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Resumen

El presente trabajo estudia c6mo las caracteristicas del transporte urbano latinoamericano generan dimen-
siones de disputa de “capital espacial”, es decir, un tipo de recurso urbano internalizable individualmente
que deriva de la combinacién de condiciones materiales objetivas y socioculturales subjetivas. Estas condi-
ciones determinan un aprovechamiento socialmente diferenciado del territorio y en ocasiones constituyen
elementos decisivos en la apertura de nuevos nichos para productores y consumidores inmobiliarios de
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alto estatus, vinculdndose con procesos de desplazamiento y exclusién. Los estudios de caso comparan
cuatro barrios de Buenos Aires y Santiago de Chile, dos periféricos y dos pericentrales. Los resultados
indican una fuerte diferenciacion entre residentes en cuanto al rol de la nueva infraestructura en los casos
periféricos y una escasa diferenciacion para los barrios pericentrales, identificindose, no obstante, proce-
sos de disputa por la apropiacién y uso del espacio urbano y del barrio, en todos los casos.

Descriprores: capital espacial; transporte; desplazamiento; Buenos Aires; Santiago de Chile.

Abstract

This paper studies how the characteristics of Latin American urban transportation generate dimensions
of dispute of ‘spatial capital’, meaning an individually internalizable type of urban resource which re-
sults from the combination of objective material conditions and subjective socio-cultural conditions.
These conditions determine a socially differentiated use of territory and sometimes are decisive elements
in opening new niches for high-end real-estate producers and consumers, hence linking with processes
of displacement and exclusion. The study cases compare four neighborhoods from Buenos Aires and
Santiago de Chile, two peripherals and two pericentrals. The results show, considering the role of new
infrastructure, a strong difference between residents from the peripheral cases and little difference in the
pericentral cases, identifying, however, processes of a dispute over the ownership and use of urban space
and the neighborhood, in all the cases.

Keywords: spatial capital; transportation; displacement; Buenos Aires; Santiago de Chile.

Resumo

O presente trabalho estuda como as caracteristicas do transporte urbano latino-americano geram dimen-
soes de disputa de “capital espacial”, isto é, um tipo de recurso urbano internalizdvel individualmente
que deriva da combinagio de condi¢des materiais objetivas e socioculturais subjetivas. Estas condicoes
determinam um aproveitamento socialmente diferenciado do territério e em certas ocasioes constituem
elementos decisivos na abertura de novos nichos para produtores e consumidores imobilidrios de alto sta-
tus, vinculando-se a processos de deslocamento e exclusio. Os estudos de caso comparam quatro bairros
de Buenos Aires e Santiago do Chile, dois periféricos e dois pericentrais. Os resultados indicam uma forte
diferenciagio entre os moradores quanto ao papel da nova infraestrutura nos casos periféricos e uma es-
cassa diferenciagio para os bairros pericentrais, sendo identificados, entretanto, processos de disputa pela
apropriacdo e uso do espago urbano e do bairro, em todos os casos.

Descritores: capital espacial; transporte; deslocamento; Buenos Aires; Santiago do Chile.

as desigualdades territoriales y sociales han sido caracteristicas de la ciudad la-
tinoamericana ya desde sus origenes, siendo Buenos Aires y Santiago de Chile
dos buenos ejemplos de ello. La fragmentacion territorial ha tendido a pro-
fundizarse durante las tiltimas décadas, donde diferentes areas sociales de la ciudad,
contiguas o muy préximas desde lo espacial, pueden aparecer pricticamente desco-
nectadas entre si, respondiendo a diferentes l6gicas de vinculacién con el resto de
la ciudad. A su vez, las desigualdades sociales también se expresan en el transporte
y la movilidad, donde unas determinadas dotaciones de infraestructura y oferta de
servicios pueden tener muy distintas significaciones y efectos para diferentes grupos.
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En la actualidad, si bien se acepta que los procesos de desplazamiento y/o disputa
espacial entre sectores populares y agentes urbanos dominantes presentan una fuer-
te vinculacién con el papel jugado por el Estado (Lees et al. 2016), atin hay pocos
antecedentes académicos que den cuenta de los efectos generados por las politicas
publicas de transporte y movilidad (sea infraestructura, o bien adaptacién de redes
o nuevas normativas) en la colonizacién de nuevos nichos de interés para el capital
inmobiliario, en el impulso a los procesos de renovacién urbana o gentrificaciéon y
en la potencial incidencia sobre procesos de desplazamiento en general (Lukas 2014;
Lépez-Morales 2015).

La seleccién de cuatro casos en las ciudades estudiadas responde entonces al interés
por analizar la relacién entre el transporte y la movilidad, y estos espacios socialmente
desiguales. Los casos presentan distintos momentos de fundacién y representan mo-
delos dispares de desarrollo urbano en estas ciudades; en términos generales, por ex-
pansién metropolitana en densidad media y expansién suburbana en baja densidad.
De tal manera, dos de los casos (Parque Patricios y Estacién Central) corresponden a
zonas pericentrales de fundacién originada a comienzos del siglo XX, donde se obser-
van actualmente procesos de incipiente gentrificacién, mientras que otros dos casos
(Pilar y Colina) corresponden a zonas periurbanas mds recientes, donde nuevas urba-
nizaciones cerradas han irrumpido en el tejido urbano popular tradicional. Es decir,
ambos son contextos geogréficos, tanto pericentrales como periurbanos, donde se
observan procesos de intensificado desarrollo inmobiliario excluyente con incidencia
directa de las inversiones y las redes de transporte. Ambos contextos geograficos im-
plican, asimismo, una consideracién sobre las formas urbanas y sus relaciones con las
caracteristicas de la movilidad, con derivaciones sobre la dindmica de densificacién y
la ciudad compacta (Miralles et al. 2012) y sobre los procesos de expansién urbana,
con rasgos de periurbanizacién, que conllevan serias consecuencias ambientales, eco-
némicas y sociales (Camagni et al. 2002).

Transporte, desigualdad social y capital espacial

El transporte urbano puede ser definido como un sistema de infraestructuras y servi-
cios que conectan las diferentes 4reas y actividades de la ciudad. La movilidad, si bien
estd estrechamente relacionada con el transporte, abarca un universo mds amplio,
ya que incluye el conjunto de movimientos recurrentes realizados en la escala de la
cotidianidad. Como tal, suele ser concebida como una necesidad y, a la vez, como un
derecho (Ascher 2004), ya que determina las posibilidades de acceso a las actividades
y servicios fundamentales para la produccién y reproduccién de la vida social. Gu-
tiérrez (2012, 67) la define como una “préctica social de viaje en la cual se conjugan
deseos y necesidades de desplazamiento (que en conjunto pueden definirse como
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requerimientos de movilidad) y capacidades de satisfacerlos”, y de su interaccién en
un determinado contexto territorial resultan los patrones de desplazamiento de los
sujetos y los grupos sociales.

Por ello, a través de sus practicas de movilidad, los grupos sociales también ex-
presan la desigualdad existente en la ciudad, ayudando a reproducirla y cristalizarla.
Es interesante interrogarse acerca de la naturaleza de esa movilidad, entre quiénes se
establece, cudles son las mediaciones técnicas necesarias para su concrecién, c6mo
se limita el ejercicio de la misma a partir de condicionantes sociales y técnicos, o
qué nivel de coercién y de libertad de eleccién tienen los sujetos involucrados en esa
relacién.

El presente trabajo se interesa entonces por comprender de qué forma y hasta qué
punto las condiciones y transformaciones del transporte y la movilidad en el espacio
urbano se erigen en dimensiones de disputa entre diferentes grupos y sectores. Por
ello, se opt6 por indagar esta relacidon entre transporte, desigualdad social y trans-
formacién urbana, desde la idea de “capital espacial”, concepto en creciente debate
dentro de las ciencias sociales. Algunas de las discusiones y variantes fundamentales
en esta temdtica pueden consultarse en trabajos que utilizan conceptos cercanos tales
como “motility” (Kaufmann et al. 2004), “espacios de la movilidad” (Levy 2000), en-
foque “activos, vulnerabilidad y estructura de oportunidades (AVEO)” (Herndndez
2012) o dimensién social de los recursos sociales (Ripoll y Tisot 2010).

Siguiendo una revisién realizada por Apaolaza y Blanco (2015), se podria distin-
guir tres lineas fundamentales en la definicién de capital espacial. En primer lugar,
una linea que entiende que el mismo es un atributo del territorio, que depende de las
configuraciones espaciales, de las dotaciones de infraestructura, de las caracteristicas
de accesibilidad, etc. En segundo lugar, una linea que entiende el capital espacial
como un atributo del sujeto (eventualmente del grupo), que depende de sus recursos
y capacidades para producir y extender ciertas pricticas de movilidad en la ciudad.
Por dltimo, una linea que lo entiende como un atributo de un sujeto social y terri-
torialmente imbricado, y que por ende depende tanto de recursos y capacidades del
sujeto como de las posibilidades y constrefiimientos generados por el territorio.

Este ultimo abordaje, de un anclaje mixto, resulta interesante para indagar y re-
flexionar sobre transformaciones en las condiciones del transporte y la movilidad
como las observadas en los casos de Buenos Aires y Santiago, ya que permite sostener
que “una misma oferta y configuracién territorial puede ser ventajosa para un deter-
minado sujeto o grupo social y no para otro, a la vez que unas mismas competencias
subjetivas pueden resultar ventajosas en ciertos contextos territoriales y no en otros”
(Apaolaza y Blanco 2015, 12). Esto es, ciertos cambios en la infraestructura, la nor-
mativa o el funcionamiento del transporte pueden tener consecuencias diferenciales,
ya que pueden ser desigualmente aprovechados por diferentes grupos sociales, inclu-
yendo agentes con intereses econdmicos rentabilizadores del suelo, pudiendo repre-
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sentar una ventaja o atraccion de residencia para unos, al tiempo que un obsticulo o
factor de desplazamiento para otros.

La operativizacién del concepto de capital espacial permite distinguir dos com-
ponentes fundamentales. Por un lado, componentes inherentes al sujeto y su hogar,
que podrian definirse como “recursos de movilidad”, y que incluyen toda una serie
de recursos materiales (tenencia de vehiculos y licencias, capacidad de pago de pasa-
jes, motricidad normal, etc.) e inmateriales (representaciones del territorio, habilidad
para utilizar diferentes transportes, conocimiento de redes, entre otros), en estrecha
relacién con el componente “apropiacién” del concepto de motility propuesto por
Kaufmann et al. (2004). Por otro lado, componentes externos al sujeto y el hogar,
que podrian definirse como “condiciones territoriales”, que dependen tanto de las
caracteristicas del territorio de proximidad (dotacién de servicios, presencia de activi-
dades, fragmentacién, etc.) como del transporte, que hace accesible otros lugares de
la ciudad (infraestructuras de circulacion, oferta de transporte publico, entre otros),
emparentados con las estructuras de oportunidades en el enfoque propuesto por Her-
ndndez (2012).

Por lo tanto, son de relevancia significativa las condiciones materiales preexisten-
tes del territorio, sus representaciones y su apropiacién, las redes accesibles para el
ejercicio de la movilidad y las condiciones propias de los sujetos insertos en sus redes
sociales. Pero también resulta ineludible el rol ejercido por el Estado que, a través de
sus intervenciones, politicas publicas y asociaciones pablico-privadas, produce y dis-
tribuye capital espacial desigualmente entre los grupos sociales, pudiendo construir
nuevos escenarios de desplazamiento (en el doble sentido de movilidad y a la vez
expulsién).

Aspectos metodolégicos

El andlisis inicialmente se realizé sobre la base de informacién secundaria, observa-
cién directa en campo y realizacién de entrevistas exploratorias a informantes clave,
tales como agentes inmobiliarios o referentes de movimientos sociales y vecinales de
los cuatro casos analizados.

A partir de esta indagacién inicial, se establecieron contenidos comunes para la
realizacién de entrevistas semiestructuradas en los cuatro casos, ordenados en un
gui6n flexible de cinco médulos:

1. Informacién del entrevistado.

2. Informacién del hogar y sus miembros (edad, educacién, actividades, entre otras).

3. Informacién sobre el componente habitacional (caracteristicas de la vivienda y de
la tenencia actual y pasada).

[CONOS 56 + 2016 * pp. 19-41
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4. Movilidad cotidiana de cada uno de los miembros, tanto desde la residencia actual
como las pasadas o pasadas, atendiendo tanto a la movilidad efectiva, como a las
dificultades de la movilidad (lugares/servicios que no pueden alcanzarse, viajes
inutiles, etc.) y al conocimiento de las redes disponibles.

5. Percepcién de las transformaciones en el barrio sobre cambios urbanos generales
y de transporte/movilidad en particular, considerando localizacién, antigiiedad y
valoracién/opinién de estos cambios, asi como de situaciones/escenarios (poten-
cialmente) conflictivos.

La unidad de indagacién fue el hogar, pero la entrevista preguntaba acerca de la mo-
vilidad y las apreciaciones de cada uno de sus miembros. Sobre esta base, se realizé
un total de 41 entrevistas semiestructuradas a hogares de nuevos y antiguos residentes
en los casos pericentrales, de residentes de urbanizaciones cerradas y de barrios popu-
lares abiertos en los casos periurbanos, distribuidas tal cual se indica en el siguiente

cuadro:
Cuadro 1. Numero de entrevistas por caso y perfil de los hogares
E .
Caso . nerevistas Perfil de los hogares entrevistados
semiestructuradas

Parque Patricios, Buenos Aires 10 Refldentes nu.e vos (5)
Residentes antiguos (5)

Estacién Central, Santiago 11 Refldentes nuf: vos (6)
Residentes antiguos (5)

Pilar, Buenos Aires 10 Remder.ltes urbamz.acmnes cerradas (5)

Residentes barrios populares (5)
@ulfses, Sprtrgo 10 Residentes urbanizaciones cerradas (5)

Residentes barrios populares (5)

Elaboracién propia.

Dado que estos casos abarcan dreas demasiado extensas, se opté por concentrar las
entrevistas en subzonas especificas. En los casos de Parque Patricios y Estacién Cen-
tral, se trabajé en las franjas de mayor dinamismo inmobiliario en derredor de las
estaciones de Metro existentes en las zonas. En el caso de Pilar, se focalizé la zona de
Presidente Derqui, donde coexisten barrios populares tradicionales y nuevas urbani-
zaciones cerradas. Por tltimo, en el caso de Colina, se trabajé sobre dos zonas préxi-
mas, muy vinculadas entre si: el pueblo de Las Canteras, fuertemente asociado con la
actividad primaria tradicional, y Chicureo, la mayor zona de condominios cerrados y
megaproyectos urbanisticos de Santiago.
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Algunas caracteristicas generales de los casos de estudio

Como se anticipd, los cuatro casos trabajados corresponden a dreas pericentrales y
periurbanas de Buenos Aires y Santiago, cuya ubicacién general puede observarse en
los siguientes mapas:

Mapa 1. Ubicacién general: casos Parque Patricios y Pilar

Referencias: [
® Centro . e \
N,
= Metro Pl A

—— Autopistas | T a5 W

Elaboracién propia con base en datos del Instituto Geografico Nacional.

[CONOS 56 + 2016 * pp. 19-41
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Mapa 2. Ubicacién general: casos Estacion Central y Colina

C— P

Referencias:
& C(entro

=== Metro

—— Autopistas

3= ; 'ra-_ T ety B i
= S TN

Elaboracién propia con base en datos del Instituto Geografico Militar.

Se trata de cuatro dreas en las que se observan intensos procesos de desarrollo in-
mobiliario (renovacién urbana y urbanizaciones cerradas) en parte estimulados por
atributos y cambios en el transporte, y donde coexisten grupos socioeconémicos he-
terogéneos, en ocasiones polarizados. El siguiente cuadro resume algunas de las ca-

racteristicas generales de cada caso:
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Cuadro 2. Caracteristicas de los casos analizados

Ciudad Buenos Aires Santiago
Caso Parque Patricios Pilar Estacion Central Colina
Localizacién Pericentral Periurbana Pericentral Periurbana
Alrededores de Alrededores de
Subzona estaciones de Metro Presidente Derqui | Staciones de Metro  Las Canteras y
analizada Caseros y Parque M San Alberto Hurtado, Chicureo
Patricios Ecuador y Las Rejas
Poblacién (i hab. (2010) 300 mil hab. (2010) 110 mil hab, (2012) 120 mil hab.
(aprox.) (2012)
Superficie 4 km? 335 km? 15 km? 970 km?
Crecimiento -2% +130% -15% +115%
poblacional (1991-2010) (1991-2010) (1992-2012) (1992-2012)
Densidad 100 hab/ha 9 hab/ha 73 hab/ha 1 hab/ha
Distancia
al centro 4 km 55 km 3 km 30 km
metropolitano
. Tlp o d.e , Barrio Municipio Comuna Comuna
jurisdiccién
Gobierno , , p
local No Si Si Si

Elaboracién propia con base en datos del INDEC (1991, 2001, 2010) e INE (1992, 2002, 2012).

Las transformaciones urbanas en barrios pericentrales:
Parque Patricios y Estacion Central

Parque Patricios y Estacién Central representan dos dreas localizadas muy cerca de sus
respectivos centros metropolitanos (3 km a 4 km). De acuerdo con esta posicién dentro
de la ciudad, ambos casos muestran muchas caracteristicas en comun: presentan una
variada oferta de transporte y una notable cercania al centro, pero a la vez son dreas
con fuerte presencia de infraestructuras industriales, de transporte y de logistica —gran
parte de las cuales se encuentra en estado de abandono— y poseen una fuerte impronta
histérica obrera y popular, con poblacién vinculada con las tareas manuales del sector
industrial o de logistica (Socoloff et al. 2012; Di Virgilio 2011; Gross et al. 1984).

En el caso de Parque Patricios, el desarrollo histérico del barrio aparece ligado
con la instalacién de grandes equipamientos considerados “insalubres” (hospitales,
cérceles, mataderos, etc.), en una zona que representaba literalmente el borde de la
ciudad (barranca del Riachuelo). El posterior desarrollo de actividades industriales
y de logistica hacia la década de 1920 supuso la atraccién de importantes cohortes
de trabajadores inmigrantes al drea. Por su parte, Estacién Central cumplié desde
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inicios de siglo XX un rol fundamental en el desarrollo industrial de Santiago, al-
bergando la Estacién Central de Ferrocarriles, que representaba la principal puerta
de acceso a la capital chilena. Influenciado por este atributo, su territorio se ha
caracterizado por la coexistencia de usos residenciales y productivos, con fuerte
presencia de infraestructuras de bodegas, talleres, terminales y estacionamientos de
buses, asi como por una importante poblacién de raiz obrera (Gross et al. 1984).

En ambos casos, esta presencia industrial y de logistica se vio fuertemente afec-
tada por los procesos de desindustrializacién generalizados que, desde mediados de
la década de 1970, afectaron a ambos paises. Las politicas de apertura econémica y
liberalizacién de la economia, sumadas a una serie de modificaciones puntuales en
la normativa urbana, determinaron que muchos de aquellos suelos e infraestructuras
quedaran en desuso durante las siguientes décadas.

El posterior correlato sociodemogréfico de este periodo de estancamiento y deca-
dencia fue la pauperizacién de los sectores obreros tradicionales, asi como la pérdida
de poblacién. Efectivamente, tanto Parque Patricios como Estacién Central mues-
tran tendencias poblacionales decrecientes durante los tltimos 20 afios. Sin embargo,
mientras que en Estacién Central esta pérdida ha sido sostenida censo a censo, en el
caso de Parque Patricios se observa un leve repunte para el dltimo periodo intercensal.

En cuanto a las caracteristicas habitacionales, predominan las viviendas tipo de-
partamento o casa, a la vez que se evidencia un importante peso de los hogares que
arriendan la vivienda en la que residen, aproximadamente un 35% en Parque Patri-
cios (INDEC 2010) y un 22% en Estacién Central (CASEN 2013).

Ambos casos cuentan, asimismo, con una notable oferta de transporte publico
que incluye servicios de Metro (linea H en Parque Patricios y linea 1 en Estacién
Central), BRT (Metrobus del Sur en Parque Patricios y Troncales del Transantiago en
Estacién Central), buses, taxis y ciclovias.

Es interesante destacar que, si bien el Metro se instala en momentos muy distin-
tos (llega a Estacién Central 35 anos antes que a Parque Patricios), en ambos casos
se constituy6 en un elemento de vital importancia para el impulso de la renovacién
urbana reciente. En el caso de Parque Patricios, directamente con su llegada en 2007
y extensién en 2011, y en el caso de Estacién Central con su resignificacién y reva-
lorizacién a partir de los cambios en las preferencias de inversién de las principales
inmobiliarias oferentes de vivienda orientada a estratos medios emergentes (primor-
dialmente grupos socioeconémicos C2), como respuesta a las condiciones mds res-
trictivas de edificacién que se observan a partir del afio 2012 en diversas comunas
centrales hasta ese momento en boom inmobiliario.

En ambos casos, esta buena oferta de transporte ptblico sumada a la proximidad
al centro, determina una excelente accesibilidad, lo cual parece ser una de las claves
de la reciente dinamizacién inmobiliaria. Sin embargo, hay también factores especi-
ficos que alimentan estas tendencias. En el caso de Parque Patricios, la conformacién
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de un Distrito Tecnolégico que incentiva la radicacién de empresas y universidades
privadas vinculadas con el sector Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién
(TIC), la instalacién de importantes edificios publicos —como la Jefatura de Gobier-
no de la Ciudad o la sede de la Policia Metropolitana—, asi como una serie de inter-
venciones de “puesta en valor” del espacio publico (Blanco et al. 2015). En el caso de
Estacién Central, la inexistencia de un plan regulador comunal capaz de restringir la
densidad habitacional y limitar asi la construccién de mayor niimero de viviendas de
menor metraje cuadrado, escenario muy atractivo para desarrolladores inmobiliarios.

Esta combinacién de disponibilidad de lotes e inmuebles —producto de los proce-
sos de desindustrializacién y abandono—, buena oferta de transporte publico, proxi-
midad al centro y estimulos adicionales por inversiones o normativas del Estado ha
desencadenado una dindmica inmobiliaria privada creciente, con fuertes rasgos de
conflictividad para los antiguos vecinos y usuarios de estos barrios.

Las transformaciones urbanas en barrios periurbanos: Pilar y Colina

Pilar y Colina representan dos extensas dreas periurbanas, localizadas a unos 55 km
y 30 km de sus respectivos centros metropolitanos. Se trata de jurisdicciones de go-
bierno local (un municipio en Buenos Aires y una comuna en Santiago) que se cons-
tituyeron a partir de un antiguo centro urbano, independiente de la metrépolis, que
ejercia funciones centrales, comerciales y de servicios, hacia un importante entorno
rural. Las posteriores expansiones de Buenos Aires y Santiago conllevaron la paula-
tina incorporacién de aquellos territorios a las légicas metropolitanas, a través de la
radicacién de vivienda publica o autoconstruida y de nuevas actividades industriales,
comerciales o de servicios, pero sobre todo, a través de una potente dindmica inmobi-
liaria asociada a nuevos barrios cerrados (condominios, country clubs, megaproyectos,
etc.) orientados a sectores medio-altos y altos (Borsdorf et al. 2007; Heinrichs et al.
2011; Blanco y San Cristébal 2012; Lukas 2014).

Si bien los dos casos estudiados se emplazan en los principales ejes de expansién
metropolitana y observaron aumentos poblacionales de mas del 100% en los tltimos
20 afios, la combinacién de factores en juego determina que todavia conserven en
la actualidad extensas zonas rurales dedicadas a actividades agroproductivas tradi-
cionales. El paisaje urbano resultante combina entonces entornos rurales, barriadas
populares y nuevas urbanizaciones cerradas, donde en todos los casos predomina
ampliamente la vivienda tipo casa (90% en Pilar y 98% en Colina).

Asimismo, si bien los pueblos de Pilar y Colina se vieron tempranamente conec-
tados con Buenos Aires y Santiago a través de carreteras y ramales ferroviarios, la
oferta de transporte cambié progresivamente segtin la expansiéon de las metrépolis y
los diferentes contextos politico-econémicos nacionales.
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La oferta de transporte publico es actualmente deficiente e insuficiente. En Pilar,
estd representada por dos lineas ferroviarias (San Martin y Belgrano Norte) que unen
el municipio con el centro de Buenos Aires, asi como por diversas lineas de buses que
conectan las distintas localidades del municipio entre si y con municipios vecinos.
En Colina, el tinico ramal ferroviario fue cerrado en 1990, por lo que la oferta solo
incluye servicios de buses locales e interurbanos, que ademds no forman parte del
sistema metropolitano de transporte publico del Transantiago.

Ambos casos se destacan, no obstante, por su importante infraestructura vial, que
facilita una rédpida conexién con el centro metropolitano y otras dreas estratégicas a tra-
vés del automdvil particular: el Acceso Norte y la Autovia 6 en Pilar; la Ruta 5 Norte y
las autopistas Los Libertadores y Nororiente en Colina. Estas autopistas, concesionadas
y tarifadas en la mayoria de los casos, han jugado un papel determinante en la aper-
tura de nuevos nichos para productores y consumidores inmobiliarios de alto estatus,
aunque han respondido a légicas y temporalidades de implantacién heterogéneas. En
el caso de Pilar, esta infraestructura vial era preexistente al fenémeno de las urbaniza-
ciones cerradas, pero tendié a ampliarse y extenderse en acompafiamiento al desarrollo
inmobiliario. Algo similar sucedié en Colina con la Ruta 5 Norte y la autopista Los
Libertadores, pero no asi con la autopista Nororiente, que se construy6 hacia finales de
la década de 2000, persiguiendo la finalidad estratégica de conectar, de manera rdpiday
directa (y sin atravesar barriadas populares), la zona de mayor dinamismo inmobiliario
de Colina con el sector nororiente, tradicionalmente rico, de Santiago.

Esta caracteristica comin en materia de infraestructura vial y oferta de trans-
porte publico, sumada a la simultaneidad de procesos relativamente auténomos de
expansién de la ciudad, determina un espacio periurbano sumamente fragmentado,
donde la circulacién peatonal o del transporte publico suele verse obstaculizada por
la presencia de autopistas o perimetros vallados de condominios cerrados. Se trata de
contextos donde la naturaleza de los espacios de proximidad y las posibilidades de
conexién con otras dreas resultan sumamente heterogéneas segtin las particularidades
sociales y familiares.

Exploraciones en torno al capital espacial

En los cuatro casos estudiados, las entrevistas realizadas indagaron las percepciones ur-
banas y los recursos —materiales e inmateriales— de movilidad de los integrantes de 41
hogares, con edades entre los 12 anos y 70 anos de edad, dando cuenta asf de un amplio
espectro de actividades, requerimientos de movilidad y uso del territorio metropolitano.

El clivaje socioterritorial fundamental fue distinto segin el tipo de caso. En los
barrios pericentrales, el elemento distintivo de mayor significacién era la antigtiedad
de residencia. Este clivaje temporal también suele coligarse con elementos de ingreso
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y hasta de clase, pero la tensién frente a los cambios urbanos recientes se expresa sin
duda entre “nuevos” y “antiguos” residentes.

En cambio en los casos periurbanos la tension principal se expresa en el locus re-
sidencial, entre los hogares de condominios cerrados y los de otras formas de urbani-
zacién popular de tejido abierto. Naturalmente este clivaje residencial también tenfa
un claro correlato con elementos socioeconémicos y de antigiiedad, donde los barrios
cerrados presentan hogares de mayores ingresos y residencia més reciente.

El andlisis de las entrevistas identificé caracteristicas relevantes de los hogares y del
uso del territorio en relacién con las opciones de movilidad, y permiti6 asi ensayar
algunas reflexiones sobre la puesta en juego del capital espacial por parte de sujetos
situados en contextos territoriales de fuerte cambio urbano.

Dindmicas del capital espacial en barrios pericentrales:
Parque Patricios y Estacion Central

Si bien los relatos dan cuenta de una variedad de situaciones y escalas de movilidad,
asi como de activacién de recursos diversos a la hora de definir las pricticas de via-
je, un primer hallazgo es que en ambos casos se destaca el componente territorial
del capital espacial. En otras palabras, independientemente de la mayor o menor
desigualdad socioeconémica de los hogares, asi como de la heterogénea disposicion
de sus recursos de movilidad, los atributos del territorio y el transporte determinan
escenarios de movilidad relativamente homogéneos. Es decir que la satisfaccién de las
diversas necesidades se alcanza a partir de la propia configuracién territorial barrial
y de la buena insercién en redes de circulacién, y no depende tanto de los activos
personales o del hogar.

En primer lugar, el espacio de proximidad aparece como un dmbito contenedor
de una parte significativa de los requerimientos de movilidad. En la mayoria de las
entrevistas, buena parte de las actividades cotidianas se resolvian satisfactoriamente
dentro del barrio o en sus adyacencias, sin mediacién del transporte. Requerimientos
de movilidad vinculados con el abastecimiento diario, la recreacién e incluso con la
educacién o la salud, se lograban caminando. Ello habla de dos localizaciones eficien-
tes para satisfacer la demanda y expectativas de movilidad de sus residentes indepen-
diente de su condicién socioecondémica. Esta situacién, que depende directamente
de la buena dotacién —de infraestructuras y servicios— del territorio, tiene un fuerte
efecto igualador en las posibilidades de acceso. En segundo lugar, la buena oferta
de transporte, que presenta variedad de modos y sobre todo excelente conectividad
con el centro metropolitano, tiene un papel determinante en la configuracién de la
movilidad de mayor escala, asociada con actividades laborales y, en menor medida,
educativas y recreativas.
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En otras palabras, se trata de contextos donde la movilidad se resuelve con pre-
dominio de la escala de proximidad y cercania (Miralles et al. 2012). Las ventajas de
posicién y conectividad de Parque Patricios y Estacién Central en relacién con otras
centralidades y con las redes que facilitan el acceso a lugares clave forman parte de un
recurso socioterritorial colectivo, compartido y puesto en valor por los sujetos entre-
vistados, independientemente de las condiciones socioecondmicas, la antigiiedad o
la tenencia de la vivienda.

En este escenario, el automdvil particular aparece como un recurso secundario al
que se recurre solo para casos especificos en los que no es posible utilizar transporte
publico (articulacién de varios destinos, salidas de recreacién nocturna, transporte de
cargas voluminosas o pesadas). El taxi, por su parte, aparece también solo en situacio-
nes especificas, pudiendo ser una alternativa valida —aunque costosa— para aquellos
hogares o individuos que no disponen de automévil particular.

Esta robustez en las condiciones territoriales, ubicuamente aprovechadas por los
hogares, aparece reflejada en la autoevaluacién de las posibilidades de movilidad ac-
tual y desde la residencia anterior (en aquellos casos que correspondia). Los residentes
antiguos de Parque Patricios y Estacién Central coinciden en que tienen muy buena
oferta de transporte y que desde estos barrios acceden fécilmente a los lugares reque-
ridos, no identificando movilidad insatisfecha. Por su parte, los nuevos residentes
consideran que, al menos, tienen similares condiciones de movilidad que desde sus
anteriores residencias, destacando los cortos tiempos de viaje entre la nueva localiza-
cién y las dreas de destino.

Un segundo hallazgo se deriva del desigual peso que el Metro —principal infraes-
tructura de interés dentro del presente estudio— adquiere en los desplazamientos de
mediana escala en los casos analizados (en relacién con otros modos de transporte).

Como se anticipé en el marco conceptual, el conocimiento de la variedad de
oportunidades de movilidad disponible constituye un componente clave del capital
espacial. De las entrevistas se desprende que este recurso se encuentra disponible por
igual para todos los entrevistados. Sin embargo, a pesar de que las redes de transporte
son bastante conocidas por todos los hogares, se observa un peso diferencial del Me-
tro entre Parque Patricios y en Estacién Central.

En el primer caso, se observa un amplio espectro de utilizacién de la totalidad del
transporte publico por parte de los antiguos residentes, frente a un uso mds limitado del
Metro por parte de los nuevos residentes. En el caso santiaguino, la linea 1 del Metro
se configura como el eje central en la movilidad de las familias, independiente de su
antigiiedad o condicién socioecondmica, al tiempo que pocos residentes utilizan otros
modos, como el sistema Transantiago (que estd literalmente ausente en los relatos).

Esta diferencia posiblemente responda a dos factores. Primero, una oferta de ser-
vicios de buses diversificada, barata y relativamente estable en el caso de Parque Patri-
cios, ampliamente internalizada por los antiguos residentes, frente a un esquema de
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circulacién de buses abruptamente modificado con la implementacién del Transan-
tiago, que trastocd las practicas de antiguos y nuevos residentes por igual. En segundo
lugar, la diferente antigiiedad en los servicios de Metro. Mientras que la linea 1 lleva
operando 41 afos en Estacién Central, la linea H de Parque Patricios comenzé a
operar plenamente apenas cuatro afios atrés.

Es interesante notar aqui que, mientras que los cambios en el Transantiago —a
pesar de llevar ya casi 10 anos de aplicacién— no son reconocidos por ninguno de los
dos grupos (antiguos y nuevos residentes) analizados en Estacién Central, la nueva
oferta de Metro de la linea H fue rdpidamente internalizada por antiguos y nuevos
residentes, algo que no sucedi6 con otras nuevas ofertas de transporte publico como
el BRT Metrobus del Sur.

El servicio de Metro es valorado por su rapidez, seguridad y limpieza por todos los
hogares entrevistados, indistintamente de su condicién. Sin embargo, aparece como
la oferta de transporte “estrella” entre los nuevos residentes. Poco importa aqui que
la linea de Metro sea “nueva” como en el caso de Parque Patricios o que simplemente
haya sido “redescubierta” como en el caso de Estaciéon Central, el efecto de atraccién
de estos nuevos residentes hacia el barrio es el mismo.

Este hecho inmediatamente remite al tltimo hallazgo de importancia. Las infraes-
tructuras de transporte, y especialmente el Metro, son visualizados por los antiguos y
nuevos residentes como un elemento crucial en el reposicionamiento —tanto material
como simbélico— del barrio en la ciudad. Todos los residentes dejan ver la importan-
cia asignada al Metro y la infraestructura de transporte en general —independiente-
mente de su antigiiedad— en la “modernizacién” del barrio y su “conexién” con las
zonas valorizadas (y “deseadas”) de la ciudad. Quizds el ejemplo mds caricaturesco de
esta funcién simbolica esté representado por la nueva red de ciclovias de Parque Patri-
cios que, aunque escasamente utilizada por antiguos o nuevos usuarios, es altamente
valorada en la renovacién de la imagen del barrio.

Esta idea de reposicionar los barrios dentro de la ciudad “deseada” (en otras pala-
bras, las zonas inmobiliariamente dindmicas anheladas por las clases medias) a través
de la red de Metro obliga a pensar el posible papel del transporte como un factor de
gentrificacién, no solamente desde su funcién declarada en el traslado de las perso-
nas, sino también a partir de su efecto simbdlico, evidenciado por la fuerte penetra-
cién en las narrativas de los entrevistados.

Dindmicas del capital espacial en barrios periurbanos: Pilar y Colina
El primer rasgo sobresaliente de los casos periurbanos plantea una situacién casi

opuesta a la de los casos pericentrales. Esto es, ante un territorio altamente fragmen-
tado, con muy desigual dotacién de servicios y actividades, y con una deficiente ofer-
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ta y configuracion del transporte publico (escasez y baja calidad de los servicios, redes
dispersas y con débil articulacién), las caracteristicas individuales y del hogar ocupan
un rol determinante en el capital espacial. Por ello, ante la ausencia de oportunida-
des de movilidad minimamente inclusivas, la enorme desigualdad social y territorial
propia de estas dreas se manifiesta en posibilidades de apropiacién y uso de la ciudad
marcadamente inequitativas.

Dentro de los recursos mds importantes del hogar sobresale, sin duda, el automé-
vil. En un contexto de grandes distancias y discontinuidades de las redes, el automoé-
vil es el recurso de movilidad mds valorado, tanto por los residentes de las urbaniza-
ciones cerradas como por los del tejido tradicional.

Mientras que todas las familias de clase media y alta de los barrios cerrados cuen-
tan con al menos uno o dos autos, en los barrios tradicionales esta distribucién es més
heterogénea. Sin embargo, se ha identificado mds de un auto por hogar incluso en
hogares de ingresos medio-bajos de los barrios abiertos, y aun los sectores de menores
ingresos aspiran al automdvil para resolver sus necesidades de movilidad.

Esta predominancia del automévil no hace sino reforzar las desigualdades sociales
al menos de tres maneras. Primero, porque al tratarse de un recurso estrechamente
vinculado con el nivel de ingreso del hogar (tanto para su adquisicién como para su
mantenimiento y funcionamiento), su disponibilidad entre hogares de bajos y altos
ingresos es muy desigual. En las urbanizaciones cerradas, la concentracién de vehi-
culos es notoria: por ejemplo en Pilar estos barrios representan el 13% de los hogares
pero concentran el 45% de los vehiculos (ENMODO 2010).

En segundo lugar, porque se evidencia una marcada diferenciacién de género en
su uso: alta cantidad de viajes en automévil como conductor para los hombres de
urbanizaciones cerradas y bastante menor para las mujeres, que lo utilizan “como
acompanantes”. En los residentes del barrio abierto, la diferenciaciéon de género se ve
directamente cristalizada en la dispar tenencia de licencia y disponibilidad del auto-
movil para las mujeres, como testimonian varias de las entrevistas recogidas.

Tercero, porque si bien la mayor parte de los hogares se vale del automévil para
responder a sus requerimientos de movilidad, la intensidad de uso es mucho mayor
entre los residentes de urbanizaciones cerradas. Efectivamente los individuos de ur-
banizaciones cerradas usan exclusivamente el automdvil para todos los aspectos de
su movilidad. Incluso cuando no tienen automévil disponible —por ejemplo en el
caso de muchos estudiantes— prefieren compartir el automévil con conocidos, “hacer
dedo” a vecinos dentro de la urbanizacién o incluso no viajar antes que hacer uso del
transporte publico. Los hogares que residen en barrios abiertos, en cambio, tienen es-
trategias mixtas que combinan automévil con el uso de transporte publico. Paralela-
mente, mientras que los hogares de barrios cerrados evidencian un conocimiento casi
nulo de la oferta de transporte publico (sin que esto menoscabe sus recursos inmate-
riales), los hogares de los barrios abiertos —aun disponiendo de vehiculo— hacen un
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uso constante del transporte ptiblico a pesar de describirlo como deficiente (accesible
en términos econdémicos, pero no éptimo en términos funcionales, especialmente en
lo que a tiempos de viaje y confort concierne).

El segundo hallazgo, que se vincula con la escala de apropiacién y uso de la ciudad
de los diferentes grupos, también estd parcialmente relacionado con esta predominan-
cia del automévil particular. La desigual intensidad en el uso del automévil no solo se
relaciona con mayor niimero de viajes rdpidos o confortables, sino también con dife-
rentes alcances metropolitanos, cantidad de destinos y articulaciones complejas.

Los hogares de las urbanizaciones cerradas y de los barrios abiertos muestran patro-
nes de movilidad altamente diferenciados, donde sus residencias se vinculan con puntos
completamente distintos, tanto del entorno préximo como del resto de la ciudad.

Las escalas de movilidad de los residentes en el barrio abierto son variadas. El en-
torno inmediato es utilizado solo para resolver algunas actividades de abastecimiento
cotidiano. La debilidad de las centralidades mds préximas al lugar de residencia limita
la cantidad de actividades posibles, por lo que una parte de los viajes se dirige a otras
centralidades del mismo municipio (concretamente el centro de Pilar y Colina) o
de municipios vecinos, especialmente para trabajo, atencién de la salud, educacién,
recreacién y compras no cotidianas. En este grupo, las movilidades a escala metro-
politana son esporddicas y estdn reservadas para actividades especificas, recreativas,
visitas familiares, compras eventuales y atencién de la salud, y pueden implicar tanto
el uso del transporte publico como del automévil particular.

En el caso de los residentes de urbanizaciones cerradas, solo se registra viajes de
proximidad para utilizar la infraestructura comercial y de servicios instalada dentro
de los mismos condominios. Es decir que no existen viajes hacia el entorno préxi-
mo externo al perimetro vallado. También son escasas las actividades que resuelven
dentro del propio municipio, quedando restringidas fundamentalmente a servicios
privados especializados en estos segmentos econdmicos —que por sus elevados pre-
cios aparecen en la prictica como espacios monoclasistas— o a viajes sociales entre
urbanizaciones cerradas. Es decir, la movilidad de proximidad y meso alcance se da
tnicamente hacia lugares segregados —por cerramientos fisicos o econémicos— a los
que los vecinos externos no tienen acceso.

A partir del uso del automévil, los residentes de urbanizaciones cerradas desplie-
gan un amplio control territorial a lo largo de localizaciones muy dispersas, lo que les
permite alcanzar dreas de empleo mds complejas y jerdrquicas del centro metropoli-
tano, asi como servicios especializados de salud y educacién de rango metropolitano.
En ambos casos, esta conectividad selectiva se da con dreas de la ciudad tradicional-
mente ricas y bien equipadas, como el eje Norte en Buenos Aires (centro, Recoleta,
Palermo, Vicente Lépez, San Isidro) y el eje Nororiente de Santiago (centro, Provi-
dencia, Vitacura, Las Condes, Lo Barnechea), de donde ademds provienen muchos
de estos residentes.
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Ante las situaciones descritas en los dos primeros hallazgos, es esperable que las in-
versiones publicas en infraestructura y servicios de transporte tengan significaciones
cruzadas entre los dos grupos analizados.

En el caso de Pilar, mientras las autopistas —a pesar de problemas de congestién
cada vez mds frecuentes— son entendidas por parte de los residentes de las urbaniza-
ciones cerradas como el dispositivo de conexién y modernizacién por excelencia, los
residentes del tejido abierto, a pesar de contar con automdviles, destacan las mejoras
de las redes de transporte publico, como las nuevas lineas de buses o la renovacién
del ferrocarril. Es interesante marcar que, a pesar de las recientes mejoras en Buenos
Aiires, este tltimo modo de transporte queda fuera de toda consideracién por parte
de los residentes en urbanizaciones cerradas.

En el caso de Colina, los residentes de barrios abiertos evaldan negativamente
la infraestructura, accesibilidad y frecuencia del transporte publico, a la vez que los
residentes de urbanizaciones cerradas se muestran insatisfechos con la infraestructura
de autovias, donde se produce cada vez mds embotellamientos.

De todas maneras, aun cuando los residentes de los barrios cerrados pudieran no
valorar positivamente la inversién en autovias —probablemente debido a que la escala
adquirida por el desarrollo inmobiliario en ocasiones ha superado la capacidad de
circulacién—, lo cierto es que, teniendo en cuenta los patrones de movilidad de este
sector social, se trata de una infraestructura no optativa, absolutamente necesaria, sin
la cual este tipo de emprendimientos no tendria viabilidad alguna.

De esta manera, el tercer hallazgo establece que las inversiones en infraestruc-
tura en vialidad rdpida, de fuerte presencia en los dos casos analizados, si bien
conllevan mejoras que “en los papeles” pueden ser aprovechadas por la mayoria
de los hogares entrevistados independientemente de su condicién socioterritorial,
en la préctica terminan por favorecer muy desigualmente a los distintos grupos
sociales. Aun cuando los niveles de motorizacién entre los sectores populares son
elevados, la sola tenencia de un vehiculo no asegura el aprovechamiento de esta
nueva oportunidad.

Contextos socioterritoriales y diferenciaciones en el capital espacial

Un rdpido repaso de las caracteristicas de los casos analizados da cuenta de configura-
ciones de capital espacial variadas. En cuanto a las condiciones territoriales, los casos
pericentrales muestran un tejido continuo, con gran oferta de servicios y actividades,
y préximo al centro metropolitano y otras centralidades, a la vez que la oferta de
transporte publico es buena y la incidencia del privado es poco gravitante. Los casos
periurbanos evidencian en cambio un territorio fragmentado, con escasa oferta de
servicios y actividades, e importantes distancias al centro metropolitano u otras cen-

[CONOS 56 + 2016 * pp. 19-41



Transporte, desigualdad social y capital espacial: andlisis comparativo entre Buenos Aires y Santiago de Chile

tralidades, a la vez que la incidencia del transporte privado es alta debido en parte a
la deficiente oferta de transporte publico.

En cuanto a los recursos de movilidad de los distintos grupos, los casos pericentra-
les muestran hogares que presentan recursos inmateriales medianamente diferencia-
dos, pero recursos materiales pricticamente equivalentes, a pesar de sus importantes
diferencias socioeconémicas. Los casos periurbanos, por el contrario, muestran una
distribucién de activos mucho mds desigual, tanto en los recursos materiales (mayor
disponibilidad y dinero para utilizar el automévil) como inmateriales (mayor conoci-
miento y significacién de las redes disponibles).

Un resumen de estas caracteristicas puede observarse en el siguiente cuadro:

Cuadro 3. Caracteristicas de los recursos de movilidad
y condiciones territoriales en los casos analizados

Casos pericentrales:
Parque Patricios y Estacién
Central

Casos periurbanos:

Componentes del capital espacial Pilar y Colina

Continuo y con gran

oferta de servicios y

Fragmentado y con poca
oferta de servicios y

Territorio actividades. Préximo al actividades. Distante al
. centro metropolitano y otras  centro metropolitano y
Condiciones lidad lidad
e centralidades. otras centralidades.
territoriales
Buena oferta de transporte Pobre oferta de
ublico. transporte publico.
Transporte P poree P

Poca incidencia del
transporte privado.

Gran incidencia del
transporte privado.

Medianamente
Factores materiales Poco diferenciados. . .
diferenciados.
Recursos de
movilidad .
. . Medianamente Marcadamente
Factores inmateriales . . . .
diferenciados. diferenciados.

Elaboracién propia.

A modo de conclusién: inversiones, capital espacial
y desplazamientos

La exploracién de la conformacién, dindmica y puesta en funcionamiento del capital
espacial de los diferentes residentes en los casos analizados permite identificar un
abanico de situaciones en el que se juegan de manera diferencial los componentes
territoriales y los propios de los sujetos. Los casos muestran fuertes similitudes “de a
pares” entre los barrios pericentrales y los barrios de la expansién periférica, pero tam-
bién dan cuenta de particularidades propias de cada una de las ciudades estudiadas.
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En los barrios pericentrales analizados, Parque Patricios y Estacién Central, se
evidencia un fuerte peso del componente territorial en una situacién de desigualdad
social moderada. Los recursos colectivos son activados en la movilidad cotidiana,
habilitando un uso del territorio con pocas restricciones. Entre estos recursos son
componentes clave del capital espacial la dotacién de servicios y equipamientos del
propio barrio y la existencia de redes de circulacién de transporte publico densas,
diversificadas y con ficil conexién con lugares clave de la ciudad. De alli que la movi-
lidad individual y de los hogares se despliegue fundamentalmente en la proximidad y
hacia centralidades cercanas, dando cuenta de los atributos de situacién y de posicién
que tienen estos barrios.

En estos lugares, la disponibilidad de funciones y servicios pareceria ser un com-
ponente mds importante que el propio acceso a los modos de transporte. El papel del
automovil resulta, por lo tanto, secundario: es un recurso que se activa en situaciones
especiales, pero no es imprescindible para satisfacer los requerimientos de movilidad.
Por eso es que, aun bajo el escenario de gentrificacién y de mayor diferenciacién so-
cial por la llegada de un nuevo perfil de residentes o usuarios en el barrio, es posible
que este componente territorial contintie prevaleciendo, ya que las redes publicas
proveen ventajas a la circulacién por sobre el uso del automévil. Sin embargo, bajo la
misma légica, cualquier dindmica de expulsién de residentes de bajos ingresos impli-
ca para los grupos desplazados una pérdida sustantiva de las condiciones materiales e
inmateriales asociadas con la centralidad y oferta de movilidad del lugar.

En los barrios periféricos incluidos en el estudio, Pilar (en particular Presidente
Derqui) y Colina (en particular Chicureo y Las Canteras), se presenta como rasgo re-
levante la marcada asimetria social entre los residentes de los barrios cerrados y de los
barrios abiertos. En estos casos son los componentes del hogar los que muestran una
supremacia por sobre los componentes territoriales que no solo no consiguen atenuar
los efectos de la desigualdad social, sino que, por el contrario, terminan reforzdndolos.

La capacidad de acceso a las autopistas y la movilizacién privada es sin duda un
diferenciador de peso dada la menos densa y distante oferta de servicios disponibles.
En este contexto, los recursos de los hogares, especialmente la disponibilidad de auto-
mévil y de licencia para conducir, establecen claras diferencias entre las posibilidades
de acceder a los lugares de la vida cotidiana, mediados por distancias variables pero
que suelen implicar elevados tiempos de viaje y requerimientos de transbordo.

De esta manera, al analizar las politicas pablicas en materia de transporte (metros
y autovias), se evidencia un efecto diferencial sobre el capital espacial de los grupos
comprometidos. En todas las situaciones estudiadas se presentan infraestructuras de
transporte que, desde lo formal, deberian poder ser aprovechadas indistintamente
por toda la ciudadania. Sin embargo, en los casos pericentrales este beneficio se dis-
tribuye de manera mds o menos equitativa, mientras que en los casos periurbanos se
distribuye de manera poco equitativa, reforzando la desigualdad preexistente.
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De todos modos, més alld de la posibilidad de apropiacién mds o menos democré-
tica de los beneficios de las inversiones, en ambos casos existe un potencial de disputa
y desplazamiento. Directo en los casos periurbanos, asociado con la colonizacién
fisica de nuevos nichos inmobiliarios para los grupos de mayores ingresos, e indirecto
en los casos pericentrales, asociado con la atraccién de nuevos grupos con pricticas de
movilidad diferenciada, capaces de competir con los antiguos residentes y alimentar
asi dindmicas inmobiliarias expulsivas a través de procesos de mercado.

En efecto, en los casos periurbanos existe un doble componente relacional que
participa en la disputa por los recursos considerados en el capital espacial. Por un
lado, los usos residenciales bajo el formato de emprendimientos inmobiliarios tipo
condominio disputan tierras, inversiones publicas, vias de circulacién y perfil de los
servicios que podrian ser potencialmente destinados a las urbanizaciones populares.
Por otro lado, la propia configuracién de las urbanizaciones cerradas y las redes de
autovias genera rupturas en la trama y dificulta el despliegue de la oferta de transporte
publico, reduciendo asi los recursos colectivos.

En los casos pericentrales, estos elementos de disputa no resultan tan evidentes,
aun cuando se identifican potentes transformaciones urbanas en los dos casos estu-
diados (verticalizacién y densificacién en Estacion Central; mutacién de las activi-
dades productivas y comerciales en Parque Patricios), con rasgos de selectividad y
conflictividad social creciente. No es sencillo establecer una relacién directa entre el
papel del Metro y los incipientes procesos de gentrificacion, ya que los beneficios de
aquel no parecen ser exclusivamente aprovechados por un sector social determinado.
No obstante, no debe perderse de vista tres elementos relevantes. Primero y princi-
pal, que basta con que el Metro ejerza atraccién sobre residentes de mayores ingresos
para que el proceso de gentrificacién pueda alimentarse. Segundo, que el Metro y las
infraestructuras de transporte en general no tienen como unico objetivo la mejora
material de la circulacién sino también el reposicionamiento simbdlico de los barrios
en un contexto de valorizacién, y que es esta doble funcién material y simbélica la
responsable de generar la atraccién de nuevos residentes y alimentar las expectativas
inmobiliarias. Tercero, que este papel atractivo del transporte aparece inserto en un
conjunto de normativas permisivas, politicas territoriales e inversiones pablicas que
ya de por si estimulan y potencian el negocio inmobiliario.

Una reflexién final que surge de este recorrido es que el efecto expulsivo de las
diferentes politicas publicas de inversién, reordenamiento o refuncionalizacién de
las infraestructuras y servicios de transporte solo podria ser cabalmente evaluado a la
luz de los contextos socioterritoriales especificos sobre los cuales se ejecutan. A partir
de la indagacién exploratoria realizada desde la matriz del capital espacial, se pudo
constatar que ciertos cambios en la infraestructura, la normativa o el funcionamiento
del transporte (que no podrian ser juzgados como buenos o malos en si mismos)
tienen consecuencias diferenciales para los grupos sociales, pudiendo representar una
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ventaja o estimulo de residencia para unos, al tiempo que un obsticulo o factor de
desplazamiento para otros. Politicas publicas o inversiones presentadas como univer-
sales e indiscutibles pueden ocultar mecanismos que aumentan las brechas sociales o
construyen desplazamiento.

La identificacién del peso de los componentes territoriales y subjetivos, de los
recursos puestos en juego en las pricticas de movilidad, del alcance espacial de los
sistemas de actividades cotidianas, de las posibilidades de apropiacién y uso del te-
rritorio, y del atractivo para la gentrificacién son algunos de los aspectos clave para
seguir indagando en la dindmica de las disputas sociales en nuestras ciudades.
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