Sistemas sociales o Slbeilice: <iters soclules v Teoria Critica desde un 1oy
bemni i I
W.EHWU!’& ciencias de fa complejidad ¥ etami 1

T T constructivismo sistemico

para un estudio JLara Rozana, F. Metodalogia para ol !
ﬂ'ﬁw*iﬁﬂ &E‘I’ analsisde la :cmplei'.dad social [Representacionss colectivas :
E. Hussar] |E-Duridheimi |
concepta dE bﬂrde Significacianes imaginasias 1
- - i (€. Castoradis) !
A Shutz, Wit odo !
Fencamenclogico : :
¥ ¥ I=

I
]

i

: g h

\ JBergery Luchman, i L v L i - Jurgen Habermas, emmm————
I Construteitnsociald=— TROriA del Significado  Teoria de ACCion  wemeris colective

! Ia reglidad. ! P

| L 1 Comunicativa :
I 1 5 Comprensian

1 L Finteas, Qrden Social ! Coordinacion-acciin
| & imaginarios socikes. 1 Gaagrafias de lo imagnario: Sistemas Socislizackin

: i Complejos y espacialidades.

: : Leberswedt coma trasfondo de b

Ly a4

________________________________

doto de sentido 3 realidnd

Esquema 1. El constructo del andamiaje tedrico. Fuente: Elaboracion propia con base en el esquema de
Urzua (1991).

una concordancia de estructura, pero abierto a la postura critica frente a otras ideas
que puedan explicar el fendmeno desde otra perspectiva. En este sentido, se espera
que el esquema permita un estudio de limite entre lo real y lo imaginario, precisamente
un borde, que pueda explicar mas ampliamente el umbral de encuentro de identidades,
y el orden social entre los habitantes y el espacio fisico (o territorio) en los espacios
intermedios.

Este primer esquema permite no solo integrar las ideas y establecer relaciones de
orden tedrico y metodoldgico para estudio de imaginarios, también permite estructurar
categorias conceptuales de amplias tematicas referente a espacialidades de borde y
ciudad y analizar el discurso para encontrar las relaciones de significado.

7.4.2. Segundo proceso: La reconstruccion del significado de borde en ciudades
intermedias

Considerando la teoria de imaginarios, su definicién de ser una herramienta de cons-
truccion de la realidad y relacionandola con la perspectiva sistémica, podemos esta-
blecer la propiedad de los imaginarios de ser trabajados en capas multidimensionales
y variadas escalas de reduccidn. De esta manera diferentes conceptos derivados de la
observacion de los fendmenos bajo la lupa de los imaginarios pueden unirse y crear ca-
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tegorias, sin importar si constituyen esquemas o arquetipos ya que en teoria los une la
estructura aglutinante de su propio significado.

En el caso de la ciudad los imaginarios se constituyen por datos observables deri-
vados de los conceptos que se quiera estudiar. Los conceptos agrupados dentro de
la denominada geografia de lo imaginario son, primero el imaginario espacial, Lahire
argumenta sobre esto que “los imaginarios de la espacialidad se reconocen en la plurali-
dad del habitar, y con una perspectiva constructivista muestra la importancia de articular
lo situacional con la memoria histérica” (Bernard Lahire, 2006). En segundo lugar, los
imaginarios del borde urbano, cuya definicion es muy mutable y cambiante, construye
arquetipos o imagenes de la espacialidad y la relacién entre esta dualidad se cierra con
la trilogia que proporciona la tipologia y el contexto territorial de un tercer concepto que
es la ciudad intermedia, y sus cualidades espaciales. Debido a las caracteristicas mor-
foespaciales y demograficas de la ciudad intermedia y su potencial para establecer mo-
delos de ciudad compacta, propios del discurso sostenible del contexto actual, como
respuesta a la ciudad moderna y como una manera de contener la ciudad en un mode-
lo econdmico circular e interconectado. En este espacio de la ciudad el borde es una
suerte de membrana que se estructura como un filtro permeable que permite traspasar
o atravesar los flujos de varias centralidades enddgenas o exdgenas a la misma. La
reconstruccién del borde, como método, genera una primera abstraccion o reduccion
fenomenoldgica, en cuyo orden se daria respuesta a la problematica de necesidades
proyectuales metodolégicas para el uso de imaginarios. En el esquema 2 se muestra
una relacion para describir el fendmeno y la complejidad de la construccién social que,
mediante el uso de los imaginarios en los bordes urbanos, permita entender como se
reducen los elementos esenciales de la espacialidad. Para el ejemplo se plantean tres
conceptos, en funcién de las teorias propuestas, derivadas todas de los imaginarios
sociales y urbanos, que deberan arrojar variables para su estudio y comprensién de re-
sultados. El enfoque metodoldgico, esta relacionado a la teoria del significado y la ac-
ciéon comunicativa, que mediante la reduccion fenomenoldgica propuesta por Husserl
y ampliada por Albert Schiitz permitira encontrar la esencia en ese significado de los
imaginarios sociales, para comprenderlos y describirlos.

De acuerdo con el método fenomenoldgico, la primera reduccién se encarga de en-
contrar la sustancia, y hasta este punto se puede analizar objetivamente los fenédmenos
qgue conforman lo que entendemos como realidad. Por ejemplo, se puede utilizar el es-
guema propuesto para analizar la relacion y variables de los imaginarios espaciales y la
ciudad mediante la comprensién de sus estructuras morfoldgicas, y comprender como
los prejuicios negativos derivados de la periferia pueden ser producto de territorios no
planificados, de una cultura de parcelacién y no de urbanizacion. Sin embargo, la reali-
dad es siempre expresada subjetivamente por los individuos desde un imaginario so-
cial, por lo que nos encontramos a priori imposibilitados de aprehender una realidad
mas alla de esta experimentacion. Es por esto importante abordar y explorar dentro de
los imaginarios un tipo importante de institucionalizacién social de significaciones, el
de la temporalidad. “Se debe desentranar el uso y la experimentacién temporal de los
individuos en sociedades actuales” (Carretero, 2010). El aspecto del tiempo es de espe-
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Esquema 2. Teoria de imaginarios y relacion espacial entre conceptos clave. Nota: la explicacion de los
elementos en el caso de estudio permitira interpretar las espacialidades de borde y sus imaginarios. Ela-
boracidn propia.

cial interés en la construccion de territorios y de los propios imaginarios urbanos, sobre
todo en la actualidad en que incluso el mismo espacio fisico como escenario de los
fendmenos esta en cuestionamiento con el auge de las tecnologias y la realidad virtual.
En el presente estudio se consideran los conceptos de ciudad intermedia y de bordes
urbanos para definir una tipologia y morfologia de territorio que desde sus habitantes
han construido y reconstruido sus imaginarios. Es decir, que se considera pertinente
entender y explicar el logos, el tipo y los topos de la ciudad para el modelo metodolégi-
co y analisis propuesto para imaginarios espaciales en la ciudad.

7.4.3. Tercer proceso: Los catalizadores conceptuales

Un catalizador, segun la RAE, en su definicion desde las ciencias quimicas, hace refe-
rencia a una sustancia que puede incrementar la velocidad de una reaccion quimica y
se recupera sin cambios esenciales al final de su reaccion. La segunda definicion es:
“dicho de una persona o cosa que estimula el desarrollo de un proceso”. El logos del
método explica justamente la |6gica del andamiaje tedrico y demostrara con el analisis
producto de los datos de campo, que es factible abordar los imaginarios espaciales
mediante consideraciones sistematicas y fenomenoldgicas en los territorios y espacia-
lidades seleccionadas desde las percepciones e imagenes producidas por los habitan-
tes en lo que ellos consideran como su “lebensvelt”. Estas imagenes, segun la teoria,
generan una ruptura de la historicidad y por lo tanto crea una dialéctica de los discur-
sos e imagenes que las personas proyectamos o representamos en los territorios. Por
lo tanto, resulta claro que se debe entender, en primer lugar, cémo funcionan y se usan
las imagenes dialécticas de la ciudad para la construccion del concepto de imaginarios
espaciales y, en consecuencia, la imagen dialéctica podria entenderse como un catali-
zador conceptual. El mismo proceso se puede repetir con los otros dos conceptos de
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estudio; asi, para entender el “tipo” se analizaran las espacialidades entendidas como
bordes en la ciudad, ya que son fuente de imaginarios que integran la perspectiva de
lo propio versus lo ajeno y permite entender los procesos de los constructos mentales
que dan forma y limitan a la percepcion de la ciudad y, al ser territorios tan sensibles a
cambios, también producen imaginarios complejos y diferenciados en la ciudad. La ti-
pologia de espacialidad de borde puede entenderse desde sus elementos constituyen-
tes, por lo que la nocién de morfogénesis del imaginario (Narvaez, 2013) puede ayudar
a localizar, definir, analizar y comparar los elementos espaciales, y se pueden clasificar
en “atractores, evocados y olvidados” (Guzman, 2016) que a su vez toma en cuenta
los aportes metodoldgicos de Narvaez Tijerina sobre sus analisis del espacio fisico y
social en la ciudad (2004) y la utilizacion del dibujo espontaneo como herramienta de
analisis para la ciudad (2007). Como en el caso de la imagen dialéctica, la morfogéne-
sis puede ser un concepto catalizador del imaginario espacial en territorios de borde
para poder caracterizarlos y diferenciarlos tipolégicamente. El espacio y su dimension
temporal estan conectadas indisolublemente, por lo tanto, en la ciudad se debe enten-
der a la ciudad como producto del tiempo; las transformaciones, construcciones y re-
construcciones obedecen a cambios provocados por el transcurso del tiempo y los es-
piritus de las distintas épocas, acelerados o pausados por la flexibilidad o resistencia
de los imaginarios locales a la influencia de lo global. En las obras literarias y artisticas,
Bajtin®! explica al cronotopo como “la conexién esencial de relaciones temporales y es-
paciales asimiladas artisticamente” (Bajtin, 1989). A la ciudad se la puede interpretar
desde sus imaginarios utilizando el cronotopo puesto que, a simil de la novela, los re-
latos que producen imaginarios son esquemas construidos por la mente humana para
explicar su realidad. En ultima instancia el tipo de territorio también se puede entender
a una escala mayor como elemento de un tipo de ciudad que se ha transformado en
contextos locales y regionales por accion del tiempo en el espacio y cuyos rastros es-
tan presentes en su morfologia, por esto es necesario para la interpretacion correcta de
los imaginarios espaciales definir el territorio en tipo y forma, por eso la necesidad de
identificar el tipo de ciudad, sus flujos y sistemas locales, regionales y globales.

Estos conceptos catalizadores pueden intersecar y trabajar de manera simultanea
los conceptos de estudio a fin de poder encontrar las conexiones adecuadas para su
interpretacion desde el modelo metodoldgico, asi, se trabajara con los conceptos de
estudio para reconstruir los imaginarios espaciales de borde en el caso de estudio y
poder demostrar adecuadamente desde el modelo propuesto la pertinencia del mismo
y su posibilidad de réplica en casos de estudio similares. El modelo metodolégico me-
diante el uso de catalizadores conceptuales también permite abordar el problema epis-
temolégico de los imaginarios desde una vision pluridisciplinar e interdisciplinar. El cro-
notopo histérico que puede ser utilizado como un cronotopo espacial y arquitectonico
en las ciudades, aun no ha sido profundizado, por lo que es necesario integrarlo en el
analisis del discurso bajo un marco metodoldgico. Los acercamientos mas importan-
tes son los de Muntafiola, quien define la arquitectura cronotdpica como aquella capaz
de vincular el espacio y el tiempo en un lugar.

31 Mijail Bajtin, fue un historiador, critico literario y filésofo del lenguaje. Sus aportes radican en el andlisis de la natu-
raleza dialdgica de la obra literaria y acufié la categoria de cronotopo.
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Esquema 3. Conceptos y catalizadores. Elaboracién propia.

7.5. Discusion

Los imaginarios en su operatividad son mecanismos que mediante la percepcién so-
cial permiten interpretar la realidad como un elemento heterogéneo para el colectivo
(Pintos, 2004). El surgimiento de los imaginarios se da por la necesidad de un grupo o
colectivo para dar respuesta a su compleja realidad, un sujeto puede adoptar su propio
imaginario o también adherirse al de la sociedad como, por ejemplo, sucede en el caso
de los imaginarios urbanos, “siendo para él en un referente espacio temporal que lo
ayuda a asumir un modelo de accién y respuesta ante la realidad” (Carretero, 2003).
La utilidad del modelo metodoldgico y sus procesos radica en su facil asimilacién de
las herramientas que tiene el discurso posestructuralista, los catalizadores conceptua-
les al considerar la temporalidad y espacialidad que perciben los sujetos permite, por
ejemplo, entender la construccion de cronotopos histéricos e imagenes dialécticas y
su interpretaciéon mediante del uso de imaginarios. Se puede utilizar la deconstruccion
conceptual en el andlisis de discursos, para entender la relacion significado-significan-
te independientemente de la técnica de recoleccién de datos, como encuestas, entre-
vistas o grupos focales, lo que da versatilidad al método. En una prueba piloto para
evaluar la eficacia del modelo, fueron entrevistadas 5 personas mayores de 60 afios
y habitantes de territorios que, segun el discurso oficial y el imaginario colectivo, son
periferia/borde de la ciudad de Ambato. La muestra por conveniencia se realizé a per-
sonas reconocidas o representativas del lugar y que han vivido al menos 30 afios en el
sitio, ya que segun la teoria serian los que mas han madurado sus imaginarios median-
te la nocion de cronotopo espacial. Los sujetos en su discurso no identificaban a sus
territorios periféricos como “borde”, sino que construian imagenes dialécticas, interpre-
tando al borde en primer lugar como un espacio liminal, es decir, espacios “entre el
campo Y la ciudad”, adjudicandoles después una cualidad de intermediacion gracias a
la productividad, especialmente agroindustrial que existe en estos lugares. Los bordes
pasan asi, de pensarse como murallas limites a ser espacios porosos, llenos de inte-
raccion entre otros espacios. Por lo tanto, el borde mas que limite en su interpretacion
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de espacialidad pareceria ser mas bien un espacio intermedio, y esta seria la decons-
truccion del concepto mediante el uso de los catalizadores e imaginarios. La morfo-
génesis espacial de estos bordes y su productividad fundamentan, por ejemplo, otros
imaginarios significativos presentes en el discurso, como la alta industrializacion de la
ciudad con respecto a la region, e incluso da sustento a los imaginarios simbdlicos de
la ciudad, el lema “tierra de flores y frutas”, por el que es reconocido la ciudad, no seria
posible de mantenerlo en la actualidad sin el significado de espacialidad de borde pro-
ductivo, presente en los imaginarios de sus habitantes de borde.

La ciudad es producida por entes urbanos, que en ella escriben y al mismo tiempo
no pueden leer su singularidad. Se demuestra asi que la ciudad no esta formada solo
por los pensamientos planificados, sino también por la vida urbana misma y en espe-
cial de lo cotidiano reflejado en la vida de sus habitantes, en estos habitantes se hallan
imaginarios incompletos visuales o literales, pero de gran riqueza practica y particular.
Un imaginario social se compone de elementos o0 aspectos individuales, colectivos, so-
ciales, imaginados, politicos institucionales, emblematicos y afectivos en una sociedad,
especialmente en la interconectividad y la asimilacion cultural que se da en el contexto
y discurso actual de la globalizacién y las posibilidades de la tecnologia. “Identificar
los atributos estructurales que permiten analizar qué es lo que los forman, tiene que
ver principalmente con aquello que los imaginarios tienen y que conecta con los suje-
tos” (Hurtado, 2004). Es importante evaluar la eficacia del método propuesto, en primer
lugar, para otros conceptos de la ciudad y para la infinidad de técnicas y métodos pro-
cesuales que se utilizan para la construccion de imaginarios. También se deben con-
frontar las herramientas conceptuales posestructuralistas al momento de interpretar la
realidad y el significado de los discursos.
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CAPITULD 8

Dindmicas de proximidad: estrategia de la movilidad cotidiana para
abonar al derecho a la ciudad en ciudades de América Latina

Adriana |. Olivares Gonzalez

8.1. Introduccion. El derecho a la ciudad en América Latina desde el enfoque de
la movilidad cotidiana

Diversos estudios nos han mostrado que el siglo xxI sera de ciudades, es decir, en las
préximas tres décadas la poblacién mundial que habitara en ciudades llegara a 2.2
billones de personas y este crecimiento se observara sobre todo en paises en desa-
rrollo (UN-Habitat, 2022). Este hecho significa que habitar en dicho dmbito territorial
es y sera una premisa para el desarrollo de los individuos, de ahi la importancia del
derecho a la ciudad.

Las ciudades heredadas del siglo xx que nos dieron la oportunidad de desarrollar-
nos como especie y que constituyen el patrimonio mas importante que la humanidad
ha generado, son el punto de partida para replantear la forma en la que vamos a gestio-
nar nuestro habitat en un momento marcado por importantes desafios globales, regio-
nales y locales que definiran la existencia futura de la humanidad.

En América Latina, la gestién neoliberal de la movilidad urbana ha generado profun-
dos desequilibrios en sus ciudades (Pizarro, 2018). Las grandes distancias que la po-
blacion debe recorrer en medios motorizados publicos y privados para desarrollar sus
actividades y el todavia escaso uso de medios de movilidad activa como la bicicleta
o la caminata son, sin duda, efectos de la modernidad que desde hace mas de medio
siglo trastocan el derecho al uso de la ciudad por sus habitantes con afectaciones par-
ticulares en su salud fisica y mental (Echavarria, 2017; Moreira et al., 2016).
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Esta situacion se agudizé durante la pandemia por el Coronavirus (covid-19) pues el
transporte colectivo, incluidas sus estaciones, destacaron como focos importantes de
contagio (Jenelius & Cebecauer, 2020), situaciéon que obligé a los organismos interna-
cionales y a los gobiernos locales a plantear recomendaciones y restricciones para su
uso o, en el peor de los casos, para reducir la movilidad urbana de la poblacién (UITR,
2021; Gobierno de México, 2021; SEMQVI, 2020).

La oportunidad en este contexto es que la eficiencia de la movilidad urbana es una
de las variables que definen el posicionamiento de una ciudad en el mercado urbano
global, por lo tanto, influye en la atraccion de inversiones y en su desarrollo econémico.
Es en esta coyuntura que proponer estrategias posibles de gestion de la movilidad pue-
de cobrar interés en los actores publicos y privados que tienen el control de la gestion
urbana en América Latina (VISA, 2021; Kerney, 2022).

Seria una falacia suponer que el dafio en el aumento de los costos del combustible se
limita solo a los pobres. Incluso para la clase media, la inflacién del transporte afecta
profundamente los ingresos discrecionales. También compromete la prosperidad de
toda la ciudad al disuadir a los residentes de visitar los centros de la ciudad y distritos
comerciales, ya sea como trabajadores, compradores o clientes de lugares de vida
nocturna.

En respuesta a este desafio, los lideres de las ciudades pueden considerar progra-
mas universales de movilidad bdsica que proporcionen un nivel minimo de transpor-
te accesible a todos los miembros de la sociedad. Las ciudades podrian subsidiar el
transporte publico para los residentes o aumentar la disponibilidad de plataformas de
micro movilidad, como bicicletas eléctricas y Scooter. El hecho de que el 80 por ciento
de los viajes urbanos se realicen en una distancia de menos de dos millas hace que
la micro movilidad sea una alternativa muy atractiva a los viajes en automovil, espe-
cialmente con el surgimiento de empresas privadas de bicicletas eléctricas y Scooter
bien financiadas que podrian servir facilmente como proveedores de tales viajes®

El paradigma que guia nuestro analisis de la movilidad cotidiana es el derecho a la ciu-
dad, ya que la forma en que vivimos la ciudad, nuestra vida cotidiana, esta implicita-
mente relacionada con la forma en la que nos movemos en ella, de manera que repen-
sar la manera en la queremos desplazarnos significa también, definir el tipo de ciudad
que queremos. Asi, retomamos la idea de Harvey cuando afirma que “El derecho a la
ciudad es mucho mas que la libertad individual de acceder a los recursos urbanos: se
trata del derecho a cambiarnos a nosotros mismos cambiando la ciudad..” (Harvey,
20009, 23).

Desde la linea de la movilidad cotidiana el derecho a la ciudad esta estrechamente
ligado a la equidad ya que las caracteristicas socioecondémicas de la poblacién influyen

32 It would be a fallacy to assume that the harm of rising fuel costs is by any means limited to the poor. Even for the
middle class, transportation inflation cuts deeply into discretionary incomes. It also compromises citywide prosperi-
ty by discouraging residents from visiting downtowns and vital commercial districts, either as workers, shoppers, or
patrons of nightlife venues
In response to this challenge, city leaders can consider universal basic-mobility programs that provide a minimum
level of transport accessible to all members of society. Cities could subsidize public transit for residents or increase
the availability of micromobility platforms, such as e-bikes and scooters. The fact that 80 percent of urban trips are
over a distance of less than two miles makes micromobility a highly attractive alternative to automobile travel, espe-
cially with the emergence of well-funded private e-bike and scooter companies that could readily serve as vendors
for such a program (Kerney, 2022, p. 24).
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en la demanda y eleccion modal de los desplazamientos, y estas, a su vez, repercuten
en la “posibilidad de los habitantes de tener acceso a recursos, oportunidades y activi-
dades en los sectores econdémicos, sociales y de salud” (Banco Mundial et al., 2013, p.
4). Bajo esta consideracion, la equidad a su vez esta ligada al concepto de la accesibi-
lidad urbana, entendida como “La oportunidad que tiene un individuo en una localiza-
cion determinada, de participar en una actividad particular o conjunto de actividades”
(Thakuriah, 2001).

Asi, el derecho a la ciudad desde la movilidad cotidiana significa que los individuos
tengan la posibilidad de desplazarse en la ciudad para participar en las actividades ba-
sicas de la vida cotidiana: trabajo, educacion, abasto, deporte, ocio, recreacion y politi-
ca, de manera que, mientras mayor sea dicha participacion mayor sera su inclusién en
una determinada sociedad y ciudad (Olivares, et al., 2017). Por lo tanto, si el servicio de
transporte publico y las condiciones de la infraestructura, particularmente la destinada
a los desplazamientos no motorizados (a pie y en bicicleta) no permiten que los indivi-
duos puedan desarrollarse integralmente, no sera posible avanzar hacia y en particular
el derecho a la ciudad.

8.2. Las dinamicas de proximidad y el derecho a la ciudad

La movilidad cotidiana es definida como la “suma de los desplazamientos que realiza la
poblacion de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio deter-
minado” (Miralles-Guash, 1998; Miralles-Guash & Cebollada, 2009, p. 194) y que supone
el retorno al lugar de residencia en el mismo dia (Casado Izquierdo, 2008).

La distribucién modal y su relacion con el tiempo empleado en los desplazamientos
permite establecer las escalas de uso de la ciudad, su estructura y las relaciones que
ofrece a los residentes en su entorno urbano (Miralles-Guash, 1998).

Cuando el entorno urbano, al que se denominara entorno de proximidad, cuenta con
unos determinados atributos territoriales orientados para que la poblacion realice sus
actividades cotidianas mediante desplazamientos breves que se realizan a pie, se ob-
servan dindmicas de proximidad (Marquet & Miralles-Guash, 2015). Las dindmicas de
proximidad confirman la caminabilidad y la accesibilidad de un territorio (Litman, 2004,
Marquet & Miralles-Guash, 2015) y, por ende, el ejercicio del derecho a la ciudad ya que
ponen en evidencia un conjunto de atributos socioecondémicos y territoriales que con-
dicionan la posibilidad de los individuos de participar en las actividades cotidianas de
una determinada sociedad y ciudad.

Los desplazamientos de proximidad son aquellos en los que interactian cercania fi-
sica entre origen y destino, y accesibilidad peatonal (Marquet & Miralles-Guash, 2015).
La cercania fisica en la escala peatonal es un atributo de dificil medicién ya que depen-
de de diversos factores sobre todo vinculados a las condiciones socioeconémicas de
la poblacién y a la cultura de la movilidad en cada ciudad y pais. Estudios europeos,
como el de Ryley (2008), han planteado como movimientos breves los que no rebasan
los 10 minutos caminando, sin embargo, para el caso latinoamericano, cuyas ciuda-
des en el siglo xx se desarrollaron siguiendo los principios urbanisticos del movimiento
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moderno y cuya accesibilidad fue sustentada en los desplazamientos en automdvil, es
necesario adecuar este parametro.

De acuerdo con Miralles, las caracteristicas del territorio de la ciudad que promue-
ven la generacion de dinamicas de proximidad son las siguientes: la extension, la den-
sidad de habitantes y de puestos de trabajo, las caracteristicas del espacio publico vin-
culadas a la compacidad, multifuncionalidad y la presencia de infraestructuras para la
convivencia de velocidades diferentes (2006). Para el caso de las ciudades latinoame-
ricanas agregariamos como caracteristicas vinculadas al espacio publico, la seguridad
publica y vial.

Los atributos que fomentan las dindmicas de proximidad son la base de una ciudad
caminable, definida por Litman (2004) como aquella que tiene las cualidades para des-
plazarse a pie con seguridad, comodidad y conveniencia. Dichas cualidades pueden ser
sintetizadas en las siguientes: tienen una estructura compacta y una morfologia abierta
que facilita los desplazamientos breves; presenta una importante diversidad funcional
y una alta densidad en términos de poblacién, unidades econémicas y servicios (Ba-
nister, 2008; Mayne, D. J., Morgan, G. G., Willmore, A., Rose, N., Jalaludin, B., Bambrick,
H. et al., 2013) de manera que los desplazamientos a pie resultan convenientes ya que
los individuos pueden cubrir sus necesidades cotidianas en los entornos de proximidad,
y finalmente cuenta con la infraestructuras para desplazarse con seguridad y como-
didad. Para Litman (2004) las ciudades caminables: satisfacen las necesidades basi-
cas de desplazamientos, bajan los gastos tanto externos (infraestructura) como de los
usuarios, el suelo tiene un uso mas eficiente, se fomenta la habitabilidad y el sentido de
comunidad, mejora la condicién fisica y la salud publica de los habitantes, se fomenta
el intercambio econdmico y es la base para alcanzar objetivos vinculados a la equidad.

Todo lo anterior nos permite concluir que las dindmicas de proximidad pueden con-
siderarse como estrategias, clave para fomentar la accesibilidad y la caminabilidad ur-
banay con ello caminar hacia el paradigma del derecho a la ciudad.

8.3. El abordaje de la movilidad cotidiana de las ciudades de América Latina

Latinoamérica es heredera de un pasado comun y después de quinientos afos aun son
reconocibles algunos lazos que nos definen como regién, sin embargo, también es po-
sible observar un sinnimero de componentes politicos, econémicos y sociales que dan
singularidad a cada pais y ciudad (Jajamovich, G. Paz., Cortés-Morales, A. y Arango, D.,
2016).

Por ello, hacer un andlisis de los procesos que condicionan el derecho a la ciudad
en esta vasta y diversa region, aun poco articulada, constituye un desafio que hemos
considerado oportuno abordar desde la movilidad cotidiana de algunas de las capitales
de los paises ahi localizados, para evaluar su avance o posibilidad de transitar hacia la
generacién de dinamicas de proximidad y con ello a garantizar la equidad en el uso y
disfrute de la ciudad y, ademas, el derecho a la ciudad.
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La seleccidn de los paises y ciudades no fue arbitraria, se sustent6 en el acceso a in-
formacion sobre la movilidad cotidiana de las ciudades, que nos permitiera hacer un
analisis comparativo. Asi, la base de datos del Observatorio de Movilidad Urbana del
Banco de Desarrollo para América Latina 2009 y 2015 fue el soporte para seleccionar
las ciudades de mayor poblacion de los paises seleccionados de la region, la mayoria
de las cuales son capitales que han acumulado histéricamente el desarrollo material
de cada pais. Cabe agregar que como casos especiales se agregaron las ciudades de
Sao Paulo y Curitiba en Brasil y Guadalajara, México, la primera por su relevancia tan-
to demografica como econémica que destaca sobre la capital, Brasilia; la segunda por
considerarse una ciudad paradigmatica de la region en lo relativo a la gestion sustenta-
ble del territorio, particularmente en el area de la movilidad urbana, y la tercera como la
segunda ciudad en importancia de México, en la cual, desde el gobierno del estado que,
inicio en 2013, han tenido fuerte impulso las politicas publicas en el area de la movili-
dad urbana. Asi se consideraron ocho capitales y tres ciudades (Tabla 1).

Para analizar la movilidad cotidiana y la presencia de dinamicas de proximidad se
han considerado, para todas las ciudades, un conjunto de variables territoriales y so-
cioecondémicas aparte de las que corresponden propiamente al drea de la movilidad
urbana:

e Variables de movilidad cotidiana: distribucién modal de los desplazamientos
cotidianos.

e Variables territoriales: superficie y densidad de la ciudad.

e Variables socioecondmicas: PIB anual per capita del pais.

Por otro lado, se integraron en el discurso otras variables que nos brindaron informa-
cién sobre la compacidad y multifuncionalidad del territorio y la presencia de infraes-
tructura para la integracién de velocidades y modos diferentes de desplazamiento, que
solo se encontraron para algunas de las ciudades analizadas.

La informacién fue extraida de documentos oficiales elaborados por organizaciones
internacionales. La informacion de movilidad cotidiana se extrajo de las bases de datos
del Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina (OMU), del Banco de Desa-
rrollo de América Latina, de la Corporacién Andina de Fomento (CAF), que fue integrada
en 2009 y 2015. La informacion demografica y socioeconémica se extrajo de documen-
tos y bases de datos de UN Habitat World Cities Report 2022, OCDE. Stats y CEPALS-
TAT 2023.

8.4. La movilidad cotidiana y las dinamicas de proximidad en ciudades
capitales de América Latina en el contexto neoliberal

8.4.1. Caracteristicas de ciudades de la region

Las proyecciones demograficas indican que entre 2000 y 2030 se triplicara la super-
ficie urbanizada del planeta, la mayor parte de este crecimiento se observara en las
regiones menos desarrolladas (United Nations, 2015). En 2023, de las 34 ciudades con
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mas de 10 millones de habitantes del mundo, seis estaban situadas en América Latina:
Sao Paulo, Ciudad de México, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Lima y Bogot3, listadas por
cantidad de poblacion; y se preve que su poblacién siga creciendo para 2030 (Federal
Statistical Office of Germany, 2023; UN Habitat, 2021).

En el contexto latinoamericano predomina un modelo de gestién urbana con abun-
dantes normas, pero escasas regulaciones en donde el suelo constituye una mercancia
en cuya inversion no hay pérdidas, de manera que en la praxis dicha gestion respon-
de al mercado inmobiliario (Brites, 2017). En el mismo sentido, las politicas publicas
orientadas a la gestion de la ciudad tienen un fuerte componente politico por lo que se
privilegian los grandes proyectos, altamente visibles para los votantes, y un discurso
gue se apropia y manipula temas de fondo orientados a la sostenibilidad, la igualdad,
la seguridad, la salud, la accesibilidad, en fin, asuntos de alta preocupacién actual para
los habitantes urbanos.

Asi, el capital orienta los procesos de produccién y reproduccion del suelo y se apro-
pia de los bordes urbanos y las zonas consolidadas de las ciudades con alto potencial
y rendimiento econémico, de manera que los “entornos urbanos embellecidos, paisa-
jisticos, modernos, altamente equipados, creativos, etc., pasan a consolidarse como la
cara visible de la ciudad, y fijan preceptos estéticos que legitiman y camuflan la des-
igual accion del urbanismo neoliberal” (Brites, 2017, p. 573).

Las capitales de la region, de esta manera se han caracterizado en mayor 0 menor
medida, por tener un proceso masivo de produccion de suelo que no esta relacionado
con su incremento poblacional, donde sus bordes urbanos presentan una fuerte disper-
sion con relacion a las zonas centrales. Destaca en este fendmeno la ciudad de Santia-
go, Chile, cuya superficie en 2020 era de mas de 11 mil km2 con una densidad urbana
promedio de 711 hab/km2 y una densidad en la zona central de 2644 hab/km2. En me-
nor medida este fendmeno se repite en la Ciudad de México y Bogota con densidades
promedio de alrededor de 4400 hab/km2 y 3500 hab/km2 respectivamente, mientras
gue en sus zonas centrales son de alrededor de 5200 y 4200 hab/km2 respectivamente
(UN Habitat, 2023). Quito, por otro lado, presenta altos niveles de densidad y compa-
cidad en la urbanizacién lineal que se asienta en la hoya de Quito, delimitada por la
Cordillera Occidental y Oriental de los Andes, mientras urbanizaciones de los valles la
densidad es radicalmente inferior (Orquera, 2022).

Al fendbmeno de la concentracion-dispersion entre las zonas centrales y los bordes
de las ciudades es necesario agregar la fuerte fragmentacién socioespacial resultan-
te de las amplias brechas de desigualdad social que han caracterizado a las ciudades
de la region. La poblacion que habitaba en barrios marginales en ciudades de América
Latina y El Caribe en 2020 era de 95.5 millones de personas (UN Habitat, 2023) y esto
se traduce en deficiencias de infraestructura basica que incluye también la necesaria
para la movilidad urbana en sus diferentes escalas. Las capitales latinoamericanas asi,
representan las megaciudades del Sur Global, definidas desde finales del siglo xx por
Castells como “constelaciones discontinuas de fragmentos espaciales, piezas funcio-
nales y segmentos sociales” (1996, p. 438).
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En estas megaciudades el impulso de dinamicas de proximidad constituye una oportu-
nidad para mejorar la vida y desplazamientos cotidianos de toda poblacién, incluyendo
la econdmicamente vulnerable. Las zonas que por su estructura urbana y densidad po-
blacional pueden albergar dinamicas de proximidad son las zonas centrales originales
de cada ciudad, incluyendo las que corresponden a los asentamientos preexistentes
absorbidos durante su proceso de expansion.

Cabe destacar que, en zonas de alta vulnerabilidad, la propia poblacién residente,
apoyada en dispositivos propios de la economia informal, va modelando su entorno ba-
rrial para acercarse los servicios que requiere para satisfacer sus necesidades cotidia-
nas e improvisa las dinamicas de proximidad. Destaca como ejemplo los tianguis® se-
manales, en cuyo itinerario van acercando productos alimentarios y de consumo basico
a todo tipo de asentamientos, incluyendo los mas alejados y monofuncionales de las
ciudades. Ademas, el itinerario que supone visitar un tianguis permite deambular por
el espacio publico y tejer, como afirma Espinoza (2014), un didlogo entre ciertos dua-
lismos de la ciudad moderna, supuestamente infranqueables, y encontrar conexiones,
didlogos e hibridaciones temporales y culturales.

8.4.2. Ingresos, motorizacion y dinamicas de proximidad

Las dinamicas de proximidad solo se desarrollan cuando el territorio cuenta con la su-
ficiente diversidad funcional que lo hace atractivo para la satisfaccion de las necesida-
des cotidianas de sus habitantes, sin embargo, también requiere de la implementacion
de otras estrategias que fomenten el uso de la ciudad en la escala de cercania, que
distinguen a la dimensién barrial, y que permitan el uso intensivo del espacio publico.

En este sentido, los desplazamientos de escala de lejania o metropolitana pueden
constituir un recurso que fomenta las dinamicas de proximidad cuando se realizan me-
diante el transporte publico, ya que el trayecto a pie a las paradas promueve el uso del
espacio publico y, en consecuencia, el aprovechamiento de los servicios establecidos
en el territorio, ademas del reconocimiento de los habitantes del barrio. Caso contrario
sucede cuando se utiliza el automovil, que funciona como un medio que aisla a las per-
sonas del territorio y las retrae de las oportunidades que ofrece el espacio publico (Link
etal., 2022).

En este sentido, es necesario considerar que en la cultura latinoamericana el auto-
moévil es un simbolo de estatus social y una aspiracién de los habitantes (Litman, 2004),
situacién que tiene su explicacién histérica en aspectos econémicos y culturales de la
relacion con los Estados Unidos de América que, a su vez, influyé en el proceso de pla-
nificacion y crecimiento de sus ciudades bajo los principios urbanos del Movimiento
Moderno. Asi, durante la segunda mitad del siglo xx, la planificacién urbana desagregé

33 El tianguis (tianquiztli en nahuatl), puede ser definido como un mercado callejero tradicional, temporal e itinerante
que durante una semana va recorriendo diversos espacios publicos de una ciudad con alta demanda de productos
alimentarios y de consumo bdsico. Este tipo de mercado se conserva de la tradicién de los pueblos originales de la
region mesoamericana, y en la actualidad forma parte del comercio popular de diversos paises latinoamericanos.
La gestion de los tianguis en las ciudades actualmente es diversa, sin embargo, le caracteriza un cierto grado de
formalidad al pagar un permiso -formal o informal- por el uso del espacio publico.
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a las ciudades por zonas que, a su vez, conecté mediante grandes infraestructuras para
el automovil.

Covarrubias (2013) sintetiza en tres momentos la motorizacién de América Latina:
a) la difusién del modelo industrial fordista relacionado con el auge del petréleo que se
expresoé en la masificacion del uso del automévil y la dispersion urbana; b) la crisis del
fordismo el advenimiento de la sociedad posindustrial que conllevé el desplazamiento
de los centros de produccion y consumo de automdviles hacia economias en desarro-
llo como las de América Latina; y c) la aceleracién de la motorizacién en América Lati-
na contra tendencias de las economias desarrolladas en transicién hacia la Tercera Re-
volucién Industrial basadas en el uso de energias renovables e internet como sistema
de comunicacién.

El valor cultural que ya tenia el automadvil en América Latina tomé fuerza en el siglo xxi
durante la pandemia por covid-19 ya que, a diferencia del espacio y transporte publicos
que representaban un peligro por la aglomeracién de personas y el contagio latente del
virus SARS-CoV-2, el automévil se convirtié en un dispositivo mévil de confinamiento que
permitia realizar las actividades cotidianas basicas con relativa seguridad (Ruiz-Arriaga,
2021).

Asi, la tendencia en las ciudades de América Latina es el incremento del indice de
motorizacion (IM)3* con prevalencia en paises y ciudades con mayores ingresos, lo que
se expresa en la distribucion modal de los desplazamientos en las ciudades y en la pre-
sencia de dinamicas de proximidad.

Argentina, por ejemplo, hasta 2010 mantuvo un incremento permanente de su PIB
per capita y destacaba entre los mas altos de América Latina. En el afio 2015 en par-
ticular su PIB per capita fue de 12,367 ddlares y su IM fue el mas alto de la regién con
323 automoviles. Buenos Aires en particular con un IM de 253 automdviles tuvo una
distribuciéon modal con fuerte prevalencia de los desplazamientos en este medio (48%),
poco mas abajo estaba el transporte publico (36%), mientras que los desplazamientos
en medios no motorizados fueron relativamente escasos (16%) aunque se duplicaron
con relacion al 2007, de lo que se puede deducir que las actividades cotidianas se de-
sarrollaban generalmente en largas distancias mientras que las dinamicas de proximi-
dad pudieron tener un incremento entre 2007 y 2015 (Banco de Desarrollo de América
Latina y El Caribe, 2015; CEPAL, 2023; Rivas et al., 2019). En 2022 Buenos Aires, presen-
taba segun datos de ONU Habitat, una alta cobertura de transporte publico que dio ser-
vicio al 87.3% de su poblacién, de manera que se favorecian los traslados de grandes
distancias, sin embargo, la poblacién que habitaba a distancias convenientes del espa-
cio publico abierto que es fundamental para fomentar la movilidad a pie era de apenas
la mitad (49.5%) (UN Habitat, 2023).

Peru, por otro lado, desde el afio 2000 ha mantenido un incremento constante de
su PIB per capita, pero conserva un lugar intermedio con relacién a otros paises de la
regién, apenas arriba de los paises de América Central, que son los de mayor rezago
econdémico. En 2007 el PIB per céapita de Peru fue de 6260 ddlares y su IM fue de 122

34 Elindice de motorizacion se refiere al nimero de automoviles por cada 1.000 habitantes
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automaviles por cada mil habitantes, ambos indicadores son la mitad de los de Argen-
tina y Buenos Aires en el mismo ano, situacion que tuvo su expresion en la distribucion
modal de los desplazamientos en su capital, Lima, que presenté una alta prevalencia de
los desplazamientos en transporte publico (51%) y un equilibro entre los desplazamien-
tos en automovil (25%) y en medios no motorizados (24%). (Banco de Desarrollo de
América Latina y el Caribe, 2015; CEPAL, 2023; Rivas et al.,, 2019). Mas recientemente,
en 2022, Lima proveia acceso a transporte publico solo al 34% de sus habitantes, sin
embargo, el 80% habitaba a una distancia conveniente del espacio publico (UN-Habitat,
2023), situacion que en conjunto pudo ofrecer oportunidades para el desarrollo de dina-
micas de proximidad.

De estas comparaciones podemos deducir que la extensa superficie y la estructura
funcional poco diversa de la mayoria de las ciudades de América Latina, requiere de
desplazamientos de gran escala para el desarrollo de las actividades cotidianas de sus
habitantes, los cuales son realizados en automdévil en las ciudades localizadas en pai-
ses con mayor desarrollo econémico y en transporte publico en las de menor pujanza
econdmica. Los desplazamientos de escala pequefia e intermedia que se realizan en
medios no motorizados son mas representativos en economias con bajo PIB per ca-
pita, pues se desarrollan como respuestas adaptativas de la poblacién para satisfacer
sus necesidades cotidianas, sin infraestructura adecuada y sin apoyo del Estado. De
manera que, por lo general, las dinamicas de proximidad se observan donde la des-
igualdad y la pobreza no dejan otras alternativas a la poblacion.

Se observa un tercer grupo de ciudades ubicadas en algunos paises de América
Latina cuyo PIB per capita esta arriba del promedio regional como Curitiba, Brasil y
Guadalajara, México, que han logrado equilibrar la distribucién modal de sus desplaza-
mientos. En estas ciudades con un PIB per capita intermedio de 9,389 y 9,036 dolares,
apenas arriba del promedio de la regién, y un alto IM de 402 y 356 automdviles, res-
pectivamente, solo la tercera parte de sus desplazamientos se realizan en este medio,
mientras que la representatividad de los desplazamientos no motorizados es del 35%
y 37% (Tabla 1y Tabla 2) (INEGI, 2016 y 2021). En estos casos, si bien los desplaza-
mientos largos tienen una alta representacion de alrededor del 70%, la presencia de los
medios no motorizados denota un uso de la ciudad de mediana y pequeia escala que
constituyen una oportunidad de fomentar dinamicas de proximidad. Destaca en ambos
casos el fortalecimiento de la infraestructura ciclista y el sostenido incremento del uso
de la bicicleta, que en Guadalajara y su area metropolitana entre 2015 y 2020 casi se
cuadruplicé y tuvo una representacion del 11%, como consecuencia de la implemen-
tacion del sistema de bicicletas publicas y el crecimiento de la red de ciclovias (INEG],
2016y 2021).

Los datos anteriormente analizados apuntan a que el automavil conserve, con pocos
cambios, su prevalencia aspiracional en la movilidad cotidiana de la poblacion de las ciu-
dades de América Latina en la tercera década del siglo xx y esto constituye un obstaculo
para generar dinamicas de proximidad que permitan a la poblacion acceder a recursos y
oportunidades, ya que como afirma Covarrubias “...la motorizacion compite por la calle y
se apropia de ella, es decir, se apropia del espacio publico por excelencia convirtiéndolo
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en “espacio conectivo con la circulacién como Unico uso posible [Luego, el espacio publi-
co devenido en calle-autopista] es también un elemento de seleccidn y segregacion pues-
to que solo admite a aquellos usuarios que tengan coche” (2013, p. 30).

Sin embargo, en los ultimos casos, en Curitiba y Guadalajara, se observan algunas
tendencias positivas que debemos estudiar con mas detalle para observar los proce-
sos que estan dando lugar a un ajuste de la prevalencia modal.

Amenazas y oportunidades que afectan la generaciéon de dinamicas de
proximidad en América Latina

Para las grandes ciudades de América Latina se identificé un conjunto de factores es-
tructurales que pueden constituir amenazas y oportunidades para el desarrollo de poli-
ticas publicas orientadas a fomentar las dinamicas de proximidad.

Las dinamicas de proximidad solo seran posibles como politica publica en las ciu-
dades donde los gobiernos metropolitanos y locales establezcan controles para evitar
la urbanizacidn especulativa que ha caracterizado el desarrollo urbano latinoamericano
de los ultimos 40 afios y que ha resultado en ciudades espacialmente fragmentadas,
socialmente segregadas, con afectaciones a los recursos ambientales y los servicios
ecosistémicos del territorio. Frente a esto se requiere orientar urbanizaciones que res-
peten los recursos ambientales del territorio, con usos mixtos, morfologias compactas
y una estructura de calles de diversas jerarquias y sin restricciones de acceso que son
requisitos esenciales para la generacion de dindmicas de proximidad.

En este sentido, la seguridad publica ha sido el argumento principal bajo el cual se
han promovido las urbanizaciones cerradas, primero orientadas a la poblacion de alta
capacidad econdmica y, mas recientemente, a toda la poblacion que puede adquirir
una vivienda (Capron, 2021). El espacio publico, en este sentido, es fundamental para
el desarrollo de las ciudades y para la promocion de dinamicas de proximidad, la segre-
gacion socioespacial resultante de la captura del espacio publico tanto por las urba-
nizaciones cerradas como por el automdvil es ya un factor que esta exacerbando los
conflictos entre diversas clases sociales, etnias y razas que componen las sociedades
latinoamericanas. Lo cierto es que el modelo urbano de los conjuntos residenciales pri-
vados ha invadido a las ciudades (Capron, 2021) y esto afecta estructuralmente la posi-
bilidad de contar con dinamicas de proximidad y, sobre todo, de generar una cultura de
paz, tan necesaria en muchas ciudades del continente donde el crimen organizado ha
ganado terreno.

El incremento de la motorizacion y el predominio del automévil, como medio de des-
plazamiento, forma parte de la modernidad implantada en las ciudades del continente,
como ya se detalld, sin embargo, en la actualidad esta acompafiada de matices que
sera necesario analizar y enfrentar. Destaca en este sentido, la asociacion del automo-
vil a las subjetividades de poblacion y la cultura, particularmente relacionados con ele-
mentos instrumentales, como la velocidad, la eficiencia y la seguridad, pero también
con unos valores simbdlicos, afectivos y emocionales que requieren un acercamiento
particular a la cultura de moverse en cada ciudad (Osuna, M. y Olivares, G. 2021).
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Tabla 1
Datos socioecondmicos de paises y ciudades seleccionados de América Latina

Poblacion Poblaciéon  Densi- IMpor M por IM por PIB per PIB per PIB per
de la capi- delacapi- dadde ciudad ciudad pais cdpita cdpita cdpita
tal 2014 (1)  tal proyec- la capi- (2007) (2014)  (2015) porpais porpais  por pais
(Miles) cién 2030 tal2014 (1) @) (3) (2010) (calculo  (2022)
(2) (Miles) Hab/ 4 2015) 4
km2 (1) 4

Bogota 9,070 12,343 19,333 101 191

Colombia 111 5,591 6,310 7,343

Buenos 15,770 16,456 4,061 323 253

Aires

Argentina 316 12,532 12,367 12,250

Ciudad de 20,393 24,111 7,818 291 199

México

México 297 8,767 9,036 9,497

Curitiba 3414 4,040 8,033 270 356

Brasil 208 9,284 9,389 9,452

Guadalajara 4,516 s/d 6,520 330 402

México 297 8,767 9,036 9,497

Lima 9,752 12,266 12,211 53 122

Pert 78 5,441 6,260 6,936

Montevideo 1,808 1,819 3122 158 235

Uruguay 280 15,925 17,617 19,905

Quito 2,239 2,180 4,348 S/D 161

Ecuador 140 5,639 5,754 5913

San José 1,349 1,595 5,358 250 298

Costa Rica 224 10,069 11,408 13,284

Santiago 5,842 7,243 8,825 136 252

Chile 250 13,395 14,639 16,336

Séao Paulo 20,935 23,824 9,477 234 300

Brasil 208 9,284 9,389 9,452

Fuentes: (1) Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe 2008 y 2015; (2) UN Habitat (2021); (3)
Rivas, M, A,, Sudrez-Aleman, A., Serebrisky, T., 2019; (4) OECD.Stat, City Statistics, el PIB per capita en dife-
rentes afios se presenta segun precios del 2018.
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Tabla 2

Distribucién modal de ciudades seleccionadas de América Latina en 2007 y 2014

Distribucién modal de los desplazamientos en 2007 (6)

Distribucién modal de los desplazamientos en 2014 (6)

Transporte Transporte Transporte

Lo . Transporte .

individual Transpor- no motori- . Transporte no motori-

) o ) Total individual L . Total
motori- te publico zado (a pie . publico zado (a pie
. motorizado o

zado - ciclista) - ciclista)
Bogota 2,482,642 5,683,613 1,798,899 9,965,154 4,174,317 6,331,990 3,077,721 13,584,028
Colombia 25% 57% 18% 100% 31% 47% 23% 100%
Buenos 13,331,040 10,584,161 2,230,000 26,145201 16,457,113 12,499,174 5,420,342 34,376,628
Aires
Argentina 51% 40% 9% 100% 48% 36% 16% 100%
Ciudadde 11,376,518 25,121,995 12,305,684 48,804,197 9,103,190 25,246,926 8,766,764 43,116,880
México
México 23% 51% 25% 100% 21% 59% 20% 100%
Curitiba 1,540,082 1,412,652 2,116,112 5,068,846 2,252,963 1,704,786 2,109,622 6,067,371
Brasil 30% 28% 42% 100% 37% 28% 35% 100%
Guadala- 2,976,513 3,004,253 3,873,601 9,854,367 3,385,427 3,155,780 3,846,189 10,387,396
jara
México 30% 30% 39% 100% 33% 30% 37% 100%
Lima 3,540,000 8,705,000 4,292,000 16,537,000 5,501,000 11,345,000 5,416,000 22,262,000
Pert 21% 53% 26% 100% 25% 51% 24% 100%
Montevi- 367,000 1,054,500 538,000 1,959,500 1,454,061 998,437 289,582 2,742,080
deo
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Uruguay 19% 54% 27% 100% 53% 36% 1% 100%

Quito s/d s/d s/d s/d 1,022,930 2,230,584 667,957 3,900,000
Ecuador s/d s/d s/d s/d 26% 57% 17% 100%

San José 522,020 650,834 375,000 1,547,854 1,364,480 1,116,974 525,000 3,006,454
CostaRica 34% 42% 24% 100% 45% 37% 17% 100%
Santiago 4,777,666 6,502,876 6,541,038 17,821,580 5,986,942 5,479,950 2,259,252 13,726,144
Chile 27% 36% 37% 100% 44% 40% 16% 100%

Sjo Paulo 11,286,390 11,837,500 12,683,087 35,806,977 14,469,205 13,957,220 14,400,000 42,826,424
Brasil 32% 33% 35% 100% 34% 33% 34% 100%

Fuente: Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe 2008 y 2015.

La generacién de cambios culturales sobre la forma de moverse y hacer uso de la ciu-
dad es fundamental y solo sera posible mediante la concientizacién de los nifios y j6-
venes del negativo impacto de los medios motorizados, en particular el automavil, en el
ambiente, la salud fisica y mental y en el sentido de comunidad, solidaridad y empatia
de los habitantes (Mufioz y Martinez, 2020). Desde 2013, The New York Times publicé
un articulo titulado “El fin de la cultura del automdvil”, que mostré entre 2001 y 2009
una reduccién del 23% del numero medio anual de kildémetros recorridos por los jéve-
nes de entre 16 y 34 afos, segun un estudio del Departamento de Transporte de Esta-
dos Unidos (Rosenthal, 2013). En América Latina, algunas ciudades, como Bogota en
Colombia, empiezan a fomentar este cambio cultural (Mufioz y Martinez, 2020)

La infraestructura para los desplazamientos de gran escala tanto en los medios pu-
blicos como privados requiere de fuertes inversiones que en paises con economias
emergentes, como es el caso de la region latinoamericana, constituye un reto impor-
tante. Sin embargo, los desplazamientos a pie y las dinamicas de proximidad requieren
de una inversion en infraestructura sustancialmente inferior que se puede dosificar en
el tiempo y de ajustes normativos que orienten un modelo espacial multifuncional y de
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morfologia abierta y compacta, situacion esta ultima que puede constituir un desafio
en sociedades donde los negocios inmobiliarios destacan entre los mas rentables.

Desde los afios 60, Jacobs planteaba la necesidad de devolver el espacio publico,
sustraido por la planificacién del movimiento moderno para la circulacién de los auto-
moviles, a la sociedad. Entre otros beneficios, esto generaria al desarrollo de una vida
urbana mas segura, bajo la premisa de que la seguridad se logra con la construccion
de comunidad donde los ciudadanos son los mejores guardianes de la ciudad (Jacobs,
2011). La vida urbana exige un conjunto de habilidades definidas por Sennet como ci-
vilidad, cuyo proposito es fomentar la sociabilidad pura, es decir, aquella que es “ajena
a las circunstancias de poder y los sentimientos privados de los individuos” (Sennett,
1978 en Bauman, 2006, p. 103), de manera que el contacto de dicho individuos en co-
lectividad puede ayudar a promover dichas habilidades que se sustentan en la dispo-
sicion de espacios que las personas puedan compartir como personas publicas en un
determinado entorno social. La adquisicion de habilidades de civilidad, a su vez, puede
convertirse en una estrategia para atenuar la cultura del miedo cotidiano (Zukin 1995 en
Bauman 2006) en el que esta inmersa la sociedad latinoamericana en el siglo xxI.

Paraddjicamente, en el contexto del modelo neoliberal que ha planteado un retrai-
miento de la accion colectiva, el modo de desplazamiento mas viable para el conjunto
de la sociedad es el caminar, ya que no esta fijado por las condiciones econémicas de
la poblacidn, sino por las caracteristicas fisicas de los individuos y su posibilidad de
desplazarse en el territorio (Tanikawa-Obregén y Paz-Gémez, 2021).

Asi, las dinamicas de proximidad como parte de los nuevos paradigmas urbanos gene-
rados a finales del siglo xx y principios del xxi, constituyen una opcién para experimentar,
con las particularidades que caracterizan a las ciudades de nuestra region latinoameri-
cana que, a fin de cuentas, han sido histéricamente laboratorios de experimentacion de
paradigmas urbanos Jajamovich, G. Paz., Cortés-Morales, A. y Arango, D., 2016)

Concluimos con el eje de nuestra reflexioén, el derecho a la ciudad y Harvey cuando
afirma que “La libertad de hacer y rehacer nuestras ciudades y a nosotros mismos es,
como quiero demostrar, uno de nuestros derechos humanos mas preciosos, pero tam-
bién uno de los més descuidados” (Harvey, D., 2008, p. 23)
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CAPITULD 3

Espacio intermedio en la percepcidn del entorno urbano: estrategias
de disefio. Cuenca-Ecuador como caso de estudio

Daniela Auquilla
Gabriela Lituma
Natasha Cabrera

9.1. Introduccion

El trabajo aborda los espacios intermedios entre vivienda y ciudad, destacando su im-
portancia en la correlacién interior-exterior, que gano relevancia en la pandemia de co-
vid-19. Se busca redefinir su papel, priorizando la perspectiva humana en el disefio y
destacando la necesidad de valorarlos como umbrales significativos que pueden trans-
formar la interaccién entre diferentes ambitos. Se contempla aquellos espacios que po-
sibilitan la relacién visual con el entorno, pero no necesariamente el contacto fisico,
siendo la ventana el elemento de partida, pero agregando espesor a su concepcion ori-
ginal, ampliando nuestra comprension de estos espacios intermedios y reconociendo
su papel crucial en la vida urbana.

Por otra parte, se considera a la percepcion de la poblacién como un aspecto pri-
mordial para entender esta relacién, ya que influye directamente en la forma como las
personas interactuan con su entorno urbano y en su calidad de vida. Este hecho tiene
implicaciones importantes en la generacion de politicas publicas, la planificacion urba-
nay el disefio del ambito privado. Bajo estas consideraciones, se plantea la siguiente
pregunta: ;como los espacios intermedios de la vivienda influyen en la percepcién del
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contexto urbano y bajo qué estrategias de disefio se la podria mejorar? Para contestar-
la se elige a la poblacion en etapa laboral de Cuenca-Ecuador, como caso de estudio.

9.2. Espacio de mediacion publico-privada

El limite entre interior y exterior comprende una franja de interaccidn, ambigua y varia-
ble que enriquece ambas areas, actuando como barrera, filtro y conector entre univer-
sos opuestos. Su importancia en la calidad de vida urbana y doméstica es significativa,
ya que determina conexiones formales y experienciales entre ambas (Suarez, 2013). Su
configuracién se basa en la forma en que se habita y se mueve a través de él, siendo su
funcion principal “separar lo unido y... unir lo separado” (Delgado, 1999, p. 104).

Si bien la vivienda es el lugar donde se desarrolla la vida intima y familiar, la relacién
con el exterior, afecta su calidad (Montaner et al., 2011). Por lo que elementos como
ventanas, terrazas y balcones mejoran tanto el interior del edificio como su relacién con
lo urbano (Monteys, 2014). Sin embargo, las cualidades de estos también trascienden
la unidad habitacional e inciden en la experiencia en la calle. El espacio intermedio ac-
tia como mediador entre lo publico y lo privado, promoviendo encuentros y usos com-
partidos; fomentando valores como la sociabilidad y la interaccion en la comunidad
(Montaner y Muxi, 2010).

Los gradientes o espacios intermedios permiten la conexién sin comprometer la
intimidad de la vivienda. Esta transicion debe ser visualmente clara, pero mantener la
privacidad del interior y conectar con el lugar circundante, incorporando aspectos fi-
sicos, espaciales, histéricos y socioculturales (Sudrez, 2013), permitiendo una separa-
cioén flexible en lugar de una exclusion definitiva. En la vida urbana, se busca separar
lo publico de lo privado, y el espacio intermedio se convierte en la transicion que llena
de significado a la vivienda (Valera, 1999), donde el control del acceso y la exposicién
visual regulan el nivel de privacidad en una edificacién, manteniendo un equilibrio en-
tre la apertura al exterior y la necesidad de privacidad. Son justamente los elementos
fisicos antes mencionados: ventanas, balcones, terrazas, galerias y sus cerramientos,
los que determinan dicho equilibrio. Las ventanas, por ejemplo, mas que simples aber-
turas enmarcan el paisaje y desempefian diversas funciones, como la iluminacién y la
ventilacién. Los balcones varian en tamafio y funcién, desde miradores hasta areas de
esparcimiento. Las terrazas son espacios mas amplios que permiten una variedad de
actividades al aire libre. Las galerias, por su parte, son pasadizos cubiertos que pueden
conectar diferentes espacios. Pero también aspectos como el mobiliario, las cualida-
des ambientales (luz, sombra, circulacién de aire, microclima), asi como la dimensién
estética, su disefio y composicion inciden en dicha relaciéon (Auquilla et al., 2021) y en
la posibilidad de que los espacios intermedios sean activos o inertes.

Estos espacios limitrofes entre lo doméstico y lo urbano influyen en la calidad de
la vivienda y la ciudad. Su versatilidad y flexibilidad son clave, permitiendo diversas
funciones cotidianas como estar, comer y descansar (Salvado, 2014), volviéndolos ha-
bitables (Sudrez, 2013), destacando la contemplacion del paisaje como una actividad
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enriquecedora, tanto que “asomarnos a la ventana... es asomarnos a la vida” (Monteys,
2014, p. 144).

De tal forma, el concepto de espacio intermedio adquiere relevancia capital en la
comprension de la vivienda como un elemento en constante interaccion con su entor-
no, desempefia un papel fundamental como mediador entre interior y exterior (Aparicio,
2006). La conexion visual que ofrece con el entorno urbano, sin sacrificar la privacidad,
se convierte en un elemento de transicion que amplia los limites de la vivienda. Los
elementos arquitecténicos que lo conforman enriquecen tanto el interior de la vivienda
como la experiencia en la calle y la ciudad en su conjunto. Y el equilibrio entre la aper-
tura al exterior y la necesidad de privacidad, resulta primordial para la creacion de un
entorno habitable y enriquecedor que promueva la interaccién entre diferentes ambi-
tos, mejorando la calidad de vida de los residentes en un contexto urbano determinado
(Mesa et al., 2023).

9.3. Percepcion del entorno

Los sentidos, especialmente la percepcidn visual, inciden en la manera de experimen-
tar y evaluar el entorno. Con la vista como sentido principal para obtener informacion
del entorno, es fundamental analizar como la distancia y el angulo de vision afectan la
percepcién de los detalles y la comunicacion entre personas en edificios (Gehl, 2014).
Contar con una vista atractiva de la ciudad determina la sensacién de seguridad y la
imagen urbana.

Es asi que, la calidad de vida urbana esta estrechamente relacionada con la percep-
cién que tienen sus habitantes sobre el entorno y cédmo este afecta sus emociones y
comportamientos. Por lo tanto, la percepcion del entorno urbano resulta primordial en
la planificacién urbana y la toma de decisiones de politicas publicas, pero también en el
disefio arquitecténico de los espacios intermedios (Auquilla et al., 2021). ;Cémo se al-
canza entonces una opinién positiva de diferentes espacios urbanos, destacando la im-
portancia de la actividad humana y el entorno para influir en la sensacién de bienestar?

Autores como Jane Jacobs (2011) sostienen que la percepcion positiva y segura de
un enclave urbano obedece a variables diversas como mezcla de usos, actividades al
aire libre, vitalidad de la calle y conectividad en la zona. Ya que la estancia en la calle
y en los espacios intermedios crea una sensacién de actividad y proximidad. En este
sentido, la idea de ojos “en” y “sobre” la calle significa que la gente observa y participa
activamente en su entorno, siendo los espacios intermedios componentes elementales
en la generacién de una imagen y relacion positiva con el contexto.

Ademas, la percepcién del entorno no es estatica, evoluciona con el tiempo y se
adapta a las cambiantes circunstancias urbanas (Mesa et al., 2023). En este sentido, es
necesario considerar el contexto histérico, sociocultural y econdmico que influye en la
percepcion del entorno. Resulta clave entender desde una perspectiva multidimensio-
nal cémo las personas utilizan y experimentan los espacios para disefiar ciudades mas
habitables y atractivas (Al-Gebeily, 2023).
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Bajo estas consideraciones, la revision histérica de la evolucion de los espacios in-
termedios permite identificar patrones, tendencias y desafios clave que subrayan su
importancia. Inicialmente, se observa un patrén en el cual los espacios intermedios se
concebian como limites claros destinados a separar el interior del exterior, con venta-
nas pequefias y escasas que proporcionaban una cantidad limitada de luz y ventilacién.
A medida que nos acercamos a la Edad Moderna, se produjo una tendencia hacia la
apertura y la eliminacién de barreras, lo que generé una mayor integracion entre los
diferentes ambitos de la vivienda y la apropiacién visual del exterior. Ya en el siglo xxi,
la tendencia hacia habitaciones mas grandes y areas exteriores generosas, sugiere una
creciente valoracion de la naturaleza y la percepcién de los espacios exteriores cerca-
nos al hogar. Esta tendencia desafia las normas tradicionales y ofrece nuevas oportuni-
dades para la transformacion de los espacios intermedios en elementos valiosos tanto
en la vida urbana como en el disefio de viviendas (Auquilla, et al., 2021).

La investigacion busca entender la incidencia de la percepcion de la gente sobre el
contexto urbano, desde los espacios intermedios de su vivienda, para aportar con es-
trategias y lineamientos de disefio que garanticen la experiencia plena y el disfrute de
la ciudad. El contexto de estudio fue Cuenca en Ecuador; ciudad intermedia que, segun
el censo del afio 2010, contaba con 331.885 habitantes en un area urbana de 7.248
hectareas. Se consider6 para el estudio a un grupo poblacional caracterizado por su
capacidad de insercién laboral y produccién econdmica, es decir, personas entre 18 y
64 afos. Se organizaron los datos levantados en dos grupos etarios de estudio, con
base en el estudio de Mansilla (2020): “jévenes” y “adultos jéovenes” entre 18 y 39 afios;
asi como “adultos” y “adultos mayores” entre 40 y 64 afios. El tamafo de la muestra se
calculé para cada grupo, con los datos del INEC (2010), obteniendo como muestra final
90 de entre 128.472 habitantes para el primer grupo, y 81 de entre 99.478 habitantes
para el segundo grupo. Dichos grupos muestran un criterio formado por la experiencia
que se acumula con los pasos de la edad, con escenarios de vida variados, por sus ac-
tividades y vida social. Ademas, la informacién recopilada pertenece a una poblacion
cuya prioridad principal es la adquisicion, por venta o renta, de una vivienda; por ello,
su percepcidn sobre las caracteristicas de los espacios interiores y del entorno urbano
observado desde estos espacios es muy relevante.

La investigacion planteé un enfoque mixto: cuantitativo y cualitativo, que permitié
correlacionar diferentes variables. A partir de una extensa revisién bibliografica se ob-
tuvieron 36 variables de analisis que se organizaron en tres tipos de espacio: interior, in-
termedio y exterior. El instrumento elegido para levantar la informacion fue una encues-
ta desarrollada con la herramienta Google Forms. Se incluyeron tres tipos de preguntas:
escalas de Likert (1-5), de opcién multiple, y de respuestas abiertas. Esta herramienta
se afind con el apoyo de seis especialistas en las diferentes areas, asi como una prue-
ba piloto a 10 personas. La encuesta se dividio en varias secciones segun los distintos
aspectos relacionados con el espacio intermedio y la percepcion del entorno urbano
por parte de los participantes. Las primeras preguntas abordaron variables de localiza-
cién y caracterizacion de las viviendas, lo que permitié comprender el contexto exterior
de la muestra en relacion con el uso del espacio intermedio. El segundo tema se dividio
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en tres partes, explorando las referencias de los participantes en cuanto a espacios
intermedios, asi como sus caracteristicas y funciones principales. La tercera tematica
abordé las dimensiones del entorno y la vida urbana, destacando elementos fisicos,
culturales y sociales en los espacios exteriores observados. Por ultimo, se incluyeron
preguntas para sintetizar las percepciones de los participantes sobre el espacio inter-
medio y el entorno urbano visto desde dicho espacio.

En cuanto a la metodologia de la encuesta, los participantes siguieron un orden es-
pecifico al responder las preguntas. En primer lugar, caracterizaron el espacio interior
doméstico conectado a un espacio intermedio preferido. A continuacion, seleccionaron
de entre cuatro opciones (ventana, ventana nicho, balcén y terraza) el espacio interme-
dio preferido para observar el exterior, adjuntando una fotografia del mismo. Esta elec-
cién busco construir un perfil detallado de estos espacios, tanto en términos de sus
caracteristicas fisicas y ambientales como de las percepciones de los participantes.
En tercer lugar, se solicité una imagen del exterior observado desde el espacio interme-
dio, junto con datos relativos al entorno urbano fisico y la vida urbana, desde una apre-
ciacién personal. La encuesta finaliza con 14 preguntas que sintetizan la percepcién y
opinioén de los participantes, construida durante los 15 a 20 minutos de extension de
la herramienta. Cabe indicar que la informacién cuantitativa y cualitativa receptada se
construy6 a partir de una mirada subjetiva; mientras que las fotografias de los ambitos
intermedio y exterior presentan escenas reales que permiten entender e inferir sobre la
percepcion que tiene la gente de dichos espacios.

Para el levantamiento se recurrié al método de muestreo incremental, llamado bola
de nieve. Es decir, se contact6 a los primeros participantes de diferentes edades por
lustros, quienes, a su vez, transmitieron el instrumento a conocidos con voluntad de co-
laborar, para garantizar su interés y compromiso. Se obtuvieron en total 171 respuestas
de esta encuesta en linea, que se difundié en su mayoria por redes sociales. Cabe des-
tacar que el instrumento se aplicoé entre noviembre de 2020 y enero de 2021, durante
las restricciones de movilidad impuestas por la pandemia covid-19. Esto implicé que
los participantes llevaran a cabo la mayoria de sus actividades diarias al interior de su
vivienda y en algunos casos el espacio intermedio se convirtié en su unico contacto
con el exterior, lo que incremento su utilidad y significado.

Con este sondeo se recopilaron datos alfanuméricos (cuantitativos y cualitativos), y
fotograficos de los espacios intermedios y del entorno urbano. El procesamiento se lle-
vé a cabo segun el tipo de datos obtenidos. Para la informacién cuantitativa, se aplicé
un analisis estadistico con el programa SPSS V26. Se emplearon pruebas no paramétri-
cas (U-Mann Whitney, H-Kruskal Walis, Chi-cuadrado y rho de Spearman) para comparar
medias, comparar grupos de datos, asociar variables y buscar correlaciones, con una
significancia de 5% (p<0.05). Los valores cualitativos de las escalas tipo Likert apare-
cieron en términos de dispersion y medidas de tendencia central. La encuesta cont6
con una serie de preguntas de las cuales se obtuvieron respuestas amplias en conteni-
do y opinidn. Este segundo analisis se realizd con la herramienta Atlas.ti, para represen-
tar los resultados en “nubes de palabras” que resaltan de manera grafica los términos
mas utilizados en los discursos.
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Por ultimo, la encuesta requirié incluir fotografias en dos momentos. En primera instan-
cia, las imagenes del espacio intermedio preferido se analizaron a partir de un cuadro
de valoracién de sus caracteristicas fisicas y tipologicas. Para las imagenes del entor-
no urbano observado desde los espacios intermedios elegidos se realizé segmenta-
cion de imagen (Hu et al., 2020; Wang et al., 2019; Fu et al., 2019; Zhao et al., 2017). Di-
cha herramienta emplea un cédigo abierto, a través del software Python, que identifica
y simplifica una escena al asignar etiquetas categorizadas a todos los pixeles de una
imagen. La herramienta permite subir fotografias al programa y recibir como resultado
imagenes con una composicion abstracta de los elementos que conforman la escena.
Como resultado se obtuvieron 84 tipos de elementos predominantes en las imagenes
recopiladas, que fueron clasificados en 8 categorias: vehiculo, personas, cielo, vegeta-
cion, paisaje, mobiliario urbano, piso y edificacién. A partir de esta informacion se reali-
zaron los analisis estadisticos antes mencionados que permitieron reconocer los tipos
de escenarios predominantes o clusters, entre otros resultados.

F{; \ ) Imagen de entrada

Mapa de caractoristicas médulo de agrupacidn piramidal

_ Edificacian Calles

Figura 1. Segmentacién de imagen. Fuente: Hu et al., 2020, p. 15.
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9.4. Analisis

A continuacion, se detallan los resultados mas significativos. Del total de participantes
se obtuvo una muestra equitativa entre hombres y mujeres, 55% y 45%, respectivamen-
te, distribuidos de manera homogénea por cada 5 afos. Se determind que al menos
12% de la poblacién se encontraba en teletrabajo al momento de la aplicacién del ins-
trumento. En el primer grupo etario de estudio, un tercio de la poblacién son estudian-
tes universitarios, actividad que por la situacién de pandemia se desarrollaba de mane-
ra virtual. En el segundo grupo etario, se encontré que los participantes cumplen mas
de una actividad; destacan el trabajo independiente y el empleo a tiempo completo. Se
evidencio que la mayoria de la poblacidn realiza gran parte de sus tareas productivas
y reproductivas en casa, durante el dia. Cabe mencionar que la encuesta no conté con
preguntas para reconocer el perfil socioeconémico de la poblacion; sin embargo, fue un
requisito indispensable para la participacién tener acceso a internet, asi como a dispo-
sitivos moviles.

9.4.1. Del espacio interior

El instrumento permitié obtener caracteristicas importantes de la vivienda, en cuanto a
su tipologia de implantacién y composicién familiar. Un poco mas de las dos terceras
partes del total de viviendas no pertenecen a un condominio y urbanizacion, lo que in-
fluye en las caracteristicas del entorno exterior. Se encontré que la implantacion mas
frecuente fue la de edificaciones residenciales adosadas. Del total de viviendas, las tres
cuartas partes son propias; mientras que en edificios en altura la mitad son arrenda-
das. El hogar estd compuesto en promedio por cuatro habitantes, en unrangode 1 a 6
miembros. Ademas, un poco menos de la mitad de la poblaciéon indicé que han perma-
necido en dicha vivienda un tiempo mayor a 10 afios.

9.4.2. Del espacio intermedio

En cuanto a las respuestas respecto al espacio intermedio preferido para observar el
exterior, prima la eleccién de “ventana”, luego “balcon” y en ultimo lugar “terraza”, con
77%, 14% y 9%, respectivamente. El espacio elegido esta en su mayoria en un segundo
nivel y se conecta al interior con hasta tres espacios de manera simultanea, que son
mayoritariamente dormitorios y salas. En general, el tiempo de estancia en el espacio
intermedio tipo balcén o terraza es significativamente mayor al tiempo de permanencia
en la ventana, que va de cuatro horas a un maximo de 59 minutos. La percepcion de
iluminacién es positiva para mas del 50% de personas, mientras que si se analiza solo
la eleccion de ventanas, un tercio de personas indica que el espacio colindante es poco
iluminado. Dos tercios de los participantes opinan que los espacios se ventilan de ma-
nera conveniente; ademas, el 60% percibe un confort térmico adecuado.

En cuanto a espacio intermedio tipo “ventana”; las personas califican el tamafio de
esta, con respecto a la pared, como “mediano” y “grande”, con una capacidad de hasta
cuatro personas paradas en hilera, dato que se confirma al observar las fotografias. Ade-
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mas, se consulté con qué frecuencia se utiliza este espacio para observar al exterior; y
mas del 80% de las respuestas indican que es una accion diaria. Asi también, destacan
entre las actividades que se ejecutan en dicho espacio la “contemplacion del paisaje” y
“esperar la llegada de alguien”. Los participantes indican que frecuentan la “ventana” en
la mafana, y en la tarde; sin embargo, destacan que para el 75% de las personas de ma-
yor edad este espacio se utiliza mucho mas en horario matutino.

En cuanto a balcones y terrazas, a diferencia de las ventanas, estos espacios son
considerados principalmente pequefios, con capacidad tan solo para tres personas; no
obstante, en las fotografias se puede apreciar que la mayoria tienen una profundidad
de al menos dos metros. Ahora bien, solo en la mitad de estos dicen colocar vegetacion
baja en macetas, y en la mayoria es posible colocar al menos dos sillas de manera c6-
moda. Ademas, la actividad destacada en los balcones y terrazas es la contemplacion;
no obstante, las personas menores a 40 afos los utilizan también para “recreacion” y
“estancia”. Estos espacios son aprovechados diariamente en las mafianas por al me-
nos dos tercios de los participantes; sin embargo, el tiempo de permanencia al interior
es por lo general inferior a una hora. Cabe indicar que solo el 20% de las personas que
tienen un espacio intermedio, tipo “balcén” o “terraza”, indicaron que este es adecuado
para nifios entre 0 y 11 afios. Se observa también en las fotografias que estos lugares
son utilizados en gran medida para bodega o almacenaje de enseres.

Figura 2. Fotografias de espacios intermedios tipo ventana (izquierda) y tipo balcén/terraza (derecha).
Fuente: Encuesta levantada, 2021.
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Entre las posibilidades de uso que puede tener el espacio intermedio, los participantes
mas jovenes eligieron respuestas variadas, segun el tipo de espacio; es asi que, la ven-
tana sirve para tener “aire fresco”, el balcon para “luz natural” y “aire fresco”, mientras
que la terraza se relaciona mas con “vistas agradables”. Por su parte, las personas de
mayor edad coinciden en que el uso principal de estos espacios es ventilar el interior.
Con respecto a la apreciacion de los espacios intermedios en la vida cotidiana de los
participantes, se encontré que la ventana y la terraza son ligeramente mejor valorados
que el balcon.

Figura 3. Espacio intermedio ventana (arriba) y espacio intermedio balcén (abajo). Fuente: Encuesta levan-
tada, 2021.

Desde una perspectiva mas general, se recogen algunas opiniones y deseos de los par-
ticipantes a través del andlisis de los discursos expresados en las preguntas abiertas.
Este espacio intermedio tiene mucho potencial y debe ser de mayor tamafio, para per-
mitir nuevos usos y la posibilidad de colocar diferentes tipos de mobiliario. La conexién
con “lo natural”, sin tener que salir de la vivienda, es una de las caracteristicas de este
umbral entre interior y exterior. Esta conexidn con el entorno es un punto de conflicto
entre: permitir la entrada de luz y aire fresco, tener vistas agradables, pero mantener
un nivel confortable de intimidad. Es decir, observar sin ser observados. En este punto,
influyen también las condiciones del contexto; ya que con una mayor altura y mas es-
pacio alrededor de la vivienda los temas de privacidad son menos relevantes. Sin mas,
la gente describe a estos espacios como relajantes, acogedores, Utiles y confortables, y
valoran mucho la posibilidad de tener un contacto adecuado con el exterior.
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9.4.3. Del espacio exterior y la vida urbana

El tercer grupo de datos corresponde al espacio exterior observado desde el espacio
intermedio elegido. Se analizan tres aspectos que conforman el espacio publico: mo-
biliario urbano, estado de calzadas y aceras, e infraestructura verde. Los participantes
indicaron que desde su vivienda pueden observar hasta cinco tipos de mobiliario simul-
taneamente, sobre todo luminarias y sefalética. Se percibe que el espacio exterior se
encuentra bien mantenido y limpio, con una valoracion de mas de 3 en una escala de
Likert de 1 a 5, asi como con una muy alta percepcién de aire limpio y puro (M=4). Por
otro lado, casi la mitad de la poblacion indica observar al menos hasta 10 arboles; solo
el 19% menciona que observa mas de 30 arboles en la escena. Esto se relaciona tam-
bién con la poca cantidad de espacios de recreacion con vegetacion que las personas
pueden observar desde su vivienda. El color de la vegetacion en el paisaje es predomi-
nantemente verde (89%) y menos de la cuarta parte de la poblacién menciona ver cuen-
cas hidricas desde su espacio intermedio.

Otro aspecto importante del entorno urbano fisico son las caracteristicas de la fa-
chada urbana. Predominan en las escenas analizadas por los participantes los colores
blanco, crema o pasteles, y en menor medida los colores terracota, tierra y café. Sin
embargo, en cuanto a las cubiertas de las edificaciones, destacan los colores negro,
gris y terracota. Asi también, aparte de la prevalencia de acabados enlucidos con pin-
tura, mas de la mitad pudo observar ladrillo visto, material caracteristico de la ciudad.
Por otra parte, 54% de la poblacion observé de 1 a 5 balcones en las edificaciones ale-
dafnas; ademas, se indicé la predominancia de muro sobre ventana. Segun la percep-
cion de los participantes, las edificaciones enfrentadas se encontraban a una distancia
adecuada, por ende, no interfirieron significativamente en las vistas desde la vivienda;
de manera similar ocurrié con respecto a la altura de las edificaciones en el contexto
cercano y lejano. Es asi que, la imagen perceptual del contexto urbano se conformé
principalmente de montafias, arboles y edificaciones.

En el ambito de vida urbana, es importante reconocer el contexto cultural y social
que rodea la vivienda. Solo un 17% de los participantes mencion6 que desde su espacio
intermedio pudo observar diferentes manifestaciones culturales en el espacio publico
a lo largo del ano. Ademas, un tercio de la poblacion indicé que se pueden ver puntos
de confluencia de personas en las veredas. De todos los participantes, un poco mas de
la mitad mencioné que seria muy lamentable mudarse del barrio en el que viven. Se re-
conoce entonces un gran apego al lugar; de hecho, solo en el 40% de las respuestas se
evidencio que no existen vinculos emocionales con el entorno que observan, asi como
poca interaccién con los vecinos. Sin embargo, prevalecié una actitud de comunidad
con respecto a personas extranas o indeseadas en la calle.

Otro aspecto importante en cuanto a la vida urbana es lo relacionado a los usos y
actividades que el entorno cobija. Los participantes indicaron, en 92% de las respues-
tas, que el uso de suelo principal observado fue vivienda y que el paisaje estaba com-
puesto también por algunos edificios publicos, iglesias y tiendas de barrio. La calle pro-
vocaba en la gente diferentes deseos como: “salir a tomar el sol”, “salir a pasear con la
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mascota” y, en menor medida, “salir a conversar con vecinos o amigos”. De hecho, las
respuestas indicaron que se observaba en la calle personas caminando o paseando
con mascotas; es decir, predominaba la actividad de paso con respecto a la de estan-
cia. Solo un tercio de las personas observé nifios jugando en la calle y vecinos conver-
sando a pie de vereda. Asi también, la gente percibié que el entorno tenia escasa activi-
dad comercial, lo que conlleva a una escasa presencia de gente en la calle. Ademas, la
poca actividad existente fue por lo general diurna y productiva; en las noches, el barrio
no ofrecia actividades recreativas o de interés para sus habitantes.

De todo esto, se reconoce que no existen diferencias significativas entre los dos gru-
pos etarios de estudio, los datos tienden a los mismos resultados. En efecto, al analizar
de manera descriptiva las fotografias se encontré que el 80% de las vistas daban a una
calle y hasta un 20% observan hacia un espacio publico, como una plaza o un parque.
Ademas, se encontrd que solo en el 16% de las fotografias hay personas en la calle,
todo lo cual podria presentar un sesgo debido a las prohibiciones de circulacion deriva-
das de la pandemia.

Por otro lado, se aplico la herramienta de segmentacién de imagen para los dos
grupos etarios de estudio por separado, pero se encontré que estos presentan carac-
teristicas muy similares. Se analizaron en total 171 imagenes del exterior, obteniendo
como resultado tres escenarios urbanos distintos, segun la predominancia de los ele-
mentos que componen la escena: fachada, pavimento, mobiliario, paisaje, vegetacion,
cielo, personas y automoviles. El primer clister evidencié un predominio de edificacion
(61%) y presencia de vegetacion en menor cantidad (9%). Un segundo clister mostré
la prevalencia de vegetacién con un 60% y un 14% de edificacion, contrario al primer
escenario. Por ultimo, en el tercer clister predominaron de manera similar edificacion
(35%) y cielo (38%), y en menor medida vegetacion (10%). El andlisis de varianza ANO-
VA, indicé que los elementos que definen la pertenencia a uno de los tres escenarios
son: edificacion, piso, vegetacion y cielo; los demas elementos se encuentran en los
tres escenarios con proporciones constantes y en menor medida. De esta manera, se
pudo identificar que el 41% de las escenas pertenecen a un entorno con predominio de
edificacién; asi también, el 28% de las escenas corresponde a vistas con prevalencia de
vegetacion; y el 31% a imagenes con mayor cantidad de edificacién y cielo.

Es relevante de igual manera, el andlisis del discurso referente al espacio exterior.
En el cual dominan algunas opiniones de elementos comunes en el paisaje, como las
paredes medianeras, calificadas como desagradables y descuidadas, que distorsiona
la percepcion del paisaje. Existieron también opiniones diversas sobre los grafitis, pero
tienden a ser positivas para los mas jovenes, y desagradables e irrespetuosas para los
participantes de mayor edad. Se mencion6 que el transporte publico no influye directa-
mente en la percepcion del paisaje, sin embargo, se comentaron temas de contamina-
cién sonora y ambiental. De hecho, un gran porcentaje de los participantes valoraron el
lugar en el que viven, y lo consideran “ideal” por temas como: tranquilidad, ubicacion,
comodidad, comunidad y diversidad en un ambiente provisto de vegetacion y espacios
de recreacion. Mientras que los pocos que se refirieron a su barrio como no “ideal”, ha-
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Figura 4. Segmentacion de imagen segun los tres clisteres. Fuente: Elaboracion propia.

blan en términos de inseguridad, falta de iluminacion, trafico, desconexién, contamina-
cidn visual, escasez de servicios y equipamientos, entre otros temas.

9.4.4. De las percepciones del entorno desde el espacio intermedio

Los resultados antes mencionados contribuyeron significativamente a la comprension
de la percepcion visual de lo urbano desde las viviendas. Asi, surgieron en las respues-
tas varias opiniones relevantes sobre el disefio del entorno urbano que rodea la vivien-
da. Quienes consideran que el espacio exterior es fruto de un buen disefio, lo relacionan
con la presencia de vegetacion, areas verdes para recreacion y visuales muy interesan-
tes; las personas de mayor edad mencionan en muchas ocasiones una planificacion
con participacion de profesionales en el area. Surge lo contrario con respecto a los
entornos desagradables para sus usuarios, en donde prima la interrupcion de visuales
con edificaciones poco agradables, la falta de disefio y planificacién, la existencia de
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cableado aéreo, ausencia de vegetacion y espacios sin uso. Ademas, entre las ideas
para mejorar el espacio destaca la implementacion de vegetacion colorida y el mante-
nimiento y la limpieza de los espacios en general.

Los participantes indicaron que el espacio intermedio posibilita la relacién con el
entorno, al menos de manera visual y en algunos casos hasta una relacion social. Se re-
cogieron ideas de como mejorar estos espacios y sobresalen las siguientes: incremen-
tar el tamafio; reemplazar la ventana por balcén, o el balcén por una terraza; todo esto
con el fin de tener espacio para vegetacién y mobiliario, que invite a permanecer mas
tiempo. De hecho, destacaron en las respuestas sobre percepcion que quienes tienen
un espacio tipo balcén o terraza le asignan mayor importancia que quienes tienen la
ventana. En efecto, se puede percibir un fuerte interés de los participantes sobre el es-
tado y futuro de su vivienda, asi como de su ciudad, ya que hubo una gran participacion
al momento de responder a las preguntas abiertas.

En el anadlisis realizado destacaron algunas correlaciones importantes en ambos
grupos etarios. A mayor edificacién en la escena se le asigné menor importancia al es-
pacio intermedio. Espacios con un mayor nivel de mantenimiento de zonas verdes, asi
como de mantenimiento de calles y veredas, se consideraron mas amigables, seguros
y tranquilos. A mayor cantidad de personas en la calle se percibié un ambiente mas
amigable. Lugares con mayor cantidad de mobiliario urbano se relacionaron con zonas
de alta actividad comercial. Y, por ultimo, escenas con mayor cantidad de vehiculos
fueron relacionadas con espacios de menor contacto social y una percepcion negativa
del paisaje.

9.5. Discusion

Los resultados, que muestran la opinién de dos grupos etarios distintos, revelan que, a
pesar de sus diferencias generacionales, hubo mas similitudes que discrepancias en
las respuestas. Un factor que pudo influir en este resultado es la pandemia, durante
la cual tanto estudiantes como trabajadores independientes realizaron sus actividades
desde casa. El aumento del tiempo pasado en el hogar hizo que algunos espacios an-
tes poco valorados adquirieran un nuevo interés. Un aspecto que pudo contribuir a la
similitud fue que gran parte de los participantes vivian mas de diez afios en residencias
propias. En contraste, los jovenes aun viven en casa de sus padres, marcando una lige-
ra distincién. Sin embargo, ambos grupos habitan principalmente en viviendas adosa-
das de hasta tres pisos, lo que sugiere que, en una ciudad como Cuenca, la pérdida de
visuales no es significativa.

En cuanto al espacio intermedio, en general estaban conectados con areas como
dormitorios, lo que les conferia intimidad y generalmente se utilizaban para activida-
des individuales. Aqui se observa variacion entre jovenes y adultos, ya que estos Ulti-
mos indicaron que una parte representativa de espacios intermedios correspondian a
areas sociales. Sobre la iluminacién, ventilacion y comodidad al interior, la calificacién
fue alta. El tamafio promedio de ventanas oscilaba entre medio y grande. No obstante,
entre las respuestas a preguntas abiertas destacé el anhelo de contar con ventanas
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mas grandes que permitieran mejores vistas, iluminacion, ventilacién y conexiones con
el entorno, especialmente con el verde urbano. En lo que respecta a balcones y terra-
zas, los participantes que los eligieron indicaron que eran medianos y grandes, pero las
fotografias los mostraron poco utilizados, sin mobiliario ni vegetacion. Esto resalta un
desconocimiento sobre el potencial que tienen estos espacios. Respecto a las facha-
das urbanas, se encontraron opiniones mixtas sobre los grafitis, con los jévenes apo-
yando esta forma de expresion artistica y los adultos mayores considerandolos irrespe-
tuosos.

En cuanto al espacio exterior, se identificaron algunas caracteristicas clave de los
escenarios captados por los participantes. Se observé falta de mobiliario en los espa-
cios publicos, con la excepcién de luminarias dirigidas principalmente hacia las vias
vehiculares. La mayoria de encuestados manifesté que la implementaciéon de mas ve-
getacion, con colores variados, podria mejorar la percepcién del entorno observado. Se
destaco la oportunidad de aprovechar los rios y quebradas en la ciudad para aumen-
tar la vegetacion. En términos de vida urbana, mas de la mitad no lograba conectarse
emocionalmente con su barrio y la interaccién con los vecinos era limitada. Se enfatiz6
sobre la necesidad de lugares de descanso al exterior y de exposicion al sol. No se evi-
denciaron actividades interesantes en el barrio y la percepciéon de entornos nocturnos
apagados también fueron temas recurrentes.

1.1. Lineamientos

El objetivo de esta propuesta es optimizar la conexion publico-privado, interior-exterior,
vivienda-ciudad, utilizando los hallazgos de la investigacién, a partir de doce lineamien-
tos divididos en dos estrategias principales:

Estrategia 1: Generar un mayor uso del espacio intermedio

Busca el incremento de uso de este espacio en la vivienda, teniendo en cuenta las par-
ticularidades de las ventanas, balcones y terrazas. Se toma como base manuales de
arquitectura reconocidos, aunque se centran en los aspectos fisicos y funcionales estu-
diados en la investigacion.

a.
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Figura 5. Lineamientos: 1.1 Reactivar la permanencia en las ventanas, y 1.2 Fortalecer el uso de balcones
y terrazas. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 6. Lineamientos: 1.3 Generar espacios intermedios personalizables, y 1.4 Promover la percepcién
de seguridad en el espacio publico ofreciendo miradas hacia la calle. Fuente: Elaboracién propia.

Estrategia 2: Promover entornos mas agradables perceptualmente

Busca la generacién de entornos perceptualmente mas agradables, partiendo de las for-
talezas y debilidades identificadas en el analisis previo, con el proposito de mejorar la
relacién con el paisaje tanto cercano como lejano, asi como revitalizar el espacio publico.
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Figura 7. Lineamientos: 2.1 Generar un paisaje urbano agradable y atractivo, y 2.2 Dotar al espacio publico
de mobiliario urbano innovador y sugerente. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 8. Lineamientos: 2.3 Repensar la infraestructura verde a nivel barrial y de ciudad, y 2.4 Fomentar la
relacion vecinal a partir de actividades culturales y recreativas en el barrio. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 9. Lineamientos: 2.5 Promover usos y actividades variadas en el barrio, a distancias cortas, y 2.6
Fomentar el uso compartido de las calles, priorizando al ciudadano a pie y al transporte publico sobre el
vehiculo privado. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 10. Lineamientos: 2.7 Generar espacios para recreacion personalizables, como puntos de encuen-
tro barrial, y 2.8 Concentrar parte de los usos cotidianos en las plantas bajas, para generar movimiento en
la calle y actividades adicionales de circulacién y estancia. Fuente: Elaboracion propia.

La implementacidén de estas estrategias requiere de un enfoque colaborativo entre au-
toridades locales, urbanistas, arquitectos y la comunidad. En primer lugar, es funda-
mental sensibilizar a los residentes sobre el potencial de los espacios intermedios y
fomentar su participacién activa en la creacion de entornos agradables. Para ello, se
pueden organizar talleres de disefio participativo y consultar a los ciudadanos sobre
sus referencias y necesidades. Las autoridades locales pueden incentivar la revitaliza-
cioén de espacios intermedios proporcionando financiamiento y apoyo técnico a proyec-
tos comunitarios. Ademas, es esencial actualizar las regulaciones urbanas para faci-
litar la personalizacién y el uso de estos espacios. La implementacion de mobiliario
urbano innovador, zonas verdes, actividades culturales y recreativas; y la promocion del
transporte publico y la movilidad sostenible son clave para dar vida a los lineamien-
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tos propuestos. No obstante, para mejorar la intervencion de los espacios intermedios
en las ciudades, es esencial que los tomadores de decisiones comprendan la necesi-
dad de promover su uso activo y personalizable, asi como la creacion de entornos per-
ceptualmente agradables. Esto implica no solo considerar aspectos fisicos, como el
disefio de ventanas, balcones y terrazas, sino también repensar la infraestructura verde,
promover actividades culturales, recreativas en los barrios y fomentar el uso comparti-
do de las calles.

Es innegable la riqueza de andlisis que el espacio intermedio ofrece. Este umbral no
es meramente una parte mas de la construccion; su rol como conector entre el interior
y el exterior lo convierte en un elemento trascendente en la relacién vivienda-ciudad,
especialmente desde una perspectiva visual. Ha resultado crucial identificar la relacion
entre los espacios intermedios de las viviendas y la percepcion de sus residentes sobre
el entorno urbano.

La literatura ha destacado que estos espacios limite enriquecen tanto el ambito do-
méstico como el urbano, ya que la vivienda trasciende lo privado y se relaciona con la
capacidad de desenvolverse en todos los matices de vida en la ciudad. La comprension
de la urbe depende de cdmo se entienden sus componentes individuales, ya que cada
aspecto influye en el espacio y, por lo tanto, en quienes lo habitan. Estos espacios de re-
lacion responden a la contraposicion de ambitos opuestos, aunque interdependientes.

Con este trabajo se identificaron las caracteristicas funcionales y fisicas de los es-
pacios intermedios y el contexto desde la perspectiva de la poblaciéon de Cuenca. Se
observo una tendencia similar desde los tres tipos de espacios analizados: ventana,
balcén o terraza. Las ventajas fueron los espacios elegidos en su gran mayoria, lo que
sugiere que Cuenca no cuenta con variedad de espacios intermedios y que los existen-
tes no se usan adecuadamente o no cumplen con condiciones adecuadas.

En cuanto al espacio exterior observado, Cuenca se percibe como una ciudad orde-
nada y amigable, a pesar de que los participantes mayores mencionaron vistas menos
interesantes y viviendas mal ubicadas. Se observé falta de mobiliario urbano en el es-
pacio publico y luminarias direccionadas hacia los vehiculos. Los espacios con mas
ventanas en las fachadas se consideraron mas agradables y los entornos con areas
verdes y vias bien mantenidas se percibieron seguros y atractivos. Se destaco la falta
de actividades de ocio o culturales a escala de barrio y los participantes sugirieron me-
joras como implementacion de areas verdes con vegetacién diversa, modificaciones a
las fachadas y mantenimiento de veredas y vias.

Cabe recalcar que el analisis de los ambitos interior, intermedio y exterior se realiz6
a partir de la percepcién de los participantes. Ademas, el analisis de las fotografias
de los espacios intermedio y exterior se restringid a lo que los participantes captura-
ron en las imagenes compartidas. Por ello, resulta crucial enriquecer esta investigacion
con los datos objetivos relativos a diversos aspectos relevantes para el disefio de ciu-
dad: tipo de implantacién de las viviendas, cartografia de los usos y espacios publicos,
redes de transporte publico, entre otros. Aunque este estudio ha brindado una vision
general del vinculo vivienda-ciudad, es importante reconocer que existen muchas mas
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capas en esta compleja interaccion que requieren un estudio mas detallado en futuros
proyectos de investigacion.
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CAPITULD 10

El Matal: analisis etnografico de infraestructuras turistica y
pesquera. Propuesta para su desarrollo resiliente

Diego Javier Zamora Sanchez?®®
Vania Estefania Mora Albans¢
Génesis Noemi Gilces Cedeno®’

10.1. Introduccion

El desarrollo de infraestructuras turisticas y pesqueras en comunidades costeras ha
despertado un creciente interés en la investigacion cientifica debido a su impacto en
el entorno natural y las dindmicas sociales locales. La coexistencia de estas dos ac-
tividades econdmicas claves puede tener repercusiones significativas en la identidad,
cultura y sostenibilidad de las comunidades costeras, especialmente si se presentan
ideas o reflexiones ligadas a la acuicultura, sabiendo que las personas de la comunidad
El Matal dependen econémicamente del turismo y la pesca, a través de estas innova-
ciones ambos sectores van a crecer; la pesca, porque al tomar en cuenta y poner en
marcha estas ideas, la comunidad tendra varias ventajas como una fuente continua y
predecible de proteinas y nutrientes, ayuda para preservar la biodiversidad de los eco-
sistemas acuaticos, puede proporcionar una fuente adicional de ingresos para las co-
munidades pesqueras, reduciendo la dependencia exclusiva de la pesca tradicional y
brindando una alternativa econémica mas estable; asimismo, el turismo en donde se
puede fomentar un recorrido de conocimiento en la acuicultura, buscando combinar la
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educacion, la experiencia cultural y la sensibilizacion sobre la sostenibilidad. El presen-
te capitulo se centra en la comunidad El Matal, una pintoresca localidad ubicada en
una region costera de la provincia de Manabi, cantén Pedernales y cuya economia se
basa en el turismo y la pesca. A través de un enfoque etnografico, este estudio busca
explorar y analizar la relacion entre las infraestructuras turisticas y pesqueras en la co-
munidad e implementar programas de acuicultura con el objetivo de comprender cémo
estas actividades interactian entre siy dan forma a la vocacion de la zona.

El Matal, al igual que muchas otras comunidades costeras, enfrenta desafios y opor-
tunidades unicos en el contexto de la globalizacién y el desarrollo sostenible. El turis-
mo se ha convertido en una fuerza impulsora del crecimiento econémico, atrayendo
a visitantes en busca de experiencias culturales y naturales auténticas. Por otro lado,
la pesca representa una tradicion arraigada en la comunidad proporcionando no solo
un medio de subsistencia, sino también una parte integral de su identidad cultural, sin
embargo, el aumento de la infraestructura turistica y pesquera plantea preguntas im-
portantes sobre:

e ;Como influye una definicién clara de la vocacién de una comunidad en su
capacidad para fomentar la resiliencia socioeconémica, preservar la cultura
local y promover un desarrollo sostenible a largo plazo?

e ;Cual es el impacto de implementar ideas que unan la acuicultura, el turismo y
la pesca en una comunidad pesquera, en términos de diversificacion econémi-
ca, conservacion de recursos, resiliencia ante cambios y preservacion cultural?

Es de vital importancia resolver las problematicas de El Matal, debido a su impacto di-
recto en la sostenibilidad socioeconémica y cultural. En un contexto de crecimiento
turistico y arraigo pesquero, definir su vocacion guiaria un desarrollo equilibrado y res-
petuoso de sus recursos y tradiciones, impulsando resiliencia al permitir adaptarse a
cambios y crisis, integrar proyectos sostenibles de turismo y pesca seria vital para di-
versificar la economia, preservar la identidad cultural, conservar los recursos marinos y
mitigar posibles impactos negativos.

Al abordar estas problematicas, la comunidad podria asegurar un futuro préspero y
sostenible, donde tanto el crecimiento econémico como la preservacion cultural y am-
biental se equilibren armoénicamente.

Mediante la aplicacion de una metodologia etnografica, este estudio busca arrojar
luz sobre la dinamica compleja entre infraestructuras turisticas y pesqueras en El Ma-
tal. Vale la pena mencionar que los hallazgos de esta investigacion tienen el propdsito
de ofrecer informacion relevante para la toma de decisiones informadas, tanto a nivel
local como en el contexto de politicas y estrategias de desarrollo mas amplias.

La poblacion es la totalidad de un fenédmeno de estudio, incluye la totalidad de uni-
dades de analisis que integran dicho fenédmeno y que debe cuantificarse para un deter-
minado estudio, integrando un conjunto N de entidades que participan de una determi-
nada caracteristica y se le denomina la poblacién (Tamayo, 2012).
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Tal como se ha explicado, la comunidad de El Matal es una concentracién de indivi-
duos ubicados en una zona costera, por ende, sus principales actividades se enlazan
al turismo y a la pesca; esta ultima de una manera muy tradicional y cuyos métodos y
procedimientos han sido transmitidos de generacion en generacion, lo cual conlleva a
una actividad netamente cultural que ha funcionado para mover la economia local y del
mismo cantdn Jama, al cual pertenece esta comunidad pesquera del norte de Manabi.

La problematica, que a través de esta investigacion se pudo identificar, radica en que
no existe un plan de sostenibilidad pesquera y esto es consecuencia de acudir a la pesca
tradicional que forma parte de la identidad de los comuneros de esta poblacion costera,
esto permite conceptualizar a la identidad como: la interpretacion que una persona o un
grupo se hace de si mismo, de quién es y de sus caracteristicas fundamentales como ser
humano (Taylor, 1993).

Taylor nos explica que estas caracteristicas, volviendo a los habitantes de El Matal,
estan arraigadas y forman parte de las actividades diarias y mecanicas de ellos mis-
mos, esto refiriéndonos a la pesca tradicional; sin embargo, el impacto de una pesca
sin criterios de sostenibilidad puede generar problematicas en el medio ambiente y la
naturaleza en general. La pesca, como cualquier otra actividad, genera una serie de
consecuencias en el medio ambiente, tales como la explotacién excesiva de los recur-
sos, la contaminacion del mar, suelo y aire, entre otros. Como la demanda esta acer-
candose a los limites de la produccién, muchos recursos pesqueros estan sufriendo
deterioro. Por un lado, la excesiva pesca esta agotando ciertas poblaciones, y por otro,
las otras actividades humanas también influyen en la productividad de la pesca en los
sistemas de agua dulce, salobre y salada (Contreras, 2011).

A esto se le suma que el sitio donde se llevan a cabo las faenas pesqueras en El Ma-
tal no cumple con las condiciones necesarias para que su funcionalidad sea la adecua-
da. Asimismo, la comunidad no tiene una gran cobertura de servicios basicos y esto ge-
nera contaminacion ambiental con un impacto negativo en el turismo. De igual manera,
la excesiva pesca artesanal, ademas de agotar recursos y especies, lleva a tener un
gran numero de lanchas, las que al no contar con un sitio en donde puedan guardarse
de una manera segura o un muelle pesquero, se las estaciona en la playa generando asi
una contaminacion visual en el paisaje natural costero.

En 2050 se prevé que habitaran el planeta alrededor de 10.000 millones de personas,
lo que supondra un incremento de la produccion alimentaria anual del 70% respecto a
los niveles actuales, con el consiguiente impacto ambiental y presion sobre los recur-
sos naturales. En este escenario la acuicultura sostenible se presenta como una solu-
cion para el reto de la alimentacion y con notables ventajas afiadidas: bien gestionada
puede tener beneficios ambientales y generar oportunidades de negocio e innovacién
(Zorita, 2015).

Lo analizado nos lleva a considerar como una solucién a corto, mediano y largo pla-
zo un cambio o transicién hacia la acuicultura como actividad complementaria a la pes-
ca tradicional. Esto en un principio podria ser un cambio dificil de asumir, por lo que de-
bera manejarse con controles profesionales y socializaciones que generen el interés de
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la poblacién en El Matal, pero sin duda permitira desarrollar una conciencia sostenible
en esta comunidad y contribuira a la mitigacion del cambio climatico y contaminacion
ambiental, lo cual se ajusta a los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030.

10.2. Un lugar con identidad

Sin duda, la mejor manera de analizar un asentamiento es recorriéndolo y generando
interacciones con sus habitantes que viven el dia a dia y que son quienes tienen infor-
macion privilegiada sobre la identidad y costumbres de una poblacién.

Segun Augé (1993), “Un lugar es aquel espacio que puede definirse como lugar de
identidad, relacional e histérico, un espacio que no puede definirse ni como espacio de
identidad ni como relacional ni como histérico, definira un no lugar”.

Lo que menciona el autor radica en que la identidad es consecuencia de costumbres
e historias que se desarrollan en las concentraciones humanas y que funcionan como
bases para que se les puede llamar lugares. En este caso, El Matal representa una larga
linea temporal de dedicacion a la pesca tradicional lo que a su vez genera una memoria
en sus habitantes que se expone ante los visitantes, por lo cual representa un lugar en
todo el sentido de la palabra, por lo tanto y siguiendo la linea de Augé, El Matal posee
las siguientes caracteristicas: lugar de la identidad (en el sentido de que cierto nimero
de individuos pueden reconocerse en él y definirse en virtud de él), lugar de relacién (en
el sentido de que cierto numero de individuos, siempre los mismos, pueden entender
en él la relacién que los une a los otros) y lugar de historia (en el sentido de que los
ocupantes del lugar pueden encontrar en él los diversos trazos de antiguos edificios y
establecimientos, el signo de una filiacién).

10.2.1. La pesca en El Matal

La pesca es una actividad econdmica primaria que el hombre practico desde su apari-
cién misma sobre el planeta, y consiste en extraer de las aguas animales que habitan
ese medio. Cuando se hallan en su medio natural se llaman peces, cuando se capturan
se denominan pescados. Puede hacerse en forma manual, con cafias de pescar o con
redes. Por extensidn se llama pesca todo objeto rescatado de las aguas de mares, rios
0 arroyos; y con alcance mas amplio aun (Fingermann, 2009).

Dicho esto, se establece que la pesca es una de las principales actividades econé-
micas en varias partes del mundo, especialmente en las zonas costeras y no es un rea-
lidad extrafia en El Matal, en donde, si bien existe infraestructura turistica, es muy poco
comun ver una concentracion masiva de turistas y los pocos que llegan son contras-
tados por un ambiente saturado de lanchas en la playa y perfil costero; en tal virtud, a
esta comunidad se la define como un sitio en donde sus habitantes se dedican mayor-
mente a la pesca.

El Matal es uno de los ricos puertos pesqueros artesanales de la provincia de Mana-
bi. La faena de pesca produce entre 30 y 50 toneladas diarias de productos del mar que
se venden a comerciantes de las diversas provincias del pais (El Heraldo, 2020).
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10.2.2. La sostenibilidad como futuro

La sostenibilidad se rige bajo el principio de asegurar las necesidades del presente sin
comprometer las necesidades de las generaciones futuras, siempre sin renunciar a
la proteccion del medioambiente, el crecimiento econémico y el desarrollo social. La
emergencia climatica nos obliga como consumidores a replantear los habitos de vida'y
urge a empresas e instituciones a cambiar su propdsito hacia una economia no lineal e
inclusiva que tenga en cuenta lo social y lo ambiental (BBVA, s. f).

Siguiendo lo establecido por BBVA (s. f.) existen 3 tipos de sostenibilidad:

e Sostenibilidad ambiental: es la gestidn eficiente de recursos naturales en la
actividad productiva, permitiendo su preservacion para las necesidades futu-
ras.

e Sostenibilidad econémica: implica el uso de practicas econémicamente renta-
bles que sean tanto social como ambientalmente responsables.

e Sostenibilidad social: La sostenibilidad social busca fortalecer la cohesién y
estabilidad de las poblaciones y su desarrollo vital.

Lo mencionado nos invita a pensar en estrategias sostenibles vinculadas a la pesca,
rubro que representa la cotidianidad en El Matal. Dicha actividad debe tener un enla-
ce directo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), también conocidos como
Objetivos Globales, y que fueron adoptados por las Naciones Unidas en 2015 como un
llamamiento universal para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que
para el 2030 todas las personas disfruten de paz y prosperidad (PNUD, s. f.).

10.2.3. La acuicultura como estrategia

La acuicultura es la produccién controlada de organismos acuaticos. Este control impli-
ca la aplicacion de tecnologia, investigacion y desarrollo dinamico. Representa la forma
mas eficaz y sostenible de asegurar que haya suficientes proteinas para alimentar a un
mundo con una poblacién en aumento. En estos momentos, mas de la mitad del total
de los alimentos de origen acuatico consumidos por la poblacién mundial, procede de
granjas acuicolas en las que se crian peces, crustaceos, algas, moluscos y otros inver-
tebrados (La Vanguardia, 2015).

Sin duda alguna es una estrategia que busca proyectarse hacia la sostenibilidad po-
tenciando los ejes ambientales, econdmicos y sociales de los sectores en donde se
gestione una adecuada ejecucién con la participacion activa de los beneficiarios o ciu-
dadanos.

A continuacion, se presenta el método de investigacidn que se utilizé para abordar el
tema “El Matal: analisis etnografico de infraestructuras turistica y pesquera”, proponien-
do la acuicultura para un desarrollo resiliente.

Este estudio es de tipo cualitativo y de naturaleza etnografica, es decir, permite una
comprension enriquecida y profunda de fenédmenos complejos y contextuales a través
de la recoleccién y analisis de datos no nhuméricos.
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La metodologia etnografica, de analisis documental, visual, observaciones y grupos fo-
cales, se utilizé para lograr una aproximacion holistica a la problematica de la comuni-
dad El Matal perteneciente al cantéon Jama. De manera general, la etnografia es consi-
derada una rama de la antropologia que se dedica a la observacion y descripcién de los
diferentes aspectos de una cultura, comunidad o pueblo determinado, como el idioma,
la poblacién, las costumbres y los medios de vida (Peralta, 2009).

La poblacién objetivo del estudio incluyé a los miembros de la comunidad El Matal,
tales como pescadores, trabajadores en el sector turistico, residentes locales, lideres
comunitarios y al presidente de la comunidad.

Se procedié a indagar una variedad de perspectivas y experiencias relacionadas
con las infraestructuras turisticas y pesqueras con la finalidad de tener una mayor com-
prension de las dinamicas de la comunidad de El Matal; asimismo, se emplearon las
siguientes técnicas de recopilacion de datos; se realizaron observaciones que dieron
paso a conocer directamente la vida diaria de la comunidad y presenciar de primera
mano cémo se desarrollan las interacciones en torno a las infraestructuras turisticas y
pesqueras, estas observaciones proporcionaron datos valiosos sobre practicas, com-
portamientos y aspectos culturales relevantes para la investigacion. Se organizaron
grupos focales con la participacion de diferentes segmentos de la comunidad, estos
grupos permitieron la interaccion y el debate entre los participantes, facilitando la iden-
tificacion de puntos en comun para garantizar la validez y confiabilidad de los datos
recopilados. Para llevar a cabo el analisis de las infraestructuras turisticas y pesqueras
en la comunidad El Matal, se adopt6 una metodologia de mapeo etnografico que inicié
con la definicion clara de los objetivos focalizados en la identificacidon de ubicaciones,
patrones espaciales y relaciones entre las infraestructuras.

De igual forma y tras una revision bibliografica detallada y la preparacion adecuada,
se disefd una ruta de recorrido integral que abarcara todas las areas relevantes, inclu-
yendo zonas turisticas y areas pesqueras clave, durante el recorrido se recopilaron datos
precisos por barrios y zonas sobre ubicaciéon y documentacién visual, luego se realiza-
ron croquis, se llevd a cabo un andlisis minucioso para mapear la distribucion de las in-
fraestructuras y generar mapas tematicos. Utilizando la informacion obtenida del mapeo
de las infraestructuras destinadas al turismo y a la pesca, se procedié a elaborar tablas
comparativas por barrios y zonas con el fin de realizar un analisis entre estas dos catego-
rias de infraestructuras, en ultima instancia, esta metodologia permitié obtener una visién
completa y detallada de cémo estan organizadas las infraestructuras, lo cual, aparte de
generar una mayor comprension, contribuye a tomar decisiones bien fundamentadas y a
guiar futuras iniciativas que buscan mejorar la comunidad y su entorno.

La metodologia del andlisis documental visual se llevé a cabo utilizando un enfoque
enriquecedor basado en la captura fotografica, en tal virtud, durante el recorrido por la
comunidad El Matal se tomé un conjunto de fotografias con una camara especialmen-
te designada para esta labor. Estas imagenes fueron cuidadosamente seleccionadas
y tomadas en momentos especificos para capturar la esencia y la realidad del entorno
circundante, posteriormente, estas fotografias se sometieron a un analisis con el obje-
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Figura 1. Mapa del Ecuador-Manabi-cantén Jama. Realizado por los investigadores (2023).
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Figura 2. Mapa de “El Matal”, realizado por los investigadores (2023). Fuente: Elaboracidn propia.
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tivo de extraer informacion valiosa y significativa sobre diversos aspectos del contexto
local pudiendo asi desentrafiar detalles y matices de la comunidad El Matal y su rela-
cion con el entorno circundante.

Para conocer sobre la comunidad El Matal, es necesario mencionar al cantén Jama,
mismo que pertenece a la provincia de Manabi-Ecuador y que es potencialmente rico y
pionero en la produccion de camardn en cautiverio. Segun afirma el Gobierno de Mana-
bi (2023), el nombre del cantén se desprende de una tribu indigena llamada Jama, que
significa iguana pequefia, por otro lado las actividades agricolas, pesqueras, ganaderas
y acuicolas se constituyen como los principales rubros de la economia del cantén, tiene
encantadoras playas entre grandes acantilados y goza de bosques primarios tropicales
semihumedos, una variada fauna y una hidrografia donde se desarrolla la actividad acui-
cola; su gastronomia es variada, va desde platos a base de mariscos, peces de agua dul-
ce, hasta el caldo de gallina criolla y productos lacteos, por su actividad ganadera.

Dentro del cantéon Jama se encuentra El Matal, una pequefia comunidad pesquera
de este cantén manabita, reconocida precisamente por su rica tradicion pesquera, que
ha sido transmitida de generacion en generacion, convirtiéndose en un elemento funda-
mental de su identidad cultural (Figura 1).

En las figuras 1y 2 se aprecia la ubicacién del sector investigado, esta representa-
cién nos muestra que la provincia de Manabi esta ubicada en el Ecuador, la cual inclu-
ye, dentro de sus limites al canton Jama, donde se encuentra la comunidad conocida
como “El Matal”.

Los mapas ayudan a transmitir relaciones geograficas que los lectores de estos pue-
den interpretar y analizar. Las relaciones basadas en la ubicacién se conocen como
relaciones espaciales (Arc Gis Resouces, s. f.).

Las lineas anteriores abordan la importancia de los mapas como herramientas vi-
suales para comunicar relaciones geograficas y detalles de ubicaciones, destacan la
capacidad de estos para transmitir relaciones espaciales entre diferentes entidades
geograficas y como los lectores pueden interpretar y analizar los datos contenidos en
ellos para comprender la geografia y la informacion contenida en el mapa.

En tal virtud, la mapificacién de las estructuras pesqueras y turisticas se ejecutan a
través de planos geograficos que se muestran a continuacion en cada zona de la comu-
nidad de El Matal que forma parte de este estudio.

En la figura 3, se presenta un croquis que detalla las infraestructuras turisticas y pes-
queras, claramente diferenciadas por colores: naranja para las turisticas y celeste para
las pesqueras, cada una identificada por sus respectivos simbolos y tonalidades. Este
croquis forma parte de una serie de cuatro, todos ellos elaborados con el propdsito de
exhibir las distintas infraestructuras que conforman la comunidad de El Matal.

En la tabla 1, es evidente que tanto las infraestructuras turisticas como las pesque-
ras presentan cantidades idénticas en el lugar representado en el croquis.
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Figura 3. Croquis 1/4 de infraestructuras pesquera y turisticas de la comunidad “El Matal”. Realizado por
los investigadores (2023).

Tabla 1

Infraestructuras pesqueras y turisticas del croquis 1/4

Infraestructuras turisticas Infraestructuras pesqueras
Cabafias Miramar Retén Naval

Cabafias House Beach Laboratorio Gillian
Restaurant El Punto D Victor Laboratorio NesLarva
Restaurant El Barco Laboratorio Bamar
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Figura 4. Croquis 2/4 infraestructuras pesqueras y turisticas de la comunidad El Matal.

Tabla 2

Infraestructuras pesqueras y turisticas del croquis 2/4

Infraestructuras turisticas Infraestructuras pesqueras
Restaurant La canoa de Don Capu Bodega de pescado
Restaurant Club Bodega de pescado
Restaurant La esquina de Cheo Laboratorio de larvas
Restaurant Punta Ballena Gasolinera FENAPET

Restaurant La Saz6n de Margarita

En la tabla 2, se muestra que tanto las infraestructuras turisticas como las pesqueras
no presentan cantidades idénticas, pero la diferencia es muy poca.
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Figura 5. Croquis 3/4 infraestructuras pesqueras y turisticas de la comunidad El Matal.

Tabla 3

Infraestructuras pesqueras y turisticas del croquis 3/4
© nestaurant Brisas del mas

€ Bodega de pescado

Infraestructuras turisticas Infraestructuras pesqueras

Hotel El Cisne

En la tabla 3, se evidencia que en esta zona se encuentran presentes infraestructuras
turisticas, a diferencia de las infraestructuras pesqueras.
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Figura 6. Croquis 4/4 infraestructuras pesqueras y turisticas de la comunidad El Matal.

Tabla 4

Infraestructuras pesqueras y turisticas del croquis 4/4

Infraestructuras turisticas Infraestructuras pesqueras

Restaurant Brisas del mar Bodega de pescado

En la tabla 4, es evidente que tanto las infraestructuras turisticas como las pesqueras
presentan cantidades idénticas en el lugar representado en el croquis.

10.3. Analisis de infraestructuras turisticas y pesqueras

Tanto en los croquis presentados como en las tablas de datos correspondientes, se
hace presente una disparidad significativa en lo que respecta a la cantidad de infraes-
tructuras asociadas al turismo en comparacion con las vinculadas a la actividad pes-
quera. Esta disparidad sugiere de manera primordial que la principal orientacién econé-
mica de la regién es de indole turistica, tal como se ilustra en la figura 5. Sin embargo,
es fundamental destacar que una interpretacion superficial de la preponderancia de
infraestructuras turisticas sobre las pesqueras en el mapa podria conllevar a una in-
ferencia equivocada, en cuanto a la verdadera vocacién econdmica de la zona. Es por
esta razon que se llevaron a cabo evaluaciones mas holisticas, considerando elemen-
tos como el contexto social y cultural arraigado en la comunidad y la potencial diversifi-
cacion de actividades econdmicas.
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Figura 7. Mapeo general, infraestructuras pesqueras y turisticas de la comunidad El Matal.

A través de un analisis mas profundo y meticuloso, se logré adquirir una comprension
precisa de las dinamicas subyacentes que rigen la region, permitiendo asi una evalua-
cion certera de su auténtica vocacion y su perspectiva de desarrollo a futuro.

La figura que se muestra a continuacién corresponde a un croquis en el que se ma-
pearon todas las infraestructuras turisticas y pesqueras que se especificaban en las
figuras y tablas expuestas con anterioridad (Figura7).

10.3.1. Contexto cultural y social

Es importante reconocer que la presencia de una mayor cantidad de infraestructuras
turisticas puede estar vinculada a diversas circunstancias y factores externos, como el
impulso del turismo considerado como una fuente de desarrollo econémico, la atrac-
cién de visitantes en busca de experiencias costeras y culturales unicas, o la influen-
cia de politicas gubernamentales orientadas hacia el fomento del turismo en la regién;
no obstante, la comunidad El Matal conserva su identidad y vocacion tradicionalmente
pesquera con una profunda conexién con sus raices culturales y sus actividades ances-
trales de subsistencia. La pesca es y sigue siendo el eje central de la vida y el sustento
de sus habitantes, quienes han forjado una relacién simbidtica con el mar y sus recur-
sos a lo largo de generaciones.

El conocimiento etnografico profundo y la interaccién directa con la comunidad son
esenciales para comprender la complejidad de su vocacion y la interaccion entre las
infraestructuras turisticas y pesqueras. Por medio de este contenido visual se puede
observar que la vocacién de la comunidad es pesquera y depende de ello.

SERIE ESTUDIDS DE ARQUITECTURA'Y URBANISMD [181]



2 1 L o " =
Figura 8. Pescadores a pocos minutos de haber salido del mar, revisando capturas para su posterior venta.
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La imagen capturada en este instante singular nos brinda una vision fascinante del pro-
ceso que sigue a la faena pesquera en la comunidad. Después de una ardua jornada en el
mar, los pescadores se dedican a separar cuidadosamente los diversos tipos de pesca-
do capturado, preparandose para su posterior comercializacién. Es en este instante don-
de podemos apreciar la eficiencia y experiencia con la que realizan esta labor, reflejando
afos de tradicién y conocimiento transmitidos de generacién en generacion. A este lugar,
muchas personas acuden exclusivamente para adquirir mariscos frescos y exquisitos,
atraidas por los precios asequibles en comparacion con otras opciones de venta.

La naturaleza pesquera de esta comunidad se traduce en una disponibilidad abun-
dante de productos del mar, lo que a su vez es una ventaja significativa para quienes
buscan disfrutar de estas delicias culinarias sin afectar demasiado sus bolsillos.

Esta instantdanea connota una interaccién dinamica y enriquecedora entre los pes-
cadores y aquellos que ansian degustar los productos marinos frescos, representa la
esencia misma de la vida y la economia en una comunidad costera donde el mar des-
empefa un papel trascendental en la subsistencia y el progreso.

A través de esta imagen, se nos revela una narrativa rica y compleja, que trasciende
la mera transaccion comercial para adentrarse en la historia, las tradiciones y el espiritu
de solidaridad que caracteriza a esta comunidad pesquera.

La fotografia representada en la figura 9 nos introduce en la actividad frenética de
una bodega de pescado, donde los pescadores maniobran habilmente para preparar
sus capturas. Este instante tangible nos sumerge en la riqueza de la comunidad pes-
quera El Matal y su economia local. Sin embargo, tras esta escena, surge una inquie-
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Figura 9. Limpieza de los productos en una de las bodegas que prestan este servicio.

tante problematica que ensombrece la belleza costera. La falta de un sistema de alcan-
tarillado en las bodegas de pescado resulta en la contaminacién de las aguas marinas
y la arena. Esto afecta el ecosistema y la experiencia de los visitantes, impidiéndoles
disfrutar plenamente del entorno. Durante festivales y épocas turisticas, los inconve-
nientes se intensifican, frustrando a los turistas y disminuyendo el potencial econédmico
de la comunidad.

La imagen en coherencia con la figura 10 expone una problematica que limita el dis-
frute de las hermosas playas en El Matal. La falta de un puerto pesquero adecuado
ha llevado a que los pescadores estacionen sus embarcaciones en la arena, obstacu-
lizando el acceso a los espacios costeros. Las playas estan saturadas de embarcacio-
nes, algunas desordenadas, lo que reduce el espacio para los visitantes. Esta situacién
afecta tanto a la comunidad pesquera como a los turistas, generando una atmodsfera
abrumadora en la playa. La disposicion aleatoria de las embarcaciones crea desorden
y limita las actividades recreativas. Esto desalienta a los turistas, afectando el atractivo
turistico y la economia local. Esta problematica impacta en la vida de los pescadores
locales al dificultar la gestion de las embarcaciones. Lograr una coexistencia armonio-
sa entre la actividad pesquera y el turismo es esencial para el desarrollo sostenible de
la comunidad.
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Figura 11. Restaurante del sector.

[ 184 ] VOLUMEN B



Este establecimiento expuesto en la fotografia de la figura 11 representa uno de los res-
taurantes caracteristicos en El Matal. La singularidad de su gastronomia es innegable;
sin embargo, es lamentable que en su mayoria estos restaurantes permanezcan des-
ocupados, lo que limita el flujo de turistas que los visitan, excepto en ocasiones puntua-
les y escasas, como fechas festivas. En la mayor parte de los dias, se observa una falta
de afluencia, lo que plantea un desafio para su sostenibilidad econémica y la atraccion
de visitantes regulares. La desconexion entre la calidad de la oferta gastronémica y la
baja asistencia puede atribuirse a factores diversos, desde la falta de promocion hasta
la limitada afluencia turistica en dias cotidianos. Para que estos establecimientos pue-
dan florecer plenamente y aprovechar su singularidad culinaria, sera necesario explorar
estrategias que promuevan una afluencia mas constante, ofreciendo experiencias uni-
cas y conectando de manera efectiva con los potenciales visitantes que buscan delei-
tarse en la autenticidad de su gastronomia.

10.3.2. Acuicultura como estrategia de gestion

La pesca y la acuicultura tienen un papel significativo en varios Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS), destacdndose especialmente en el ODS 14, que se concentra en la
proteccién de la vida submarina y la salvaguardia de los recursos marinos. Ademas, las
iniciativas dirigidas hacia la acuicultura persiguen la restauracion de ecosistemas para
respaldar la seguridad alimentaria y, al mismo tiempo, reducir la contaminacion, prevenir
la propagacion de especies invasivas, minimizar el desperdicio y advertir enfermedades.

La acuicultura es una actividad que puede contribuir significativamente a alcanzar
varios Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), incluyendo el ODS 2 (Hambre cero), el
ODS 8 (Trabajo decente y crecimiento econémico), el ODS 12 (Produccién y consumo
responsables) y el ODS 14 (Vida submarina).

El informe “El estado mundial de la pesca y la acuicultura” (Organizacién de las Na-
ciones Unidas para la Alimentacién y la Agricultura [FAQ], 2022) presenta estrategias
para fomentar la sostenibilidad en estas industrias. Una de estas estrategias se centra
en el respaldo a cadenas de valor inclusivas para la pesca y acuicultura artesanales a
pequena escala. Esto involucra asegurar que estas actividades econdmicas sean equi-
tativas y justas, generando beneficios para las comunidades locales involucradas.

Asimismo, el informe resalta el aumento notorio en la adopcién de tecnologias y
fuentes de energia mas limpias en estas industrias, lo que puede tener un impacto sus-
tancial en la sostenibilidad.

El informe también explora ideas que pueden conectar la acuicultura marina con es-
trategias de gestidon y produccién sostenible. Por ejemplo, sugiere que la acuicultura
puede aliviar la presion sobre las poblaciones de peces silvestres, lo que contribuye a
la sostenibilidad de la pesca. Adicionalmente, la adopcion de tecnologias mas limpias
y la mejora de la eficiencia en la produccién pueden reducir los efectos negativos en el
medio ambiente.
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Una gobernanza soélida basada en marcos legales e institucionales es destacada como
crucial para crear un ambiente propicio para inversiones en la expansion de la acui-
cultura. Ademas, el informe resalta la importancia de una combinacion balanceada de
servicios financieros y seguros en todas las escalas para mejorar la infraestructura y
apoyar innovaciones tecnoldgicas y la mecanizacion en estas industrias.

Para la implementacion de acuicultura sostenible en una comunidad pesquera, el in-
forme sugiere varias medidas que pueden ser utiles como:

1. Promover la participacién activa de la comunidad en la planificacion y gestién
de la acuicultura, asegurando que se respeten los derechos de los pescadores
y se aborden sus preocupaciones.

2. Fomentar la adopcién de practicas de acuicultura sostenible, como la reduc-
cién del uso de antibiodticos y pesticidas, la mejora de la eficiencia en la pro-
duccidn y la adopcién de tecnologias mas limpias.

3. Proporcionar capacitacion y asistencia técnica a los productores de acuicultu-
ra para mejorar sus habilidades y conocimientos en la produccién sostenible.

4. Fomentar la diversificacién de la produccion acuicola, incluyendo la produc-
cién de especies nativas y la integracion de la acuicultura con la pesca y la
agricultura.

5. Promover la comercializacién y el acceso a los mercados para los productos
acuicolas, lo que puede mejorar los ingresos de los productores y fomentar la
sostenibilidad econémica de la acuicultura.

Una de las desventajas de la acuicultura es que las actividades atentan contra la bio-
diversidad, cuya conservacion es motivo de preocupacion a nivel mundial, ya que su
pérdida disminuira drasticamente la calidad de vida de la humanidad. El hombre ha
provocado la disminucién de la biodiversidad en organismos marinos y dulceacuicolas
por diferentes causas especialmente ligadas a la acuicultura, la posibilidad de mejorar
peces cultivados mediante la hibridacion, ha sido considerada por algunos acuiculto-
res como la solucién para los problemas de bajo rendimiento, sin embargo, no siempre
ha dado resultados positivos; si estos hibridos alcanzan el medio ambiente natural po-
drian intercambiar genes con esta especie paterna y acarrear consecuencias dificiles
de predecir (Ovando, 2022).

Por lo expuesto en el parrafo anterior, hoy en dia los sistemas de gestién ambiental
vienen siendo implementados en muchos sectores de la industria acuicola con el obje-
tivo de ayudar a las organizaciones a:

1. Cumplir con los requerimientos legales que minimicen los impactos sobre el
ambiente.

2. Reducir los desechos.

3. Ganar una ventaja en el mercado (Lujan, 2011).

Para lograr una acuicultura sostenible, es necesario gestionar los impactos ambientales
que la industria provoca de manera responsable y efectiva. Una de las mejores maneras
de hacerlo es mediante un Sistema de Gestion Ambiental (SGA), que permita a la empre-
sa identificar los aspectos ambientales significativos y establecer controles operaciona-
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les para minimizar los impactos negativos. Ademas, es importante tener en cuenta los
aspectos sociales y econémicos, como la seguridad y salud ocupacional de los trabaja-
dores, la relacion con las comunidades aledafias y la rentabilidad del negocio.

El trabajo de investigacion “Implantacion de un SGA segun ISO 14001 en la acuico-
la Mobe Acumobe” plantea el disefio e implementacién de un sistema de gestién am-
biental en la acuicola Mobe Acumobe, como una solucién para mejorar el desempeno
ambiental de esta empresa y obtener todos los beneficios derivados de una correcta
aplicacion de la norma ISO 14001, este es un claro ejemplo de SGA para la acuicultura.
En el documento se describe detalladamente como se llevé a cabo la implementacién
del SGA en la empresa, incluyendo la identificacién de los factores internos y externos
de la organizacion, la elaboracion del Manual del Sistema de Gestién Ambiental, la defi-
nicién de los objetivos ambientales y la politica ambiental, entre otros aspectos.

La propuesta central de utilizar la acuicultura como motor de desarrollo sostenible
y habitabilidad resiliente emerge como una estrategia prometedora. La interaccion con
los diversos miembros de la comunidad, desde pescadores hasta lideres comunitarios,
ha enriquecido la perspectiva y ha permitido disefiar una propuesta que no solo busca
mejoras econdmicas, sino que también considera la conservacién del entorno y el bien-
estar de los habitantes.

La propuesta de utilizar la acuicultura como eje central busca lograr un equilibrio
entre el desarrollo econémico, la preservacion ambiental y el bienestar comunitario. Se
espera que esta estrategia contribuya a transformar El Matal en un modelo de comu-
nidad costera sostenible, donde la participacidon activa de los habitantes y la armonia
con el entorno natural sean los pilares fundamentales para tejer un futuro resiliente y
préspero.

En definitiva, no se busca alterar la identidad del lugar por lo cual es importante re-
calcar lo que menciona Auge (1993): “Un lugar es aquel espacio que puede definirse
como lugar de identidad, relacional e histérico, un espacio que no puede definirse ni
como espacio de identidad ni como relacional ni como historico, definira un no lugar”.

Es decir, se plantea complementar esta identidad y tradicién pesquera a través de
estrategias sostenibles que de a poco vayan formando parte de nuevas actividades
propias de la comunidad y que sean el motivo de nuevas herencias que permitan tejer
un futuro seguro para las nuevas generaciones.
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