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Resumen

La pandemia nos propone una prueba a tamafio real de inmovilidad de un gran niimero de las personas. Este texto propone una breve
inmersion, en Montreal, en el universo de la prohibicion de desplazamiento. El texto describe los desafios de movilidad en Montreal antes
de la pandemia y luego precisa los nuevos retos que surgen de la vida confinada. Lo que resalta de la lectura de estas paginas es la
prevalencia de la inequidad cuando se trata de evitar los efectos perversos de la inmovilidad obligatoria. También nos encanto la invitacion
a imaginar el mundo del mafiana, Montreal post-Covid-19. Es por eso que la conclusion establece dos tendencias principales que resultan
de nuestro nuevo modo de existencia: traer el mundo hacia si mismo & apreciar el sentido del lugar.

Palabras clave: inmovilidad; Montreal; inequidad; ciudad post-covid-19.

Sustainable immobility.
An organizing scheme for Montreal post-Covid-19

Abstract

The pandemic offers us a life-size test of the immobility of as many people as possible. This text offers a brief immersion, in Montreal, in the world of the
deprivation of displacement. The text describes the mobility issues in Montreal before the pandemic and then specifies the new challenges that arise from
living in isolation. What emerges from reading these pages is the predominance of inequity when it comes to thwarting the perverse effects of forced
immobility. We were also charmed by the invitation to imagine the world after, Montreal post-Covid-19. This is why the conclusion draws up two major
trends that stem from our new way of existence: pulling the world up to oneself & appreciating the sense of place.

Keywords: immobility; Montreal; iniquity; post-covid-19 city.

1. Introduccion

Vivir encerrado, incluso cuando es una decision personal,
implica la programaciéon de una rutina de vida que haga
soportable lo cotidiano en el perimetro del encierro. La
principal trampa del confinamiento es dejarse capturar por el
inmovilismo y luego la ociosidad. En otras palabras, jes un
modo de existencia que no es tan evidente!

San Benito lo habia entendido muy bien y esto le habia
motivado a proponer una Regla, en el siglo VII, para hacer
soportable la vida monastica (Hurel, 2020). La proponia
como una verdadera prueba, la mas dura de todas, y que no
estaba al alcance de gente comun y corriente. San Benito
consideraba que una diminucion drastica de las interacciones

sociales y humanas con el exterior del monasterio reduciria
los riesgos para los ficles de apartarse de Dios. El claustro
operaba la idea de vivir con Dios.

Con la excepcion de la vida religiosa y militar, vivir
encerrado fue mas bien prohibido. Las razones son tanto
biofisicas como psiquicas y socioeconémicas. En las
representaciones sociales contemporaneas, vivir encerrado hace
pensar en términos de vulnerabilidad, sanciones y fatalismo. Para
el comin de los mortales, simplemente no es posible realizarse
estando privado de su libertad de movimiento. Somos los
herederos del eslogan “jel movimiento, es la vida!”. No es
extrafio que la inmovilidad no sea pensada que muy raramente
para si misma (Lébre, 2018).

Sin embargo, desde enero 2020, se ha invitado a un
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porcentaje nada insignificante de la humanidad a confinarse para
intentar frenar la propagacion del virus SARS-CoV-2. Se les
pidi6 reinventarse desde el interior de su confinamiento. El fin
legitimaba los medios. Se trataba de salvar vidas humanas. Los
epidemidlogos nos explicaron que las interacciones sociales e
interindividuales eran las principales fuentes de propagacion del
virus. Por recomendacién de la Organizacion Mundial de la
Salud, numerosos gobiernos no tardaron en asignar una parte de
la poblacion a sus viviendas. En el sentido inverso, muchos
profesionales se han visto obligados a movilizarse (obligacion de
movilidad) para responder a las emergencias de la crisis.

El confinamiento tuvo como efecto de amplificar y radicalizar
un fendémeno que experimentaban sobre todo las minorias urbanas:
la inmovilidad. Por las poblaciones marginadas (inmovilidad
obligatoria) primero y luego por las categorias socioeconémicas
privilegiadas (inmovilidad por eleccion). No obstante, en general,
no estabamos preparados para vivir tal situacion.

Todavia es demasiado temprano para evaluar las
consecuencias  psicosociologicas de nuestra inmovilidad
obligatoria. En esta etapa, es a través de testimonios e historias de
vida que se toma la medida de los niveles de sufrimiento, o al
contrario de felicidad, que unos y otros experimentan en ese
nuevo estilo de vida. Por supuesto, los desafios
medioambientales ya nos presionaban, antes de la aparicion de la
pandemia, a poner en funcionamiento una movilidad mesurada.
El imperativo de la neutralidad del carbono habia acelerado la
reflexion sobre la movilidad sostenible que es uno de los
principales retos de la Agenda urbana. También habiamos leido
el libro “Elogios de la Lentitud” de Carl Honore.

La ciudad de Montreal, como muchas ciudades en el
mundo, no estad preparada para una inmovilidad sostenible.
Se observa incluso que la inmovilidad de masa perturba las
logicas urbanas contemporaneas. Aqui, en Montreal, los
problemas de movilidad eran numerosos antes de la aparicion
du virus SARS-CoV-2. Los problemas no han
lamentablemente desaparecido. Algunos problemas incluso
se han exacerbado, y también aparecieron otros nuevos.

Por eso, nos parecié oportuno dedicar nuestra primera
parte del texto a los desafios de la movilidad en Montreal. La
segunda parte explica una serie de retos montrealeses que
resultan de la inmovilidad obligatoria. La conclusion
esbozara unas tendencias que podrian perdurar en Montreal
post-Covid-19. Lejos de nosotros la idea de adoptar un
enfoque normativo (que se califica de alergénico) sobre lo
que deberia ser o serda Montreal post-Covid-19. Preferimos
compartir nuestras interrogantes que tal vez resonaran en las
conversaciones sobre la Cuidad post-Covid-19.

2. Movilidad e inmovilidad: una tensiéon constante entre
el bienestar individual y colectivo

2.1 El imperativo de la movilidad para vivir
Concentrando la mitad de los empleos y de la poblacion

de Quebec, la regién metropolitana de Montreal! produce
diariamente 9 millones de desplazamientos, realizados

'O sea, un territorio constituido de 82 municipalidades y acogiendo mas o
menos 4 millones de habitantes.

principalmente en automovil (70%)2. En la isla de Montreal,
en el corazén de la region, 1,9 millones de habitantes
realizaron 2,3 desplazamientos por dia en 2018 (de los cuales
mas del 50% era en coche). Por estos desplazamientos, las
personas llegan a diferentes lugares, donde se desarrollan
actividades que contribuyen a su desarrollo personal y a su
insercion en la sociedad. Y este territorio es un medio de vida
relativamente completo, dado que acoge 88% de estos
desplazamientos.

Los habitantes de Montreal no se desplazan mucho mas
que hace 20 afios, realizando 2,3 desplazamientos por
persona cada dia. El tiempo dedicado a los desplazamientos
también se mantiene (alrededor de una hora por dia), a pesar
de un ligero aumento. Sin embargo, las maneras de organizar
los desplazamientos han cambiado. Realizados “uno tras
otro”, los desplazamientos estan encadenados a partir de la
casa para alcanzar sucesivamente los lugares de sus distintas
actividades, a lo largo del dia. En estos recorridos, el trabajo
no es mas que un motivo de desplazamiento entre otros. Y
los modos de transportes utilizados, una demanda derivada
de esta cadena de desplazamientos.

2.2 La movilidad nociva

Segun los medios de vida, los ingresos o aun la edad y
el género, las personas estan mas o menos bien dotadas, o
por el contrario vulnerables frente a la interdiccion de la
movilidad. Estas desigualdades son atin mas agudas dado
que, desde hace varias décadas, la ordenacion del territorio
urbano ha sido congruente con el desarrollo de un sistema
de transporte centrado en el automovil (Lachapelle et al.
2020).

Por ejemplo, los distritos centrales de Montreal, mas
densos y mejor comunicados con los transportes publicos
(TP), presentan indices de utilizacion de modos de transporte
sostenible mas elevados que los mas alejados del centro de la
ciudad, y las distancias recorridas por sus residentes son mas
cortas. Pero los distritos centrales, donde viven las
poblaciones mas desfavorecidas, presentan indices de
utilizacion de los TP ain mas elevados. Por otra parte, son
mas las mujeres que los hombres que utilizan los TP. En
cambio, los automovilistas (conductores) son mas bien
hombres. Mas cautivas por los TP, las mujeres pasan mas
tiempo en promedio a moverse. Por tultimo, la dependencia
colectiva al coche generd externalidades negativas, con
impactos importantes sobre la salud, el medioambiente y la
economia.

Por ello, existe una gran tension ante los desafios de la
transicion climatica. La movilidad necesaria para el bienestar
individual también debe garantizar el bienestar colectivo,
actual y futuro. Si el sistema de transporte debe ser
transformado, hay que garantizar también un mejor acceso de
todas y de todos a las oportunidades y beneficios de la ciudad.
Desde esta perspectiva, ¢la inmovilidad generalizada es una
via posible? Nada es menos seguro o bajo qué condiciones.

% Los habitos de desplazamiento diatio de la poblacién del Gran Montreal son
documentados desde hace varias décadas, en particular a través de las Encuestas
Origine-Destination (EOD) tealizadas cada 5 afios.
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2.3 La inmovilidad obligatoria o por eleccion: relegacion o
modo de vida

La inmovilidad es un 4ngulo muerto de la accion publica
(Chardonnel ef al. 2012). Las politicas urbanas apuntan
principalmente al desarrollo y la gestion de las
infraestructuras de transporte desde hace mucho tiempo.
Escasos son los datos recolectados sobre las poblaciones no
moviles. La encuesta OD de 2018 revela que 15% de la
poblacion en promedio es inmdvil, pero sin investigar mas
sobre este fenomeno. En cambio, las investigaciones
académicas en socio economia (Orfeuil 2004), en geografia
(Fol 2009, Blumemberg 2004) y en sociologia (Kaufmann et
al. 2004, Le Breton 2005) aclaran bien las condiciones de
vida de los inmdviles urbanos o los menos moviles. Por
eleccion, la inmovilidad es mas bien un modo de vida. Una
inmovilidad obligatoria en cambio se revela peligrosa.

La inmovilidad obligatoria es generalmente el resultado
de situaciones individuales desfavorecidas (menos ingresos,
inactividad, etc.), y de medios de vida degradados
(alejamiento de los lugares de empleos, oferta inadecuada de
transporte, etc.). Al limitar la accesibilidad, la inmovilidad
obligatoria puede alimentar procesos de exclusion
socioecondmica. Es por consiguiente sindnimo de asignacion
a residencia y de relegacion social (Orfeuil 2004).

En la inmovilidad por eleccidn, las personas son capaces
de mantener buenas condiciones de insercion
socioecondmica, sin por ello tener que moverse fisicamente.
Su programa de actividades ya no depende sistematicamente
de lugares geograficos alejados del domicilio, donde tienen
que acercarse personalmente. Las actividades cotidianas se
realizan mayormente a distancia, desde su departamento u
otro lugar, bien equipado y compatible con los distintos
horarios de las personas que hacen parte también del hogar.

Por ultimo, esta inmovilidad por eleccion presupone
también un modo de vida propicio, porque nadie estad
perfectamente inmovil, simplemente por el hecho de
quedarse activo y saludable. Por lo tanto, esta inmovilidad
requiere recursos especificos a priori. Por otra parte, a veces
produce efectos rebotes poco sostenibles cuando se
acompafia con actividades de entretenimiento o de turismo a
destinos lejanos (Orfeuil y Solerrey 2002).

Durante la pandemia, imponer el confinamiento para
salvar vidas puso a prueba la hipdtesis de un horizonte
colectivo basado en la inmovilidad generalizada. En
Montreal, durante este periodo fuera de lo comun, garantizar
una inmovilidad colectiva, salvadora, pero también
equitativa, resultd extremamente dificil. Desiguales frente a
la movilidad cotidiana fuera de la pandemia, los habitantes
de Montreal resultaron igualmente desiguales ante la
inmovilidad cotidiana durante el confinamiento.

3. La inmovilidad en tiempos de pandemia: ;seguridad
sanitaria? ;inseguridad social?

3.1 Desplazamientos inapropiados
Desde la pandemia, los esquemas de movilidad cotidiana

se modificaron profundamente debido al efecto de la
reduccion de actividades fuera del domicilio. Siendo

15

practicado antes de la pandemia, el teletrabajo se hizo
obligatorio a mediados de marzo 2020 en Quebec para la
duracion del confinamiento, pero se ha mantenido en gran
medida después, y todavia perdura en 2021 en varios sectores
de actividades.

Shearmur y al. (2021) sefialan que todos los lugares de
trabajo, excepto en el domicilio, fueron menos frecuentados
entre marzo y junio 2020 por los trabajadores y las
trabajadoras de Montreal. En particular, el teletrabajo
adquiere mayor importancia en el sector terciario superior
por ejemplo o en los empleos en administracion publica. Si
bien los desplazamientos por motivos de trabajo no
representan solo un tercio de los desplazamientos diarios
fuera de pandemia, desempenan un papel clave en la
organizacion de una jornada de una persona. Por otro lado,
generan horas punta dificiles, pero también aseguran la
presencia cotidiana de clientela para los locales comerciales
abiertos en los barrios de empleos y de negocios. Asi, la
adopcion del teletrabajo por los empleados de oficinas, junto
con el paro del trabajo — parcial o permanente — vivido por
los empleados de locales comerciales y de la industria, ha
reducido drasticamente los desplazamientos en horas punta,
en particular hacia el centro de la ciudad de Montreal durante
el confinamiento.

Sin embargo, al mismo tiempo que se impuso el
teletrabajo, algunos sectores no pudieron aplicar esta nueva
manera de trabajar, sobre todo los sectores declarados
esenciales como el sector de la salud, por ejemplo. Asi, segiin
Shearmur y al. 2021, se trata de “trabajadores de un nivel
socioeconomico menos acomodado, (...) aquellos en los
sectores de la salud, los servicios sociales y de los
transportes”. Agrega que “el cambio hacia el trabajo a
domicilio es muy evidente, pero relativamente bajo para los
trabajadores que trabajan habitualmente en los suburbios,
para los que no toman los transportes publicos, y en los
sectores manufactureros, de comercio minorista, de
alojamiento o de restauracion”. El estudio revela asi que
durante los meses de junio y de julio, 59% del tiempo de
trabajo de la gente en Montreal fue en su lugar de trabajo
habitual. En Canada, para algunas de estas profesiones, los
desplazamientos hacia el trabajo han incluso aumentado en
comparacion con el periodo anterior a la pandemia (Fatmi
2020). Esta constatacion sorprende atn mas dado que son
“hiper moviles” en tiempos de pandemia dentro de un
contexto general de asignacion a residencia.

El teletrabajo ha sido acompafiado de medidas de
restricciones en cuanto a las posibilidades de visitar a terceros
y de reunirse en lugares privados cerrados. En consecuencia,
la ruptura de cadenas habituales de desplazamientos generd
nuevas movilidades, a menudo reducidas por motivos y en
nimeros de desplazamientos, asi como en distancias
recorridas. También se han escogido nuevas modalidades.

En América del Norte, o también en Europa, las
evoluciones han sido convergentes: disminucion del nimero
de desplazamientos y de distancias recorridas, aumento de
reparto modal del transporte; refuerzo de la percepcion
positiva de la utilidad del coche en perjuicio de los TP (Haas
y al. 2020, Fatmi 2020). Segun el informe de movilidad
publicado por Apple, el trafico en las carreteras en el
territorio de Montreal ha bajado de casi 80% desde abril 2020
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(Apple 2020). La tasa de congestion del trafico registrado en
mayo 2020 era de solo 11%, es decir 56% menos que en
mayo 2019 (TomTom, 2020). En 2020, la congestion del
trafico automovilistico de la region habria disminuido de
31% (TomTom, 2021). El mayor descenso registrado ha sido
durante el primer confinamiento entre mediados de marzo y
final de junio 2020.

La aplicacion de movilidad Transit indica que la
frecuentacion de la red de transporte en comun de la Sociedad
de Transporte de Montreal cayo de 90% en abril y mayo 2020
(Transit, 2020). Segin MBK (2020): “En pleno apogeo del
confinamiento, durante la semana del 6 de abril (2020), el
numero de pasajeros del metro de Montreal habia
disminuido de 92% y de 82% en los buses, a pesar de la
supresion de todos los costos de transporte en autobus. A
mediados de julio, esta cifra seguia disminuyendo en un 73%
para el metro y de 46% para los autobuses”. Aunque el
numero de pasajeros haya aumentado gradualmente durante
el periodo estival hasta el mes de agosto, el namero de
usuarios se mantuvo por debajo del nivel pre-pandemia
(Transit, 2020). Shearmur y al. (2021) comprueban que los
empleados del centro de la ciudad que pudieron optar por el
teletrabajo eran mas bien usuarios de los TP. Después de un
periodo de desconfinamiento, cuando fue necesario
endurecer las medidas para contener la segunda ola en el
otofio 2020, el nimero de desplazamientos ya habian bajado
al final del verano (fin de agosto 2020) en Montreal. El uso
de los TP, después de una cierta estabilidad del nimero de
pasajeros durante el verano, empez6 a disminuir a finales de
agosto. En paralelo a esto, el tiempo pasado en casa comenzo
a aumentar nuevamente. Sin embargo, la crisis generd un
déficit de casi mil millones de § para los TP de la region.

Finalmente, dado que los desplazamientos diarios se
redespliegan también cerca del domicilio, las autoridades
tuvieron que actuar rapidamente para reconfigurar los
espacios publicos. La disminucion de los flujos
automovilisticos no permitié una reapropiacion inmediata y
total de los espacios publicos por los peatones o ciclistas.
Veredas y calles a menudo se revelaron inadaptadas a los
desplazamientos distanciados. Desde este punto de vista, los
medios de vida urbanos de Montreal presentan una
diversidad de morfologia (Paulhiac Scherrer 2020). Algunos
parecen estar mejor dotados que otros, aunque la
planificacion urbana haya sido orientada historicamente
hacia la conectividad de los bienes y personas para una
movilidad principalmente motorizada. Al apostar con el
urbanismo tactico, la Municipalidad procedié rapidamente
para reorganizar vias publicas de circulacion, proponiendo un
nuevo reparto de calles propicias a la distancia social
(Bordeleau, 2020). En primer lugar, equipd los accesos a los
comercios y servicios esenciales con corredores sanitarios
(utilizando vias de estacionamiento para dedicarlas a los
peatones). Luego, a partir de junio 2021, despleg6 mas de 300
km de corredores peatonales y ciclistas para dar mas espacios
a las distintas formas de movilidad activa, respetando las
directivas de salud publica: Vias activas y seguras en las
calles mas concurridas (112 km); calles residenciales lentas,
compartidas o parcialmente cerradas a la circulacion
vehicular (88 km); peatonizacion de calles comerciales;
ciclovias (127 km). Las vias activas de seguridad han creado

una red que conecta las calles residenciales a las arterias
comerciales, asi como con los cinco grandes parques de la
ciudad.

3.2 Consumir local y comprar en linea, el desafio del costo
del transporte

Segun el Observatorio del consumo responsable, los y las
quebequenses adoptaron nuevas practicas de consumo desde
mayo 2020. La cocina en familia, el “hecho en casa”,
respuesta a una frugalidad obligada o elegida, pero también
consecuencia del alargamiento del tiempo pasado en casa,
habria contribuido asi a la concientizacion de los efectos de
un modelo de consumo en parte responsable de la crisis
sanitaria.

Aunque el 72% de los y las quebequenses tengan la
intencion de comprar mas productos fabricados en Quebec al
salir de la pandemia (OCR, 2020), por ejemplo al utilizar
“Canasta Azul”, sitio para informarse sobre las empresas
locales (20.8% mencionan utilizar este servicio) o encontrar
un producto quebequense (19,1% de las personas
encuestadas), las compras en linea de los comerciantes
quebequenses solo representaron el 25% de todas las
compras en linea realizadas en 2020 (Le Devoir, 25 de marzo
2021). Preocupados por el precio, “un criterio de eleccion atin
mas preponderante que durante el confinamiento” segun el
OCR, los y las quebequenses van de hecho hacia los gigantes
del comercio en linea capaces de minimizar los costos del
transporte en vista de los voliumenes de expedicion: 26% de
los adultos quebequenses (12% en 2019), se habrian suscrito
a Amazon Prime en 2020, un servicio que ofrece la entrega
gratuita (Le Devoir, 2021). Una realidad imposible para los
minoristas independientes, aun si 68% de ellos, en 2018,
informaron conocer la importancia de la entrega gratuita
(Cefrio, 2018). Los minoristas buscan satisfacer la demanda
de la clientela quebequense que cada vez compra mas en
linea: 78% de la poblacion afirman asi comprar en linea, es
decir un aumento de 15% en un afio (Le Devoir, 25 de marzo
2021). Se observa particularmente el mayor aumento con las
personas mayores (+ 32%), la pandemia contribuy6 en gran
medida a su aislamiento. Para lograrlo, los minoristas operan
drasticamente un cambio hacia el digital. Si bien 36% de los
minoristas quebequenses realizaban ventas en linea antes de
la pandemia, la digitalizacion del comercio es una tendencia
que se confirmo definitivamente con la pandemia, con 44%
de los minoristas que vendian en linea durante el otofio 2020.
El 64% planean vender en linea de aca a 2023 (Détail
Quebec, 2021). Para reducir los gastos de envio y asi
competir con los gigantes del comercio en linea, se han
creado comparadores de servicio de envio. Por ejemplo, el
caso de “Envoi Montreal”, una plataforma que permite a la
vez encontrar un servicio de envio, pero también obtener
tarifas al por mayor, los volumenes enviados transitan todos
hacia la plataforma que negocia con las empresas de entrega.

El aumento de las compras en linea, y entonces los envios
y las entregas, plantea un reto importante: el de tener que
transportar cada vez mas paquetes al corazon de la ciudad, al
corazon de los barrios residenciales, siendo cada direccion
postal un punto de entrega potencial. Los efectos de los
cambios de comportamiento de los consumidores sobre el
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uso de la limpieza publica (transporte por -carretera,
estacionamiento), la tranquilidad de los lugares de residencia
(ruido), o incluso la salud (contaminacion del aire, emision
de GEI) deberan abordarse en la transformacion de
operaciones logisticas en las ciudades.

3.3 Producir métricas sociales para reestructurar la
infraestructura numérica

La dindmica contemporanea del proceso de digitalizacién
de nuestras rutinas (teletrabajo, educacion en linea, telesalud,
compras en linea, visitas virtuales a los lugares culturales),
que habian ganado legitimidad antes de la pandemia, se ha
atascado durante el periodo del confinamiento. Los
argumentos de la promocion de la sociedad digital, siempre
conjugados al futuro anterior, solo han resultado pertinentes
para un pequeiio grupo de ciudadanos. Muchas personas que
no tenian una opinidn clara sobre la virtualizacion de nuestra
vida cotidiana se resisten ahora a la digitalizacion de la vida
social. ;Qué pas6? En Montreal, el potencial de la realidad
virtual fue eclipsado en parte por las desigualdades sociales
(OXFAM, 2021). La inmovilidad obligatoria exacerbo la
fractura digital (OXFAM, 2021). La mayoria de los usuarios
de Internet han intercambiado su suscripcion a Internet movil
por un paquete residencial. El reto digital para la ciudadania
de Montreal es estar conectado a la fibra optica para tener una
linea de mas de 100 Mbsp por segundo. A este problema de
acceso, se ha unido la cuestion de las interfaces digitales (la
interoperabilidad) que han sido optimizadas para las
computadoras y no para las tablets o teléfonos. Esto ha
complicado para mucha gente la navegacion sobre los sitios
gubernamentales o municipales. La toma de citas para la
vacuna ha sido complicada para algunos de nuestros adultos
mayores que utilizan principalmente las tablets.

La ciudadania descubria que la l6gica del desarrollo de la
infraestructura digital en Montreal era dirigida por la
estimacion de los ingresos de los hogares. Asi, la
planificacion de la infraestructura digital sufre la ausencia de
métrica social. La realidad de las clientelas esta ignorada. Las
empresas que nos proporcionan el acceso a Internet no saben
nada de nosotros, ni de nuestras necesidades, ni de nuestras
dificultades. So6lo se aseguran contra el riesgo del impago.

Paraddjicamente, recientes innovaciones digitales son ya
consideradas obsoletas porque no responden a las aspiraciones de
la ciudadania. Se piensa en instalar antenas 5G, arquetipo de la
Internet moévil en el hipercentro cuando tal vez hubieran tenido
mas su lugar, y hubieran desempefiado mejor su papel, en los
desiertos de Montreal del ancho de banda. En este sentido, la
inmovilidad obligatoria confirmé que la naturaleza de las
conexiones entre infraestructura digital y las capacidades esta por
construir.

4. Conclusion

La primera tendencia importante en la que quisiéramos
hacer hincapié nos viene de las reflexiones prospectivas
sobre el envejecimiento de las poblaciones de los paises de la
OCDE. El envejecimiento conlleva una pérdida de
autonomia y una reduccion de la movilidad. Es un cambio de
paradigma ya que la persona ya no va al encuentro del
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mundo, sino que se esfuerza para que el mundo venga hacia
ella. La pandemia ha puesto de manifiesto el hecho que traer
el mundo hacia si resulta todo un estilo de vida. A escala
colectiva, también podemos inspirarnos del envejecimiento
porque nos muestra lo que nos espera como sociedad de
repartos a domicilio en la cual la mayor parte de nuestros
hogares se ha instalado comodamente. Para convencerse de
esto, basta con observar los volumenes de cartones
recuperados en los centros de reciclajes de Montreal que han
doblado desde la eclosion del contagio del virus SARS-CoV-
2 en marzo del 2020. Por el contrario, la desercion de las
oficinas en el centro de la ciudad de Montreal y la
digitalizacion de los procesos administrativos han reducido a
la mitad el volumen de papel usado. Como nos lo habian
explicado los trabajos en rudologia, los desechos son nada
menos que indicios de nuestros estilos de vida y todo hace
pensar que la pandemia ha transformado masivamente la
composicion de nuestros residuos.

(Como apreciar el sentido del lugar después de haber
apostado todo sobre el valor del movimiento? Esta es la otra
tendencia en la que queriamos insistir antes de despedirnos.
Sin quererlo, los habitantes comenzaron a contestar a esta
pregunta experimentando su dependencia ante la naturaleza.
Como casi todo esta cerrado en Montreal, la inica salida que
disfrutan los residentes es el parque. Vivir al costado de
parques y escaparse en una zona boscosa hace toda la
diferencia, sobre todo para las familias confinadas.

El uso de soluciones basadas en la naturaleza para la
planificacion urbana (Kabisch y al., 2016; Portugal Del Pino
y al., 2020; Scott y al., 2016) brinda una resiliencia adicional
a los efectos adversos del clima como la disminucion de las
islas de calor (Depietri y McPhearson, 2017; Valderrama-
Meiner, 20207, 2020b).

Nuestra actualidad nos ha sumergido entonces en un
presente flotante sin verdadero anclaje, ni punto de
referencia. Los titubeos de nuestras élites quienes aplican, y
es normal, una logica de ensayo-error, nos sumergen en el
corazon del relato de ciencia ficcion de Aldous Huxley (g se
puede gestionar biologicamente lo social?) y luego nos
transbordan en un arcaismo que creiamos, un poco
demasiado ingenuo, fuera de nuestra realidad como la
trazabilidad social.

Como lo mencionaba Blaise Pascal, “el presente es el unico
tiempo que es verdaderamente nuestro”. El escollo, que
debemos evitar individual y colectivamente, es querer volver a
encontrar el mundo de antes. jDeshagamonos de las logicas que
nos llevaron justamente a encerrarnos! La pandemia gener6 un
efecto de peso muerto de lo cual hay que felicitarse al sefialarnos
numerosos angulos muertos de nuestras politicas publicas. La
esperanza que surge, después de 14 meses catastroficos, es la
voluntad politica de acelerar la puesta en marcha de transiciones
en Montreal. Los tomadores de decisiones en Montreal
entendieron probablemente que la inmovilidad era un vector de
accion y un esquema organizador.
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