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carlos octavio núñez miramontes1

Resumen
El artículo analiza cómo las narrativas del capitalismo 
han contribuido a refigurar la percepción, organización y 
prácticas espacio-temporales en la movilidad de la urbe 
contemporánea. Se analiza la relación entre humanos y 
tecnología (el sistema de transporte) y como desiguales 
accesos y apropiaciones tienen implicaciones en la organi-
zación vital de los sujetos y de la sociedad. Se plantea un 
abordaje desde el Análisis Crítico del Discurso (ACD), así 
como de los conceptos de hiperobjeto y enredamiento para 
comprender cabalmente la representación y vivencia de la 

1 Doctor en Estudios Científico-Sociales por el ITESO (2019), maestro 
en Gestión y Desarrollo de la Cultura (Universidad de Guadalajara) 
y licenciado en Ciencias de la Comunicación (ITESO). Recientemen-
te ha impartido cursos sobre metodología y análisis del discurso en 
la Universidad Pedagógica Nacional (UPN) campus Toluca. Actual-
mente es miembro del Seminario permanente de Estudios sobre el 
Tiempo (UNAM). Correo electrónico: lobo.santo@yahoo.com.mx 
ORCID:0000-0003-4097-6828
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organización espacio-temporal y sus manifestaciones en la aceleración, 
la inmediatez y la inmovilidad.

Palabras clave: temporalidad, aceleración-inmovilidad, desigualdad, 
movilidad urbana.

Abstract
The article analyzes how the narratives of capitalism have contributed 
to reconfiguring the perception, organization, and spatiotemporal prac-
tices in the mobility of the contemporary city. The relationship between 
humans and technology (the transportation system) is examined, as to 
how unequal access and appropriations have implications for the vital 
organization of individuals and society. It´s proposed an approach from 
Critical Discourse Analysis (CDA) and the concepts of hyperobject and 
entanglement to fully understand the representation and experience of 
spatiotemporal organization and its manifestations in acceleration, im-
mediacy, and immobility.

Keywords: temporality, acceleration-immobility, inequality, urban 
mobility.

La paradoja de la inmovilidad en el régimen de la inmediatez
En la sociedad contemporánea, los medios de transporte se han conver-
tido en una tecnología fundamental para las personas. La capilaridad 
intergeográfica de manchas urbanas cada vez más extensas se posibilita 
gracias a las intrincadas rutas de un heteróclito conjunto de artefactos 
tecnológicos diseñados para la movilidad. En el paréntesis de un viaje, el 
tiempo y el espacio se afectan mutuamente, generando registros distintos 
de acuerdo con quién, desde dónde y cómo se transita. Las rutas, además 
de espacio-temporales, son significantes. 
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El tiempo y el espacio: discursividad y pragmática
La temporalidad entrelazada con el espacio constituye un rico eje de 
análisis bajo el enfoque del Análisis Crítico del Discurso (ACD). Bajo 
este marco se analizarán las narrativas y discurso capitalistas, inscri-
tos en el diseño y performatividad de objetos tecnológicos como son 
los medios de transporte. Según Van Dijk (1980), el discurso refiere a 
un conjunto de significados, ideas y creencias que se dan y comparten 
entre los sujetos en situaciones comunicativas concretas. Se trata de un 
complejo sistema de códigos y unidades de sentido que incluye len-
guajes, ideologías, narrativas contrapuestas, construcciones polifónicas, 
cultura, contextos, y dinámicas de la vida social (Manzano, 2005). El 
ACD presupone una forma dinámica de interpelación a los sujetos en 
el mundo y sus representaciones, en donde los lenguajes son más pro-
ductores que descriptores del sujeto social y las sociedades en las que 
vive y se organiza:

La experiencia lingüística del mundo es “absoluta”. […] La lingüisti-
cidad de nuestra experiencia del mundo precede a todo cuanto puede 
ser reconocido e interpretado como ente. La relación fundamental de 
lenguaje y mundo no significa por lo tanto que el mundo se haga objeto 
del lenguaje. Lo que es objeto del conocimiento y de sus enunciados se 
encuentra por el contrario abarcado siempre por el horizonte del mundo 
del lenguaje (Gadamer, 1977: 539).

El enfoque del Análisis Crítico (ACD) debe ser entendido como una la-
bor analítica que rompe y descompone el texto para luego “suturarlo” y 
recomponerlo de nuevo, a fin de interpretarlo en un nivel hermenéutico. 
El texto, en tanto plataforma de sentido que puede ser leída, se objeti-
va y multiplica en múltiples modalidades como: discursos, narrativas, 
tópicos, objetos, prácticas, y representaciones; en fin, en conjuntos en-
treverados (de textos, contextos y cotextos) hasta llegar a constituir una 
semiósfera o mundus.

En este artículo se realiza el ejercicio de una pragmática del lengua-
je, es decir, una serie de dispositivos de aproximación heurística que 
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confrontan de manera acotada (en el tiempo y en el espacio) el discurso 
capitalista con las representaciones, prácticas y objetivaciones de las 
estructuras sociales. Ver Bruzos (2005), Brown y Yule (1993) y Van Dijk 
(1980). La deontología capitalista, caracterizada por el rendimiento, la 
productividad, la eficiencia, el consumo, la aceleración y la inmedia-
tez; se actualiza social e institucionalmente en narrativas. Para Ricoeur 
(2004), la narrativa es una forma estratégicamente organizada de recapi-
tular, comprender y dar sentido a la experiencia humana, lo que permite 
situar las experiencias en un contexto socio-histórico amplio. Las narra-
tivas son expresiones significantes (conscientes e inconscientes) de los 
discursos, de ahí su pertinencia en este estudio. Estas narrativas orga-
nizan tópicos (ideas torales, temáticas recurrentes y recursivas) que se 
pueden camuflar al inscribirse en diversas producciones sociohistóricas 
más allá de lo lingüístico. 

Por tanto, realizar un ACD implica identificar los componentes y 
sus relaciones que rodean al discurso: contexto histórico (Modernidad 
tardía), contexto espacio-temporal (metápolis), contexto situacional in-
teractivo, contexto sociocultural, tema explícito e implícito (paradoja 
aceleración-inmovilidad), los agentes implicados (ciudadanos, aparato 
productivista) y los constructos (ciudad, medios y sistemas de transporte, 
tecnologías, ecologías digitales, etc.). Se orienta este trabajo, al menos 
a señalar su contenido denso: ideologías, recursos lingüísticos, argu-
mentaciones, relaciones de poder, técnicas de persuasión o imposición 
empleadas, acciones y estrategias de legitimación.

Con respecto al tiempo y el espacio como ejes de análisis
La temporalidad refiere cómo los individuos y los grupos societales 
experimentan subjetivamente el tiempo; cómo lo organizan (distribuyen, 
jerarquizan) y cómo lo operan en sus usos, rutinas y procedimientos. Se 
parte en este artículo del concepto de temporalidad propuesto por Gua-
dalupe Valencia (2009), que explica el tiempo como un constructo social 
analizable desde dos dimensiones básicas: una kairológica (Kairos), 
subjetiva (interpretativa o significante); y una cronológica (Cronos), ob-
jetiva, de medida, de contabilidad y ordenamiento. A fin de no confundir 
la noción de “tiempo” en ciencias sociales con otras concepciones de 
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tiempo, como en la física, Valencia (2010) sugiere referirnos al tiempo 
objetivado en las realidades, los procesos, los mundos, las vidas, las co-
sas…como temporalidad. La temporalidad, al objetivarse en las cosas, 
las prácticas, los agentes y los discursos; se comparte, se negocia, se 
interpreta y reinterpreta, se impone o se adopta, se cuenta, se expresa y 
se resignifica entre los individuos, los grupos e instituciones. El tiempo 
se convierte en una construcción social, es decir, en maneras distin-
tas y particulares de percibir, cuantificar, representar, codificar, vivir y 
significar el tiempo. La temporalidad es expresada en los objetos, las 
relaciones y las narrativas.

Pero la coordenada del tiempo está ligada a la coordenada espacial, 
su binomio constituye la base de percepción, identidad y actuación hu-
mana. Bourdieu señala que: “los ordenamientos simbólicos del espacio 
y el tiempo conforman el marco por el cual aprendemos quiénes y qué 
somos en la sociedad” (1991: 89). Con respecto a la coordenada espacial, 
aquí analizaremos fundamentalmente el espacio urbano y cómo éste es 
reconfigurado desde una narrativa capitalista de la temporalidad.

Con respecto al espacio urbano, Allen Scott (1994) lo desagrega en 
tres categorías: a) el espacio de producción, b) el espacio social y c) el 
espacio de circulación. Estos tres tipos espaciales, de acuerdo con el 
autor, se vincularán a través del mercado de trabajo, que influirá drás-
ticamente en las interacciones entre individuos, mercancías y empleos. 
“La expresión tangible inmediata de la actuación de los mercados de 
trabajo urbanos es el desplazamiento diario de los trabajadores entre el 
espacio de producción y el espacio social en la ciudad” (Scott, 1994: 
110). Se observa pues, una retícula de los lugares diseñada por el apa-
rato productivo y un trazo sustancialmente económico de las rutas que 
atraviesan el territorio urbano.

Transporte: de la Ciudad Premoderna a la Urbe Posmodernista

Peter Newman y Jeffrey Kenworthy (2000) describen la evolución de 
las ciudades, clasificándolas en cuatro tipos, según su forma y modo 
de transporte predominante: El primer tipo es la Ciudad Premoderna, 
donde el transporte es principalmente no motorizado y existe una alta 
densidad de población; el segundo tipo es la Ciudad Industrial, donde 
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el transporte motorizado comienza a ser predominante y la densidad es 
mediana; el tercer tipo es la Ciudad Moderna, con densidades variables 
y un uso excesivo del automóvil. Este último tipo ha demostrado ser 
insostenible debido a la limitación de espacio, alto consumo energético y 
emisiones tóxicas. Por ello, los autores proponen un cuarto tipo de ciudad, 
la Posmoderna-sostenible, que prioriza el transporte no motorizado para 
viajes cortos y reserva el automóvil para viajes que atraviesan la urbe. 

Si bien esta clasificación ofrece una síntesis de la evolución de las 
ciudades en relación con “su forma”, escala y movilidad, es importante 
señalar que esta progresión no ha sido lineal ni uniforme, sino que está 
sujeta a factores históricos, políticos, sociales, culturales y económicos. 
Las ciudades en América Latina son una prueba de que, simultáneamen-
te, se traslapan atributos de los distintos tipos de ciudades. De acuerdo 
con Reinhart Koselleck (1979), en un mismo momento histórico con-
viven distintas temporalidades y, por consiguiente, distintos horizontes 
de sentido. Se observan entonces, ciudades en pleno siglo XXI que en 
más de un sentido siguen siendo premodernas, acusan los problemas de 
la modernidad y aspiran a una refiguración “sostenible” y eficientista, 
todo de manera simultánea.

Pensar la ciudad, pensar su movilidad
Se propone aquí caracterizar la urbe y sus dinámicas de movilidad como 
un hiperobjeto, en el sentido que conceptualiza Timothy Morton (2021): 
objetos tan masivos y complejos que no pueden ser experimentados de 
forma abarcativa. Objetos como el calentamiento global, la economía 
mundial, la red de comunicaciones, la bomba atómica, el plástico del 
océano… y sí, la ciudad. No es posible la aprehensión total de estos 
objetos porque están más allá del alcance perceptual inmediato y de la 
capacidad de ajustarlos a la “contención” de un concepto. En todo caso, 
se les “accede” de forma fragmentaria. Los hiperobjetos son cosas a 
las que se está demasiado cerca para ver en su totalidad. En el caso de 
la ciudad, no sólo se está demasiado cerca, sino que el objeto mismo 
es habitado. Habitar la ciudad incluye los periodos de tránsito, hay una 
cierta habitabilidad mientras se la recorre. El espacio al interior de un 
vagón del metro constituye un locus tanto como el “paso de cebra” pea-
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tonal o el interior de un automóvil. Espacios subsumidos en espacios 
que mutuamente se resignifican o suprimen. En términos de discurso: la 
ciudad se habita como contexto2 y contiene a los sujetos como un inago-
table catalizador de cotextos3. Así pues, los sujetos citadinos producen 
y “son producidos” por los discursos, las narrativas y las dinámicas de 
la ciudad. 

El hiperobjeto supone un rebasamiento espacio-temporal. La ciu-
dad excede las historias de vida individuales y también comporta una 
excedencia en su escala y delimitación. Sus fronteras —en la contempora-
neidad cosmopolita y globalizada— comportan una desustancialización 
a manera de emborronamiento y permeabilidad. Es inviable establecer 
límites estables a la ciudad (metápolis4), ya que estos se trastocan en 
zonas excesivamente móviles y reconfigurantes. Al interior, la ciudad 
también se multiplica, crece, se divide, implota. Se experimenta pues, 
la paradoja de si lo que acontece es una escasez del espacio, o de si, por 
el contrario, se asiste al espectáculo de una vibrante autopoiesis. En este 
sentido, los medios de transporte posibilitan el fugaz engarzamiento de 
cosmogonías múltiples, la concatenación consciente e inconsciente de 
la alteridad y una cierta articulación ¿inteligibilidad? del paisaje urbano. 
Todo, mientras se desplazan a través de un espacio tautológicamente 
finito.

2 El contexto además de ser un marco histórico, espacial de referencia, está compuesto 
de acuerdo a Brown y Yule (1993) por los siguientes factores: el tema, el canal, el código, 
la forma del mensaje, los eventos y las características de los agentes. Estos elementos 
intervienen tanto en la producción como en la interpretación de los enunciados y son 
cruciales para analizar un discurso.
3 La noción de “cotexto” o entorno textual (idem) se refiere a aquellos enunciados que 
rodean al texto que se está analizando, dado que el significado que adquieren las palabras, 
los enunciados y los discursos, se encuentra determinado en gran medida por lo que se 
ha dicho previamente y lo que se dice después. 
4 El término fue acuñado por Ascher (2002) para identificar a las regiones metropolita-
nas que experimentan un crecimiento significativo en sus periferias más alejadas. Este 
proceso de expansión ha generado nuevas dinámicas de articulación-desarticulación. 
Como García et al. (2008) señalan, la metápolis puede ser vista como una metáfora 
biológica, en la que el crecimiento desmedido se asemeja a la fase avanzada de una 
expansión cancerígena.
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Las ciudades se comportan como hiperobjetos porque son comple-
jas y masivas, son una red de sistemas, procesos y relaciones que se 
extienden más allá de una dimensión geográfica: son el acontecimiento 
cosmopolita, la crisis ambiental, la globalización, el aparato financiero 
y las intrincadas redes tecnológicas con su interminable catálogo de 
sistemas expertos5. 

La ciudad del Siglo XXI es la base material de un entramado discur-
sivo. Representación y subproducto de la imaginación (Jacobs, 2020). 
Se trata de un campo temporal (múltiples temporalidades en tensión) y 
de un lugar6 en continua regurgitación sémica. La urbe es el constructo 
espacio-temporal en donde acontece la interacción social próxima y sim-
bólica, donde los distintos y los iguales, las grupalidades y los “otros” 
se encuentran, se repelen, se mezclan o se excluyen. Es el espacio de la 
individualidad, del aislamiento y de la multitud; la ciudad es territorio 
de contradicción. Basamento de enclaves de poder; aquí las ideologías 
tienen forma y estamento, se despliegan las instituciones y se monumen-
talizan y banalizan las memorias. La ciudad es coágulo cartografiable 
de una disposición estética cuya óntica manifiesta el rebasamiento, la 
excedencia, la contradicción, la polaridad, la transformación y la falla7 
en el sentido lacaniano. En suma, es un lugar de enredamiento, al fin, 
un hiperobjeto, imposible de asir. La urbe se antoja como la suspen-
sión acontecimental8 del trayecto espiritual hegeliano, trocamiento del 
devenir a periplo contingente. Nunca es una trama resuelta y sí una in-
terminable ebullición magmática en términos de Castoriadis. La ciudad 
es “un objeto a” como indicó Lacan, es decir un significante, o mejor 

5 Sistemas tecnológicos en los que se confía sin saber cómo funcionan exactamente. 
Paradoja de las relaciones que se establece con la tecnología y el conocimiento en las 
sociedades de la Modernidad Tardía de acuerdo a Giddens (2002).
6 Los lugares son territorios vividos. Son espacios en los que la gente construye sus 
relaciones sociales, sus experiencias culturales y sus sentimientos de pertenencia a una 
comunidad (Cresswell, 2012).
7 Un sentido de carencia que impulsa la movilidad, la adaptación, la refiguración.
8 El acontecimiento es una singularidad novedosa que viene a romper el curso regular 
del tiempo, trae consigo un “enigma”. Es aquello que no puede ser previsto, pero tam-
poco dotarse post facto completamente de sentido, porque es inasible (Beck, 2017: 50).
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expuesto: un significante vacío9, de acuerdo con Laclau. Es concurrencia 
de angustias entre intersticios de la historia. Si bien la ciudad es espíri-
tu, mente, idea, proyección; también es espectro o fantasma: impúdica 
exhibición de utopías fallidas e impertinente disrupción de lo incierto. 

La ciudad como hiperobjeto significante, produce a los sujetos, tal 
y como lo expresó Lacan (1991) en su Seminario 17. Las narrativas y 
textualidades de la ciudad se apropian y permean las construcciones de 
sentido de sus habitantes. Sus modos de organización espacio-tempo-
ral, son adoptados —muchas veces no sin resistencia— como máximas 
del disciplinamiento para ajustarse al ritmo que impone la maquinaria 
productiva capitalista. Pero, hay que ordenar la vida de algún modo, 
hay que “arreglárselas” con los recursos a disposición, hurgar entre las 
migas del tiempo y del espacio —porque en apariencia prevalece la 
escasez—, para hacerse, aunque sea provisionalmente, de una mejor 
habitabilidad del mundo. Siempre se está deprisa, siempre intentando 
alcanzar la marca, el objetivo, el horario. Incesantemente reajustando 
instantes para completar las horas de sueño, los momentos de ocio, un 
espacio para el desayuno, en fin. 

 Se apela a la perspectiva de la ciudad como objeto habitable hiper-
textual, a fin de centrarse en los múltiples modos (estrategias) en cómo 
la ciudad se recorre, se construye, se imagina, se organiza, se comunica, 
se narra, se “lee” y se vive —siempre parcialmente— por sus residen-
tes. La megalópolis: heterogénea, múltiple y desigual, se muestra en 
la abigarrada disposición estética de los paisajes del Antropoceno. La 
proximidad y mutua exclusión de zonas marginales y centros finan-
cieros, por ejemplo, gritan al tiempo que silencian las conflagraciones 
entre poderes y resistencias. Una regresión del tiempo parece ocurrir 
cuando, como traspiés del progreso, circula incólume por una alameda 
de la Ciudad de México, un jamelgo arrastrando un carretón colmado de 
rescoldos. Su paso lento evidencia una disonancia entre el discurso de “la 
modernidad” y la pragmática de sus habitantes. El transporte, a manera 
de sinécdoque imperfecta, sintetiza aspectos de cómo es organizada la 

9 Espacios que se “abren” para la atribución de sentidos novedosos en el discurso en 
construcción (Laclau, 2005: 92).
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vida en el tiempo y en el espacio. Si por un lado hay una narrativa de 
la modernidad tecnofuncional, contumazmente reforzada por el Estado 
y la élite empresarial, por otro, la ciudad se rebela con estrategias “a 
mano” para encarar las disfunciones de un sistema de transporte que no 
se ocupa de los espacios o temporalidades ajenos a los idealizados por 
el aparato productivo. 

Luego de este prolegómeno -que se excusa útil-, se puede acordar 
entonces que la ciudad es un espacio polilógico, contradictorio, multies-
calar10, abierto y dinámico. Un entorno propicio para la fluidez, como lo 
caracteriza Bauman (2010) y la persistencia. En suma, un ecosistema 
inestable y paradojal con caras distintas para cada uno de sus habitantes. 

El enredamiento como fenómeno relacional
Junto al concepto de hiperobjeto, se sugiere el de enredamiento para 
analizar el transporte en la ciudad. El término enredamiento (entan-
gled) ilustra cómo los objetos y los sujetos están entrelazados de una 
manera simbiótica, compleja, dinámica, sistémica, caótica, contingente, 
abductiva11, etc. Haraway (2016), en concordancia con Mumford (2018), 
sostiene que las relaciones entre humanos y máquinas son cada vez más 
estrechas e interdependientes, lo que implica que la tecnología -como 
el caso de los medios y sistemas de transporte- se ha convertido en una 
parte integral de la vida cotidiana. En la Modernidad Tardía12, la tecnolo-
gía ha pasado de ser una externalidad utilitaria a una extensión protésica 
del cuerpo y de la mente, necesaria para operar funcionalmente en un 

10 La escala es la relación entre las dimensiones reales de un territorio y su represen-
tación. El tipo de transporte utilizado —con su velocidad particular— modificará la 
relación-representación entre entorno y sujeto. La experiencia subjetiva modulará la 
escala como figuración dimensional del espacio y el tiempo.
11 Relacionamiento o asociación plausible a pesar de una “evidente” incompatibilidad 
o explicación obvia (Samaja, 2011).
12 Se argumenta (Giddens, 2002) que la modernidad continúa en la era contemporánea, 
por lo que es mejor concebirla como un estado de Modernidad Tardía. En ésta ocurren 
fenómenos de continua movilidad o fluidez de sentidos (Bauman, 2010), fragmentación 
de las relaciones tradicionales entre sujetos e instituciones, desanclajes espacio-tempo-
rales, aceleración y el tránsito de una sociedad de producción a una de consumo. 
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intrincado aglutinamiento de redes y sistemas. La dependencia tecnoló-
gica ha transformado ¿potenciado?13 la capacidad humana de interactuar 
con el mundo y los otros. La tecnología (incluso sin comprenderse sus 
principios de funcionamiento) reorganiza las percepciones, los modos 
de comprender y de intervenir el mundo. Como dispositivo de diseño, 
los objetos tecnológicos no son en absoluto “inocentes”: incorporan 
en su construcción —y más tarde, en su performatividad— objetivos, 
propósitos, intencionalidades que han sido codificados —consciente e 
inconscientemente— desde marcos productivos, económicos, políticos, 
históricos, ideológicos y culturales.

El transporte como narrativa y vector tecnológico del 
progreso
El ferrocarril, emblema de la revolución industrial, irrumpe en el confort 
de un respetable salón. ¿A dónde se dirige esa máquina? El título del 
cuadro de Rene Magritte (1938): “La duración apuñalada” es un aforis-
mo profético: la época se ha descoyuntado, el progreso representa un 
absurdo, la flecha del tiempo ha perdido dirección. Símbolo de poder 
—en el sentido de potencia y fuerza—, la locomotora avanza desplegan-
do la sensación de imbatibilidad mientras, en su interior, “los abajos” 
del mundo incesantemente palean carbón para hacerla andar a un ritmo 
constante, mecanizado, inhumano.

13 La duda suele reaparecer cíclicamente, acaso como actualización de los temores 
del Ludismo, movimiento de protesta en Inglaterra a principios del siglo XIX, en el que 
los trabajadores de la industria textil se oponían a la introducción de máquinas en el 
proceso de producción. Creían que la tecnología amenazaba sus trabajos y medios de 
vida, y realizaron protestas, destrucción de máquinas y quema de fábricas, aunque el 
movimiento fue ineficaz en detener la automatización, se considera un precursor de los 
movimientos obreros posteriores (Thompson, 1979).
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La locomotora sin dirección (sin construcción de sentido, y sin que-
dar clara la ruta teleológica del progreso) es también la locomotora en 
la que “unos viajan” y otros solamente “ven pasar”. El tiempo y el espa-
cio son alterados bajo potentes mecanismos de exclusión. Tras su loca 
carrera, “los humanos waste” quedan “fuera”, ajenos a los procesos y 
dinámicas de la maquinaria productivista. 

Ícono de la modernidad y la rapidez, la locomotora estrecha los 
territorios al llevar en tiempos fraccionales, mercancías y pasajeros, a 
través de distancias otrora insalvables. Pero hay que distinguir entre 
rapidez, aceleración y prisa; fenómenos interrelacionados, pero de cariz 
particular. De la rapidez (modalidad de la velocidad que evidencia una 
reducción del tiempo en la que se realizan los procesos) se pasó a la 
aceleración (incremento gradual o en intervalos disruptivos de la ve-

“La duración apuñalada” Rene 
Magritte (1938)

The Art lnstitute of Chicago, Joseph 
Winterbotham Collection.
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locidad): tópico14 evolucionista del discurso del progreso; y de ahí, a la 
prisa: actitud subjetiva de precariedad, irracionalidad, temerosidad, de 
angustia, de estrés. 

De la aceleración a la prisa

Los sujetos de la Modernidad Tardía, lo que sufren no es tanto la velo-
cidad o la rapidez, sino la prisa, es decir, un desacierto para asumir el 
ritmo que prescribe la aceleración de la ciudad:

Así pues, la prisa —que no la velocidad— encarna nuestra “situación 
espiritual”— y constituye un signo decisivo. El síndrome temporal que 
caracteriza la condición hipermoderna no es la velocidad en cuanto tal. 
El mundo griego valoraba enormemente la velocidad… [pero] la velo-
cidad sólo era virtuosa en la medida que resultaba eficaz para alcanzar 
el objetivo… La prisa, la aceleración insensata [opuesta a kairos que 
es “el tiempo adecuado”] e “imprudente” yerra el blanco, lo mismo 
que la lentitud, la vacilación vacilante. Prisa y lentitud, precipitación 
y vacilación no son más que dos formas especulares de itempestividad 
(Marramao, 2008: 19-20).

La prisa es un trastorno del deseo por cumplir, por alcanzar, por 
mantener el paso. En la prisa, los individuos —y organizaciones— se 
centran en los puntos de partida y llegada mientras pierden de vista los 
procesos, mismos que les resultan repugnantes, ralentizados, reiterati-
vos, obstaculizantes. No es pues baladí que el progreso sea representado 
por una locomotora, dispositivo para la conversión productiva del es-
pacio y el tiempo, cuya reverberación altera y violenta irracionalmente 
-como en el cuadro de Magritte- los otros órdenes del mundo. 

14 Tema o idea recurrente y constitutiva de un discurso, narrativa o texto. Los tópicos 
pueden ser explícitos o implícitos y su modalización en expresiones, estilos, gramática 
y frecuencia; puede desvelar ideologías, doxas y estructuras objetivas de organización 
social.
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Un enredamiento más para la reinvención del espacio-
tiempo
Sin embargo, no es una tecnología aislada como la del transporte o la 
maquinaria industrial lo que explicaría la dinámica de la modernidad en 
las ciudades, hace falta distinguir su enredamiento con otro dispositivo 
tecnológico: el reloj. Mumford señala que el reloj y no la máquina de 
vapor, es la máquina clave de la moderna era industrial. Debido al ins-
trumento “reloj”, se posibilita la implantación de un novedoso régimen 
temporal: el del tiempo productivista, que organizará en delante al resto 
de la vida social. Las fábricas marcarán, con la duración de sus jorna-
das de trabajo y horarios de entrada y salida, los ritmos15 de la ciudad. 
Los citadinos alinearán sus usos del tiempo en función del trabajo y se 
movilizarán de la manera más eficiente posible para cumplimentar una 
agenda que se trasminará irreversiblemente hasta los dominios de lo 
privado. Para Pierre Bourdieu (2012), el ordenamiento simbólico de 
las coordenadas espacio-temporales conforma un marco de experiencia 
mediante el que se aprende quién y qué se es en una sociedad. Esa es 
la razón por la cual se exige tan rigurosamente la sumisión a los ritmos 
colectivos en la temporalidad hegemónica. No sincronizarse a los rit-
mos sociales conlleva penalizaciones como el desempleo, la exclusión 
e incluso la autoexplotación. 

Banda transportadora del productivismo… y el consumismo
La ciudad postindustrial, invención, reminiscencia y enclave del ca-
pitalismo financiero y extractivista es el espacio donde se produce, se 
consume y se compite. Zygmunt Bauman (2010) señala que el capi-
talismo ha transformado la urbe en un espacio de consumo, donde la 
experiencia cotidiana se convierte en una mercancía. Es decir, el tiempo 

15 El ritmo social refiere a la “velocidad” con la que se suceden los hechos o las accio-
nes, a la periodicidad y a la duración de los acontecimientos y “la distancia” (o lapso) 
entre ellos. Desvela relaciones sociales de sincronicidad o asincronía en procesos indi-
viduales o colectivos y nos indica si una determinada forma de organización social se 
ordena predominantemente a ritmos cíclico-biológicos, productivos, de consumo ace-
lerado, de significación cultural estacional, de transición política, etc. (Herzfeld, 2012).
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en el que se produce y desarrolla la vida se ha monetizado: Time is mo-
ney! (Ramos, 2009). En este contexto, Bauman señala cómo la ciudad 
se ha convertido en un espacio donde la identidad de los sujetos está 
fuertemente vinculada al consumo —no a la producción, como en el 
periodo industrial—, al punto que quien no tenga capacidad de compra 
será denominado, bajo la perspectiva del capitalismo extractivista, como 
waste16 (desecho). 

En la ciudad productivista-consumista el espacio debe recorrerse rá-
pidamente. De no ser posible la instantaneidad, debe parecérsele. Las 
mercancías han de llegar en estado inmaculado, apegadas al horario 
pactado, y los pasajeros, ahorrar metros y minutos con máxima diligen-
cia. Humanos y no humanos, habrán de comprimir el de por sí estrecho 
espacio hasta desaparecerlo. El espacio se diluye cuando se acelera el 
tiempo y el tiempo se acelera hasta degradarse a virtualidad. Algunos 
¿privilegiados? economizarán hasta “la última gota” de espacio-tiempo 
desde el chic performance del home office, tautología que anuncia la 
reconversión o desaparición del espacio, así como el desajuste temporal 
bajo las modalidades de asincronía o sincronicidad aproxémica.

El tiempo de trabajo sobre-extendido al resto de la vida
En el mundo del trabajo, la aceleración se manifiesta en una mayor 
intensificación de las tareas, una reducción del tiempo de producción 
(taylorismo)17 que, paradójicamente, se recombina con un incremento 
de las horas dedicadas al trabajo (por un segundo empleo o por acuer-
dos implícitos de disponibilidad 24/7); lo que lleva a una sensación de 
sobrecarga y estrés en los trabajadores (Rosa, 1992:89). ¿Cómo ajustar 

16 Bauman (2005) argumenta que el capitalismo extractivista produce una gran cantidad 
de “waste humano” al marginar y excluir a ciertas personas de la sociedad. Estas perso-
nas son consideradas “desechables” por el sistema y son dejadas atrás a medida que el 
capitalismo se enfoca en la búsqueda de la eficiencia y la maximización de las ganancias.
17 Sistema estructurado a partir de recompensas y castigos, se centra en la descompo-
sición del trabajo en tareas simples y repetitivas, así como en la eliminación de todas 
las formas de desperdicio y procesos innecesarios. Enfoque productivista, criticado por 
fundamentarse en la estandarización y deshumanización.
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el tiempo finito de 24 horas al interminable “bucket list” que impone la 
agenda productiva?

La lógica del capitalismo se ha infiltrado en la vida privada, de manera 
que incluso el tiempo libre se ha convertido en una forma de trabajo. La 
idea de que uno debe estar constantemente ocupado y productivo es el 
resultado de la colonización del tiempo libre por parte del capitalismo 
(Han, 2017: 29).

En particular, el tiempo de transporte se ha convertido en un factor 
crucial en la vida cotidiana de las personas, especialmente cuando se 
analiza en relación con el tiempo laboral (sea éste remunerado o no, 
formal o informal, fijo o flexible, permanente o temporal). 

El transporte y el trabajo están estrechamente interconectados en la so-
ciedad contemporánea, ya que las personas necesitan desplazarse para 
trabajar y el trabajo suele requerir viajes frecuentes y largos. La cultura 
de la movilidad se ha convertido en una parte integral de la cultura del 
trabajo, y el transporte ha sido optimizado para la productividad y la 
eficiencia, en lugar de para el bienestar y la calidad de vida de las per-
sonas (Rosa, 2013:129).

Tomemos por ejemplo la Ciudad de México (INEGI, 2018): el 38.7% 
de las personas encuestadas indicó que su motivo principal para des-
plazarse en la ciudad es el trabajo. La producción, el consumo, y la 
adquisición de conocimiento, ejes del andamiaje narrativo de la Moder-
nidad Tardía, son también los motivos principales por los cuáles la gente 
se moviliza. Los viajes para realizar compras y dirigirse al trabajo suman 
el 56.3% —siguiendo con el ejemplo de la Ciudad de México— eso 
sin contar los desplazamientos por “Estudios”, indicador que podría ser 
referido como un tipo de “ocupación” esencial en la actualidad.
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Desigualdad laboral, temporal y de acceso al transporte
El trabajo requiere de disponibilidad y presencia —aunque sea como un 
avatar parlante—, y casi siempre de movilidad. Porque si algo reveló el 
pasado confinamiento por la pandemia de COVID-19, fue que muchas 
ocupaciones y labores era posible realizarlas “a distancia” mediante una 
conexión a internet. Atestiguamos la consumación del paso del régimen 
temporal de la aceleración al régimen de la inmediatez. Empleados, 
ejecutivos, profesionales autónomos, profesores, terapeutas, etc., des-
cubrieron que la inmovilidad resultaba cómoda, conveniente y hasta 
redituable… Pero no todos realizan trabajos no físicos y no todos tienen 
acceso a los dispositivos correctos o a redes de capacidad suficiente. 

A esta desigualdad que tiene implicaciones en el transporte podemos 
sumar otras, relativas al trabajo, como la duración de las jornadas (que, 
por ejemplo, se extienden por “tiempos muertos” o por asignación de 
“tareas extra”, a menudo no remuneradas); la rotación de turnos; y la 
distinción de jerarquías y estatus en los puestos de trabajo mediante la 
obligatoriedad o no del uso de “tarjetas checadoras” que fungirán como 
práctico implemento punitivo para fijar premios y descuentos en la nó-
mina quincenal. 

Ni qué obviar que el acceso a determinados medios de transporte para 
acudir al trabajo está restringido simplemente por el nivel de ingresos 
o por la disponibilidad de infraestructura. La misma distancia puede 
recorrerse con variaciones de minutos u horas, si es que se viaja en au-
tomóvil, se camina, se toma el metro o se combina el uso de la bicicleta 
con el autobús, por ejemplo. De manera que una jornada de 8 o 10 horas, 
se extenderá a 12 o hasta 14 si se incluye el tiempo que toma transportar-
se. A esta nociva excedencia que somete sistemática y repetidamente el 
cuerpo y la psique de trabajadores, empleados y profesionales, se agrega 
una estresante sensación de prisa por llegar, mientras parece ralentizarse 
el tiempo de transporte. Así pues, la fatiga crónica —burnout— en-
contrará un medio nutricio para su evolución entre la incomodidad y 
atestamiento del transporte público, producto de horarios erráticamente 
convergentes. Resulta evidente que el gasto de energía personal o fuerza 
de trabajo comienza mucho antes de que sea registrado en el reloj che-
cador. El tiempo que toma transportarse al lugar de trabajo es un tiempo 
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alienado, un tiempo negativo, un no tiempo18 kairológico; y a su vez, un 
tiempo cronológico que se restará al tiempo de ocio, tiempo relacional, 
tiempo de reproducción, etc. Giddens (1991), Harvey (1982), Molotch 
(1976) y Zukin (1995) coinciden en que el tiempo de transporte debería 
añadirse al tiempo de la jornada laboral y dejarse de considerar como 
una externalidad del proceso de producción.19 

La dislocación del tiempo o desanclaje

El campo temporal (enredamiento de infinidad de percepciones y me-
diciones del tiempo) en la Modernidad Tardía, junto a la idea de que 
ninguna temporalidad social es políticamente neutra, propone ya un en-
tramado complejo y difícil de sortear en las ciudades del S. XXI. Como 
señal de la época, la temporalidad suele experimentarse como una rup-
tura con el espacio. Este rompimiento ha sido conceptualizado como 
desanclaje. Para Giddens (2002), esto significa despegar las relaciones 
sociales (atomizarlas) para reestructurarlas en espacios y tiempos inde-
finidos, extraños, asincrónicos o dislocados. En las sociedades actuales 
hay entornos cuyo riesgo es la pérdida de sentido debido a esta ruptura. 
La desincronización de los ritmos temporales entre los individuos y la 
ciudad ha incidido en un uso caótico —y “alquímico”— del espacio: 
comprimiéndolo, extendiéndolo, e incluso “invisibilizándolo”, generan-
do así nuevas modalidades de desanclaje. 

¿Aceleración o inmovilidad? Parestesía, no tiempo y no lugar

El filósofo Han Byung-Chul (2015), contra todo sentido común, propo-
ne que la sociedad de consumo lo que sufre no es la experiencia de la 
velocidad o la aceleración, sino justamente lo contrario: el pasmo y la 
inmovilidad como reacción a la hiperestimulación:

La crisis temporal de hoy no pasa por la aceleración. La época de la 
aceleración ya ha quedado atrás. Aquello que en la actualidad experi-

18 Ver infra.
19 Varios países de la UE ya legislaron la obligatoriedad de las empresas en este sentido.
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mentamos como aceleración es solo uno de los síntomas de la dispersión 
temporal, la crisis de hoy remite a la disincronía que conduce a diversas 
alteraciones temporales y a la parestesia (Han, 2015: 9).

Han, al hablar de que la aceleración ha quedado atrás, se refiere a 
que, en la Modernidad Tardía, además de la aceleración de los procesos 
de producción y consumo, se ofrece, de manera simultánea y arrítmica, 
una ingente multiplicidad de experiencias en detrimento de la densidad 
y profundidad de las mismas. La vida misma se convierte, según Han, 
en un interminable “menú” al que se puede acceder parcialmente (sólo 
si se dispone del capital requerido) a la manera del zapping televisivo. 
La lógica del zapping permea la vida misma de los sujetos y las dinámi-
cas de la ciudad, ocasionando lo que él denomina parestesia: espacios 
temporales de poco o nulo valor significativo o utilitario. Se trata de una 
especie de “espacios en blanco” o transiciones de un estadio a otro, en 
donde el tiempo “pierde valor” (puede ser el periodo que acontece en el 
trayecto al conducir al trabajo o el periodo que transcurre entre ingresar 
a la universidad y convertirse en profesional). Es decir, no importan 
los procesos sino los resultados. Se desdeña la temporalidad en tanto 
duración y se anula el espacio como trayecto, privilegiando los puntos 
de partida y llegada. En la misma línea de pensamiento, Marc Augé 
(1992:85) denomina a este fenómeno como el no tiempo: “tiempo que 
falta para el desarrollo de un acontecimiento significativo, para el adve-
nimiento de algo nuevo”. 

Al no tiempo, Augé añade el concepto de no lugar, que refiere a 
espacios que son utilizados por personas; pero que no interpelan a nin-
gún tipo de conexión significativa, son efímeros y no están diseñados 
para ser habitados: “Son aquellos espacios que no se definen ni por la 
identidad ni por la relación, sino por la función …se caracterizan por ser 
espacios de tránsito, donde las personas pasan de prisa y sin detenerse” 
(Augé,1992: 77).

Los espacios de la ciudad y los transportes que los conectan (a su 
vez, espacios de habitabilidad efímera) ejercen un impacto en las con-
figuraciones del espacio-tempo. Los conceptos de no tiempo y no lugar 
ponen en la mira cómo sistemas y medios de transporte están siendo 
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homogeneizados, automatizados, despersonalizados, vaciados de sentido 
y accionados bajo la premisa del utilitarismo eficientista. 

En la actualidad, se valoran los entornos urbanos según su facilidad de 
tránsito y accesibilidad antes que otras cualidades. A medida que el espacio 
es interpretado como mero soporte para el movimiento, su capacidad de 
brindar estímulos disminuye. Los viajantes buscan atravesar el espacio sin 
que suela éste captar su atención. El transporte pues, bajo la perspectiva del 
no tiempo, no lugar y parestesia, avanzaría completamente mecanizado y 
predictible. El “artefacto de movilidad” consumiría la porción de tiempo 
asignado en una rutina por demás deshumanizada y eficiente. 

Pero, sucede que, junto a estos atributos, persiste la falla, la contin-
gencia, la creatividad, los usos alternos, la irracionalidad, los afectos 
y temples, la reversión; en fin: se desvela lo humano. En minúsculas 
escaramuzas, se barajan los lugares, se apilan los tiempos y reagrupan 
fragmentos de vida como insolentes cronotopos20 aedos de historias co-
rrientes y anónimas. Así pues, las dos horas de duración de un trayecto 
al trabajo, funcionarán como el lapso apropiado para desayunar, ver la 
serie favorita, chatear con un amigo, escribir un informe, terminar de 
maquillarse, escuchar la radio o completar el sueño interrumpido.21 

Los pasillos del metro de la Ciudad de México -insisto en esta ciudad 
sólo a manera ilustrativa- gestan subrepticiamente lugares formales e 
informales de consumo y disfrute, se alzan como estratégicos puntos 
ciegos del disciplinamiento panóptico. En el lugar de los no lugares, se 
alojarán OHHs y MUPIs22 comercios de toda clase, puestos de comida, 

20 Según Bajtín, el cronotopo es “la relación fundamental que se encuentra en la base 
de la concreción espacial y temporal de los acontecimientos literarios” (Bajtín, 1989:84), 
por extensión y uso en la pragmática del lenguaje, se utiliza para referir unidades espa-
cio-temporales del discurso y las narrativas sociales.
21 Hacer la siesta en el transporte público en Japón se conoce como inemuri, que se 
traduce literalmente como “estar dormido estando presente”. Se ha estudiado este fenó-
meno como síntoma del burnout. No se considera una falta de respeto o una muestra de 
pereza, sino más bien una señal de que la persona ha trabajado duro y está aprovechando 
al máximo su tiempo como dicta la narrativa del rendimiento.
22 OOH: Publicidad exterior fuera del hogar (por sus siglas en inglés, Out Of Home); 
MUPI: Mobiliario urbano para publicidad iluminada.
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consultorios médicos y hasta capillas religiosas. A mitad de un viaje, 
por la pasarela de vagones desfilarán cantantes, comediantes, payasos, 
faquires, pedigüeños, vendedores de chucherías y profetas apocalípticos. 
La modernidad se viene abajo por los “abajos” del mundo. No hay nada 
de predecible, funcional, automático o vacío. Pero no es esta una colo-
rida viñeta con el fin de idealizar la cultura de la apropiación, porque 
también acontece la exhibición de la miseria, lo insalubre, el acoso, lo 
incivilizado, el retardo, el solipsismo, el atestamiento, la segregación, el 
accidente, el robo, lo lacónico y lo violento… En suma, el tiempo dismi-
nuye o se distiende y el espacio se evapora o se multiplica, tanto y tan 
inesperadamente, que suelen los pasajeros precaverse de “minutos extra” 
que luego echarán en falta en alguna gaveta de su armario existencial. 

El cronotopo precario
Nunca tanta abundancia23 había producido tantas narrativas sobre la 
escasez. El espacio y el tiempo, en el inventario discursivo liberal y 
capitalista, son “bienes” escasos de carácter privado, que deben ser ta-
sados y mercantilizados. Las vialidades, aunque son espacios públicos, 
tienen en la urbe capitalista una vocación -intención de uso- privada, 
al privilegiarse la automovilidad (Redshaw, 2012) sobre el transporte 
público colectivo. 

Mientras la “metástasis” urbana se agudiza, su cronotopo gradual-
mente pierde densidad en vialidades congestionadas o excluyentes, por 
ejemplo: vías rápidas de cuota, o, por el contrario, en la segregación 
de territorios-pólipo marginales debido a un “nulo” valor económico24, 
inseguridad o falta de infraestructura. Las megápolis condicionan las 

23 Nunca el PIB y la riqueza del mundo había sido tan alta en la historia de la humanidad 
—aunque ha crecido también la desigualdad y se espera una desaceleración del 1.7% 
en el 2023—. Según datos del Banco Mundial (2023), el PIB mundial ha aumentado 
de manera constante en las últimas décadas, pasando de alrededor de $23.6 billones en 
1990 a $87.7 billones en 2019. Si bien hubo un descenso por la pandemia de COVID 
19 en el 2020, a partir del 2021 ha ocurrido un crecimiento sostenido.
24 Poblaciones waste.
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distancias y sus tiempos de recorrido a un trazado fenotípicamente de 
automovilidad. 

Si la locomotora fue símbolo de la ciudad industrial, el automóvil 
lo fue de la ciudad moderna a partir de la posguerra. En la urbe de 
la Modernidad Tardía, a pesar del coste energético que implica viajar 
individualmente, el automóvil persiste como símbolo de estatus. A la 
posesión y uso de este objeto tecnológico a menudo se asocian ciertos 
modelos aspiracionales que refuerzan estereotipos de clase, género y 
edad, promoviendo —en ingeniosas narrativas publicitarias— estilos de 
vida basados en la velocidad, la libertad y la flexibilidad. Irónicamente, 
conforme se amplía la cohorte de automovilistas, se precariza el espacio 
disponible, se reduce la velocidad promedio al punto de la inmovilidad, 
se coarta la libertad y se limita la flexibilidad.

El Slow transportation vs. la aceleración y la inmovilidad
El slow transportation o “transporte lento” es un movimiento urbano25 
que tiene raíces en otras iniciativas relacionadas con la desaceleración 
como el slow food, el slow journalism o la slow life, y ha ganado mayor 
atención en diversas organizaciones alrededor del mundo a medida que 
se propaga la preocupación por la crisis ambiental y se incrementan los 
colapsos de tráfico. El slow transportation busca fomentar modos de 
transporte saludables, económicos y menos contaminantes26 como el 
uso de bicicletas y patinetes eléctricos, así como diseñar ciudades más 
“caminables”, y promover un estilo de vida “reconectado” al entorno. La 
aceleración que se vuelve inmovilidad, de acuerdo con estas iniciativas, 
puede revertirse a través de la promoción de un cambio cultural que 
tendría por cualidad: la lentitud. En ciudades de todo el mundo se han 
realizado ya acciones y “experimentos” para ralentizar los transportes 
y las calles mediante la realización de actividades que involucran entre 
otras medidas, el uso de la bicicleta o la peatonalización. 

25 Ver como ejemplo la organización Slow Streets en https://www.slowstreets.com/.
26 Se estima que en las zonas urbanas el 91% de las personas respira aire contaminado 
y cada año mueren en el mundo siete millones de personas por inhalar aire contaminado 
de acuerdo a la OMS (2021a).
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Al movimiento “Slow transportation” se suma el de “Slow streets” 
que busca fomentar la transitabilidad y ofrecer espacios seguros para la 
movilidad activa no motorizada. Un ejemplo exitoso se llevó a cabo en 
Tucson (Landgrave y Stoker, 2023), donde se cerraron temporalmente 
calles para dar más espacio a peatones y ciclistas. Se evaluó, mediante 
una investigación cuasiexperimental, su efectividad en esta ciudad de 
alta automovilidad, y se encontró un aumento considerable en la cantidad 
de personas que caminaban y andaban en bicicleta, lo que apunta a que 
existe gran apertura a cambiar los hábitos de movilidad aún en culturas 
donde el auto es considerado un referente cultural. Medidas similares; 
aunque más permanentes, se han tomado en otras ciudades del continente 
como Bogotá (pionera desde 1974), Guadalajara, Jalisco (desde 2004); 
y Ciudad de México (desde 2007), solamente por citar unos ejemplos. 
Según datos del Gobierno de la Ciudad de México, se estima que estas 
medidas han favorecido el incremento de los viajes diarios en bicicleta, 
aunque estos sólo representan el 1.5% con respecto a otros medios de 
transporte (INEGI, 2018). En Colombia, las vías recreativas han sido 
una iniciativa exitosa: en Bogotá se lleva a cabo el evento denominado 
“Ciclovía”, donde se cierran más de 120 kilómetros de vías los domingos 
y días festivos para el uso exclusivo de bicicletas y peatones. Se estima 
que más de 2 millones de personas participan (Bogotá, 2019). 

Otro ejemplo que se suma a las “Slow streets” son las “Superman-
zanas”, iniciativa que surge en Barcelona, en 2016, y que consiste en 
agrupar varias manzanas en un espacio convertido en peatonal, redu-
ciendo el tráfico y priorizando el desplazamiento a pie, en bicicleta, y a 
un mínimo transporte público. Al restringirse el acceso a vehículos se 
multiplican las caminatas, las aceras, los espacios verdes y los lugares 
para el encuentro social y de esparcimiento. Sin embargo, también han 
surgido posturas críticas frente a esta iniciativa, que arguyen la ciudad 
como un espacio fundamentalmente para el desplazamiento, en el que 
las personas y las mercancías debieran circular de la manera más rápida 
y eficientemente posible. Lo que encaja con lo señalado por Richard 
Sennett: 
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El espacio ha devenido en medio sometido a los fines del movimiento 
puro, se otorga una mayor valencia a los espacios urbanos en función de 
la facilidad de que se dispone para atravesarlos o para salir de ellos […] 
a medida que el espacio urbano se convierte en una mera función del 
movimiento, también se convierte en menos estimulante. El ciudadano 
desea atravesar el espacio, no que éste atraiga su atención (1978: 146).

Si el “movimiento puro” y la aceleración son pilares que articulan 
la narrativa hegemónica contemporánea sobre el espacio-tiempo, sin 
duda que los movimientos de ralentización podrían considerarse enton-
ces como verdaderas expresiones de contrapoder y de reversión cultural 
(Turner, 1969).

La geolocalización, el mapa virtual y la ruta deshumanizada
En la era de la digitalización; la geolocalización, los mapas virtuales y 
las rutas deshumanizadas —trazadas mediante cálculos prospectivos 
estadísticos y por algoritmos de inteligencia artificial— se han vuelto 
cada vez más comunes.27 A través de la automatización de los recorri-
dos y la prevalencia de lo virtual sobre lo real, se pierde conexión con 
el mundo físico, la interactuación personal, y se disipa la experiencia 
del viaje en sí mismo. Estas prácticas se están convirtiendo en la forma 
dominante de “navegar la ciudad”. Preguntar por una calle queda poco a 
poco en desuso; el pretexto para la exploración, la interacción proxémica 
o la indagación por lo que podría significar un lugar, son acciones que 
van extinguiéndose bajo el auspicio de una red de internet ensanchada, 
omnisciente y ubicua. Las apps de mapas y de navegación se han vuelto 
omnipresentes en la vida moderna, y cada vez más personas dependen 
de ellas para encontrar su destino. Como señala Augé: la ubicuidad del 
GPS y las cartografías digitales sugieren que la tecnología ha sustituido 
al viajero, que éste se ha convertido en un simple punto en el mapa pri-
vado de cualquier dimensión humana (1992). 

27 Características de la “Ciudad informacional”: ciudad que se organiza en torno a la 
tecnología de la información y la comunicación, y que se caracteriza por la creciente 
importancia de los servicios y de los conocimientos (Castells, 2000).
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Esta creciente dependencia —y enredamiento— de la tecnología dig-
ital ha creado nuevas formas de interacción social que tienden a disociar 
la acción de la presencia física (Giddens, 2012). Esto significa que los 
viajes se han vuelto menos sobre la experiencia física de viajar y más 
sobre la experiencia virtual de navegar por el mundo. El camino está 
allanado para los vehículos autónomos y los sistemas automatizados de 
conexión intermodal de transporte público. La despersonalización que 
ya se experimenta consuetudinariamente en los medios de transporte 
podría constituir la antesala de una aséptica deshumanización o una 
posthumanidad aún indescifrable (Haraway, 2016).

La gestión “inteligente” de espacios, distancias, duraciones, horarios, 
—y también población circulante— se calcula desde una infinidad de 
dispositivos, redes satelitales y poderosos sistemas de información y 
comunicación. Al servicio de las administraciones de las redes de trans-
porte público y disponibles para los usuarios de transportación privada, 
estos dispositivos infotécnicos sincronizan semáforos, regulan la canti-
dad de unidades disponibles, detectan la velocidad del flujo vehicular y 
anticipan en tiempo real embotellamientos, accidentes y zonas cerradas 
por reparaciones o manifestaciones, a la vez que proporcionan rutas y 
medios alternos. Todo ello incide en un incremento de la velocidad, la 
mantención de los flujos de movilidad, la reducción de la incertidumbre, 
y en tres subproductos, debido a la enorme cantidad de información 
obtenida: 1) predictibilidad estadística de los desplazamientos individ-
uales y colectivos; 2) comercialización de los registros de los trayectos; 
y 3) vigilancia individualizada de los comportamientos ciudadanos. La 
gestión “inteligente” del transporte en la ciudad podría derivar entonces, 
en un parcial, sofisticado y velado mecanismo de control social. 

Conclusiones
La paradoja de la inmovilidad en el régimen de la inmediatez ha sido 
explorada aquí desde diversas perspectivas teóricas y analíticas, revelan-
do la compleja interacción entre el transporte como objeto tecnológico 
y la configuración espacio-temporal de las ciudades contemporáneas 
como pragmática del discurso capitalista. En síntesis, se propuso como 
explicación plausible el enredamiento de los siguientes tópicos:



298

Vínculos. Escritos de frontera

Vínculos. Sociología, análisis y opinión ■ Año 4 Núm. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 273-303. 

a. La aceleración, entendida como el incremento gradual o disrup-
tivo de la velocidad y la intensidad de los ritmos sociales, que ha 
generado una sensación de urgencia y una demanda constante de 
los individuos por sincronizarse con los ritmos sociales impuestos. 

b. La prisa, que es explicada como una actitud subjetiva de precarie-
dad, irracionalidad, temerosidad, de angustia, de estrés, en la cual 
los sujetos lo que sufren es un desacierto o imposibilidad por asumir 
el ritmo que prescribe la aceleración de la ciudad, y que se experi-
menta como una incompatibilidad entre la velocidad del transporte 
y las demandas exigidas por el aparato productivista.

c. La inmediatez, que se observa como cualidad inequívoca del efi-
cientismo que permiten las ecologías digitales. Este fenómeno se 
comporta como irrupción que erosiona el tiempo hasta desapare-
cerlo con implicaciones en la refiguración del espacio, al trastocar 
las esferas de lo público, lo privado y lo íntimo. Humanos y no 
humanos comprimen el de por sí estrecho espacio-tiempo hasta 
degradarlo a virtualidad, bajo las modalidades de asincronía o sin-
cronicidad aproxémica. 

d. La inmovilidad, que se manifiesta, por un lado, en la eliminación 
del recorrido espacial gracias a la comunicación digital; y por otro, 
en el colapso del flujo vial, debido a la saturación del espacio, los 
imponderables, las fallas de los sistemas, los accidentes o las ma-
nifestaciones sociales. 

e. La parestesia, que es caracterizada por la erradicación de los pro-
cesos, la dilución de la duración temporal y la preeminencia de los 
puntos de partida y llegada.

f. La paradoja no tiempo-multiplicidad temporal que se registra, por un 
lado, como la pérdida de atribución de sentido al tiempo empleado 
en los traslados, trocándolo en un “no tiempo”; aunque, en contra-
partida, también se registran eclosiones de usos y resignificaciones 
del tiempo al realizarse otras actividades mientras se movilizan los 
sujetos. La multiplicidad temporal también se manifiesta en la caó-
tica y conflictiva convergencia de heteróclitos tiempos, agendas, 
horarios y ritmos societales.
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g. La paradoja no lugar-multiplicación del espacio, que se expresa 
como la pérdida de atribución de sentido a los lugares por los que 
se transita versus las apropiaciones —a menudo bajo la physis de 
reversión— del espacio observada en una autopoiesis de parajes 
para la celebración de un sinnúmero de actividades e interacciones 
sociales. 

h. La disincronía, que se observa como la incapacidad de sincronizar 
ritmos y temporalidades entre individuos, instituciones, transportes, 
lugares de trabajo, etc.; lo que ocasiona congestionamientos en el 
tráfico, tumultos en los medios de transporte, reducción del tiempo 
de ocio o tiempo no laboral, ansiedad por no tener control sobre la 
organización de la vida, etc.

i. La externalidad productivista, que se verifica en la ampliación de 
la jornada laboral al adicionársele el tiempo que se emplea en el 
transporte para acudir al lugar de trabajo. 

j. La desigualdad de acceso al transporte, que tiene por consecuencia 
restricciones en la disponibilidad y control del tiempo y del espacio. 
El acceso a ciertos medios de transporte se determina por el nivel 
de ingresos o la disponibilidad de infraestructura conforme a una 
geografía de la polarización. Por otro lado, la automovilidad genera 
apropiaciones distintas del espacio, convirtiendo así en privilegio 
privado la infraestructura pública.

k. El Slow Transportation y las Slow streets, movimientos que han 
surgido como respuesta a la aceleración desmedida, que paradójica-
mente deviene en inmovilidad por la motorización excesiva. Estos 
movimientos ostentan como cualidad la ralentización mediante el 
uso de bicicletas, la promoción de la caminata y un replanteamiento 
de las vialidades y sus usos.

l. La automatización, que se refiere a una expresión pragmática de 
las narrativas del productivismo y eficientismo tecnocrático y tec-
nolátrico; cobra vigencia y primacía por la presencia ubicua de 
las ecologías digitales (ciber-entorno), lo que ha generado una 
dependencia cada vez mayor a los itinerarios prefigurados por al-
goritmos en las prácticas de movilidad. Debido a la automatización 
de los recorridos prevalece “la navegación de lo virtual” sobre “la 
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experiencia de lo real”, se pierde conexión con el mundo físico, 
interactuación personal y se disipa la experiencia del viaje.

m. La deshumanización, que se manifiesta a través de la despersonaliza-
ción por la interactuación aproxémica o la indiferencia y solipsismo 
experimentados en los tumultos y atestamientos, la artificialidad de 
las prefiguraciones del tiempo-espacio por parte de dispositivos di-
gitales e infotecnologías, redes ubicuas, geolocalización, algoritmos 
y sistemas de Inteligencia artificial, tecnologías que si bien ofertan 
velocidad, comodidad y eficiencia, también plantean interrogantes 
sobre el impacto en los sujetos para vincularse con “los otros” y 
con el entorno. 

n. El control social, que se posibilita como subproducto de la gestión 
“inteligente” de espacios, distancias, duraciones, horarios y pobla-
ción circulante; y gracias a: 1) la predictibilidad estadística de los 
desplazamientos individuales y colectivos; 2) la comercialización 
de los registros de los trayectos; y 3) la vigilancia individualizada o 
en cohortes de los comportamientos de movilidad ciudadana.
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