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RESUMEN | Este trabajo busca abordar la relacién entre el contexto urbano y las interac-
ciones entre las personas, identificando las dimensiones sociales y espaciales de esa rela-
cidn, las que son enfocadas en dos niveles de andlisis: el barrio, como base de los hogares
de la muestra estudiada; y el individuo, en el contexto de sus redes sociales personales.
Este andlisis se hace a partir de casos de estudio individuales. La investigacién se basa en
un marco tedrico interdisciplinar y en datos empiricos recogidos en Concepcién, Chile.
Los resultados sugieren la existencia de un espacio de actividades delimitado por los
lugares donde los individuos desarrollan sus actividades sociales cotidianas, su entorno
cercano. A ello se suma el espacio de movimiento que se conforma por la ruta o trayecto
entre el hogar y trabajo de los individuos, y los lugares de interaccién social con sus redes
personales. Los andlisis revelan la dualidad existente entre el espacio de actividades de
sectores de ingresos altos y el de sectores de bajos ingresos, sugiriendo que la integracién
socioespacial y problemas concomitantes tiene ribetes mds complejos y multidimensio-
nales que los generalmente abordados en la literatura.
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ABSTRACT | The objective of this work is to study the relationship between the urban context
and social interactions. The social and spatial dimensions involved in this relation were grouped
into two levels of analysis: the neighborhood —as the stratum where household sample groups
were taken— and the level of individuals in the context of their personal social networks. Indi-
vidual case studlies were carried-out as part of the analysis. The study is based in an interdisci-
plinary framework and empirical data from Concepcion, Chile. The results suggest the existence
of a recreational space that is limited to the areas in which individuals establish their everyday
social activities, and which generally represent their immediate surroundings. In addition to
this immediate realm, there is also the space of movements formed by the path or route between
the individual’s home and workplace, and the places of social interaction with their personal
net-works. The study reveals the duality between the recreational spaces of low-income groups
and those of high-income groups, suggesting that issues of socio-spatial segregation touch upon
wider, more complex and multidimensional aspects than those generally addressed in the

literature.
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Introduccién

Las interacciones sociales ocurren en un contexto social y urbano especifico, gra-
cias a las oportunidades y restricciones en la movilidad espacial de las personas
involucradas. Motivados por el importante vacio en la literatura al respecto y el
creciente interés en las perspectivas de movilidad en torno a las interacciones
sociales, el objetivo del siguiente trabajo es estudiar la relacién entre el contexto
urbano y las interacciones sociales para barrios de ingresos altos y bajos de la
ciudad de Concepcién. Con tal fin, el estudio se concentra en las redes sociales
personales de individuos de ingresos altos y bajos, pertenecientes a barrios con
distintos niveles de accesibilidad al centro de comercio y servicios de la ciudad.

El articulo identifica factores que relacionan la dimensién social con la
dimensién espacial de las actividades sociales de individuos, a partir de las redes
sociales personales subyacentes y de las caracteristicas del contexto urbano en
que habitan (hogares y trayectos de viajes). De esta forma, la dimensién social
se estudia mediante las caracteristicas de las personas con las cuales ciertos indi-
viduos interactdan y realizan actividades sociales en el espacio. En la dimensién
espacial se indaga por la localizacién geogréfica donde ocurren las interacciones
y actividades sociales, incluyendo caracteristicas de su contexto urbano, las que
pueden tener incidencia sobre la capacidad de los individuos de participar en
dichas actividades.

El viaje y el lugar de encuentro construyen el escenario donde los individuos
se relacionan entre si y con su entorno, por medio de las actividades sociales. La
experiencia vivida en este escenario le confiere un significado que emerge del
contexto social, y se sustenta en las relaciones sociales entre los actores. Estas
relaciones sociales, construidas a partir de redes sociales, se manifiestan temporal
y espacialmente también como una red, que puede ser geograficamente represen-
tada como un espacio de apropiacién o de actividades.

El articulo propone un enfoque de Anilisis de Redes Sociales (ars) para
identificar el contexto social en el que se desarrollan las interacciones entre los
individuos, a partir de la comprensién de las caracteristicas de los contactos con
quienes los individuos interactdan de forma mds frecuente, y con quienes realizan
actividades sociales. El vinculo de las redes sociales con el contexto urbano se
establece a partir de la localizacién de los lugares de interaccién y actividades,
configurando asi el espacio de actividades sociales de cada individuo, compuesto
tanto por los lugares de encuentro (nodos), como por el “espacio de movimiento”
generado por el desplazamiento desde un lugar a otro (ruta de viaje) para acceder
a una actividad social dada (Grannis, 2009; Netto & Krafta, 2001).

Los principales aportes del trabajo son una aproximacién tedrica basada en
tres elementos: las interacciones sociales, el contexto urbano y el comporta-
miento del transporte. Estos tres elementos son estudiados empiricamente para
establecer los nexos apropiados entre aspectos sociales y espaciales, considerando
una serie de indicadores cuantitativos (Boarnet & Crane, 2001; Cervero, 2003;
Crane, 2000; Ewing & Cervero, 2010; Ewing, Handy, Brownson, Clemente &
Winston, 2006; Handy, Cao & Mokhtarian, 2005; Kitamura & Mokhrtarian,
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1997). Este andlisis permite revelar la diferencia en el nivel de accesibilidad de
individuos de distintos ingresos a sus contactos sociales, revelando la dualidad
existente en sus espacios de actividades sociales.

Marco tedrico

Las interacciones sociales en el contexto de las redes sociales

Wellman (2001) define “comunidad” como las redes de lazos interpersonales que
proveen sociabilidad, apoyo, informacién, sentido de pertenencia e identidad social.
En una sociedad de redes, las interacciones involucran distintos actores en distintos
niveles y los vinculos conectan muchas redes. En las redes sociales, los actores y sus
acciones son interdependientes entre si, con lazos que sirven para transferencias de
recursos materiales y no materiales, y que actiian como una potente herramienta en
la construccién del capital social (Lin, 2005).

El desarrollo de las Tecnologias de Informacién y Comunicacién (TIC) ha posi-
bilitado dltimamente que las redes sociales estén ain mds extendidas en su distri-
bucién espacial que en el pasado, de modo que la existencia y el alcance de sus
lazos ya no enfrentan barreras geogréficas ni se ven restringidas por la distancia
fisica entre sus actores. Sin embargo, la distancia entre actores sigue siendo relevante
(Mok, Wellman & Carrasco, 2010), especialmente en redes sociales personales de
individuos de escasos recursos, los que presentan una notable caracteristica de “loca-
lismo”, como es el caso de Brasil (Holanda, 2000; Marques, Moya & Zoppi, 2008).

El contexto urbano

El contexto urbano se ha analizado tradicionalmente con variables como densidad,
diversidad y disefo de la trama vial (Boarnet & Crane, 2001; Cervero, 2003; Crane,
2000; Ewing & Cervero, 2010; Ewing et al., 2006; Handy et al., 2005; Kitamura
& Mokhtarian, 1997). Estd definido por un espacio configurado, que puede ser
mds o menos continuo, caracteristica que incide en facilitar la friccién entre per-
sonas (Grannis, 1998; 2009). Este espacio configurado puede condicionar el movi-
miento de los individuos en los distintos lugares de la ciudad que ocupan (Hillier
& Hanson, 1984; Hillier, 1996; Netto & Krafta, 2001), y constituir el escenario
donde se desarrollan actividades de interaccién social entre los individuos (Fan &
Khattak, 2009).

Grannis (2009) amplia esta perspectiva, revelando que la red de calles peato-
nales también influye en la forma en que la poblacién se organiza espacialmente
de acuerdo con caracteristicas como su raza, para el caso de California, Estados
Unidos. Es decir, la continuidad del espacio urbano de las calles peatonales actuaria
promoviendo la interaccién social; serfa relevante en la eleccién de los lugares de
residencia por un determinado grupo social, permitirfa una mayor friccién de
contactos entre vecinos y aumentaria la probabilidad de interaccién pasiva entre
individuos de caracteristicas sociodemograficas semejantes. En esta misma linea,
la teoria de la Space Syntax (Hillier & Hanson, 1984; Hillier, 1996) postula una
relacién simbidtica entre la configuracién espacial y las actividades humanas, supo-
niendo que el espacio —cuya forma encierra una geometria y una topologia— estd
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configurado por la organizacién y vinculacién entre distintos subespacios continuos
que establecen un determinado patrén de conexiones. De esta forma, la nocién
de una red socioespacial sirve para entender la configuracién del sistema social y
urbano de actividades como un constructo social correlacionado (Netto & Krafta,
2001). El movimiento que se desarrolla en funcién de la red de calles en la ciudad,
conformada por un espacio configurado medible y que Marshall (2005) denomina
como rutas, permite establecer un patrén de movimiento. Este, a su vez, puede
describir el comportamiento de los individuos en las interacciones y actividades que
se desarrollan en esos espacios continuos, y los modos de transporte utilizados para
moverse en él.

Comportamiento del transporte y el contexto urbano

Los estudios de comportamiento de transporte han evolucionado en los tltimos
cincuenta anos, pasando por tres enfoques (Jones, 2009). El primero se basa en los
viajes; la segunda perspectiva se centra en las actividades, asumiendo que los viajes
son una actividad derivada de otros quehaceres (trabajo, estudio, compras, etcétera).
El tercer enfoque se centra en las actitudes personales, bajo el supuesto de que el
comportamiento no solo se relaciona con aspectos objetivos de la oferta de trans-
porte, sino también con atributos mds subjetivos, relacionados con las interacciones
sociales de los individuos que emergen en un contexto social y urbano especifico
(Ronald & Arentze, 2009; Axhausen, 2006; Carrasco & Miller, 20006).

La localizacién residencial y su relacién con la distancia respecto de otras activi-
dades del hogar es un factor que también ha estado presente en algunos estudios, en
una mirada de macroescala, en términos de politica de planificacién y ordenamiento
territorial (Nass, 2005). Ademds, este atributo es utilizado para establecer pardme-
tros para la definicién de indices de accesibilidad (Kitamura, Akiyama, Yamamoto
& Golob, 2001).

cUADRO 1 | Matriz dimensiones de los atributos contexto social y urbano

DIMENSION ATRIBUTOS CONTEXTO SOCIAL ENFOQUE
Y URBANO VIAJES ACTIVIDADES | ACTITUDES

Densidad X b
Diversidad b
Diseno X
Estética X

ESPACIAL Distancia commuting X
Distancia centros de servicio X X
Facilidad transporte X X
Lugar de interaccion X
Existencia de escuelas X

(contintia)
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(continuacion)
. ATRIBUTOS CONTEXTO SOCIAL ENFOQUE
Y URBANO VIAJES ACTIVIDADES | ACTITUDES
Capacidad de interaccién con vecinos X
Seguridad X
Valor residencia X
Nivel de ingreso X X
Tamafio hogar X X
Nivel educacién X X
SOCIAL Ocupacién X X
Género X X
Edad X X
Tenencia auto particular X X
Lugar de trabajo X x
N° de familias en la vivienda X b'e
Ciclo de vida X X
Tiempo libre X X
TEMPORAL Frecuencia de interaccién con vecinos X
Horario funcionamiento actividades X

FUENTE ELABORACION PROPIA BASADA EN REVISION BIBLIOGRAFICA

El Cuadro 1 sintetiza algunos de los elementos centrales presentes en la litera-
tura, relacionando las dimensiones espacial, social y temporal, con los enfoques
basados en los viajes, las actividades y las actitudes personales. Estas dimensiones
definen las variables posibles de medir en cada dmbito y los enfoques (viajes,
actividades, actitudes) en que se enmarca el andlisis de la relacién del contexto
urbano con el transporte.

Vinculos entre las dimensiones espacial y social

El contexto urbano constituye un soporte relevante en la conformacién y manteni-
miento de las comunidades individuales (Grannis, 2009), sirviendo de catalizador
de actividades e interaccién social; por ejemplo, parques o centros comerciales cer-
canos a los lugares de residencia facilitarian la actividad social conjunta en el con-
texto familiar (Fan & Khattak, 2009). Aunque la interaccién y la actividad social
implican un desplazamiento desde un lugar a otro, no solo interesa el barrio de
residencia de las personas estudiadas, sino también el contexto urbano constituido
por el “espacio de movimiento” que conforma la ruta de viaje para acceder a una
actividad social dada. Este espacio tiene como soporte la red de calles donde se
localizan las residencias de los individuos (red de calles del barrio), junto con la
red construida a partir de los desplazamientos de los individuos, como producto de
las interacciones y actividades sociales entre los integrantes de su red social (red de
rutas de viaje). Esta perspectiva permite establecer un vinculo o superposicién entre
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la estructura de las redes personales y la red vial (Marshall, 2005), configurada a
partir de las rutas de viaje, producto de las interacciones sociales de los individuos.

Recientes investigaciones han buscado entender el rol del contexto social de los
individuos en la espacialidad y temporalidad de sus actividades sociales y conse-
cuente movilidad cotidiana, a partir de un enfoque de redes sociales (Carrasco &
Miller, 2006; 2009; Wellman, 2001). De esta forma, el Anilisis de Redes Sociales
(ars) permite vincular los atributos personales y la composicién de la red social de
individuos especificos, con el contexto urbano (McCarty, 2002; McPherson, Smith-
Lovin & Cook, 2001; Wellman, 1998). A tal efecto, estudia, por ejemplo, la exis-
tencia de ciertos tipos de equipamientos en las cercanfas de las residencias o lugares
de trabajo, que pueden favorecer la interaccién social entre miembros de una red
personal (Fan & Khattak, 2009; Ronald & Arentze, 2009). Mds en general, el rol
del contexto urbano en las interacciones sociales puede analizarse acorde a su tipo-
logia (ambientes cerrados o abiertos, pablicos o privados) y considerando si retine
o no condiciones que favorecen esas interacciones sociales (Fan & Khattak, 2009).

El Cuadro 2 sintetiza las dimensiones necesarias de considerar para integrar en el
andlisis los diferentes aspectos que reviste este problema multidisciplinar y multies-
calar. Tales dimensiones son la espacial y la social.

cuaDRO 2 | Dimensiones y niveles de andlisis del estudio

DIMENSION NIVEL ANALISIS
BARRIO INDIVIDUO
1. Caracteristicas fisico-arquitectdnicas 1. Lugares de interaccién
Morfologia urbana Tipos
Calidad urbanizacién Localizacién
Densidad habitacional
ESPACIAL Nivel ocupacién suelo
Usos de suelo 2. Rutas de viaje
Nivel equipamientos Modos
Estructura vialidad Estructura de rutas
Cobertura transporte
1. Caracteristicas socioeconémicas 1. Estructura de la red social
Nivel promedio ingreso Homofilia
Ciclo de vida Tamafo
Género Grado
Nivel de educacién Intermediacién
SOCIAL
Ocupacién Cercania
2. Caracteristicas de las redes sociales Densidad
Aislados
Componentes
Cliques

FUENTE ELABORACION PROPIA
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En el caso de la dimensién espacial se distinguen dos niveles de andlisis: el barrio y
el individuo. Respecto del barrio, se analizan aspectos identificados tanto en la litera-
tura tradicional de la investigacién de transporte (Boarnet & Crane, 2001; Cervero,
2003; Crane, 2000; Ewing & Cervero, 2010; Ewing et al., 2006; Handy et al., 2005;
Kitamura & Mokhtarian, 1997) como en la literatura de morfologfa urbana (Panerai,
2006; Sold-Morales, 1996). Ademds se emplean otros atributos relevantes, como la
densidad habitacional, nivel de ocupacién del suelo, actividades, nivel de equipa-
mientos, estructura de la vialidad y cobertura de transporte, entre otros, estableciendo
un conjunto de indicadores que permiten comparar sectores de la ciudad con dis-
tintas caracteristicas. Respecto del individuo se deben incorporar las caracteristicas
de sus lugares de interaccién y actividades sociales, como su tipologia y localizacién.
Ademds, interesa conocer las rutas de viaje que se generan producto de las actividades
sociales entre los individuos y el modo utilizado en estos viajes.

En el caso de la dimensidn social, a escala de barrio se definen aspectos socioeco-
némicos que inciden en las caracteristicas de las redes sociales, como ciclo de vida,
nivel educacional, ocupacién, género y nivel de ingreso, que tienen potencial rele-
vancia en la caracterizacién general del grupo de estudio en cuanto a dar luces
respecto de la localizacién de las actividades sociales. Por otro lado, la estructura
de la red social personal establece otros aspectos que potencialmente inciden en la
interaccién social, como la homofilia (McPherson, Smith-Lovin & Cook, 2001) y
estructura de los contactos (Marques et al., 2008; Grande, 2007).

Marco metodolégico

Descripcién de los datos

Los datos utilizados en este trabajo fueron obtenidos por la investigacién “Sociedad,
transporte y comunicacién: redes y comunidades del Gran Concepcién”, realizada
entre julio del 2008 y enero de 2009 a 241 encuestados de cuatro muestras de indi-
viduos de la comuna de Concepcién, Chile, que captura las principales caracteris-
ticas socioeconémicas y de movilidad de los participantes (Carrasco, Bustos & Cid-
Aguayo, 2013). Los encuestados provienen de dos sectores de bajos ingresos: Agiiita
de la Perdiz [ap] (n=60), y Santa Sabina [ss] (n=60); y dos a sectores de ingresos
altos: Barrio Universitario/La Virgen [Bu/Lv] (n=61), y Lomas de San Sebastidn/
Lomas de San Andrés [Lss/Lsa] (n=60). La eleccién de dos de estos barrios (ap
y BU/Iv) apunta a su cercanfa con el centro de servicios del Area Metropolitana
de Concepcién (en adelante amc), lo que implica facilidades de acceso a la red
de transporte, salud, educacién, comercio y trabajo. Esta situacién fue resultado
de las primeras transformaciones del amc hacia un proceso de metropolizacidn,
impulsado a partir de la implantacién del sector industrial en la década de 1950,
coincidente con las tendencias migratorias desde los sectores rurales a los centros
urbanos (Pérez & Salinas, 2009). Los otros dos sectores (ss y Lss/LsA) se encuentran
localizados en una condicién de mayor lejania al centro, entre 4 y 6 kilémetros de
distancia, y cuentan con menor acceso a servicios en general. El alcance geogréfico
de este trabajo estuvo delimitado por la distribucién espacial de las redes sociales
personales localizadas dentro de los limites del amc.
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Unidades de andlisis

El andlisis se realizé a escala de barrio e individuo, comparando la dimensién espa-
cial con aspectos de la morfologia urbana (contexto urbano), como los sistemas
vial, parcelario y edificatorio, y cobertura de transporte y oferta de actividades en
el dmbito local. A nivel individual se analizaron los lugares de interaccién mids fre-
cuente y las rutas de viaje.

La dimensién social a escala de barrio incluye dos aspectos: las caracteristicas
socioeconémicas de los grupos muestrales, como nivel promedio de ingreso, nivel
de educacidn, género y ocupacidn; y aspectos referentes a la composicién del hogar
y con quiénes se convive en él, junto con caracteristicas de las redes sociales. En lo
individual se analizaron indicadores de la estructura de la red social personal de los
entrevistados, a partir de indicadores desarrollados por el ars (McCarty, 2002). En
la individualizacién de los sectores de ingresos altos cada barrio se subdividi6 en
dos dreas, por ser perceptualmente distintas, aunque cumpliendo con la condicién
de distancia de cercania con el centro urbano, como es el caso de Lv y BU, y de una
cierta mayor lejania en el caso de Lss y sa.

Descripcién de los barrios

Agiiita de la Perdiz (ap)

El asentamiento que conforma el barrio es producto de una toma de terreno que
data de 1958, la mds antigua del Gran Concepcién (Agurto, 2002), resultado de
procesos migratorios regionales. El barrio se ha desarrollado y extendido sobre las
faldas del cerro Caracol, condicién geogréfica que le imprime al sector caracteris-
ticas morfoldgicas muy particulares y que incide directamente tanto en la dificultad
de acceso a algunas viviendas como en la implementacién de obras de urbanizacién
todavia precarias en algunos sectores del barrio.

Parte de estas caracteristicas, sumadas a los rasgos de cohesién comunitaria entre
los pobladores —una estrategia de sobrevivencia y superacién de adversidades frente
a las condiciones de vida precarias y de riesgo social que los caracterizan—, definen
el barrio como una suerte de enclave al interior del contexto en que se desarrolla.
Adicionalmente, cabe resaltar su cercania con el centro de Concepcién, donde estd
localizada la mayor oferta de comercio, servicios y equipamientos de salud y educa-
cién; entre otros, la Universidad de Concepcién y el Hospital Regional Guillermo
Grant Benavente.

La Virgen (Lv) y Barrio Universitario (BU)

Los barrios v y BU surgieron gracias a la demanda de terrenos destinados a la cons-
truccién de viviendas para un creciente niimero de profesionales que llegaron a
la zona a raiz de la instalacién del sector industrial. Pese al origen comdn con ap,
ambos sectores tienen caracteristicas morfolégicas sensiblemente distintas, ya que
Lv se desarrollé en las faldas del cerro del mismo nombre hacia el sector nororiente
del casco urbano central, y el BU lo hizo a partir de la extensién del tejido urbano
del casco central, que gradualmente se fue adaptando orgdnicamente a las faldas del
cerro Caracol. Ambos sectores se encuentran relativamente cercanos, con alrededor
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de 600 metros entre sus bordes de acceso. La distancia entre estos sectores y la plaza
de Armas de la comuna es de 1,5 km, lo que les confiere un alto grado de accesibi-
lidad a equipamientos de comercio, servicio, salud y educacién, ademds de contar
con una buena oferta de transporte publico en calles que bordean el sector.

Santa Sabina (ss)

Santa Sabina, un caso caracteristico de asentamiento urbano ocurrido a partir de la
ocupacién de terrenos agricolas que conformaban el sector periférico de la ciudad,
se generé mediante seis cooperativas, creadas en 1969. El asentamiento se desarrollé
en un territorio de topografia irregular, cuyo paisaje se desenvuelve por colinas y
cerros. La distancia que lo separa del principal centro de comercio y de servicios de
la comuna de la ciudad es de aproximadamente 4,5 km, medidos hasta la plaza de
Armas de Concepcidn. El sector cuenta con una buena oferta de transporte publico,
con diversas lineas de taxibuses y taxis colectivos hacia el centro de la ciudad.

Lomas de San Sebastidn (1ss) y Lomas de San Andrés (Ls4)

El sector de Lsa fue el primero en desarrollarse, a comienzos de los afios ochenta, a
partir de la actuacién de agentes inmobiliarios y la urbanizacién de terrenos de bajo
costo —aunque de alto valor de construccion, por la necesidad de contencién de los
terrenos, debido a las caracteristicas topogréficas del lugar—. La venta de los terrenos
estaba dirigida principalmente a la autoconstruccién por sectores de ingresos alto y
medio-alto, con viviendas en los cerros y colinas cuya ventaja era su localizacién cer-
cana a infraestructura vial de conexién hacia distintos sectores de la intercomuna.

El sector de Lss, en cambio, es un drea de vegas y plano, cuyo desarrollo se inici6
a partir de los anos noventa. Cabe senalar que los proyectos inmobiliarios que le
dieron origen también establecieron un nuevo concepto de vivienda urbana para la
época: los conjuntos habitacionales en condominios cerrados. Los conjuntos que
lo conforman son ejemplo de una forma de crecimiento caracterizada por opera-
ciones unitarias, en general bajo el impulso de agentes inmobiliarios, que insertan
a un grupo social (estrato socioeconémico alto o medio-alto) en una suerte de isla
dentro de o aledafa a conjuntos habitacionales de familias de menores ingresos,
constituidos por viviendas sociales o de autoconstruccién (Pérez & Salinas, 2009).

La distancia entre estos dos barrios, Lss y Lsa, es de aproximadamente 1,5 km,
y distan alrededor de 4 km y 6 km, respectivamente, del centro comercial de
Concepcién.

La oferta de transporte publico es inferior a la encontrada en los demds sectores,
destacdndose los taxis colectivos como principal modo. De acuerdo con las entre-
vistas, se percibe que la relacién entre vecinos es amistosa, pero distante, con muy
pocos lazos emocionales de importancia.

Cabe sefalar que el sector El Trébol, cuya cercania a los sectores de Lsa, Lss y ss
estd entre 1 y 3 km, por su condicién estratégica dentro del territorio y con buena
infraestructura vial, ha sido favorecido por la instalacién de actividades y servicios
a partir de grandes equipamientos de comercio y nuevos espacios de encuentro
y recreacién, dirigidos especialmente hacia sectores de ingresos medios y altos.
Lo anterior ha generado una nueva centralidad en paralelo al centro de servicios
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tradicional del amc, fenémeno que muestra una tendencia de crecimiento metropo-
litano con una inclinacién hacia un modelo mds disperso, de mediana complejidad,
favorecedor del uso del transporte privado, con formas mds complejas y en direc-
cién a las periferias y cerros (Rojas, Opazo & Jaque, 2009).

Andlisis de la dimensidén espacial

El contexto urbano fue abordado desde dos niveles de escala. El primero estd
relacionado con la localizacion de los grupos muestrales, filtro para la caracteriza-
cién socioeconémica de los individuos en cada barrio y la caracterizacién de este,
entendido como una unidad perceptual en la cual estdn insertos los hogares de
los individuos encuestados. El segundo nivel se relaciona con el contexto urbano.
Implica una vinculacién del entorno inmediato con los lugares donde se da una
interaccién social mds frecuente. En esta escala se establece una relacién entre el
sector en estudio y la estructura de red de los recorridos, conformada por las rutas
o trayectos supuestos de viaje para la realizacién de las interacciones sociales encon-
tradas, dmbito que configura el espacio de actividad individual.

La morfologia urbana se analiz6 con la comparacién entre las caracteristicas fisicas
del tejido urbano de cada sector, como la estructura viaria, parcelacién de suelo y
edificacién. Se aplicé adicionalmente el enfoque de la teorfa de Space Syntax, usando
la metodologfa planteada por Marshall (2005) para el andlisis de la estructura de la
red vial de cada sector, el que permiti6 establecer ciertas similitudes y diferencias entre
ellos y medir sus grados de integracién local y global con el resto de la ciudad.

A nivel individual, el anilisis del contexto urbano se centré en la estructura del
espacio de actividades (Axhausen, 2006; Schonfelder & Axhausen, 2003), y fue
realizado a partir de algunos casos de estudio en cada barrio. El espacio de activi-
dades considerd tres niveles de contactos, que conforman las rutas entre origenes y
destinos: (i) hogar de participantes y hogar de contactos; (ii) hogar de participantes
y lugar de interaccién frecuente; y (iii) hogar de participantes y lugar de actividad
social. Ademds de lo anterior, se incorporé informacién acerca del lugar de trabajo
del participante. Cabe notar que los trayectos entre un punto y otro por cada nivel
asumen la menor distancia posible en la red vial existente. Para estos anilisis se
utilizaron Sistemas de Informacién Geogrifica para localizar espacialmente la red
social personal de los individuos ubicados al interior del amc.

Andlisis de la dimensidn social
El primer aspecto analizado en la dimensién social es la caracterizacidon socioeco-
némica de los grupos en estudio. Variables como sexo, edad, nivel de ingreso, nivel
de educacién y estado de ocupacién fueron consideradas para detectar presencia de
homofilia (similitud en caracteristicas) en los individuos y en las redes personales de
los grupos muestrales. Otras variables, como los afios de ocupacién de la vivienda
y la propiedad legal de ella, fueron considerados para medir el grado de arraigo de
cada grupo estudiado en el sector donde vive, asi como la incidencia de este factor
en los vinculos generados entre vecinos y amigos al interior del barrio.

En materia de los datos referidos a la estructura de las redes sociales se conside-
raron principalmente valores promedio de densidad (indicador de lazos existentes en
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la red), centralidad (indicador del nivel de actividad de la red), cercania (medida de
independencia del control de otros integrantes de la red), e intermediacién (medida
de control de informacién); todo lo anterior con el objetivo de medir caracteris-
ticas de cohesién entre los distintos grupos muestrales. Ademds, se utilizaron otros
indicadores para medir el grado de compartimentalizacién y subgrupos de las redes:
componentes (grupo de participantes de la red que estdn conectados entre si directa
o indirectamente) y cliques (grupos donde todos los participantes se conocen entre
si), basados en metodologias de aArRs (McCarty, 2002; McPherson et al., 2001).

A nivel individual se emplearon casos de estudio en cada sector para examinar la
red personal de los individuos. A partir del enfoque de ars, se realizé un andlisis de
la estructura de esas redes personales, identificando qué relacién con el individuo
tienen sus contactos sociales, y con quiénes realizan actividades sociales, localizan-
dolos en el espacio de actividades del participante (Figura 1). La visualizacién de
la estructura de la red personal representada topoldgicamente en un grafo permitié
vincularla con el contexto urbano por medio de la superposicién de esta red de
personas con la red que conforma el “espacio de movimiento” o trayectos entre el
participante y los lugares de interaccién mds frecuente con sus contactos (Figura 2).

FIGURA 1 | Esquema de red social personal
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FUENTE ELABORACION PROPIA

De esta manera se pudo visualizar espacialmente el vinculo entre el individuo par-
ticipante y cada uno de sus contactos, inserto en el contexto urbano, estudiando la
distancia entre ellos a partir de la red vial.

La red de rutas tiene una estructura de arcos y nodos, generados por la red vial
en la cual estd inserta, lo que permite el andlisis de su estructura topoldgica por el
enfoque metodoldgico de Marshall (2005). Se forma a partir de dos componentes:
(i) la red personal social del participante, considerando su hogar y lugar de trabajo
como puntos iniciales de los trayectos, en relacién con la localizacién espacial de los
hogares de sus contactos sociales; y (ii) a los lugares mds frecuentes de interaccién
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social con ellos. Lo anterior permite configurar el espacio de actividades estudiado
en relacién con las caracteristicas principales del individuo, los lugares de inte-
raccion (diferenciando tipo, densidad y diversidad de usos), y el contexto urbano
donde estdn insertas esas interacciones sociales.

FIGURA 2 | Espacio de actividades
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FUENTE ELABORACIéN PROPIA
Analisis de los resultados

Morfologia urbana

Los sectores en estudio se desarrollaron con una forma de crecimiento urbano
propia de dreas suburbanas. Incluso el sector del BU —que a primera vista podria
entenderse como una extension de la trama regular del centro urbano— finalmente
termina por presentar una estructura de red mixta, compuesta por muchas rutas
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de vias tributarias, muy caracteristicas de la configuracién suburbana discutida por
Sold-Morales (1996) y otros autores (Marshall, 2005; Pérez & Salinas, 2009; Stead
& Marshall, 2001), como se aprecia en la Figura 3.
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE FOTOS Y VISITAS A TERRENO

Los resultados permiten vislumbrar que los sistemas viales de los dos sectores de
ingresos bajos ofrecen una mejor condicién de conectividad interna que sus contra-
partes. Esta condicién morfoldgica permitirfa una friccién mds constante entre los
integrantes de las redes personales barriales.

El Cuadro 3 muestra los valores de continuidad, conectividad y profundidad
relativa, que miden propiedades de la red y permiten la comparacién entre los
sistemas viales de cada sector. Las medidas de continuidad relativa se refieren a
la integracién interna entre los arcos que conforman cada ruta, mientras que la
profundidad indica la posicién de conectividad relativa de una ruta en funcién del
contexto de la red en que estd inserta.

La comparacién entre los valores del Cuadro 3 muestra un alto nivel de inte-
gracién interna en todos los casos (dado por el valor de la continuidad), siendo
el BU, AP y ss los que poseen valores mds altos. Esta condicién favorece el uso de
la caminata como modo de transporte, y es coherente con el resultado de modo
elegido para visitar amigos y familiares en los sectores de ap y ss, como se puede
apreciar en el Grifico 1.
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cUADRO 3 | Propiedades de la red segtin Marshall

PROPIEDADES DE LA RED
SHCTOR 1 c d Captidad Suma (s) L @ D
tipos

Agiiita la Perdiz 73 129 127 19 329 0,39 | 0,22 | 0,39
B. Universitario 41 64 51 16 156 0,41 0,26 | 0,33
La Virgen 50 71 94 18 215 0,33 0,23 0,44
Santa Sabina 214 256 | 200 33 670 0,38 | 0,32 | 03
Lomas S. Sebastidn 24 25 31 9 80 0,31 0,3 0,39
Lomas S. Andrés 183 215 | 246 31 645 0,33 | 0,28 | 0,38

| = continuidad; ¢ = conectividad; d = profundidad
L =continuidad relativa; ¢ =conectividad relativa; = profundidad relativa

FUENTE ELABORACION PROPIA

GRAFICO 1 | Modos utilizados para visitar amigos y familiares
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FUENTE ELABORACION PROPIA BASADA EN DATOS RECOLECTADOS

La configuracién de los distintos tejidos urbanos de los barrios se relaciona con el
grupo socioeconémico que lo construye, alcance coherente con discusiones pre-
vias en la literatura respecto del proceso de transformacién de la ciudad (Pérez &
Salinas, 2009; Rojas et al., 2009). Este resultado es también congruente con la lite-
ratura de transporte, que discute el rol de la demanda de viajes (Boarnet & Crane,
2001; Crane, 2000; Ewing & Cervero, 2010) y la eleccién residencial (Mokhtarian
& Cao, 2008; Cao, Mokhtarian & Handy, 2007; Handy et al., 2005) en la tenencia
de uso del auto particular y las preferencias del modo de transporte que mejor res-
ponde a la tipologia morfolégica de cada sector.
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Densidades, usos y actividades

Los resultados confirman que las densidades mds altas estdin mds préximas al
centro urbano, donde ademds hay un mayor grado de ocupacién del suelo, con
construcciones de altura media. En la distribucién de los hogares de los grupos
muestrales por sector fue posible observar la mayor dispersion de los participantes
de la muestra en los sectores de mayores ingresos, en comparacién con los sectores
de menores ingresos.

En todos los sectores los rasgos de actividades son predominantemente residen-
ciales; sin embargo, se puede encontrar otros tipos de actividades en los barrios.
En efecto, servicios y equipamientos aparecen en mayor medida en los sectores
mds cercanos al centro urbano, como BU y v, distribuidos primordialmente en los
bordes del barrio, paralelos a las vias que le dan acceso y conectan con el resto de la
ciudad. En menor medida, también se encontraron equipamientos de esta natura-
leza en los sectores mds lejanos, destacdndose equipamientos de tipo comunitario y
religioso en ss, como se puede apreciar en el Grafico 2.

GRAFICO 2 | Mixtura de usos
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FUENTE ELABORACION PROPIA BASADA EN DATOS RECOLECTADOS

Distribucién espacial de las interacciones sociales

En relacién con la localizacién de los contactos con quienes los entrevistados inte-
ractian con mds frecuencia se observa un cierto grado de “localismo” (Marques et
al., 2008), especialmente en los sectores de ap y ss (Gréfico 3), con 66,3% y 51,2%,
respectivamente. En contraste, el porcentaje de contactos que residen en el mismo
sector que el entrevistado se reduce en los sectores de ingresos mds altos, con 17,1%
en vy 22,3% en Lss.
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GRAFICO 3| Localizacién de los contactos - Interaccién mds frecuente
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FUENTE ELABORACION PROPIA BASADA EN DATOS RECOLECTADOS

De los contactos con quienes los participantes interactian con mayor frecuencia,
entre 86,1% y 99,1%, se encuentran al interior del amc. Los resultados anteriores
son consistentes con estudios previos acerca de la relevancia de las relaciones locales
en grupos socioeconémicos de ingresos bajos (Holanda, 2000; Marques et al., 2008).
Las interacciones frecuentes en los sectores de estratos socioeconémicos mds altos se
localizan en sectores de la ciudad cuyos estratos socioecondémicos son similares. Fuera
del entorno residencial, los puntos de interaccién mds frecuente se concentran en
torno al centro de comercio y servicios de la ciudad, donde hay una mayor densidad
de comercio y servicios, ademds de la mayoria de los lugares de trabajo de los partici-
pantes. Cabe destacar que, pese a la cercania con el sector Trébol —con equipamientos
y servicios alternativos al centro comercial tradicional—, no hubo menciones significa-
tivas a este sector como lugar de interaccién o actividad social.

En los sectores de menor ingreso el fenémeno se repite, siendo posible incluso
observar que la mantencién de contactos estd relacionada con el lugar de origen de
los moradores que conformaron inicialmente el barrio. Lo anterior sucede tanto en
el caso de ap como de ss, revelando la historia propia de los sectores y la conforma-
cién de los tejidos urbanos de estos sectores de recursos bajos.

Ahora bien, indistintamente del sector y grupo socioeconémico, el lugar mayor-
mente citado para las interacciones frecuentes es el hogar, como se puede apreciar
en el Grafico 4. Cabe notar que la categoria hogar incluye tanto el del entrevistado
como el de su contacto social. En menor medida, también estdn presentes en esta
categoria los hogares de terceros con los cuales se comparte un vinculo coman. En
conjunto, los hogares representan entre el 73% (ap) y el 79,6% (rss/Lsa) de los
lugares de interaccién frecuente mencionados en la encuesta. Este indicador expone
la importancia de la localizacién de estos lugares y su distribucién geogréfica, siendo
una parte muy relevante del espacio de actividades de los individuos en el contexto
de sus redes personales.
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GRAFICO 4| Lugar de interaccién mds frecuente
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FUENTE ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS RECOLECTADOS

Las caracteristicas generales de la estructura de las redes de cada sector se observan
en el Cuadro 4. El tamano de las redes es estadisticamente equivalente entre los
distintos barrios (Bustos, 2011), indicando que la localizacién y las caracteristicas
socioecondémicas —al menos en lo que se refiere a la muestra en estudio— no revelan
incidencia en la cantidad de contactos en las redes. La densidad de la red —indi-
cador que mide su cohesién— es relativamente mds alta en los sectores de menores
ingresos: 0,27 para ap y 0,26 para ss, comparado a valores de 0,19y 0,23 en v y
Lss, respectivamente. Estos resultados son coherentes con los tipos de lazos exis-
tentes en las redes sociales de estos sectores, cuyos contactos son principalmente
familiares o vecinos que viven cerca, y que se conocen entre si.

cuapRO 4 | Indicadores de estructura de redes personales

AGI:I::DI:IZE LA B‘::‘:(I:;;A SANTA SABINA |SAN SEBASTIAN
Tamafio 21,0 23,1 18,4 21,0
Grado 5,0 3,6 3,9 4,4
Intermediacién 3,6 4,0 3,4 4,9
Cercania 258,1 404,5 235,8 315,1
Densidad 0,27 0,19 0,26 0,23
Aislados 1,7 3,8 2,0 2,6
Componentes 4.8 7,3 4.8 5,4
Cliques 4,5 4,6 3,2 4,3
Componentes aislados 3,2 3,5 2,8 2,9

FUENTE ELABORACION PROPIA BASADA EN DATOS RECOLECTADOS

91



92

©EURE | VOL 40 | N° 121 | SEPTIEMBRE 2014 | pp. 75-99

Trayectos y espacios de actividades

El anilisis del espacio de actividades generado en torno a la red personal, y de las
interacciones sociales de los individuos, buscé identificar la existencia de un patrén
de comportamiento generado en funcién de la red de vias y el entorno urbano de los
lugares de interaccién social, considerando la diversidad y densidad de actividades
insertas en ese espacio de actividades.

Pese a que los resultados de los casos de estudio no son del todo concluyentes en
identificar patrones de comportamiento de los individuos en relacién con el contexto
urbano, la visualizacién de los espacios de actividades fue muy ttil cuando fue puesta
en paralelo con la estructura de la red social personal del individuo. En ese sentido,
y consecuente con Schonfelder y Axhausen (2003), cada individuo desarrolla sus
actividades sociales circunscrito a un espacio delimitado, que se genera en funcién
de las interacciones sociales que el individuo tiene con los contactos de su red social.
Esto sugiere que el espacio de actividades se construye en el territorio de la ciudad
como una suerte de reflejo de la estructura de la red social en la que el individuo estd
inserto, de modo que estas redes sociales son espacialmente mds concentradas y redu-
cidas al territorio “local” de los barrios en el caso de los grupos de menores ingresos, y
mis dispersas y extendidas en el territorio en los grupos de mayores ingresos.

Discusién

Si bien el tamano de las redes sociales no presenta diferencias significativas entre los
grupos socioeconémicos, existe un importante grado de “localismo” en las redes de
los grupos socioeconémicos menos favorecidos, resultado concordante con investi-
gaciones llevadas a cabo en Brasil (Holanda, 2000; Marques et al., 2008). Los casos
en estudio revelan que la localizacién del trabajo o estudio del participante, en con-
junto con la localizacién de los hogares, tiene un valor gravitante en la definicién
del espacio de actividades. La densidad y la diversidad de actividades en el contexto
urbano cercano al trabajo también posibilitan las interacciones sociales con miem-
bros de la red social fuera del 4mbito laboral y en espacios fuera del hogar (Ronald
& Arentze, 2009). Este resultado puede explicar la casi inexistente mencién del
sector El Trébol como lugar de interaccién y actividad social, ya que la gran concen-
tracién de los lugares de trabajo de la muestra general estd en el centro de comercio
y servicios tradicional, reforzando este cardcter de centralidad gravitante en el amc.

El “localismo” presente sugiere la relevancia del barrio como lugar donde se
produce la mayoria de las interacciones sociales de los estratos socioeconémicos mds
bajos. Al mismo tiempo, en estos barrios, equipamientos que propician la socializa-
cién, como asociaciones culturales, sociales y religiosas —en los que la participacién
no necesariamente implica inversién de recursos econémicos— tienen cierta impor-
tancia cuando el lugar de interaccién frecuente es fuera del hogar.

La localizacién cercana al centro de servicios de ap favorece la posibilidad de
acceder a las actividades sociales en un contexto urbano mis diverso, considerando
las restricciones presupuestarias que predominan para la realizacién de tales interac-
ciones. De esta forma, al estar cerca del centro es posible acceder a una actividad
social a pie, y el dinero que se invertirfa en transporte puede dirigirse a compartir
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con amigos en un lugar comercial. Esta situacién es més restrictiva en ss, ya que el
sector se encuentra alejado del centro de servicios, pese a contar con buena oferta
de transporte publico.

Los datos empiricos muestran que, indistintamente del grupo socioeconémico
de que se trate, los hogares son los lugares de interaccién mds mencionados en
la muestra. Pese a esto, el hogar estd reservado preferentemente para familiares y
amigos, apareciendo en menor medida para los compafieros de trabajo, estudio
y organizaciones sociales. Lo anterior puede relacionarse con una diferenciacién
de las interacciones y actividades sociales entre una esfera publica y una privada,
y en funcién del rol que los participantes de una actividad tienen en la estructura
de la red social. En los grupos de ingresos mds bajos, los integrantes del circulo
de contactos emocionalmente cercanos, en general, también son muy cercanos en
cuanto a distancia entre hogares; esto se puede explicar por la presencia de vecinos
en las redes personales de estos grupos, y la tendencia a permanecer en el barrio
donde estdn sus familiares. Por otra parte, en los grupos de altos ingresos el grado
de cercania en el circulo de contactos de la red no estd relacionado con la cercania
fisica, porque este grupo tiene mds recursos para mantener activo este contacto por
otros medios, mds alld de la interaccién cara a cara.

En los sectores de AP y ss la configuracién de la vialidad y la estructura de la
red favorecen en mayor medida el modo caminata y transporte publico, aunque
con matices, si se considera la calidad de la infraestructura de veredas y urbani-
zacién. A lo anterior se suma que la condicién topogrifica de ambos sectores no
fue considerada en la conformacién de los asentamientos, generando espacios con
accesos restringidos y con pronunciadas pendientes, lo que limita la accesibilidad de
personas mayores, asi como la oferta de facilidades para realizar actividades sociales.

Las interacciones sociales en los barrios de menores ingresos se restringen, en
la mayor parte de los caso, al interior del sector, entre hogares que se sittian con la
cercania suficiente para el recorrido peatonal, lo que es uno de los generadores del
sentido de arraigo e identificacién con el lugar a lo largo del tiempo y, por lo tanto,
responsable del enorme sentido de apropiacién espacial que alli se da (Grande,
2007; Vidal & Pol, 2005). Sin embargo, esta condicién de identificacién con el
lugar, positiva en términos sociales (Gustafson, 2001), también puede reforzar la
condicién de exclusién y segregacién residencial.

En los barrios de mayores ingresos, en cambio, en general no hay restricciones en
cuanto a la distancia para las interacciones sociales, con viajes mds largos y mayori-
tariamente recorridos en automavil. En este caso, el vinculo con el contexto urbano
en que se produce la experiencia urbana estd circunscrito a la velocidad de viaje
del auto, por las vias percibidas como los accesos de lugar a lugar mds directos o
mids répidos (Wellman, 2001; 2005). De esta forma, la relacién con el entorno en
términos de apreciacién de los espacios se da, de forma simbdlica, como una valora-
cién del paisaje recorrido mds que por el “vivido” (Holanda, 2000).

Esta situacién es mucho mds evidente en el sector de Lss, pese a que el plan-
teamiento del espacio cerrado (condominio) y el control de acceso sea un discurso
inicial vélido para justificar la seguridad y el uso del espacio solo por “conocidos”.
Sin embargo, se observa que, en estos espacios, la interaccién con vecinos es casi
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inexistente, y ocurre primordialmente por situaciones funcionales y ocasionales. De
esta forma, el espacio de friccién planteado por Grannis (1998; 2005) en los sectores
de altos ingresos no se produce, pese a la existencia de buena infraestructura de
veredas y dreas verdes equipadas, ya que la morfologia urbana promueve y favorece
el uso del auto particular pricticamente de puerta a puerta entre hogares, los que
generalmente estdn distantes entre si y no pertenecen al mismo sector. Adn mds, las
propiedades del sistema vial que componen la red del sector de Lss indican una inte-
gracién local muy baja, lo que se suma a una menor diversidad de equipamientos,
aspectos relevantes para promover la caminata, modo esencial para que se produzca
el encuentro entre vecinos, como ocurre en ss y Ap. De este modo, las redes sociales
primarias de los contactos cercanos en los sectores de mayor ingreso tienden a estar
mucho mds relacionadas con amigos y familiares que con vecinos, toda vez que el
contexto urbano de estos lugares no favorece el encuentro entre ellos.

Respecto de los contactos sociales, los estratos socioeconémicos de menores
ingresos siguen vinculados a sus redes a partir del espacio fisico, por cercania y por
el contacto diario en la calle. De este modo es posible encontrar en estos sectores un
vinculo afectivo con el entorno mucho mds arraigado que en los sectores de altos
ingresos, lo que ademads es reforzado por el hecho de que parte de la red personal
afectiva y familiar también vive en las cercanias fisicas. Por estas mismas razones,
el espacio de actividades por donde se mueven e interactiian es mds concentrado,
usualmente con una base muy marcada al interior de los propios sectores. Esta
situacién genera una suerte de autosegregacion residencial y autoexclusién social,
no necesariamente explicita, pero que se agudiza si el sector estd alejado del centro
de servicios, como ocurre con Ss.

En el caso de los grupos socioeconémicos de ingresos mds altos, estos tienen la
posibilidad de diferenciar sus espacios de interaccién. En otras palabras, sus espacios
de actividades no estdn vinculados directamente con el sector donde viven, ya que
sus redes personales tampoco lo estdn, lo que implica actividades mds dispersas
en la ciudad, favorecidas por el uso del vehiculo particular. Ademds, el contexto
urbano de estos sectores ofrece mayor integracién global con los lugares donde
estdn ubicados sus contactos y se realizan sus actividades sociales. En general, los
sectores de ingresos medio-altos estdin muy bien conectados con otros sectores de la
ciudad, por medio de vias estructurantes o expresas. De este modo, el vinculo que se
produce con el entorno urbano es débil; estd relacionado tinicamente con el trdnsito
de un punto geogrifico especifico a otro, en su mayoria hogares de los actores,
y representa una relacién mucho mids situacional que de arraigo. De esta forma,
ambos grupos sociales —altos y medio-altos— establecen un vinculo de experiencia
urbana reducida frente al universo global de la ciudad, con importantes diferencias
en cuanto a su relacién con ella.

Los grupos sociales de menores ingresos estdn mds integrados localmente, con un
arraigo mucho mayor al interior de sus barrios, pero con una reducida integracién a
nivel global. Lo anterior ocurre no solo por restricciones econémicas, sino también
condicionado por la estructura de la red social en la cual estdn insertos, ya que
los integrantes de sus redes sociales con quienes interactiian regularmente también
estdn ubicados en el mismo barrio. Alin mds, el contexto urbano, considerando la
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estructura de la red vial de estos entornos, refuerza tal tendencia. Por otro lado,
los grupos de mayores ingresos establecen un vinculo de lugar a lugar o persona
a persona (Wellman, 2001), permitido por la libertad del auto particular, lo que
genera una integracién con la ciudad mds global. Sin embargo, estos grupos poseen
una débil integracién local, con escaso vinculo afectivo y hasta desconocimiento del
sector donde viven (Greene & Mora, 2005).

Como consecuencia, la mirada desde la perspectiva de las redes sociales revela
una nueva arista de la segregacién socioespacial como fenémeno de transformacién
urbana, resultado del crecimiento y metropolizacién del amc (Hidalgo, 1999;
Machiavello & Hidalgo, 2010; Rojas et al., 2009). El enfoque de ARs muestra que
los fenémenos de exclusion y segregacion social que se dan en el espacio de la
ciudad son, en parte, un reflejo de las interacciones sociales de los individuos en el
contexto de sus redes sociales, y del entorno urbano donde se desarrollan. De esta
forma, la proximidad fisica entre grupos sociales de marcadas diferencias sociales,
posible de encontrar en ciudades chilenas (Sabatini & Brain, 2008) como producto
del proceso de metropolizacidn, parece no ser suficientemente significativa para
generar espacios de integracién y mayor capital social entre los distintos grupos
socioecondémicos. Esto indica que otros aspectos deben ser incorporados al andlisis
del contexto urbano para entender su relacién con las interacciones sociales.

En esa linea, la revelacién de los hogares como centro focal de las interacciones
sociales, de manera transversal a la condicién socioecondémica, indica que la
constitucién de los asentamientos residenciales y su localizacién en relacién con la
accesibilidad a las facilidades de servicios, comercio, equipamiento, trabajo, entre
otros, que ofrecen los centros urbanos, es un tema muy relevante en la construccién
social y espacial de la ciudad. Esto sugiere la necesidad de intervencién de politicas
publicas que apunten a aumentar la integracion global de los sectores de menores
ingresos y la integracién local de los sectores de mayores ingresos. De esta manera,
se podria valorizar y generar espacios en el contexto urbano que propicien la sobre-
posicién y posibilidad de co-presencia de grupos sociales mds diversos.

Los espacios de actividades de los distintos grupos socioeconémicos, fruto de
sus redes sociales, se generan a partir de distintas capas que se confrontan en una
suerte de dualidad sobre el territorio de la ciudad. Estas capas se traslapan en pocas
oportunidades, impidiendo las condiciones de friccién que, segtin plantea Grannis
(2009), son necesarias para que la interaccién social entre distintos grupos sociales
se produzca. Lo anterior lleva a la discusién preconizada por Jacobs (1961), quien
arguye que la fragmentacién urbana, tanto social como espacial, es un elemento clave
en la produccién de exclusién y segregacion social. La poca relevancia del espacio
publico como espacio de interaccién social, apreciada en este estudio, abre una
inquietud acerca de su rol en cuanto promotor de interaccidn social. Finalmente, es
preocupante la debilidad del espacio publico apreciada en este estudio, considerando
que las relaciones sociales y las actividades humanas, concebidas como comunidad
de redes, definen y justifican la existencia de las ciudades y son un espejo de ellas.
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