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Este articulo analiza el impacto de las tecnologias de accesibilidad universal en la
infraestructura de movilidad de Santiago de Chile, a través de una etnografia reali-
zada entre 2020 y 2022 con la participacion de adultos mayores. Se observa que las
innovaciones en calles, micros (autobuses) y metro, mas que promover un urba-
nismo inclusivo, profundizan la fragmentacién y las desigualdades caracteristicas
del urbanismo neoliberal. El estudio revela una paradoja: la coexistencia de esfuer-
zos por una ciudad mas accesible con la persistencia de un modelo de desarrollo
urbano focalizado y con mecanismos de planificaciéon urbana débiles. Se concluye
que, a pesar de los discursos y las innovaciones, la infraestructura urbana en San-

Env.ejecimiento;. tiago sigue reproduciendo la exclusién socioespacial, perpetuando un futuro ur-
Desigualdad social bano fragmentado y precario en términos de movilidad.
Abstract
Keywo rds This article analyzes the impact of universal accessibility technologies on the mo-
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inequality

bility infrastructure of Santiago de Chile through an ethnography conducted be-
tween 2020 and 2022 with the participation of older adults. It is observed that in-
novations in streets, micros (buses) and subways, rather than promoting inclusive
urbanism, deepen the fragmentation and inequalities characteristic of neoliberal
urbanism. The study reveals a paradox: the coexistence of efforts for a more acces-
sible city with the persistence of a focused urban development model and weak
urban planning mechanisms. It is concluded that, despite speeches and innova-
tions, urban infrastructure in Santiago continues to reproduce socio-spatial exclu-
sion, perpetuating a fragmented and precarious urban future in terms of mobility.
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Introduccion

En el presente trabajo, exponemos resultados de una investigacion etnografica que ha

tenido como objetivo investigar los efectos de la introduccion de tecnologias de la ac-

cesibilidad universal en las infraestructuras de movilidad en comunas del Gran Santia-

go, un trabajo de campo realizado entre los anos 2020-2022. Mediante la participacion

y ayuda de un conjunto de voluntarios adultos mayores ha sido posible identificar un

conjunto caracteristicas tecnologicas de las calles, las micros y el metro, cuyo analisis

nos ha llevado a explorar realidades que, en nuestra opinién, muestran los atributos
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del urbanismo santiaguino para estudiar como un conjunto de innovaciones tecnologi-
cas no se enmarca en un proceso de planificaciéon o cursos que oriente el desarrollo ur-

bano hacia un futuro alternativo.

Concretamente, con la ayuda de los participantes hemos observado cémo conjun-
tos de innovaciones tecnolégicas en las infraestructuras de movilidad se pueden consi-
derar como practicas de anticipacion, imaginaciones y aspiraciones de los tecnocratas
y agentes con suficiente poder para controlar e intervenir en el desarrollo urbano de
esta ciudad. En el resultado de estas practicas se pueden observar los esfuerzos, mas o
menos coordinados, para hacer transitar la ciudad hacia un urbanismo mas inclusivo,
sin superar el modelo de desarrollo urbano focalizado y con mecanismos de planifica-
ciéon urbana débiles, urbanismo conocido popularmente en la literatura especializada

como urbanismo neoliberal.

En sintesis, el urbanismo neoliberal se define como un enfoque del desarrollo ur-
bano que incluye privatizaciones de infraestructura publica, desregulaciones, y reem-
plazo de la participacion estatal por la privada, junto con la privatizacion de espacios
publicos (Brites, 2017; Coy, 2006). Esta orientacion ha incrementado las desigualdades
estructurales y ha acentuado la gentrificacion en los centros de ciudades (Harvey,
1994). Segun Stephen Graham y Simon Marvin (2001), profundiza la fragmentacion de
infraestructuras urbanas, creando desigualdades en el acceso a servicios basicos y ge-
nerando “archipiélagos urbanos” segregados. En Latinoamérica, Guénola Capron y
Salomén Arellano (2006) observan que esta fragmentacion se manifiesta en multiples
escalas urbanas, afectando el desarrollo integral de las ciudades. También Paola Jiron y
Pablo Mansilla (2013) destacan que el urbanismo neoliberal causa fragmentacién espa-
cial y temporal, con efectos en la organizacion de la vida cotidiana y la percepcién del
tiempo, impactando especialmente a personas con movilidad reducida por la hipermo-
vilidad limitada y la precariedad (Jiron y Mansilla, 2013; 2014).

En torno a estas criticas generales sobre lo que se comprende como urbanismo
neoliberal y los efectos que ha tenido, se observa un cierto impacto en el desarrollo ur-
bano de Chile, especialmente en lo referente al desarrollo de marcos legales, la intro-
duccién de tecnologias y medidas para orientar el desarrollo urbano del pais hacia un
urbanismo mas inclusivo y amigable con las realidades que experimentan las personas
con movilidad reducida (Imrie, 2011). Una de estas vias ha sido la introduccién de in-
novaciones en el ambito de la accesibilidad universal en las infraestructuras de movili-
dad, como calles, autobuses y metro. Este proceso ha abierto la posibilidad de que el
desarrollo urbano de este pais transite hacia un tipo de desarrollo urbano diferente al
actual, quiza orientado a atender las necesidades derivadas del envejecimiento demo-
grafico y los desarrollos legales que el pais ha adoptado por imperativo de sus compro-
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misos internacionales. Este conjunto de innovaciones y cambios, sin embargo, no se
plantean como un cambio en las estructuras o fundamentos del urbanismo neoliberal,
lo cual abre diferentes interrogantes sobre la orientacién futura que tendra la planifi-
cacion urbana para la inclusién de colectivos que experimentan movilidad reducida.

En este sentido, desde nuestros planteamientos teéricos, pensar en los futuros ur-
banos es un ejercicio reflexivo que nos permite englobar conjuntos de practicas de an-
ticipacion, esperanzas e imaginaciones que se esta inscribiendo constantemente en las
infraestructuras mediante la introduccién de innovaciones tecnoldgicas, que orientan
los significados politicos de las infraestructuras: plantean futuros democratizadores de
las infraestructuras urbanas o bien pueden producir y perpetuar las logicas de exclu-
sion. En el primer escenario, es un futuro que sigue un curso teleologico: la democrati-
zacion de las infraestructuras; en el segundo escenario no siguen un fin teleolégico,
mas bien puede operar un escenario en que la innovacion produce lo que sefialan Re-
becca Bryant y Daniel Knight (2019) “teleologias abiertas”, que en este caso, producen
la emergencia de multiples configuraciones espaciotemporales que sefiala Jiron y Man-
silla, pero en el cual observamos las posibilidades de las innovaciones tecnoldgicas pa-
ra producir diferentes temporalidades, incluso temporalidades futuras. En este sentido,
nos preguntamos jcomo se infraestructuran los futuros urbanos neoliberales? A través
del examen de un conjunto de cambios tecnologicos observados en las infraestructuras

de movilidad de Santiago de Chile buscamos aclarar respuestas a esta interrogante.

El punto de partida es considerar que hemos observado hechos arquitectonicos y
de ingenieria que parecen revelar una especie de distopia urbana, en el que las orienta-
ciones hacia un urbanismo mas inclusivo contindan combinandose con las constantes
desigualdades y exclusiones que definen al urbanismo neoliberal en Chile. Asi, lo que
presentamos a continuacioén es una especie de paradoja: desde diversas instancias del
poder se intenta orientar el desarrollo urbano de Santiago hacia una modalidad de ur-
banismo mas inclusivo; pero no se abandona el nucleo ideoldgico de las politicas de
desarrollo urbano neoliberal —tal como son los programas o politicas de urbanismo fo-
calizado—. Esto esboza un futuro sombrio o “no futuro”, donde la ciudad no se percibe
como una entidad con un destino comun para sus habitantes, resultado de una amal-
gama de esperanzas, imaginaciones y aspiraciones compartidas o comunes, lo que

Sheila Jasanoff (2015) sefiala por imaginarios sociotécnicos.

Nuestros argumentos subrayan esta notable paradoja, donde un conjunto de inno-
vaciones en infraestructuras de movilidad, en lugar de generar las condiciones para
mitigar la desigualdad y exclusion, mas bien profundizan y perpettan el tipo de urba-
nismo que se ha desarrollado en Chile en los dltimos 30 afios.
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Iniciamos este analisis presentando principios tedricos que subrayan la importan-
cia de la infraestructura para la comprension de los futuros urbanos. Seguidamente,
introducimos la estrategia metodologica empleada centrada en la realizaciéon de una
etnografia de infraestructura que ha contemplado como escenarios de observacion la
Red Metropolitana de Autobuses, las veredas de las comunas periféricas y la Red del
Metro. En tercer lugar, presentamos los resultados en tres apartados: “notas sobre el
futuro en las micros”, “notas sobre futuro en las calles” y “notas sobre futuro en el me-
tro”. Concluimos reflexionando en torno a posibles ensamblajes espaciotemporales

donde operan los procesos de infraestructuracion de los futuros urbanos

Marco tedrico

Los futuros antropologicos

Desde la antropologia se han desarrollado diversos trabajos que exploran futuros an-
tropologicos. Sarah Pink et al. (2017) argumentan que el futuro es una alteridad del
presente y no un lugar lejano y difuso; que se constituye a través de practicas y discur-
sos que se pueden abordar desde una mirada fenomenologica y practicas de investiga-
cién etnograficas que validen la aproximacién hacia “lo incierto, lo desconocido y lo
arriesgado” (Pink et al., 2017, p. 144). Siguiendo esta linea, Rebecca Bryant y Daniel
Knight (2019) sefialan que los futuros antropoldgicos se pueden estudiar mediante el
seguimiento de las “orientaciones”:

“Por orientacién” intentamos romper con la nocién de tiempo lineal mientras
aun retenemos un aspecto de teleologia que consideramos importante para
pensar en las vidas cotidianas. La teleologia se preocupa por los “fines” en
plural — multiples formas de navegar el curso de lo cotidiano. (2019, p. 17)

Las orientaciones son diversas: Brayant y Knight distinguen anticipacion, expec-
tativa, especulacion, potencialidad, esperanza y destino. Estas orientaciones y multi-
ples teleologias abiertas e indeterminadas producen umbrales en lo que se auna la per-
cepcidn presente, la memoria del pasado y las perspectivas del futuro, “el presente es
presente porque existe un futuro, en el cual se basan las orientaciones” (Brayant y
Knight, 2019, p. 197). Siguiendo esta linea, Celia Strzelecka (2013) sefala que pensar e
imaginar el futuro nos permite anticipar el cambio y prever eventos. Los futuros se-
rian el resultado indeterminado de practicas de anticipacion, las cuales nos permiten
producir cambios, calcular trayectorias o planificar las actividades de la vida cotidiana.
Pero no todos los futuros son solo el resultado de practicas anticipatorias, para Arjun
Appadurai la imaginacion, las aspiraciones también constitutivas de los futuros, mol-

dean al futuro como un hecho cultural, pues para Appadurai Imaginar no es mera fan-
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tasia, es un campo organizado de practicas sociales y formas de negociacion entre los
individuos y escenarios de posibles; ahi el futuro se disefia: existen futuros que son di-
sefados y existen personas que trabajan disefiando futuros (Appadurai, 2013).

Concordamos en pensar el futuro como una alteridad del presente, no es algo que
suceda de manera lejana o difusa. Siguiendo a Appadurai, el futuro se puede estudiar
descubriendo sus practicas de produccion en el presente factico: a través del estudio de
imaginaciones, esperanzas y, sobre todo, en las practicas de anticipacion o en las
orientaciones. Estas practicas son hechos culturales en el sentido de que permean y
orientan las actividades de la vida cotidiana, pero también pueden moldear y orientar
el diseno y desarrollo de las infraestructuras, frente a lo cual cabe una segunda inte-
rrogante ;jes posible aproximarse al futuro urbano mediante el estudio de las innova-

ciones tecnologicas que se producen en las infraestructuras?

Imaginarios sociotécnicos y ANT

Quiza la respuesta a ello esté en los estudios de Ciencia, Tecnologia y Sociedad y, en
especial, en el estudio de los imaginarios sociotécnicos y algunos conceptos de la Teo-
ria del Actor-Red —clasica, en adelante, ANT (del acrénimo en inglés Actor-network
Theory)—. Nos referimos a términos como los guiones (scripts), programacion de ac-
cién y la delegacion. Siguiendo esta linea, Sheila Jasanoft (2015) sefiala que los imagi-
narios sociotécnicos son “visiones colectivamente sostenidas y realizadas de futuros
deseables” (o de resistencia contra lo indeseable), y también son “animados por enten-
dimientos compartidos de formas de vida y orden sociales alcanzables a través de, y en
apoyo de, avances en la ciencia y la tecnologia” (Jasanoff, 2015, p. 19). Los imaginarios
sociotécnicos son colectivos, duraderos y capaces de ser realizados; estos imaginarios
son al mismo tiempo productos e instrumentos de la coproduccion del futuro. Para la
autora, los imaginarios sociotécnicos atraviesan el binario de estructura y agencia:
combina dimensiones subjetivas y psicologicas de la agencia con la dureza estructura-
da de los sistemas tecnoldgicos, estilos de politica, comportamientos organizacionales
y culturas politica. Esto se pueden estudiar, por ejemplo, mediante la comparacion
comprensiva, prestando atencion a los medios por los cuales los imaginarios enmarcan
y representan futuros alternativos, vinculan pasado y futuro, habilitan o restringen ac-
ciones en el espacio y naturalizan formas de pensar sobre mundos posibles (Jasanoff,
2015, p. 24).

Complementando lo anterior, también los imaginarios sociotécnicos se inscriben
en el disefio y desarrollo de las infraestructuras. Esto tedricamente es posible siguien-
do los planteamientos de Akrich sobre los guiones o scripts, para referirse a los proce-

sos mediante los cuales los disefiadores inscriben a los usuarios-tipo en tecnologias y
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“programas de accién” (Latour, 2001). Estos guiones son instrucciones que configuran
el rango de uso o las disposiciones que median y formatean las practicas de los usua-
rios. Ambos procesos pueden operar de modo similar en la producciéon de futuros en
las infraestructuras: son procesos en los cuales se inscribe el futuro imaginado (las es-
peranzas, anhelos o practicas de anticipacion) en el disefio y desarrollo de las infraes-
tructuras urbanas. Aqui cabe examinar lo que Bruno Latour (2001, 2005) sefial6 como
“programa de acciéon” y “delegaciéon”. Un programa de accién son los rangos de uso di-
seflados en las tecnologias. Cada tecnologia tiene programas de accion que despliegan
metas especificas definidas o “enunciadas” por los ingenieros. Asociados a los “progra-

mas de accion”, también es importante la delegacion. Latour sefala:

El programa de los ingenieros queda delegado en el cemento y, al considerar
este cambio, abandonamos la relativa comodidad de las metaforas lingiiisti-

cas y nos adentramos en territorios desconocidos. (2001, p. 223)

Para Latour, la delegacion son articulaciones (o ensamblajes) de una gama de pro-
posiciones (2001, p. 224) con dificil interpretacion discursiva, pero que pueden produ-
cir significados. El estudio de los escenarios, personas y circunstancias que producen
estos significados nos hace viajar a otros tiempos y espacios (Latour, 2001, p. 224) para
explorar las instancias, intereses y practicas de los ingenieros, que en conjunto expli-
can el significado de una infraestructura en una innovacion. Latour fue incluso mas le-
jos: la delegacion es un proceso de sustitucion de las personas e instancias que fragua-
ron un tipo de cambio o innovacion. Esta sustitucion es relativa: se sustituye al inge-
niero o disenador en cuanto agente, pero no en cuanto a “agencia” materializada en un
conjunto de instrucciones que sucedieron en otros espacios y tiempo, y que se enacta
cada vez que es reproducida por el “enunciatario” (usuarios de la tecnologia).

Las inscripciones, programas de produccién y delegacion se puede observar en las
tecnologias que ensamblan infraestructuras y los cambios que producen, pero también
en la experiencia urbana que es moldeada por la combinacién de un conjunto de dele-
gaciones y programas de accion concebidos en otros tiempos y espacios. Cuando La-
tour hace referencia a viajar a otros tiempos y espacios (algo comun en investigacio-
nes basadas en la ANT y SCOT (del acrénimo en inglés Social Construction of Techno-
logy) hace referencia al clasico método de la historiografia de tecnologias (Callon,
1995; Latour, 1996; Law, 2002): una suerte de recomposicion de hechos pasados que se
organizan en una linea de tiempo que sirve de base analitica para estudiar trayectorias
de las redes sociotécnicas. Ahora, consideramos que el empleo de la ANT también nos
permite viajar al futuro, aproximandonos al estudio de las teleologias abiertas e inde-
terminadas ;Como se hace ello?
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Etnografia de infraestructuras

Sostenemos que la etnografia de infraestructura nos permite ese analisis, al estudiar el
impacto de innovaciones tecnoldgicas que producen presentes en los cuales el futuro
se materializa. Siguiendo a Susan Leigh Star (1999), las infraestructuras son complejas
redes que se disenan, desarrollan y mantienen mediante un “trabajo invisible” que les
da vida (Lampland y Star, 2009; Star, 1999). Una interpretacion restringida de lo que es
“el trabajo invisible de las infraestructuras” comprenderia un conjunto diverso de
agentes humanos y no humanos que dan vida a las infraestructuras, las disefian, desa-
rrollan y mantienen. Las innovaciones tecnoldgicas juegan un papel central en las

transformaciones de infraestructura.

La introducciéon de innovaciones de procesos o de productos pueden producir
configuraciones espaciotemporales que permiten situar la mirada etnografica en dife-
rentes espacios y tiempos. Por ejemplo, el estudio etnografico de la implantacion de
nuevas tecnologias nos puede conducir a componer la historia que explica por qué una
tecnologia es de una forma y no de otra, con una serie de funcionalidades especificas
que solucionan un problema. Pero también el estudio de cambios tecnologicos para so-
lucionar el mismo problema nos puede conducir a estudiar el proceso de sustitucion de
una tecnologia por otra.

En este sentido, las practicas de planificacion urbana permiten coordinar la agen-
cia que enmarcan y ordenan este proceso en una secuencia lineal (planificada en eta-
pas, por ejemplo). Pero, ;qué sucede cuando estas practicas de planificaciéon son preca-
rias, no existen o bien estan delegadas en dispositivos que no siguen una logica de pla-

nificacion dirigida por el Estado?

El vocabulario que propone la ANT clasica, empleado para el estudio de las infra-
estructuras, nos permite explorar posibles respuestas a esta pregunta. Empleando la
ANT es posible obtener descripciones de practicas de anticipacioén, por ejemplo, escri-
tas en guiones (Akrich, 1992) de innovaciones que orientan a la infraestructura hacia
otros fines. En este sentido, la etnografia de infraestructuras nos ha permitido observar
el futuro inscrito en las infraestructuras urbanas, prestando atencion a los estandares
tecnolégicos (Barry, 2006),con los que identificamos y examinamos las innovaciones
como parte de un plan piloto o prototipos, que estan en una fase de escalamiento aun

no consolidado.

La triada conceptual de (1) el futuro en los estudios antropologicos, (2) las posibi-
lidades conceptuales de la ANT y (3) la etnografia de infraestructuras, generan un
marco para buscar comprender como se producen los futuros urbanos. En particular,

para la observacion de un cambio importante en las infraestructuras de movilidad: la
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creciente instalacion de tecnologias de la accesibilidad universal, un proceso que abre
una ventana para observar como estos cambios estan relacionados con practicas de an-
ticipacion, pero también con las practicas y discursos de los poderosos y las esperan-
zas de los mas débiles.

Metodologia

La investigacion se bas6 en un trabajo etnografico sobre infraestructuras de movilidad
inspirado principalmente en los trabajos de Susan Leigh Star (1999) y sus aportaciones
a este campo, introduciendo la mirada de los estudios de la Ciencia y la Tecnologia y
el principio de simetria de la ANT.

Nuestro estudio etnografico comenzoé estudiando los desplazamientos de vecinos
de las comunas de Recoleta, Santiago Centro, Maipu, Las Condes e Independencia. Los
escenarios de observaciones han sido los siguientes:

e autobuses
* metro

e calles

En primer lugar, los vecinos que participaron en la investigaciéon son personas
mayores de 65 aflos que comparten la caracteristica de experimentar diferentes niveles
movilidad reducida, aunque se desplazan de manera auténoma (sin asistente) pero
ayudados en ocasiones con baston, sillas de ruedas o andador (ayudas técnicas), nues-
tra investigacion no se centr6 en estudiar sus practicas corporales o su situaciéon médi-
ca, mas bien nos centramos en que nos compartieran sus experiencias y formas de re-
lacionarse con la ciudad cuando caminan, usan el metro o los autobuses. Este marco de
colaboracién y cocreacion se tradujo en la produccion de un conjunto de datos que, en
cierta forma, nos han ayudado a observar y comprender la ciudad a través de sus vo-
ces y formas de relacionarse con ella. En este sentido, es necesario considerar que el
usuario de movilidad reducida observa las infraestructuras de manera diferente que el
usuario “prototipico”. Hay muchas diferencias que es probable que sean invisibles para
este ultimo, que resultan claramente marcadas para el primero. Las diferentes tempo-
ralidades que observamos lo son desde ese punto de vista. El observador con movilidad
reducida es, quizas, un observador mucho mas granular que quien no experimenta esa
situacion.

Con la ayuda de los participantes hemos podido establecer una lista de mediado-

res tecnologicos relevantes para estos escenarios:
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* Los distintos estandares de accesibilidad que tienen los accesos de la flota de
autobuses.

* El nuevo estandar de disefio accesible de los rebajes de veredas.

* La disparidad de los accesos al vestibulo y andén.

* Las barreras comunicativas al interior de los vagones.

En segundo lugar, se llevaron a cabo entrevistas a agentes claves vinculados a la
implementaciéon de medidas de accesibilidad en las infraestructuras. Estas entrevistas
permitieron profundizar en cuanto a la historia reciente de la accesibilidad universal, y
para obtener informacion detallada sobre los mediadores tecnologicos identificados en
la fase previa.

En tercer lugar, revisamos los documentos normativos y se levantaron datos car-

tograficos con el objetivo de caracterizar los estandares técnicos observados.

El resultado de la articulacion fue (1) mas de 10 horas de video etnografico sobre
rutas, desplazamientos y testimonios de personas usuarias comunes de las veredas, bu-
ses y metro y 8 entrevistas semiestructuradas; (2) 6 entrevistas a expertos sobre el te-
ma; (3) mas de 40 fotografias sobre tecnologias observadas, mediadores tecnologicos y
dibujos técnicos sobre estandares, etc. A partir de esos datos es que se elaboraron las

tres notas que organizan los resultados que se presentan en la siguiente seccion.

Resultados

Notas sobre el futuro de las micros

Santiago, 10 de septiembre de 2020. Pablo tiene 78 afios, reside en la comuna
de Maipu. Hoy se propone realizar un viaje “intercomunal” en micro, sefiala
que tiene combinar 2 o 3 lineas de autobuses para llegar a la comuna de San-
tiago Centro, donde vive una amiga (Figura 1). “La micro” es el nombre que
popularmente reciben la flota de autobuses de transporte urbano en Chile. La
primer micro tiene caracteristicas inaccesibles: hay un torniquete en la puer-
ta delantera de la micro que Pablo sortea con mucha dificultad; Las dimensio-
nes del pasillo de la micro hacen imposible que circule una persona en sillas
de ruedas, aunque tiene una rampa de acceso para sillas de ruedas y tiene re-
servado cuatro asientos pequefios para personas con discapacidad. En medio
de la carroceria, hay un espacio con dimensiones reducidas en lo que podria
caber una silla de ruedas. Pablo se acomoda en el asiento que esta cerca de la
puerta de atras. La segundo micro, que nos transportara desde la comuna de
Maipt a Santiago centro, es una micro estandar Red. Segtn lo planteado por
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los técnicos, este tipo de micro en un “futuro” reemplazara a toda la flota, es
un futuro que no tiene fecha. Esta micro tiene dimensiones antropométricas
suficientes para que una persona en silla de ruedas se pueda desplazar a la
zona reservada, cuenta con una rampa, climatizado y con enchufe para car-
gar los teléfonos moviles, no emite casi ningin ruido, pero tiene un sistema
acustico de alerta. Por ultimo, en la tercer micro. La experiencia del viaje es
bastante ruda, la micro zigzaguea de forma brusca, dentro de una masa pre-
ponderante de vehiculos que van y vienen al son de los seméaforos, vamos
por el corazoén de la urbe, Pablo se sienta y se agarra fuerte de las manillas, se
le observa pendiente y preocupado. (Entrada de diario de campo, septiembre
de 2020)

Figura 1. Los trayectos con Pablo en tres micros diferentes

Aqui podemos observar que “las micros” han estado en centro de muchas polémi-
cas. Antes de la implantacion de las micros estandar Red, se reformo la red de autobu-
ses con la implementacion del Transantiago (Ureta, 2015), el cual fue un intento fallido
de modernizacion de la infraestructura. A partir de ese cambio inicial, esta infraestruc-
tura aceler6 su transformacion: a través de los diferentes esfuerzos del Directorio de
Transporte Publico Metropolitano (DTPM), se han ido introduciendo las medidas que
estan desarrollando un nuevo estandar, llamado “Red”, mas moderno y pensado para
la inclusion de diferentes colectivos con movilidad reducida.
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Pero, en términos de futuros, se presenta una situaciéon compleja: los buses anti-
guos no han sido sacados de circulacion. Ello se hace a medida que el gobierno realiza
nuevas licitaciones y en el marco de esos nuevos contratos. El cambio de las micros
antiguas (estandar Transantiago) —que ya reemplazaron a otras micros incluso mas
antiguas (micros “amarillas”)— a las micros nuevas (estandar Red) es lento, mas que
nada por la alta inversiéon requerida para cambiar toda la flota. Ademas, el marco insti-
tucional hace imposible crear una empresa estatal de transporte urbanos, por lo que
las aspiraciones a consolidar el nuevo estandar quedan a la espera de que la nueva flo-
ta de micros alcance el numero que —en un futuro indeterminado— permita sustituir

la totalidad de maquinas de la flota con el nuevo estandar “Red”.

Esta situacion, desde un punto de vista teoérico, abre varias aristas. Siguiendo a Pi-
nk y sus colegas (2017), la introduccién de las nuevas micros se podria considerar co-
mo practicas de “urbanismo anticipatorio” en las que se muestran los esfuerzos por
parte del gobierno por plantear un futuro alternativo: la figura de una infraestructura
que no esta preparada para el envejecimiento demografico ni mitiga la contaminacion,
contrasta con las aspiraciones e imaginaciones de los tecndcratas y politicos a tener
una ciudad con una flota de autobuses homologable a nivel internacional. Esto nos di-
ce como estan imaginando el futuro y cémo lo estan materializando, introduciendo
cambios que no persiguen —o no siguen— un proceso de sustitucion y estandarizacion
incremental en el cual se pueda distinguir cierto anhelo por superar el modelo de ur-
banismo neoliberal, lo cual conlleva que todo cambio o innovacion en realidad sea su-
perflua, si la comparamos con la realidad del transporte publico —de las micros— de

las comunas y poblaciones de periferia de Santiago y del resto del pais.

De este modo, la introduccion de las “nuevas micros” busca materializar un futuro
de ciudad en la vanguardia en movilidad, proyectando una red de autobuses que sim-
boliza un modelo de ciudad global. Sin embargo, este futuro no incluye a todos. En es-
ta narrativa, las empresas y el gobierno presentan tecnologias de movilidad como solu-
ciones ideales, simplificando los complejos desafios sociales y tecnologicos involucra-
dos (Lanzeni et al., 2023, p. 145) y esa simplificacion excluye.

Esto se ilustra con la llegada de las nuevas micros eléctricas, presentadas como
una solucion tecnolédgica para los problemas de precariedad del sistema de movilidad.
Aunque se introducen medidas y estindares avanzados, estas iniciativas no rompen
con las politicas subsidiarias que perpetian la fragmentacién de la infraestructura vy,
por lo tanto, mantienen la precariedad. Estas politicas se implementan mediante licita-
ciones parciales y la incorporaciéon de maquinaria con estandares sofisticados en zonas

centrales y visibles de la ciudad, pero excluyen a las poblaciones y comunas periféricas
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de Santiago. Mucho menos alcanzan al resto de las comunas de Chile, donde las condi-
ciones suelen ser aiin mas desfavorables.

Notas sobre el futuro en el metro Santiago

Figura 2. Desplazamiento de Juanita en el metro de Santiago

18 de febrero de 2021, estoy con Juanita en la estacion Los Dominicos de la li-
nea 1 del metro (Figura 2). Juanita es una mujer de 68 afios, usuaria de silla
de ruedas. El objetivo de este paseo es probar las tecnologias de accesibilidad
universal en el metro (estaciones y trenes). Juanita se queja sobre los ascen-
sores, estos en ocasiones son estrechos, lo cual impide realizar maniobras pa-
ra entrar o salir, situacién que es mas aguda con el uso masivo que se le da a
estas tecnologias. Con juanita tomamos tres trenes para transitar de la linea 1
a la linea 3. En el primer tren (Linea 1), el vagon tiene reservado un lugar pa-
ra personas con discapacidad, el interior del vagon permite el desplazamiento
con sillas de ruedas, pero con limitaciones espaciales, no tiene un sistema de
avisos de paradas por megafonia (una persona ciega se perderia), entre el va-
gén y el andén hay un desajuste de unos 5 centimetros, que convierte el acto
de bajar/subir en sillas de ruedas en otro peligro. Volvemos a subir a otro
tren (Transbordo); este, a diferencia del anterior, tiene un sistema de avisos
por megafonia que anuncia estaciones y cierre de puertas. Ya estamos en la
estacion de Plaza Egana, de la linea 3, es una estacion es diferente, con am-
plios pasillos, el andén estd equipado con unas barreras de proteccién que
evitan accidentes, también esta equipado con sefialética para personas ciegas
y para ordenar las filas de pasajeros. Hemos subimos al tren sin dificultad; el
andén se ajusta perfectamente al nivel de la puerta del vagon. El interior del
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tren es totalmente accesible, equipado con zonas reservadas, pantallas avisa-
doras, sistema de megafonia. Juanita, contenta, me sefiala que “se ve bonito”.
(Entrada de diario de campo, diciembre de 2021)

La nota encierra multiples significados. Podemos remarcar que viajar por el metro
de Santiago es una experiencia que nos mueve entre el pasado y el futuro, si prestamos
atencion a los componentes tecnologicos y observamos los programas de accion y las
inscripciones; los cuales, de acuerdo con Latour, se identifican cuando el disefio de una
tecnologia falla o excluye a algun tipo de usuario. Como sefalan Sergio Galilea y Julio
Hurtado (1988), desde los inicios del Proyecto Metro han existido disparidad en las in-
versiones, lo que genera problemas de estandarizacion en la extension y disefio. Con la
llegada de la democracia (1990), las estaciones se han ido actualizando y adaptando a
nuevos estandares, incorporando tramos de ascensores, escaleras automaticas o mejo-
rando la sefialética. Se usan asi los espacios donde las acciones del pasado han dejado

un margen para construir futuro.

El analisis nos ayuda a comprender unas practicas de movilidad en que un transe-
unte cualquiera puede transitar por las estaciones de la Linea 1 y experimentar con
una serie de peripecias para acomodarse al disefio de la estacion y del metro; y que en
el mismo trayecto puede hacer transbordo a la Linea 3, inaugurada el afio 2019, con
una experiencia muy diferente. Estas diferencias entre los distintos tipos de tecnolo-
gias de trenes y sus estaciones son lo que se podria considerar como “ingenieria antici-
patoria”. Ahi se configura el futuro de las esperanzas, imaginaciones y aspiraciones de
los tecndcratas y de los gobiernos, de lograr un metro de clase mundial totalmente in-
clusivo, que proyecta un futuro urbano muy diferente al futuro que imaginaron los in-
genieros en la década de los sesenta, setenta, ochenta y noventa, las cuales eran unas
formas de proyectar el futuro que no dejaron espacio para desarrollar futuros alterna-
tivos, en el cual las politicas de accesibilidad universal, por ejemplo, ocuparian un lu-

gar central en la planificacion y desarrollo de las infraestructuras urbanas.

En estos términos, siguiendo los planteamientos de la Teoria del Actor-Red
(ANT), las experiencias de pasajeros como Juanita pueden interpretarse como configu-
raciones espaciotemporales en las que, en una misma trayectoria (durante los viajes en
el metro), se activan agencias del pasado y del futuro. Por un lado, se movilizan pro-
gramas de produccion inscritos por ingenieros en tecnologias hoy obsoletas, pero aun
funcionales, como es el caso de la Linea 1. Por otro lado, se ponen en marcha los pro-
gramas de produccién incorporados en tecnologias mas recientes, como en la Linea 3.
Los trayectos por ambas lineas generan experiencias espaciotemporales diferenciadas,
pero ensambladas en el entramado sociotécnico de una infraestructura que se transfor-

ma durante el trayecto sin perder su identidad, un efecto que Latour (2001, p. 365) des-
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cribe como propio de los “moéviles inmutables”™: objetos que mantienen su identidad

mientras se desplazan en el tiempo y el espacio.

Sin embargo, estas trayectorias, en las que se entrelazan distintas configuraciones
espaciotemporales, generan espacios de cuidado, peligro o incomodidad que resultan
problematicos para personas como Juanita. De este modo, su experiencia en el metro
no solo puede entenderse como un viaje que articula diversas temporalidades, sino
también como un entramado de experiencias asociadas a estas. Esto invita a reflexio-
nar sobre los futuros posibles de esta infraestructura como espacios de cuidado que
trascienden la esfera doméstica (Jiron et al., 2022). Estos espacios son redes dinamicas
y diversas que sostienen el cuidado de corporalidades fragiles, como la de Juanita, per-
mitiendo que la infraestructura misma cuide en movimiento (Soto-Villagran, 2022), pe-
ro, como hemos observado, el metro de Santiago esta lejos de configurarse como una

genuina infraestructura de cuidados espaciotemporales.

Esta situacion peculiar nos permite reflexionar como hasta el momento se fue de-
sarrollando esta infraestructura y como posiblemente se desarrollara en el futuro, un
antes y un después definido a partir de un conjunto de innovaciones que producen
cambios espaciales y temporales en la experiencia urbana. A través de estos cambios
podemos escudrifiar como se disefian y materializan los futuros urbanos desde el Me-
tro de Santiago.

Notas sobre el futuro de las calles

5 de octubre de 2020, 18:30h estoy con Pedro, un vecino de 81 afios, vecino
de la comuna de Recoleta. Pedro para caminar se ayuda con sus bastones, él
siempre estd deambulando por Patronato. Es comerciante ambulante, y sefia-
la que, dado que su pensioén es muy baja, no puede dejar de trabajar. El obje-
tivo de este paseo es que me muestre los problemas de accesibilidad que él
tiene vistos en las calles Dardignac y Patronato (comuna de Recoleta, Santia-
go). El camina lento, ayudado de su bastén hasta llegar al cruce de peatones
(Dardignac con Loreto), se detiene y con disimulo se apoya en el soporte del
semaforo esperanzo a cruzar (Figura 3). El cruce de peatones es irregular, no
tiene pintadas lineas de cebras, no esta sonorizado. Al llegar el turno de cru-
zar, Pedro intenta acelerar el paso. Logramos cruzar la calle, giramos por ca-
lle Dardignac hacia Patronato. Pedro camina lentamente por unas veredas re-
cién pavimentadas, una loza de hormigén lisa y llana por la cual camina sin
problemas. Giramos por la calle Patronato para volver por Dardignac, las ca-
lles estan llenas de hoyos, Pedro menciona que “Aqui estan medias pencas
[mal] las veredas...” “Mira aqui... [sefialando un hoyo] especial para sacarse
la cresta...”. Son calles llenas de agujeros, zonas deprimidas, una calle inacce-
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sible que se ubica en el centro comercial a cielo abierto mas importante de
Santiago — Patronato. (Entrada de diario de campo, octubre de 2020)

Figura 4. Diferentes imagenes de Pedro caminando por las calles de la Comuna Recoleta

Se puede subrayar que Santiago es una ciudad con serios problemas de caminabi-
lidad. Varias horas de materiales audiovisuales, que personas con caracteristicas cor-
porales similares a las de Pedro han andado, dan testimonio de problemas similares en
las veredas, mostrando los obstaculos (hoyos, baldosas mal puestas, inexistencia de re-
bajes y asi un larguisimo etcétera) y las zonas criticas en las que se experimentan sen-

saciones un poco extremas al cruzar y caminar por las calles.

En las entrevistas a expertos nos dimos cuenta de que el problema de la accesibili-
dad de las veredas es un tema controvertido. Los técnicos entrevistados insistieron en
senalar que, desde el 2010, mediante una serie de modificaciones normativas emanadas
de la Ley 20.422, se esta realizando un proceso de estandarizacion en el disefio de la ac-
cesibilidad de los rebajes o rampas de veredas, el cual no ha generado los resultados
esperados.

Aun asi, los problemas con la accesibilidad de las calles han dado lugar a esperan-
zas (técnicas) de construir un futuro alternativo. A continuacién, presentamos dos for-

mas en que se inscribe este futuro alternativo del pavimento de las calles:
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En primer lugar, est4 el Plan piloto “Ciudad Inclusiva” del MINVU (2018), el cual
consistio en elegir un area concurrida, demoliendo las esquinas e instalar un disefio de
via y rampa totalmente accesible, con sefiales tactiles, con baldosas amarillas hechas
de materiales importados que cumplen la normativa de accesibilidad de EE. UU. Este
tipo de innovaciones las hemos considerado como préacticas de “urbanismo anticipato-
rio” en que se ensayan formas de planificaciéon urbana moldeadas por posibles escena-
rios futuros: el envejecimiento demografico, y los posibles desajustes que podria pro-
ducir entre la diversidad corporal de la poblacion y las caracteristicas sociotécnicas de
la ciudad. Este plan piloto fue replicado con el programa “Rutas Peatonales”, el cual in-
cluy6 a 69 comunas y consistié en pavimentar 200 kilometros de veredas, aplicando
estandares de accesibilidad universal. Esto se podria comprender simplemente como
escalamiento del plan piloto; sin embargo, este escalamiento se presentd en términos
de futuro, como muestran estos recortes de notas de prensa, disponibles en la web del

gobierno, las palabras o frases destacadas replican la idea de “las veredas del futuro”.

Esta manana la primera dama y quien lidera el programa “Adulto Mejor”, Ce-
cilia Morel, junto al ministro de Vivienda y Urbanismo, Felipe Ward, anun-
ciaron la implementacion del plan “Rutas Peatonales” las veredas del futu-
ro, las que buscan entregar accesibilidad universal mejorando cruces y
aceras para que adultos mayores puedan evitar caidas y sentirse mas
seguros en las ciudades.” [...] En la actividad, la primera dama y quien en-
cabeza el plan “Adulto Mejor”, destaco la medida: “Estamos muy contentos
de anunciar este programa “veredas del futuro” que permitird que nuestros
adultos mayores puedan salir con mayor seguridad a disfrutar de la ciudad.
(Portal de Informacion del Gobierno de Chile, 2020, seccién “noticias”, cursi-

vas y negritas propias)

Los discursos promocionan las veredas como “veredas del futuro” con caracteris-
ticas especificas para crear un urbanismo “mas amigable” para adultos mayores y per-
sonas con discapacidad. Se introducen como sujeto en enunciados sobre el futuro y se
establece relacion con los adultos mayores. De esta forma, pasan a formar parte de un
régimen de enunciaciéon de las posibilidades materiales futuras, y se les asigna otra
temporalidad a través de declaraciones y escenificaciones que se difunden por los me-
dios de comunicacion. Las nuevas veredas pasan a formar parte de un imaginario so-
ciotécnico del poder que se impone en cuanto al imaginario colectivo —de las veredas
— para los subalternos.

El elevado costo que suponen estas intervenciones hace que las “veredas del futu-
ro” se limiten a algunas zonas céntricas de 69 comunas (un 20 % del total de comunas).

En este futuro de infraestructura, sefialado por las narrativas del Ministerio o en decla-
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raciones de los agentes politicos de turno, no se incluyen los barrios o zonas de la peri-
feria urbana o el interior de las poblaciones.

En segundo lugar, en contraste con el caso de “las veredas del futuro”, exploramos
las formas en que se disefian los futuros urbanos para las poblaciones con bajos recur -
sos, como el “Programa de Pavimentacion participativa”. Para que los vecinos puedan
obtener mejoras en sus veredas, calles o pasajes, el Estado les brinda la opcion de pos-
tularse al programa. Para ello, los vecinos deben cumplir varios requisitos: En primer
lugar, deben formar un comité de pavimentacion y ser capaces de financiar entre el
5%y el 30 % del costo de la intervencion (en el caso de municipios con una mayor po-
blacion en situacion de pobreza las municipalidades y los vecinos estan exentos de esta
participacion). Ademas, deben contratar un proyecto de ingenieria que sea validado
por la Administracion, especificamente por el Servicio de Vivienda y Urbanizacion
(SERVIU). Si el proyecto es seleccionado por el programa, el MINVU se encarga de cu-
brir el costo restante de la intervencion. Es importante aclarar que este programa se
aplica tanto a vias de uso publico como a viviendas sociales (DIPRES, 2021).

El programa de “pavimentacion participativa” es una muestra de un futuro alter-
nativo para las calles de los barrios periféricas o tomas de terrenos en procesos de le-
galizacion. Esta alternativa no esta delegada en la iniciativa planificadora del Estado,
no opera como un derecho, el mecanismo de delegacion se asigna a la capacidad de los
individuos y la suerte. Esto produce en el espacio urbano, en las calles y pasajes de los
barrios, pequefios focos “con pavimentaciéon accesible”. Los cuales, en cierto modo,
materializan un disefio de futuro alternativo a la calle en mal estado, y lo que eso sig-
nifica para adultos mayores o personas con discapacidad en cuanto a su autonomia,
capacidad de desplazamiento y la percepcion de seguridad de las calles, como infraes-

tructura comun, segura y acogedora.

La pavimentacion participativa puede ser un signo de un futuro alternativo en
que no existe el “derecho a la infraestructura” (Corsin, 2014), pero existe la posibilidad
de acceder a esta, no como responsabilidad directa del Estado, sino como algo que de-
pende del individuo, de la capacidad de ahorro familiar y vecinal, de los recursos eco-
némicos y técnicos de las municipalidades. Asi se producen exclusiones intersecciona-
les: por un lado, exclusion socioespacial producida por barreras arquitectonicas y co-
municativas que no se logran erradicar al no seguir un proceso de planificacion espa-
cialmente coordinado a nivel metropolitano. Por otro lado, refuerza exclusiones por
razones estructurales a escala barrial: no todos los vecinos poseen los recursos mone-
tarios y culturales necesarios para activar el complejo ensamblaje disefiado para pavi-
mentar el futuro de las calles, hecho por el poder para las poblaciones de bajos recur-
SOS.
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Esta situacion anticipa un futuro en el que muchas politicas de urbanismo con-
temporaneo podrian enfrentarse a una encrucijada sin salida. Por ejemplo, las circuns-
tancias descritas vacian de sentido politicas emblematicas implementadas en otras ciu-
dades, como el modelo de la “Ciudad de 15 minutos” (Lamiquiz-Daudén, et al., 2024).
Este enfoque busca garantizar el acceso a servicios esenciales en una radio de 15 minu-
tos, una propuesta que gano relevancia tras la pandemia de COVID-19. El modelo ur-
bano se centra en mejorar la infraestructura peatonal y la caminabilidad, promoviendo
la cohesion social y la sostenibilidad. Sin embargo, dadas las condiciones actuales, re-
sulta dificil imaginar su implementacion en el futuro urbano de Santiago y hace posi-

ble que el lema quedase reducido a palabras.

Este modelo se presenta mas como una alternativa utopica, ya que las veredas de
la ciudad no estan disefiadas ni equipadas con tecnologias para atender las necesidades
de peatones como Juan. La falta de zonas de descanso, rebajes accesibles e itinerarios
seguros sin riesgos de caidas son problemas frecuentes que enfrenta este colectivo. Es-
tas situaciones de movilidad no pueden capturarse adecuadamente mediante metodo-
logias tradicionales, como las encuestas de origen-destino, lo que dificulta el disefio de
estrategias de planificacion para futuros urbanos mas inclusivos.

Estos casos sustentan la posibilidad de estudiar como se producen los futuros ur-
banos prestando atencién a innovaciones tecnoldgicas en las infraestructuras urbanas.
Sin embargo, tienen el comin denominador que no siguen una accion destinada clara-
mente a abandonar las logicas ni la filosofia de las politicas de desarrollo urbano neoli-
berales. Son casos en que se observan un intento —improbable— de transitar a un de-
sarrollo urbano alternativo —futuro— sin abandonar la matriz ideoldgica e institucio-
nal urbanistica del mismo. De tal forma, los imaginarios sociotécnicos del poder van
fabricando una ciudad en la que los avances del desarrollo urbano se combinan con las
constantes de exclusion socioespacial que producen el urbanismo neoliberal, un patréon
del desarrollo urbanos que puede ser comun a las ciudades del sur global y de América
Latina.

Conclusion

Las tres notas sustentan argumentos que operan en diferentes niveles. Hemos observa-
do que la instalacion de nuevas tecnologias en estas infraestructuras no conduce nece-
sariamente a un tipo de urbanismo distinto al que se ha desarrollado en las dltimas dé-
cadas. Esto evidencia un modelo de desarrollo urbano en el que la introduccién de in-
novaciones genera futuros que no trascienden una planificaciéon urbana débil, focaliza-
da y caracterizada por la implementacién de cambios no estandarizados. Por lo tanto,
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dichos cambios suelen ser parciales y, en ocasiones, miméticos. La descripcion inicial
de un urbanismo neoliberal sigue siendo valida en los esfuerzos por generar una “nue-
va” infraestructura urbana. Sin embargo, esta infraestructura refleja de manera fiel las
realidades globales que afectan a gran parte de las infraestructuras urbanas del sur
global. Estas no se distinguen necesariamente por su integracion en red ni pueden des-
cribirse unicamente como fragmentos de infraestructuras deterioradas o desarticula-
das. Quiza el término mas adecuado para describir estas infraestructuras, desde una
perspectiva mas poética, es el de “friccion”, tal como lo utiliza Anna Tsing Lo-
wenhaupt (2021) para analizar el capitalismo global. En este caso, la fricciéon apunta a
las diversas interacciones entre cuerpos e infraestructuras, generando situaciones ex-
trafias, irregulares e inestables. Estas infraestructuras emergen, entonces, de la inter-
conexion entre la diferencia y la desigualdad, perpetuando la precariedad del derecho
a una infraestructura digna en el marco del urbanismo neoliberal que configura la in-

fraestructura del futuro.

En este sentido, las realidades sociomateriales que hemos descrito pueden consi-
derarse como acciones que permiten decir que “se esta haciendo algo”, pero que en
realidad (re)producen y proyectan situaciones de exclusion en los futuros urbanos de
esta ciudad. A pesar de las innovaciones, el acceso a infraestructuras confortables, se-
guras, comodas y accesibles seguira estando limitado a lugares o “topos” del futuro,
que son una isla de esperanzas e imaginaciones en un mar de obstaculos, barreras y si-
tuaciones de exclusion socioespacial que experimentan las personas con movilidad re-
ducida. Por un lado, persiste la poca o escasa integracion entre el metro, los buses y las
calles. Asi, se evidencia la imposibilidad de organizar estas infraestructuras en una red
integrada, no solo en las formas de pago, donde existe una integraciéon parcial, sino

también en cuanto al disefio, desarrollo y gestion de estas infraestructuras urbanas.

Por otro, tenemos las disparidades e inequidad que existe entre las tres infraes-
tructuras y al interior de cada una de ellas. Todo ello refuerza la paradoja mencionada
anteriormente en que las aspiraciones y esperanzas de los tecndcratas y poderosos a
orientar las infraestructuras hacia otros fines mas inclusivos y justos se sigue haciendo
con base en la existencia de infraestructuras precarias que (re)producen situaciones de
exclusion socioespacial. Lo cual, desde nuestro enfoque, pulveriza los intentos de cons-
tituir imaginarios sociotécnicos de ciudad compartida, basados en la justicia espacial
(Soja, 2009) como forma de garantizar el derecho a la ciudad y el buen vivir (Lefebvre,
1968/2020).

Siguiendo a Pink y sus colegas (2017), estas peculiares caracteristicas tienen impli-
caciones fenomenologicas. Nos encontramos ante procesos de infraestructuracion pre-

carios, que hacen que el metro, micros y veredas devengan en maquinas del tiempo, en
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la que los desplazamientos de un transetunte, a medida que viaja, es mediado por pro-
gramas de accion de ingenieros que actiian desde épocas pasadas, pero también me-
diante los programas de accioén de los ingenieros y disefiadores que trabajan disefiando
y materializando el futuro en las infraestructuras. Opera aqui un ensamblaje “espacial”
(que articula y combina diferentes espacios) y “temporal” (que articula y combina el
pasado y futuro en una misma trayectoria movil). Estas infraestructuras conforman
una red que ensambla tecnologias antiguas y nuevas que no estan enmarcadas en cur-
so de accion teleologica, espacialmente incremental y orientada, por ejemplo, hacia
otro tipo de urbanismo: los casos descritos son trayectos en los que aparecen y desapa-
recen las mediaciones tecnologicas que fueron producidas en otros lugares y tiempos,
pero no solo en tiempos pasados sino que, siguiendo a Appadurai (2013), también en
tiempos y lugares que el poder considera como futuro: el futuro también se disefia y
existen personas que trabajan disefiando futuros, como ocurre con las “veredas del fu-

turo”, las micros del estindar RED o las nuevas lineas del metro.

El fendmeno descrito (esta convivencia de multiples temporalidades y futuros) es
una forma de “infraestructuraciéon de futuros urbanos”. Estas practicas, discursos, tec-
nologias y usuarios conforman un cierto tipo de “urbanismo anticipatorio” o “ingenie-
ria anticipatoria”, que consiste en la introduccién de innovaciones tecnologicas con la
finalidad de orientar las infraestructuras urbanas hacia otros fines. Aqui hemos obser-
vado urbanismos e ingenierias anticipatorias en las cuales la introduccion de innova-
ciones no inscribe imaginaciones, aspiraciones o anticipaciones diferentes a las de los
marcos institucionales del urbanismo neoliberal, lo que se evidencia mediante nuestros

resultados y argumentos.
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