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Un viaje por la movilidad cotidiana. El

espacio entre el transporte y el individuo

A journey through daily mobility. The space between
transportation and the individual

Bruno Salerno!

Resumen

Este articulo construye un recorrido a lo largo de la produccion actual de
la movilidad cotidiana poniendo atencion en el problema de la oferta y la
demanda. En este sentido, se expone un avance progresivo desde enfoques
mas centrados en el transporte, hasta enfoques mas orientados hacia
el individuo. Este problema va de la mano de la tensién entre agregado-
individuo. Finalmente, la argumentacion va a ser construida en clave de la
relacién entre la movilidad como una practica social y las relaciones sociales
y la produccién del espacio en general. Las conclusiones versan, en gran
medida, sobre las implicancias y supuestos de la adopcion del individuo
como objeto de estudio.
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Abstract

This article builds a route along the current status of daily mobility focusing in
the problem of supply and demand. In that sense, we propose a progressive
move from approaches focused on transport, to approaches concerned about
the individual. This problem goes hand in hand with the tension between the
aggregate and the individual. Finally, the argument will be built in the key of
the relationship between mobility as a social practice and social relations,
and the general production of space. The conclusions largely relate to the
implications and assumptions of the adoption of the individual as the subject
of study.

Keywords: Mobility, space, transport, individual, offer and demand.
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Introduccion

El propésito de este articulo es presen-
tar un analisis critico de algunas lineas
actuales de la produccién académica
sobre movilidad cotidiana. Se utiliza el
modificador “cotidiana” para restringir
el concepto a aquellas formas que se dis-
tinguen por su habitualidad, diferencian-
dose asi de la movilidad por vacaciones,
migraciones, o de otros conceptos, como
es el caso de la movilidad social o de la
movilidad residencial. De esta manera,
si se considera que se pueden pensar los
trabajos de movilidad agrupados en pers-
pectivas macro (movilidad y cambio de
la estructura social) y perspectivas micro
(movilidad al interior de una formacion
social) (Widmer & Schneider, 2006), en
este trabajo nos iremos centrando progre-
sivamente en este Ultimo grupo.

El eje que guia la exposicion se estructura
en torno al paso progresivo desde pers-
pectivas que ponen énfasis en la oferta a
perspectivas de la movilidad, que ponen
énfasis en la demanda. Como se puede
deducir de este planteo, en la bibliografia
que se cita a lo largo de este trabajo, la
movilidad aparece asociada al problema
de la relacion entre la oferta —aspecto mas
relacionado con el transporte- y la de-
manda -lado mas asociado a las personas.

El problema de la vinculacién entre la
oferta y la demanda puede asociarse, en
términos mas abstractos, a la preocu-
pacion propia de la geografia de pensar
el espacio como una instancia de las
relaciones sociales. En este sentido, el
estudio de la movilidad que propone el

articulo se asocia al problema de pensar
las relaciones complejas que se dan entre
las practicas sociales y la produccion del
espacio, y en términos mas particulares, a
la preocupacién por la vinculacién entre
la movilidad de los habitantes de la ciu-
dad y la produccidn del espacio urbano.

Al problema del peso de la oferta y la
demanda va intimamente ligado el del
sujeto de la movilidad. Se puede pensar
que este oscila, en los trabajos considera-
dos, desde los agregados a los individuos.
Mientras los trabajos sobre oferta tienden
a pensar en agregados, 1os que se centran
focalmente en la demanda van a hacerlo
en términos de individuos. Esto, al mis-
mo tiempo, va a ir de la mano del paso
desde la consideracion de la movilidad en
términos de un fin exclusivo -el trabajo- a
la movilidad asociada a diferentes fines.

(Cuéles son las consecuencias de las
tensiones entre oferta y demanda y entre
agregados e individuos para el estudio de
la movilidad y para pensar la vinculaciéon
entre la movilidad y las relaciones socia-
les en general y la produccion del espa-
cio en particular? Esta es una pregunta
central sobre la cual pretendo proponer
algunas reflexiones.

1. La movilidad cotidiana y la
oferta

Se puede pensar que hay un conjunto de
trabajos sobre movilidad —en términos
amplios- que se refieren con mayor énfa-
sis al problema de la oferta de movilidad
que al de la demanda, aunque no se lo
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diga en esos términos. Es decir, al lado
de las redes y al lado del transporte. Hay
muchas maneras de trabajar este tema y
hay muchos puntos grises en lo que re-
fiere a la clasificacién de estos trabajos.
Se puede pensar, sin embargo, que hay
por lo menos dos grupos de trabajos
diferenciables. Por un lado, los traba-
jos enmarcados dentro de la geografia
del transporte; por el otro, los trabajos
que ponen énfasis en el problema de la
accesibilidad. De hecho, hay multiples
intersecciones entre estos dos grupos.
Sin embargo, pareceria que el primer
grupo tiene una entidad bien reconocible,
mientras que el dltimo, por su parte,
es donde mas dificil es establecer divi-
siones categoricas, ya que se encuentra
fuertemente vinculado con otros estudios
donde la demanda tiene un papel mas
importante.

1.1 La geografia del transporte

El de la geografia del transporte es uno
de los campos donde mas conscientemen-
te se hacen preguntas sobre la relacion
entre las practicas sociales y el espacio.
En efecto, el problema de la causalidad
entre la construccion de infraestructuras
y sus “efectos territoriales” parece ser
uno de los ejes que atraviesan las expo-
siciones (Keeling, 2007a-b).

Tradicionalmente la geografia del trans-
porte se ha especializado, de la mano de
las corrientes analiticas de la geografia,
en los problemas de la localizacién y
de las relaciones espaciales (Segui &
Martinez, 2004), y los patrones y mag-

nitudes de movimiento de los sistemas
de transporte (Keeling, 2007a). Sin
embargo, desde finales de la década del
80, se ha desarrollado la preocupacion
por la vinculacién del transporte con
los procesos sociales. Mayoritariamen-
te, estos trabajos se han centrado en
la dimensién “macro” de la movilidad
(Widmer & Schneider, 2006), en tér-
minos de la vinculacién del transporte
con los cambios socioespaciales de las
sociedades. Esto, independientemente de
las problematizaciones de la vinculacién
entre estos dos temas, que ha dado lugar
a planteos menos causales y mas com-
plejos (Miralles, 2002b; Segui Pons &
Martinez, 2004) -en sintonia con lo que
ha sucedido en la relacién entre espacio
y relaciones sociales en la geografia en
general-. Ejemplos de los temas traba-
jados son la vinculacién del transporte
con la globalizacién y los cambios de las
velocidades de los flujos de circulacion,
y, a escala regional, las relaciones entre
el transporte y el desarrollo econdémico
de paises o regiones (Keeling, 2007b).
Otros estudios, ya a escala metropolitana,
han analizado, como el caso de Blanco
(2002) para las autopistas del norte del
Area Metropolitana de Buenos Aires,
la vinculacién entre infraestructuras y
patrones de urbanizacion.

Se ve en los trabajos recién citados que
una variable de estudio importante para
entender la relaciéon entre transporte y
el espacio es la escala. Esta perspectiva
tiene la mira puesta, simultineamente, en
el fundamental problema de las politicas
de transporte.

216 | Bruno Salerno



1.2 La accesibilidad

Los trabajos sobre accesibilidad, por su
lado, se distancian de las lineas maés cla-
sicas de la geografia del transporte, en el
sentido de alejarse de las infraestructuras
y en incorporar elementos relacionales,
sin dejar de centrarse en la oferta. Lévy
(2000), de hecho, llama accesibilidad
a la oferta de movilidad, y asocia ese
concepto a la limitacién —en términos de
condicion necesaria- de las posibilidades
de la movilidad. En este sentido, este au-
tor habla de movilidad como posibilidad.

La formulacién del problema de la acce-
sibilidad también se puede pensar desde
el planteo de Lévy, en términos de que
la oferta de movilidad se da mediante la
oferta de transporte. Esto es lo que le
permite a Lévy decir que la accesibilidad
es la “dimensi6n material” de la movili-
dad, férmula que tiene cierta correlacion
con la de Miralles (2002a), para quien la
accesibilidad es “la dimensién espacial”
de la movilidad.

En esta perspectiva aparecen los individuos
de una forma mas marcada que en la ante-
rior. Sin embargo, esto no sucede mas que
en forma de agregados vinculados a los
desplazamientos efectivos —en las redes-.

Simultaneamente, los trabajos sobre
accesibilidad plantean una distincion
entre dos problemas contrapuestos: la
accesibilidad se puede pensar como atri-
buto de los lugares o como atributo de
las personas. En términos de la primera
definicién, hay lugares mas o menos
accesibles, en relacidon con la facilidad

con la que se puede llegar a ellos. En
segundo lugar, la accesibilidad se puede
pensar como atributo de las personas, en
términos de capacidad de acceso a los
recursos. En esta segunda dimensidn se
mueven muchos de los trabajos de este
campo y la preocupacién de este articu-
lo, si bien es cierto que las perspectivas
son complementarias y necesarias en los
estudios concretos. Kralich (1993, 2002,
2009a-b, 2011), por ejemplo, estudia la
accesibilidad de la red de transporte me-
tropolitano de Buenos Aires. Utiliza para
esto algunos indicadores, como ejemplo
las tarifas, el nimero de trasbordos y el
tiempo de viaje. Entre estos elementos,
el que ha sido privilegiado por la autora
es el de las tarifas, que ella analiza en
forma de “capital monetario”.

En esta forma de pensar la nocién, se
torna menos claro el problema de la
delimitaciéon de campos de estudio, en
términos de énfasis entre oferta y deman-
da. Lo que si parece claro es que pensar
la accesibilidad como un atributo de los
individuos ya supone un distanciamiento
de la oferta en términos mas concretos
y da lugar a su vinculacién con los pro-
blemas de la demanda.

2. De la oferta a la demanda

Simultaneamente al desarrollo del campo
de la geografia del transporte y de los
trabajos sobre accesibilidad, existe una
cantidad importante de produccion que,
desde diferentes perspectivas, aborda la
relacidn entre la oferta y la demanda. Se
van a distinguir dos grupos.
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En primer lugar, se pueden mencionar los
trabajos de raiz cuantitativa, como es el
caso de los relacionados con la ingenieria
del transporte. Esta disciplina, que en un
principio se ocupé principalmente de las
infraestructuras y de los flujos, ha llega-
do a elevados niveles de modelizacion
y abstraccién incorporando el problema
de la demanda. Entre los trabajos produ-
cidos desde estos enfoques, algunos de
los méis famosos son los asociados a los
modelos macro de celdas de atraccién que
se trabajan con las matrices y encuestas
de Origen y Destino (Hernandez & Wit-
ter, 2011). Sin embargo, como revelan
Widmer y Schneider (2006), existe tam-
bién una importante producciéon actual
centrada en la escala micro, inclusive en
relacion con enfoques comportamentales,
como pueden ser, por ejemplo, los traba-
jos que recurren a la teoria de la Rational
Choice (por ejemplo, Cantillo & De
Dios, 2005). Mucha de esta produccién
es decisiva para la planificacién de las
redes de transporte

En segundo lugar, se puede hablar de la
produccioén llevada a cabo desde enfoques
mas cualitativos de las ciencias sociales.
Estos trabajos, desarrollados con fuerza
en las dos ultimas décadas, conforman un
heterogéneo conjunto que muchos autores,
como Miralles (2002a), van a describir
como un nuevo paradigma. El nuevo
paradigma, preocupado por las “movili-
dades diferenciales”, se sostiene sobre una
distincién fuerte entre la nocién de mo-
vilidad y la de transporte. La primera de
estas nociones es presentada, asi, como un
concepto mas amplio que el de transporte,
limitandose el rol de este Gltimo al de so-

porte material de la movilidad, cuestién
que va de la mano de un desdén relativo
hacia los agregados, reforzando, como
contrapartida, una particular preocupacion
por los viajes y sus motivaciones, si bien
en un primer momento la motivaciéon
predilecta fue el trabajo.

Esta perspectiva tiene como objeto de
sus criticas a los enfoques mas tradicio-
nales de la ingenieria del transporte. Un
ejemplo puede verse en la siguiente cita:

Si desde la ingenieria tanto del
transito como de transporte se
consideraba iguales a todos los
individuos, desde la Optica de la
movilidad se considera la existen-
cia de una multitud de sujetos di-
ferenciados segiin la edad, el sexo,
la clase social, el grupo étnico, la
condicién fisica o psiquica, etc.
cada uno de los cuales tiene nece-
sidades diferenciales de movilidad
y, consecuentemente, requiere de
soluciones también diferenciadas.
(Avellaneda, 2007, p. 118)

En el conjunto de la produccién sobre
movilidades diferenciales pueden recono-
cerse, sin embargo, muchos matices. Se
puede advertir aqui también una tensién
entre trabajos mas centrados en la oferta
-mas preocupados por el transito, por
ejemplo- (Sanz, 1997, 2005) y trabajos
mas enfocados en la demanda. Con rela-
cibén a estos ultimos, se puede decir que
ha habido una tendencia a la focaliza-
cién en las “poblaciones excluidas de la
movilidad”. Estos trabajos comenzaron
a plantear mas conscientemente el pro-
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blema de la relacién entre la movilidad
y las relaciones sociales, puntualmente
en términos de la movilidad como un
elemento central para la reproduccion
social, si bien la terminologia varia.
Al mismo tiempo se tendié a estudiar
grupos sociales, en general subalternos
(segiln nivel econdémico, género, o lugar
de residencia por ejemplo). La produc-
cién desde este enfoque se desarrolla
fuertemente en Francia (Diaz, Mignot
& Paulo, 2006; Diaz, Plat & Pochet,
2007; Reobouha & Pochet, 2009), Es-
pana (Cebollada, 2006, 2009; Cebollada
& Avellaneda, 2008; Presseguer, 2005;
Tineo I Marquet & Camos I Cabeceran,
2005) y también Latinoamérica (Avella-
neda, 2007; Avellaneda & Lazo, 2011;
Lazo, 2008).

3. la movilidad como relacion
social: el centraje en el individuo

En una busqueda por abrir el horizonte de
los estudios de movilidad, desde la déca-
da de 1990 se desarroll6, enmarcado en
el problema de las poblaciones excluidas
de la movilidad, un conjunto de trabajos,
muchos de ellos en el &mbito francéfono,
orientados a profundizar en los aspectos
asociados a la subjetividad y al individuo.
Un trabajo importante y muy citado den-
tro de esta linea y de las lineas tributarias
a esta, fue el de Lévy (2000), desde el
cual se defini6 la movilidad como una
relacion social ligada al cambio de lugar,
y en el cual nos detendremos.

Lévy piensa la movilidad como el con-
junto de modalidades por las cuales los

miembros de una sociedad tratan la po-
sibilidad de ellos mismos o de otros de
ocupar sucesivamente distintos lugares
(Lévy, 2000). Es importante el juego de
tres dimensiones que realiza este autor,
y que permite ver cOmo se estructura la
idea de movilidad como relacion social
en él y en otros autores analizados en este
trabajo. Para este autor, la movilidad se
puede pensar en tres dimensiones. Una
primera dimensién se relaciona con la
oferta, y se trata de la movilidad como
potencialidad. Esta acepcién se conecta
directamente con lo visto en la primera
seccion de este trabajo. Una segunda di-
mension es la movilidad como competen-
cia, y se relaciona con las competencias
particulares del individuo para efectuar la
movilidad. La tercera dimensién, que se
analizara en la seccion correspondiente,
se refiere a la movilidad como capital.
Lévy (2000) habla de una relacidn trian-
gular entre lo deseado, lo posible y lo
realizado.

Volviendo a la segunda dimensién de
Lévy, se puede decir que la relacion
entre la movilidad ofrecida y la realizada
requiere una competencia, dentro de la
cual el autor da particular importancia a
los medios materiales y financieros. El
rol que juegan estos elementos se pone
en préactica en el problema del acceso a
los medios de transporte, pero también,
en la constitucién de una red de lugares
frecuentados, ellos mismos situados en
una buena posicion en el espacio de las
accesibilidades. Sin embargo, Lévy se
cuida de alejar la idea de una relaciéon
lineal entre ingresos y movilidad: “la
posesién de una competencia de movi-
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lidad es un componente, mis que una
consecuencia, de una posiciéon social
jerarquicamente inferior. En particular,
es porque son poco méviles que las po-
blaciones desposeidas son desposeidas”
(Lévy, 2000, p. 4).

En el problema de la competencia de mo-
vilidad, profundiza Le Breton (2002b),
quien hace hincapié en el rol de los ele-
mentos individuales en las practicas de
movilidad. Para este autor, no obstante,
no hay una competencia de movilidad,
sino competencias en plural, en una
formula que enriquece el enfoque. En
este sentido, este autor muestra cOmo
hay cierto orden de elementos que estan
en la base de la movilidad y que son re-
queridos por ella. En términos generales,
afirma que la movilidad estd determinada
por la forma en que los individuos se
apropian del espacio. Entre los elemen-
tos destacados por el autor, resalta en
primer lugar las competencias de los
tipos fisicos y culturales. Por ejemplo,
en la ciudad hay una serie de cddigos
culturales que es necesario compartir
para poder desplazarse. En segundo
lugar, y con una centralidad manifiesta,
destaca las representaciones del espacio:
“tiene que haber una representacién del
territorio donde se va a efectuar el despla-
zamiento” (Le Breton, 2002b, p.3). Las
representaciones van a condicionar las
zonas que se puedan abarcar y los tipos
de viaje que se lleven a cabo: “para las
personas que nos interesan, la ciudad no
es un territorio solidario, continuo, donde
todo es potencialmente accesible. Por
el contrario, es un territorio plagado de
zonas a (sic) evitar, de zonas prohibidas,

de contrastes, de territorios dolorosos.
Estas fronteras limitan las movilidades”
(Le Breton, 2002b, p. 4).

También son factores importantes la
dindmica familiar y las convenciones
culturales, este Gltimo aspecto central en
lo que respecta al género —por ejemplo,
las mujeres parecen enfrenar limites a la
movilidad mas marcados que los hom-
bres- (Le Breton, 2002a).

En el &mbito latinoamericano, la produc-
cién de Andrea Gutiérrez (2009, 2010;
Gutiérrez & Minuto, 2007; Gutiérrez &
Rearte, 2006), sigue trabajando la linea
marcada por estos autores. La autora
en cuestion va a definir la movilidad
como una performance en el territorio,
en tanto una “practica social de viaje”.
En su elaboracion tedrica, va a pasar a
tener centralidad como objeto de estudio
el viaje. En total sintonia con los traba-
jos franc6fonos, esta definicién permite
oscilar entre la dimension material de los
desplazamientos efectivamente realizados
hacia la capacidad efectiva de su reali-
zacién. Los viajes estdn motivados por
la necesidad y el deseo; y la movilidad,
entonces, se asocia a la capacidad de
satisfacerlos.

La consideracion de las cuestiones del
deseo permite abrir el juego de las moti-
vaciones de los viajes. Si en los primeros
estudios que ponian en relacion oferta y
demanda predominaba el trabajo como
fin del viaje, en estos se abre el panorama
no solo a los recursos que ofrece la ciu-
dad y que son requeridos para la repro-
duccidn de las personas, sino también a
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los deseos, multiplicindose el nimero de
motivaciones. A esto se alude, por otro
lado, con el uso en plural que hace Lévy
de la nocién, se trata de movilidades.

Existiria de esta manera una serie de
mediaciones entre la movilidad y el viaje
efectivamente realizado, retomando las
ideas de Le Breton (2002b): desde la
movilidad concebida por el sujeto, pa-
sando por la que considera que se puede
realizar hasta la eleccidn y realizacién de
una. Esto lleva a que se considere que
existe una dimension de viajes no reali-
zados, pero también de viajes pensados
0 viajes posibles.

Los trabajos sobre movilidad como ca-
pital van a complejizar estos planteos,
que si bien presentan cierto grado de
heterogeneidad apuntan a que hay ciertos
elementos en el orden del individuo que
se juegan en el problema de la movilidad.
En el contexto de este planteo, se puede
proponer un problema que nos va acom-
pafiar en la proxima seccidn: {Como se
puede analizar la movilidad en tanto una
relacidn social, como pretenden Lévy,
Le Breton o Gutiérrez en los trabajos
citados, pensando al individuo como
unidad de analisis?

4.La movilidad como capital

La idea de pensar la movilidad como
capital se vincula a los desarrollos sobre
la nocion de capital social, fundamental-
mente, con base en los trabajos de Bour-
dieu (1986). Sin embargo, si se analizan
con detenimiento los desarrollos de este

autor, y de los trabajos sobre capital de
movilidad, se puede ver que lo que se va
tomar en este Ultimo campo es la idea del
capital como un conjunto de recursos pre-
sentes y potenciales necesarios para llevar
a cabo los viajes (tangibles y menos tan-
gibles; dinero, competencias culturales,
etc.), dejandose de lado la cuestion de la
pertenencia a un grupo y la existencia de
relaciones de intercambio material y sim-
bolico al interior de ese grupo. En la idea
de Bourdieu?, los recursos se encuentran
ligados a estas relaciones.

Centrandonos ahora en el campo de la
movilidad, retomamos la idea de la ter-
cera dimension de movilidad analizada
por Lévy (2000). Para este autor, “el
conjunto constituido por la posibilidad,
por la competencia y por los arbitrajes
que la segunda permite sobre la primera
puede ser leido como un capital social,
un bien que permite al individuo desdo-
blar mejor su estrategia al interior de la
sociedad” (Lévy, 2000, p. 5).

Si para Lévy la posibilidad se refiere a la
oferta, y las competencias se juegan en el
plano de las capacidades del individuo,
se entiende cémo la idea de capital se
presenta como un conjunto abarcativo
que incluye cuestiones de la oferta y la
demanda. Esto se puede ver en el desa-
rrollo tedrico de Arce y Soldano (2010),
en un trabajo que analiza un caso de
la periferia del Area Metropolitana de
Buenos Aires.

2 Ramirez Plascencia (2005) muestra las diferencias de la
nocion de capital social en los trabajos de Bourdieu con
relacion a otros autores como Coleman y Putman. Por
cuestiones de espacio y de propésito del articulo no se
puede desarrollar este tema aqui.
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Estas autoras introducen la nocion de
capital espacial, en términos del espacio
como un bien social del cual los indivi-
duos hacen uso, gracias a la experiencia
de la ciudad. En este sentido, este capital
incluiria dos subtipos: capital de posicion
y capital de situaciéon. El primero se
vincularia con la dimensién de posibili-
dad de capital de Lévy, mientras que el
segundo se asociaria con la dimension de
competencia. Es decir, uno se asociaria a
la oferta y otro a la demanda. El capital
de movilidad propiamente dicho, que
en Lévy pone en relacién las dos otras
dimensiones, en el trabajo de las autoras
aparece, en una formula no del todo cla-
ra, como un tipo de capital de situacion.

Los conceptos asi desarrollados les
permiten a las autoras, en el analisis del
caso, por un lado analizar la oferta de
transporte y de infraestructura con el
origen de coordenadas en la residencia,
ya que se trata del andlisis de la movi-
lidad de una poblacién particular. Asi,
se analizan las caracteristicas de la red
asfiltica, y la provision de redes, en
términos de accesibilidad. Por otro lado,
yendo al capital de situacion, las autores
terminan analizando elementos que se
pueden pensar en términos de recursos
individuales: posesiéon de automovil,
dinero, etc.; elementos que terminan
vinculando con el primer grupo en forma
de tiempo y costo de viaje.

La idea de movilidad como capital, al
igual que la segunda dimension de Lévy,
tiene el mérito de relacionar, mas que de
separar, elementos de diferentes enfoques
sobre movilidad, en la medida en que

permite unir bajo una misma matriz di-
ferentes areas de analisis. Sin embargo,
volviendo a la definicién de Bourdieu,
se puede pensar que algo se pierde en
el traslado de la nocién de capital social
al campo de movilidad. Vemos con
Ramirez Plascencia que “el volumen de
capital social al alcance de un individuo
depende no sé6lo de la red de conexiones
que posea, sino ‘del volumen de capi-
tal (econémico, cultural o simbdlico)
poseido por aquellos con quienes estia
relacionado’” (2005, p. 5).

El énfasis en el individuo que marca la
entrada en la perspectiva de la movilidad
como relacidon social, de la cual la del
capital de movilidad es tributaria, tiene
el mérito de recuperar una dimension
de problemas no trabajada previamente
(los asociados a la demanda en términos
de los individuos). Esto, sin embargo,
le genera limitaciones, en este caso, la
imposibilidad de incorporar teéricamente
toda la complejidad de la nocién original
de capital social.

4.1 La motilidad

Otro conjunto de autores ha dado un
paso mas en el desarrollo tedrico sobre
la idea de capital de movilidad, al punto
de proponer otro concepto, el de mo-
tilidad, para referirse a este tema. Un
trabajo importante en esta direccidn es
el de Kaufmann, Bergman y Joye (2004).

Como sefalan Widmer y Schneider
(2006, p. 28), “estrictamente hablando,
la motilidad no trata de explicar la mo-
vilidad. Mas bien, es un concepto que
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pretende reemplazar la movilidad como
objeto de interés de las ciencias sociales”.
Se trata de una construccidn tedrica que
pretende englobar a la movilidad, que
aparece de esta manera como una mani-
festacion de la motilidad.

La motilidad es la capacidad de una
persona de ser movil. En este sentido
se vincula fuertemente con lo expuesto
sobre capital de movilidad, en relacion
con el conjunto de elementos que hacen
posible la movilidad. Sin embargo se
diferencian de esta concepcién al reen-
focar el problema de estudio: se busca el
distanciamiento del desplazamiento o del
viaje en si mismo y se focaliza atin mas
en el individuo, vinculdndose al proble-
ma de la potencialidad de la movilidad
(Kaufmann, Bergman & Joye, 2004, p.
5). En este sentido, el de motilidad se
propone como un término que llega para
desambiguar y precisar los problemas
que engloba el término movilidad. Asi,
la motilidad, pese a incluir consideracio-
nes sobre la oferta, es en gran medida
un atributo del individuo.

Un elemento interesante de Kaufmann,
Bergman y Joye, es que pareceria verse
una voluntad de producir una teoria que
intenta repensar la vinculacién entre
movilidad y relaciones sociales, con el
fin de situar al individuo en una trama
social. En este sentido los autores propo-
nen su teoria como una forma de intentar
vincular el problema de la movilidad
espacial con el de la movilidad social.
Siguiendo esta linea, pretenden que la
movilidad sea concebida como un tipo de
capital mas, apropiable, junto con otros

tipos de capitales sociales, culturales, o
de otro tipo, pudiéndose intercambiar y
relacionar con estos. La forma concreta
en que esto puede pensarse no es sin
embargo clara.

Para pensar los factores que se encuen-
tran detras de la motilidad, finalmente,
Kaufmann, Bergman y Joye van a
proponer tres categorias: el acceso, las
competencias y la apropiacién, inspi-
randose en las tres de dimensiones de
Lévy (2000).

Se puede dar todavia una vuelta mas al
asunto. Jouffe (2011), en una intrincada
teorizacidn, se sostiene criticamente
sobre el trabajo de Kaufmann, Bergman
y Joyce para repensar la idea de capital
de movilidad. En este sentido, el autor
va a afirmar que la movilidad no es un
capital sino un “para-capital” al servicio
de otros capitales. Por ejemplo, dice el
autor, el para-capital de movilidad es
una herramienta de lucha, y el habitat
es el objetivo de esta lucha.

Mis alla de las perspectivas concretas,
es interesante ver la profundidad de las
preguntas que se han podido sostener
sobre la idea de capital y cdmo se ha pro-
ducido una profundizacién del centraje
en el individuo, o dicho de otra manera,
un alejamiento del problema de la oferta.
Simultdneamente, se puede ver, como
si se estuviera intentando responder la
pregunta planteada oportunamente, que
se ha desarrollado una creciente preo-
cupacion por vincular la movilidad con
preguntas del ambito de las relaciones
sociales.
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5. Movilidad, espacio y territorio

Las corrientes criticas en geografia,
desde su origen en la década del 70, han
enfatizado la compleja relacién entre es-
pacio y relaciones sociales. Los trabajos
ahora clasicos de Castells (1974), Harvey
(1985) y Lefebvre (2009), originalmen-
te publicados en 1972, 1973 y 1974
respectivamente, fueron los primeros
en proponer un analisis riguroso orien-
tado a desfetichizar la primera de estas
nociones. Se introdujo el concepto de
produccioén del espacio, que daba cuenta
de su caracter social, frente a corrientes
previas donde aparecia naturalizado.
En una segunda instancia se complejizo
esta definicién. Blanco (2007, p. 38)
sintetiza esta reformulacién: “el espacio
participa como condicionante de los
procesos sociales al mismo tiempo que
como su producto, en una secuencia de
opuestos como productor-producido,
subordinante-subordinado, presupuesto-
concrecion”.

Esta compleja relacion, a la que también
aludi6 Bourdieu (2010), abarca el par
movilidad-espacio, que en muchas oca-
siones, sobre todo cuando se reduce el
problema al transporte, se ha considerado
mas lineal. En este sentido, retomando
las consideraciones hechas en relacién
con la geografia de transporte, no se
puede reducir la relacion entre estos dos
elementos ni en términos de estructuras
espaciales como determinantes de las
formas de movilidad, ni de movilidad
como estructurante del espacio. En el
marco de su consideracién como una
instancia de las relaciones sociales, cuya

relacion con ellas escapa a una causalidad
lineal, el espacio debe ser considerado en
su relacién con la movilidad como parte
de un proceso dialéctico de adaptacion
reciproca (Miralles, 2002b).

Una relacion interesante entre movilidad
y espacio existe en los que se centran en
el problema de la eleccion residencial y
en el de derecho a la ciudad, tema que por
cuestiones de espacio no se desarrollara
aqui. Si bien no hay muchos trabajos al
respecto (por ejemplo, Contreras Gati-
ca, 2011), este enfoque permite buscar
formas mas directas de relacionar la
produccién del espacio con la movili-
dad. Algunas consideraciones referidas
a este tema se han realizado desde otros
ambitos, como es el caso de los estudios
de mercados inmobiliarios informales,
donde el problema se ha pensado en tér-
minos del peso de los factores exdgenos
y endogenos en el desarrollo de los mer-
cados inmobiliarios de las urbanizaciones
informales. De esta manera, factores
exogenos como la cercania a recursos
especificos o equipamientos colectivos
se vincula directamente con los precios
inmobiliarios y la eleccién residencial
(ver, por ejemplo, Abramo, 2003).

Otra de las formas en que se pueden
vincular la movilidad y el espacio es por
medio de la produccién de territorios,
nocion que permite jugar con la materiali-
dad e incluir cuestiones relacionadas con
lo cultural, lo identitario y lo simbdlico,
entre otras. Cabe sefialar que, como
se sabe, el territorio de por si es una
categoria con un importante trasfondo
tedrico. Aqui se va a entender por te-
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rritorio el problema de la apropiacion y
delimitaciéon de un dmbito sobre el que
se posee control. La vinculacién de esta
perspectiva con el poder es fundamental.

5.1 Espacio vivido y territorios
cotidianos

La puesta en relacion de la movilidad
como una relacién social con el pro-
blema de los territorios es frecuente en
muchos trabajos. La separaciéon en esta
otra seccion se puede pensar mas bien de
forma analitica y parece justificada por la
vastedad del campo de trabajo que abre.

La centralidad que da Le Breton a la mo-
vilidad en el contexto de las relaciones so-
ciales, es lo que le permite vincularla con
la produccion de territorios. En efecto,
en la medida en que la movilidad es “una
dimension transversal de la vida cotidia-
na, una matriz de todas las experiencias
sociales” (Le Breton, 2006, p. 26), se
puede pensar el problema de “cémo los
individuos y los grupos sociales cons-
truyen sus identidades territoriales” (Le
Breton, 2006, p. 24). Dicho en otros tér-
minos, los territorios de la cotidianeidad
se refieren a los territorios producto de la
apropiacion cotidiana, a los territorios del
espacio vivido -la “ciudad vivida”, segiin
el autor-, a los “territorios practicados”.

Estos dos dltimos conceptos tienen mu-
cho que ver con las nociones de espacio
de vida y espacio vivido, como las
trabaja Guy Di Meo (2000). Mientras
que el espacio de vida se asocia a la ma-
terialidad cotidiana, la idea de espacio
vivido se refiere a la representacion de

la realidad espacial. Esto da pistas para
pensar la vinculacién entre territorio e
identidad, problema que este mismo ul-
timo autor piensa poniendo énfasis en la
idea de apropiacion. El grupo social que
se apropia del espacio, construyendo el
territorio, se da a si mismo una represen-
tacién particular. Por lo que el territorio
termina implicando: en primer lugar, la
insercion de los individuos en los grupos,
lo que se vincula a la construccién de
la pertenencia y la identidad colectiva;
en segundo lugar, el control del espacio
apropiado garantiza la especificidad, la
permanencia y la reproduccién del grupo;
y en tercer lugar, construir un territorio
implica organizar un campo simbdlico
que funda o reafirma la identidad del
grupo en cuestion.

Otro aporte interesante presentado por
Le Breton (2006) en relaciéon con este
tema, es el de los objetos intermediarios,
elementos (por ejemplo, estaciones, es-
caleras mecanicas, teléfonos publicos)
que son utilizados por las personas como
parte de un proceso de articulacién entre
movilidad y territorios.

Gutiérrez (2010), finalmente, también se
adentra en este tema, intentando combi-
nar el problema de la movilidad como
relacion de fines y capacidades con el
problema de los sentidos que da el sujeto
al movimiento y al espacio en que se da el
movimiento. La idea central de la autora,
en lo que propone como una geografia del
acceso, es que el acceso puede unir luga-
res conforme a un sentido o significado.
Este sentido o significado se conectaria
con el nucleo de sus desarrollos: el de
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concretar o satisfacer el fin que motiva
el viaje. La morfologia de este territorio
del sentido y de la experiencia seria el
objeto de estudio del enfoque que Gutié-
rrez propone.

6. Conclusiones

El recorrido que se siguié a lo largo
de este articulo fue uno entre muchos
otros posibles. La mirada que gui6 el
trabajo, dejo de lado muchos problemas
y catalogd y defini6 grupos de trabajos
heterogéneos, muchas veces ignorando
grises e imponiendo divisiones analiticas.

Entre los temas que no se trataron son
interesantes los relacionados con el pro-
blema de captar nuevos fendmenos de la
sociedad, como son los relacionados con
las metaforas de la fluidez o la velocidad,
o con nuevas formas de pensar el espa-
cio urbano (Ascher, 2005, 2006). Estos
fendmenos se captan sobre todo desde
perspectivas macro, a las cuales, sin
embargo, algunos autores que trabajan en
perspectivas micro aluden (por ejemplo
Lévy, 2000).

Al mismo tiempo, otras nociones de
movilidad aparecen en la bibliografia:
movilidad sostenible, movilidad obliga-
da, y un niimero importante de conceptos
que requieren ser pensados y problema-
tizados.

En relacidon con el recorrido efectiva-
mente realizado, la tesis que se sostiene a
partir de la exposicion es que la adopcién

del individuo como objeto de estudio fue
una forma particular en la que se produjo
la problematizacién de la demanda. ;Ha-
bia otra manera de pensar la demanda,
por fuera de los trabajos mas cercanos al
transito (en sentido amplio)? Otra pre-
gunta clave en relacion a este tema seria:
(Cuéles son las implicancias tedricas y
los supuestos detras de la consideracion
del individuo como objeto de estudio?

En primer lugar, la objecion planteada
en su momento parece valida: ;como se
concilia el centraje en el individuo con
pensar la movilidad como una relacién
social? Esto es crucial si se considera
que el espacio no lo producen individuos
aislados sino relaciones sociales. ;En
qué punto el centraje en el individuo nos
desvia de aspectos centrales sobre la re-
lacién entre espacio y movilidad que si
son analizados desde la perspectiva de la
geografia del transporte?

Como se comentd, la nocién de capital de
movilidad y de motilidad intenta pensar
algunos de estos temas. Sin embargo, la
solucién no deja de presentarse, en estos
trabajos, del lado del individuo. {;Cémo
se define este individuo de la movilidad?
Quizas la solucién si esté de este lado,
pero pensando en qué punto son recupe-
rables los aspectos mas relacionales de
los desarrollos sobre capital social.

En este sentido, es interesante notar que
se puede ver una convergencia entre el
planteo amplio del capital social y la idea
de soporte al estilo de Castel (por ejem-
plo, 2009). En esta linea de reflexion,

226 | Bruno Salerno



que requiere un trabajo completo de
reflexion, el estudio del individuo se
asociaria al problema de la individuacién.

Finalmente, a las preguntas ya planteadas
sobre la relacién con el espacio, parece
muy interesante agregar las reflexiones

sobre el tema de los territorios cotidianos
y de los aspectos subjetivos. Sin embar-
go, mas alld de los problemas que se
relacionan con el centraje en el individuo,
parece todavia un desafio pensar las for-
mas de concretizacion de estas ideas de
tan elevado nivel de abstraccion.
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