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I NTRODUCCION

La actividad consuetudinaria de los
habitantes de las ciudades que consiste
en desplazarse de un sitio a otro dentro
de su localidad, o de transitar entre
distintos nicleos urbanos o suburba-
nos todos los dias para atender sus
necesidades o deseos de alojamiento,
manutencion, produccion, abasto, con-
vivencia, recreaciéon y esparcimiento,
es una realidad inherente al fenémeno
global de la urbanizacién.

Este proceso mundial de urbaniza-
cién esta definido por al menos tres
caracteristicas (Glaeser, 2011). Por un
lado, la agregacion, que consiste en la
palmaria y persistente propensiéon de
la especie humana a formar grandes
asentamientos donde miles e incluso
millones de personas comparten rela-
ciones de contigiiidad en un espacio
geografico relativamente compacto.
En segundo lugar, la especializacién
funcional, que se patentiza en la di-
vision del trabajo entre los individuos
asentados en el area urbana y en la
profusa diversificacién de los usos que
se da al territorio, seccionado en una
vasta multiplicidad de fracciones. En
tercer término, la tendencia expansiva,
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que consiste en la progresiva consun-
ci6on de espacio que paulatinamente
amplifica el ambito urbano y extiende
sus confines.

Esas tres peculiaridades se imbrican
reciprocamente, a la vez como causa y
como consecuencia de la misma dina-
mica urbana: el crecimiento, lo mismo
en su dimension territorial que en la
magnitud de la poblacién y en la va-
riedad de sus actividades, es inherente
a la evolucion normal de las ciudades.
Consecuentemente, acrece también
la frecuencia de los desplazamientos
diarios que en suma realizan los mo-
radores o usuarios del espacio urbano,
y con predecible reqularidad aumentan
las distancias que debe recorrer una
porcion significativa de los residentes
y visitantes.

Elincremento en la frecuencia y ex-
tension de los traslados generalmente
repercute en una dimensién temporal:
en la mayoria de las ciudades, para
un dilatado universo de personas,
se hace mas amplia la proporcién de
tiempo requerido diariamente para
transportarse. Es por ello que el tema
de la movilidad se ha convertido en
una preocupacién capital cuando se
hace un inventario de la problematica
que reviste la vida urbana contempo-
ranea, y por ende se ha potenciado
el desarrollo de nuevas tecnologias
para la locomocidén; la dotacion de
infraestructura para facilitar el flujo
de personas, y la generacién de alter-
nativas para consequir que el transito
intra e interurbano sea mas eficiente
en términos de su duracion, de la lon-
gitud de los trayectos y del nimero de
personas beneficiadas por el servicio.
Esta realidad se refleja en una creciente
disposicién a privilegiar objetivos de
esta naturaleza cuando se definen las
prioridades de la inversi6n econémica,
sea esta de caracter ptblico o privado.

LA CIUDAD COMO TRAYECTO

La pretension de este trabajo no con-
siste en proponer nuevas alternativas

para la mejora de la movilidad en las
ciudades, sino llamar la atencién sobre
el fendomeno que subyace a esta nece-
sidad: el hecho de que la vida urbana
contemporanea esta definida, en gran
medida, precisamente en funcién de la
movilidad. El contacto con la realidad
urbana, si bien es permanente mientras
el habitante o visitante de la ciudad
permanece en ella, se diluye -en el
contexto de la vida sedentaria- mien-
tras el sujeto en cuestion se encuentra
confinado al ambito de su morada
doméstica —que en muchas ocasiones
“se encuentra fisicamente dentro, pero
social y espiritualmente fuera de la
ciudad” (Bauman, 2007)-, o cuando
permanece durante varias horas en
el sitio donde realiza sus actividades
productivas habituales, como estudiar
o trabajar, que generalmente es fijo y
tiene caracter privativo, en el sentido
de que no esta abierto al flujo indeter-
minado de personas o, en todo caso,
cuando dicho flujo existe, no puede
tener un propésito indistinto, como si
ocurre en el caso del espacio puablico,
sino que tiene un objetivo propio, una
intencion especifica y peculiar.

En ese tenor, si se considera como
regla general que la mayoria de los
habitantes de la ciudad pasan la mayor
parte de su tiempo en la intimidad de
sus hogares o en el ambito privativo de
su lugar de trabajo, se arriba a la con-
clusién de que su experiencia de con-
tacto con la ciudad, entendida como
unidad identitaria en la que concurren
el paisaje geografico, el espacio piblico
culturalmente modelado (Garcia Gil,
2010), y la posibilidad de coincidir con
otras personas con quienes solamente
se comparte la identificacién gentilicia,
ademas de la proximidad incidental, se
limita la mayor parte del tiempo al lap-
so transcurrido durante sus trayectos.

Asi, puede afirmarse que la expe-
riencia de la vida urbana contempora-
nea no es una vivencia estatica, sino
dindmica: la ciudad se recorre, y la
narrativa de su perceptibilidad tiene
cadencia. El sujeto urbano es un sujeto
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en movimiento, y su relacién con el
espacio urbano adopta una perspec-
tiva cinética. De ahi la pertinencia de
entender a la ciudad como trayecto.

LA VIVENCIA URBANA
COMO EXPERIENCIA ESTETICA

Para los propositos de este articulo
se afirma que toda vivencia humana
posee en si misma las cualidades de la
experiencia estética, puesto que toda
relacion fenomenolégica de un sujeto
con un objeto o con otro sujeto conlle-
va una respuesta afectiva de caracter
subjetivo que suscita percepciones de
placer o disgusto, o dicho de manera
simple, que es susceptible de engendrar
un sentimiento personal de bienestar o
de malestar. Cada ciudad, por el hecho
ineludible de aparecer frente al sujeto
que la percibe como creacién cultural,
como construcciéon histérica y como
realidad asimilable, puede ser sentida,
evocada o abstraida como experiencia
estética personal. Esto es verdad para
cada uno de los seres humanos que
tienen contacto con ella. Pero al mismo
tiempo puede ser apreciada como un
conjunto mas o menos armonioso de
elementos materiales e inmateriales,
dotados cada uno de su propia fuerza
simbdlica, a los que puede ser atribuida
una particular respuesta afectiva. Se
trata en este caso de una experiencia
estética de naturaleza holistica (Tatar-
kiewicz, 1997: 370).

En un momento determinado, para
una persona dada, la ciudad, el espacio
urbano y las manifestaciones culturales
ligadas a él se perciben con aprecio o
con desagrado, y en virtud de ello se
generan predisposiciones subjetivas
para relacionarse con esa realidad ci-
tadina con actitudes de conformidad,
aprobacién y beneplacito, o bien de
resignacion y tolerancia, o incluso
de abierto rechazo.

Habida cuenta de que la relacion
cotidiana con lo urbano, como ya fue
expuesto previamente, ocurre durante
los desplazamientos entre un sitio de



origen y uno de destino que no se
relacionan conceptualmente con el
patrimonio cultural colectivo de la ciu-
dad, sino con la apropiacién privativa
e individualizada del espacio, surge la
siguiente interrogante: ;de qué manera
la experiencia del trayecto a través del
espacio urbano es capaz de suscitar,
en una proporcion significativa de los
residentes y visitantes, de manera ha-
bitual y persistente, vivencias estéticas
gratificantes?

La posibilidad de articular las
politicas urbanas de tal manera que
se constituya con ellas un conjunto
sistematizado de elementos capaces
de proveer respuestas favorables a esta
interrogante, hacen necesaria la explo-
racion de elementos simboélicos sobre
los que pueda desarrollarse una narra-
tiva urbana compartible, congruente
con el caracter fluido de la manera
contemporanea de vivir y apreciar la
ciudad y de transcurrir en ella, que sea
capaz de suscitar de forma habitual
expresiones afectivas y actitudes de
aprecio hacia la realidad urbana que
constituye el escenario de las cuitas y
afanes ordinarios de la mayoria de los
seres humanos.

Con la finalidad de esbozar posibles
soluciones a la cuestion anterior, se
ofrecen en este articulo los elemen-
tos teodricos para la construccién del
modelo de ciudad como trayecto esté-
tico, obtenidos a partir de inferencias
surgidas desde las formulaciones con-
ceptuales y de las evidencias empiricas
aportadas con anterioridad por otros
estudiosos del fenémeno urbano.

LA UNIVERSALIDAD
DE LA REALIDAD URBANA

Referirnos a la ciudad, desde cualquier
punto de vista, es hacer alusién a la
realidad cotidiana con la que convive
mas de la mitad de la poblacién mun-
dial. Desde el afio 2008, cuando el
Programa de las Naciones Unidas para
los Asentamientos Humanos registr6
por primera vez en la historia que

la proporciéon de poblaciéon urbana
habia superado a la rural en términos
globales (un-Habitat, 2015: 1), puede
afirmarse sin ninguna dubitacién que
la experiencia de habitar la ciudad,
de padecer la ciudad, o llanamente, de
vivir la ciudad constituye el marco
de referencia, el horizonte interpreta-
tivo en el que la humanidad (al menos
la mayor parte) asimila su presente y
proyecta su futuro.

Y es que ciertamente una canti-
dad cercana a las dos terceras partes
de la riqueza econdémica de todo el
orbe se genera en las ciudades. Estas
constituyen el destino mayoritario de
las migraciones humanas en todo el
planeta, y se estima que 73 millones
de personas cada ailo acrecientan la
cuantia de los residentes urbanos. Si
esta tendencia se mantiene con el
ritmo persistente que se ha observado
desde el siglo xix, puede estimarse que
para el afio 2050 mas de dos tercios de
la poblacion terrestre desplegara su
vida en contextos urbanos.

LOS PORQUES DE LA TENDENCIA
GLOBAL HACIA LA URBANIZACION

Mltiples son las hipotesis que se han
propuesto para explicar la tendencia
de la humanidad hacia la urbaniza-
cién. Tomds Guevara (2015), desde la
perspectiva hermenéutica del mate-
rialismo histérico geografico, habla de
un “urbanismo globalizador” que surge
como consecuencia de la propensién
expansiva del capitalismo, dado que
el proceso de acumulacion de riqueza,
que es consustancial a este sistema,
demanda una dimensién territorial
para manifestarse, ya sea bajo forma de
grandes inversiones en infraestructura,
0 a través de grandes desplazamientos
hacia nuevos territorios, elegidos en
virtud de una consigna: abrir nuevos
mercados.

En esta misma linea de pensamien-
to, Silvia Gorenstein (2015) explora las
tendencias tecno-econdémicas que, en
el afan de aprovechar una cierta con-

diciéon identificable geograficamente,
de existencia o abundancia de recursos
naturales susceptibles de explotacién,
favorecen la concentracion espacial de
la fuerza de trabajo para potenciar su
aprovechamiento. Pero esta conver-
gencia inicial de agentes econ6émicos
pronto rebasa los linderos de la relacion
econémica que la hizo surgir y adquiere
una dindmica propia: se vuelve malea-
ble y se extiende hacia nuevas escalas
territoriales, formando redes. Asi surge
el concepto de “capacidades territoria-
les” y con é€l, el ideal contemporaneo de
la “ciudad competitiva”: un modelo
de ciudad que resulta favorable para la
captacion de inversiones y, en razon de
ellas, también resulta atractivo para el
flujo migratorio de personas.

EL MALESTAR POR LA CIUDAD

El fenémeno de la urbanizacién esta
histéricamente ligado a la nocién de
progreso y a los ideales de modernidad,
racionalidad, secularizaciéon y orden,
y se corresponde con las aspiraciones,
los patrones de consumo y el estilo de
vida propios de la cultura occidental y
el modelo capitalista (Pimienta, 2014).

Paradéjicamente, a pesar de ser las
ciudades el espacio donde las perso-
nas construyen su cotidianeidad, no
son pocos los investigadores que han
dado cuenta con una generalizada in-
conformidad de la poblaciéon citadina
frente a una multiplicidad de hechos
que son inherentes al contexto urbano.
Por ejemplo, Sergio Garcia Doménech
(2014), cuando estudia el espacio
publico, identifica una “crisis urbana”
que al mismo tiempo es causa y con-
secuencia de una marcada inclinaciéon
hacia el individualismo y la pasion por
la privacidad, que de manera palmaria
se hace patente en la predileccién
por los espacios piblicos privatizados
-como los grandes centros comerciales,
donde el usuario no es atendido como
“ciudadano”, sino como “cliente”-, y
en la relegacién del espacio publico a
la simple vialidad, til solamente como

ACTA REPUBLICANA p0nsu(W N @e[ei o] ANO 15 m NUMERO 15 m 2016 37



espacio de flujo del vehiculo particu-
lar, que no es sino una extension del
espacio privado.

En un orden de ideas similar, Luiz
Antonio Ferreira y Rita Vilela (2015),
tras una sagaz defensa del papel de la
planeacion urbana sobre la calidad de
vida de los habitantes de una ciudad, y
tomando como linea de argumentacién
los efectos de la aciistica sobre la salud
de las personas y sobre las actividades
econdmicas, denuncian el trafico vehi-
cular y el desorden urbano como res-
ponsables de la alternacioén nociva de
la estabilidad emocional y del estado
de bienestar de la poblacién.

Por observaciones de esa misma
naturaleza, y como resultado de “una
reflexién sobre el espacio urbano como
generador de emociones y estados de
animo”, Héctor Quiroz Rothe (2003)
postuld en su tesis sobre el malestar
por la ciudad, aduciendo que:

En la actualidad, en lugar de virtudes,
es mas facil reconocer una larga lista de
situaciones relacionadas con el malestar
generado por la ciudad: enajenacién, mono-
tonia, hacinamiento, contaminacién, estrés,
insequridad, [...y] caos extremo” (p. 13).

Su obra colecta el variopinto es-
cenario de las corrientes filoséficas e
ideoldgicas que en la época contempo-
ranea han intentado explicar la génesis
de ese malestar. Desde la nostalgia por
la recuperacion del individuo frente
a la masificacién, y del anhelo por
la restauraciéon de la comunidad tra-
dicional destruida por el auge de la
industria; pasando por los efectos
psicoldgicos de la aglomeracién que
suscita indiferencia y pérdida de sen-
tido, hasta llegar a la acusacién contra
el modelo de propiedad del suelo como
causa de la desigualdad, segregaciéon y
exclusion derivadas de la especulacién
inmobiliaria y la obcecacién por el
maximo rendimiento.

Sin aventurar una solucién al
complejo problema del malestar por la
ciudad, Quiroz Rothe (2003) atisba que

los problemas de la ciudad rebasan el
ambito del proyecto urbanistico y se
ubican en el contexto de la politica y
la economia.

LA FUERZA DE LA IDENTIDAD URBANA

Frente a las soluciones omnicomprensi-
vas que apuestan por la reivindicacién
del bienestar en el contexto urbano
desde la racionalidad econémica, en
este trabajo se postula como via al-
terna la apuesta por la exaltacion de
las experiencias intersubjetivas que
confieren sentido a la cotidianeidad
de la vida urbana.

A este tenor, Fabricio Espinoza,
Antonio Vieyra y Claudio Garibay
(2015) ofrecen un marco analitico y
conceptual para escudrifiar la viven-
cia de la identidad urbana a partir
de las narrativas de los moradores.
Segun estos autores, a través de la
narrativa se trascienden las barreras
de la temporalidad, de modo que las
experiencias -positivas o negativas-
adquieren el mismo valor como inter-
pretaciones del pasado, como relatos
del presente y como expectativas del
futuro. Lo que se busca por medio de
esta técnica es que los sujetos, a tra-
vés del lenguaje cotidiano -y gracias
a él- identifiquen su propia relaciéon
con el espacio, derivada del hecho de
utilizarlo y estar presente en él, para
descubrir su disposicién a habitarlo.
“Habitar”, en este contexto, supera
al acto de “residir”: el que habita se
apropia del espacio y se permite que
el espacio lo influya, construyéndose
una “trama de sentido” en la que co-
mulgan la pertenencia a ese espacio y
la relacién con las personas y objetos
que le son connaturales.

La indagacién de estos investiga-
dores agrega un elemento crucial al
propdsito de exaltar las experiencias
intersubjetivas: la dicotomia entre
“lugar” y “espacio”. “El lugar -dicen—
implica un espacio y un sujeto que
posee la capacidad de apropiarse de
él para habitarlo” (p. 66). El lugar,
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segln afirman, es creado a través de la
relacion emocional de las personas, y
les asigna a estas ubicacién y entorno,
“es decir un ;donde esta?, referente
a su localizacién, y un ;como es?,
referente al contexto fisico material
en donde se desarrollan las relaciones
sociales” (p. 66).

Una valiosa inferencia derivada de
tales aserciones es la que concierne
al acto de trasladarse, de moverse: el
espacio se recorre entre un punto y
otro, y ello permite que cada lugar
confirme su identidad en relaciéon con
otros lugares. El transito a través del
espacio da apertura y libertad a quien
lo realiza, pero la referencia a los
lugares por los que se transita otorga
seguridad y estabilidad.

Alli es donde entra en juego la
importancia del patrimonio cultural y
del paisaje en los contextos urbanos. El
patrimonio, siguiendo a Rocio Silvay a
Victor Ferndndez (2015), concreta en el
espacio la idiosincrasia cultural de una
comunidad, su conocimiento refuerza
la autoestima de las comunidades lo-
cales, porque los bienes culturales no
son “deslocalizables”: estan anclados
al territorio.

Arzu Kalin y Demet Yilmaz (2012)
aportan a esta trama el concepto de
“imaginabilidad”, referido a la cualidad
de los objetos para evocar y provocar
imagenes mentales. De acuerdo con
ellos, los monumentos e hitos, e in-
cluso la silueta de la ciudad, dispen-
san un contexto distintivo y legible
a la experiencia urbana: le conceden
orientacion, la estructuran, le dan
identidad y significado, le atribuyen
armonia, profundidad e intensidad.
Estas premisas permanecen vigentes
atn en aquellas ciudades que no po-
seen un patrimonio histérico, puesto
que en ellas también esta presente la
predisposicion de la gente a convertir
en simbolos de identidad y objetos de
apropiacién algunos edificios o espa-
cios, seqgin demuestra Héctor Quiroz
Rothe (2006) en un estudio sobre ciu-
dades de reciente formacion.



LA EXPERIENCIA URBANA
COMO PROCESO SECUENCIAL

En el nivel mundial se identifica al
atasco de trafico y a los tiempos de
desplazamiento como uno de los pro-
blemas mas recurrentes y complejos de
la vida urbana contemporanea (un-Ha-
bitat, 2013; Ebinger y Vandycke, 2015).
El tiempo destinado a la transportacién
es evaluado como un costo social,
bajo el arraigado doble criterio de que
el tiempo destinado al transporte es
un tiempo perdido y que la congestion
del trafico reduce la productividad
(Thomson, 1993). Consecuentemente
a esa identificacion del problema, las
soluciones propuestas son aquellas
que privilegian la dotacién de nueva
infraestructura basada en criterios de
costo-beneficio (Heres, Jack y Salon,
2014; Villafante y Jiménez, 2015).

Sin soslayar las ventajas de apostar
por soluciones de movilidad que pug-
nen por hacer mas agiles los servicios de
transporte en sus distintas modalidades
(Kumar y Agarwal, 2013), lo cierto es
que muy poco se ha enfocado el tema
desde el punto de vista de la calidad
del trayecto, mas que de su duracién.
Petter Naess (2012) por ejemplo, al
estudiar con un enfoque hermenéutico
la forma en que las estructuras urba-
nas, el disefio urbano y la densidad de
poblacién influyen en los patrones
de transporte, arribé a la conclusion de
que las cualidades estéticas de los ve-
cindarios y las dimensiones afectivas
influyen de manera determinante sobre
el comportamiento de los usuarios de
las distintas opciones de movilidad,
al grado tal que pueden ser motivo
para hacer preferible una determinada
forma de desplazamiento, por encima
de otros criterios como la cercania o la
velocidad.

CONCLUSION: UN MODELO DE CIUDAD
COMO TRAYECTO ESTETICO

Al considerar con acuciosidad todas las
evidencias reunidas hasta ahora, es po-

sible aventurar un par de deducciones
con efectos sumamente trascendenta-
les para el disefio de politicas urbanas
y de transporte.

En primer lugar, que las politicas
mas socorridas en materia de movilidad
y transporte, que tienden a privilegiar
la reduccién de tiempos de traslado
bajo una légica de costo-beneficio,
podrian estar provocando nuevas prac-
ticas de legibilidad urbana que aislen a
los usuarios del contacto con los hitos
y paisajes urbanos, privandoles de las
oportunidades para crear o arraigar la
identidad urbana, aprehender la uni-
cidad de los elementos del paisaje y
establecer una relacién armoniosa con
su ciudad. Tal circunstancia, ademas
de engendrar desorientacién (Kalin
y Yilmaz, 2012) podria acrecentar el
sentimiento -ya explorado previamente
en este estudio- de malestar por la ciu-
dad, y exacerbar su inclinaciéon hacia
el individualismo y la pasién por la
privacidad (Garcia Doménech, 2014).

En sequndo lugar, que como lo
afirman Joaquim Rius y Victoria San-
chez Belando (2015), el despliegue de
estrategias culturales es clave para la
supervivencia de las ciudades, habida
cuenta que la cultura, ademas de ser
un elemento clave para la formacién y
el desarrollo de la identidad, es un ins-
trumento probado de cohesion social.

De ahi que se propone, como con-
clusién general de esta ponencia, que
es pertinente y sumamente necesario
un nuevo modelo para pensar la ex-
periencia urbana cotidiana, no como
una irremisible pérdida de tiempo por
la traslacién obligada y maquinal en-
tre un origen y un destino, sino como
una oportunidad para el reencuentro
frecuente con los elementos de la
identidad que dan sentido y valor a
la propia existencia, en virtud del arrai-
go y la pertenencia a una comunidad
atesorada.

Se trata, en sintesis, de replantear
la concepcién de la vivencia urbana,
partiendo de las oportunidades que
brinda la ciudad para habitarla diaria-

mente, y a partir de su identificacion y
su redescubrimiento, a asumirla, pues,
como un trayecto estético.
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