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Resumen Los medios de transporte masivos comportan una tendencia que ha cobrado mayor fuerza en las

ultimas dos décadas en Latinoamérica (Vasquez, et. al,, 2019; Pardo, 2009), esta directriz implica
constantes desarticulaciones con el territorio, y las movilidades cotidianas, que conduce a
reconfiguraciones en las experiencias de quienes habitan y transitan las diferentes escalas espaciales
urbanas. Este articulo tiene como propdsito explorar los estudios empiricos sobre las
implementaciones de transporte masivo y sus implicaciones en la identidad barrial; a través de la
revision de tres categorias clave: la identidad urbana/barrial desde una perspectiva cultural y de la
psicologia ambiental (Valladares, 2021; Portal, 2003; Delgado, 1999), las movilidades cotidianas (Dureau,
et. al, 2021; Miralles, 2013), y el transporte masivo (Aguilar, et. al, 2021; Velazquez, 2015). Para el
acercamiento fue empleado el método de revision documental y bibliografica, ademas se utilizé el
analisis de contenido de los diversos recursos encontrados. Entre los principales hallazgos destaca
que la relacion movilidad cotidiana, identidad barrial y transporte masivo, se encuentra estudiada en
la literatura, sin embargo, no de manera articulada, por lo que es importante avanzar hacia la
interrelacion entre estos tres aspectos; el aporte fundamental de esta exploracion es ese
entrecruzamiento mediante tres escalas de analisis fundamentales en el marco de lo urbano, por una
parte lo individual: la identidad; una escala microsocial: el barrio; y el transporte masivo que responde
a una tendencia global, en el contexto latinoamericano, que generalmente son producto de una politica
emanada del discurso de la sustentabilidad y el capitalismo neoliberal.
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From Massive to Neighborhood. Is the Identity an Articulating
Category Between Daily Mobility and Urban Transportation?

Abstract The mass transit means comprise a trend that has gained strength in the last two decades in Latin

America (Vasquez, et. al,, 2019; Pardo, 2009) this guideline implies constant disarticulations in the
territory and daily mobility, which leads to reconfigurations in the experiences of whom live and transit
through the urban spatial scales. This paper aims to explore the empirical research regarding mass
transit implementations and its implications in neighborhood identity; through a review of three key
categories: Urban/neighborhood identity from a cultural and environmental psychology perspective
(Valladares, 2021; Portal, 2003; Delgado, 1999), daily mobility (Dureau, et. al,, 2021; Miralles, 2013) and
mass transportation (Aguilar, et. al., 2021; Velazquez, 2015). For this approach, the documentary and
bibliographic research method was used in addition to content analysis of the resources that were
found. Among the most relevant findings it stands out that the relationship between daily mobility,
neighborhood identity and mass transit, has been studied in literature, nevertheless, not in an
articulated manner, thus the importance of noting the interrelation among these three aspects; the
main contribution derived from this exploration is the intertwining by means of three fundamental
analisis scales, in the urban framework, on one side the individual: identity; a microsocial scale: the
neighborhood; and the massive transit that responds to a global trend, in the Latin-American context,
which generally are the outcome of policies originated from the sustainability discourse, and neoliberal
capitalism.
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1. Introduccion

“..Cada persona tiene una ciudad que es el paisaje urbanizado de sus sentimientos” (Garcia Montero,
1992, p. 71).

Una de las muchas implicaciones que trajo consigo la modernidad fue el tiempo como concepto,
como medida y como politica para organizar y modelar las ciudades, pues el tiempo lo media todo:
la escritura, la musica, los desplazamientos, los gobiernos, la politica, las obras, la movilidad en las
ciudades. El tiempo es la legitimacion discursiva por excelencia, sobre todo cuando de tecnologia,
infraestructura y equipamiento moderno se trata. En el contexto de la movilidad urbana, bastaria con
recordar dos grandes tipos de discursos: el mediatico comercial (Lois, 2008) que se cristaliza en
mensajes como el siguiente: “compre un automdavil, sea el duefio de su tiempo y sienta la velocidad
en sus venas”, y el politico (Flyvbjerg, 2014), traducido en argumentos como el siguiente: “con la
construccion de esta linea de tren hard 30 minutos de extremo a extremo”. Este nucleo discursivo-
narrativo se desprende de un marco bastante amplio: el desarrollo sustentable como politica y como
principal discurso adoptado en las ciudades del siglo XXI.

Ante esta mirada de lo sustentable, es posible diferenciar entre dos ciudades: la articulada por el
discurso y la vivida (Lindon, 2020; Soto, 2011). En las movilidades cotidianas, el transporte masivo es
un ejemplo de lo discursivo por lo que representa infraestructuralmente (masividad, modernidad,
innovacién, materialidad, sustentabilidad), mientras que aspectos como las identidades vinculadas a
las movilidades diarias a partir de una escala barrial constituye la cotidianidad, las experiencias y las
vivencias, mismas que representan lo inmaterial, lo simbolico, y lo intangible ante los ojos de la
planificacion.

Resulta importante la emergencia de acercamientos que den cuenta sobre las implicaciones de la
implementacion de infraestructuras de transporte desde una vision politica sobre las identidades que
se (re)configuran a través del transitar y el habitar, la escala barrial cobra relevancia, en este caso,
pues se trata del lugar de encuentros, de vivencias y de transitos. Es en el barrio donde las personas
tejen las diferentes identidades: la barrial y la urbana, mismas.

que se ven atravesadas por referentes materiales y simbolicos del barrio, de los entornos y de las
relaciones con otros puntos de la ciudad, con otros barrios. Pues el principal punto de configuracion
de las identidades barriales se realiza a partir de la diferenciacion y la similitud.

Esta revision bibliografica permite establecer las vinculaciones necesarias para avanzar en el estudio
de las identidades relacionadas a la cotidianidad y con ello, dar cuenta de la necesidad de visibilizar
los procesos sociales anclados al territorio que deben considerarse para la implementacion de
transporte masivo. La exploracion se llevo a cabo mediante la revision bibliografica de las principales
publicaciones, posteriormente se categorizd mediante los conceptos clave. El articulo se compone
de la siguiente manera: dentro de esta introduccion se incluye un subtema que precisa el punto de
partida de este articulo. En un segundo apartado se muestran los aportes mas sobresalientes de la
movilidad cotidiana considerando desde los contextos europeos y finalmente los latinoamericanos,
donde se centra mayormente este aporte. Posteriormente se encuentra el apartado acerca de las
infraestructuras de trasporte masivo, que evidencia la adopcién que ha tenido en Europa y
Latinoamérica, el primer contexto debido a que es donde nacid y se ha adoptado con mayor amplitud
la sustentabilidad, mientras que el segundo contexto es donde se enmarcan las reflexiones de este
articulo. En el tercer apartado se expone la discusion sobre las identidades barriales y de qué manera
se han estudiado, asi como las vinculaciones presentes o ausentes con las dos categorias anteriores.

Finalmente, se presenta el apartado conclusiones. Este articulo forma parte de una investigacion de
tesis doctoral que lleva por titulo: /dentidades en trdnsito. Tensiones ante la llegada de infraestructura
de transporte masivo a contextos periféricos; en el programa de doctorado en Ciudad, Territorio y
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Sustentabilidad, inscrito en el Centro Universitario de Arte, Arquitectura y Disefio de la Universidad de
Guadalajara.

1.1 El punto de partida: las identidades invisibles en el discurso y la
infraestructura dominante

Con el establecimiento del concepto de desarrollo sustentable (World Commission on Environment
and Development, 1987) y su adopcion como paradigma en la gestion de las ciudades, y la posterior
publicacién de los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) (CEPAL, 2017), las agendas urbanas
asumieron problematicas mas o menos homogéneas a resolver en las ciudades, asi como propuestas
de atencién y solucién bajo la mirada de la sostenibilidad: calidad del aire, gestion del agua y de
residuos, vivienda, los espacios publicos, la movilidad urbana y el transporte. Sin embargo, a pesar de
los esfuerzos realizados durante mas de 30 afios, desde la Declaracion de Rio (ONU, 1992) sobre el
medio ambiente y el desarrollo, donde posicionaron al ser humano como parte fundamental de la
configuracion de los entornos urbanos; la realidad social, econdmica, politica y ambiental evidencia
que no se han alcanzado las metas y objetivos planteados en el marco del modelo dominante' de
desarrollo sustentable? (Rodriguez y Govea, 2006; Tetreault, 2004), por el contrario, las tensiones en
los territorios, al menos los latinoamericanos, desde las esferas ambientales sociales y econdmicas,
ha suscitado que las propias comunidades y colectividades generen estrategias locales sobre como
vivir y generar el desarrollo desde una perspectiva sustentable situada y acotada (Tetreault, 2004).

Ante este desfase entre las realidades latinoamericanas y el establecimiento de objetivos globales
por cumplir, surgen tensiones en las experiencias urbanas.

En un nivel experiencial de la movilidad urbana, se desdibuja, casi por completo, el entendimiento
teodrico, pero sobre todo la aplicacion de la sustentabilidad y el discurso reproducido desde las
organizaciones internacionales y autoridades locales, entendida como un mecanismo para asegurar
que las personas transiten y habiten de manera digna y segura los espacios urbanos. Se difumina
porque la acciones que orientan la politica de movilidad urbana, contindan operando bajo
concepciones urbanas de antes de los afios 70, la diferencia radica en el discurso sobre la vida urbana
deseable y aceptable y en la legitimacion de la sustentabilidad a través de infraestructuras que
terminan siendo insustentables, sobre todo en la dimensién social, pues dejan excluidos aspectos
relacionados con la propia experiencia, la percepcion y las identidades.

Bastante se ha dicho sobre las principales dimensiones de la sustentabilidad, que, en su abordaje
mas general, se proponen al menos tres: lo econdmico, lo social y lo ambiental (Pickett, Cadenaso y
McGrath, 2013), ademas de considerar la escala temporal y espacial (Boone y Fragkias, 2013). De igual
manera se ha investigado las tensiones y contradicciones que integra la sustentabilidad al momento
de operacionalizar el concepto y ponerlo en practica en territorios y momentos especificos (Calonge-
Reillo, 2017). Dentro de la dimension social se ha aludido principalmente a aspectos de pobreza y
desigualdad social como uno de los problemas sociales beneficiados por el avance econdmico del
modelo del desarrollo sustentable (Foladori 2002), sin embargo, desde este modelo, y
especificamente en cuanto la movilidad urbana, se han excluido las categorias que podrian contribuir
a avanzar hacia una consideracion de lo social en su complejidad para la elaboracién de las acciones
técnicas y gubernamentales.

De esta omisidn, se ubica a las identidades como un eje clave, pero a la vez olvidado, en el estudio
de las dinamicas de movilidad urbana y su relacion con los medios de transporte, en el marco de un
discurso sustentable. Para ello, inicialmente se planted la revision bibliografica de estudios empiricos

1 El modelo dominante de desarrollo sustentable se refiere a la formula emergente de las convenciones y tratados internacionales, donde
se priman tres dimensiones fundamentales: social, medio ambiental y econémica. Una de las criticas al modelo dominante es la difusa
aplicacion en los territorios, considerando las diferencias en sus desarrollos y dindmicas socioculturales, asi como los entornos ambientales.
2 Para efectos de este articulo asumimos indistintamente los conceptos de sustentabilidad y sostenibilidad.
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que consideraran la relacién del transporte masivo, y categorias emergentes de la dimension social
de la sustentabilidad, especificamente de las identidades urbanas barriales, para identificar cuales
son los puntos de partida teodrico, conceptuales con los que aborda dicha relacién, asi como las
metodologias identificadas para este analisis y posibles vias para su incorporacion practica en la
politica de movilidad. El proceso para la revision bibliografica (Gdmez-Luna, et al., 2014) consistid en
la exploracion de articulos académicos mediante tres buscadores: Dialnet, Redalyc y Google Schoolar,
considerando las siguientes palabras clave: identidad barrial, sustentabilidad y transporte masivo, con
las que se realizaron diversas combinaciones para la busqueda. Los criterios de inclusién y exclusién
fueron los siguientes:

- Para los estudios empiricos, que el afio de publicacién no exceda los 5 afios.

- Considerar la representacion de los estudios de al menos el contexto europeo y el
latinoamericano.

- Cuando se trata de documentos teoéricos, no se considera la temporalidad de 5 afios.

- Consideracion de la literatura en al menos los idiomas inglés y espaiiol.

- Identificacion de la relacién clave transporte masivo e identidad.

De esta primera busqueda resultd una ausencia de articulos que aborden directamente la relacion
objetivo, sin embargo, fueron recopilados abordajes que se acercan a ello. Ante esta primera intencion,
se presentan los resultados mas relevantes en cuanto a relacién tematica y reciente publicacion,
mediante la Tabla 1.

Tabla 1. Revisidn inicial de la relaciéon transporte masivo-identidades

Naturaleza Descripcién Autor y afio. JAborda la relacién
del transporte masivo-
documento identidades
urbanas/barriales?
Entre los principales aspectos, los | Mexicali, México:
documentos analizan los principios de | Peralta (2022).
sustentabilidad en el sistema de transporte | Tesaldnica. Grecia:
mediante una visién de jerarquizacién, la | Senikidou, et al. (2022).
relacion entre las caracteristicas identitarias | Espafia Paramio (2017).
con los eleccién modal de los transportes, | Uruguay: Montoro y
Documentos , , - .
empiricos asi como de qué manera las condlcu?nes Moreno (2021) Parcialmente
creadas para los eventos deportivos,
especificamente para el Grand Depart Tour
de Francia, generan o reconstruyen una
identidad urbana de las ciudades, misma
que al exterior se posiciona como un
destino atractivo para el turismo.
Documentos | Entre los documentos técnicos mas | Banco de Desarrollo de
técnicos sobresalientes y actuales se encuentra un | América Latina (CAF)

manual para la integracion de sistemas de
transporte en Latinoamérica, considerando
categorias sociales como la cohesion y el
acceso tarifario.

Fuente: Elaboracion propia con base en la revisién bibliografica.

(2018)

CEPAL (2009)
Secretaria de Energia,
Gobierno de México
(2019)

No.

Dentro de la busqueda de aproximaciones empiricas que den cuenta sobre la relacién del transporte
masivo y las identidades, se flexibilizé la busqueda en tanto integrar documentos que incorporan
parcialmente alguno de los elementos de la relacion objetivo; asimismo ante la ausencia del abordaje
clave, se integraron documentos de naturaleza técnica debido a que era una constante en la
busqueda cuando se trata de transporte masivo. A partir de ello, se decidié desintegrar el objeto de
estudio mediante tres categorias de andlisis, que en su conjunto sean capaces de ofrecer directrices
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sobre la importancia de situar las identidades como un eje fundamental cuando se habla de
transporte masivo y movilidad urbana, situando la escala barrial donde principalmente se desenvuelve
la vida cotidiana y el proceso de habitar. Por ello, las tres categorias empleadas, son: las identidades
barriales, la movilidad cotidiana y el transporte masivo, extendidas a partir de los apartados siguientes
Y, que a través de la Figura 1, se muestra de qué manera esta busqueda desagregada, pero a su vez
interrelacionada puede evidenciar la importancia de las identidades en el marco de las
infraestructuras de transporte masivo. Para esta segunda aproximacion se replicaron los criterios de
inclusion y exclusién antes mencionados, sin embargo, en los casos donde no existia registro mas
reciente, se tomo el documento con menor antigliedad. También cuando se trata de abordajes
tedricos que permitan dialogar y definir las categorias, el criterio sobre el afio de publicacion fue
omitido cuando asi era necesario por tratarse de documentos clasicos o de abordajes de mediana
duracion.

Figura 1. Interrelacion de las categorias clave

ldentidades barriales

articuladas y configuradas por
los desplazamientos

Movilidad cotidiana

las movilidades cotidianas se
ven atravesadas por las
politicas y medios de
transporte

Transporte masivo
Fuente: Elaboracion propia, a partir de la revision bibliografica.

La interpretacion resultante de la figura anterior, afirma que las movilidades son parte inherente a la
vida cotidiana, de ello emergen referentes identificadores, ya sea materiales, simbdlicos, relacionales,
culturales y emocionales; mismos que permiten construir identidades en movimiento, identidades
urbanas, identidades barriales, por tanto, esta construccion se transversaliza por la movilidad, el
transito y los desplazamientos cotidianos. Como parte importante de las movilidades cotidianas se
encuentran los medios de transporte que también son mediadores, articuladores e instrumentos para
los desplazamientos, cada modalidad permite experimentar ciudades distintas en el mismo territorio.

Por su parte, el transporte masivo es un claro ejemplo de la legitimacion discursiva de la
sustentabilidad; y por ello, es crucial partir de que la tendencia del transporte se teje a través de la
sombirilla de la sustentabilidad que, anclado al sistema econdémico y politico actual, poco se incluyen
en las planificaciones escalas como las barriales y mucho menos efectos sociales y psicosociales y
socioculturales como las afectaciones a las identidades y a las movilidades diarias.

De lo masivo a lo barrial. ¢Es la identidad una categoria

articuladora entre la movilidad cotidiana v el transporte urbano? https://dol.org/10.5821/ace.19.55.12151

Guerra Herndndez, M.A. & Pérez Bourzac, M.T.


https://doi.org/10.5821/ace.19.55.12151

ACKE

2. Aportes actuales a la movilidad cotidiana. El tiempo en los
desplazamientos

A partir de las décadas de los sesenta y setenta, cuando las ciudades comenzaron a adoptar la
sostenibilidad como paradigma emergente y eje conductor del siglo XXI (Miralles-Guasch, 2013), las
aproximaciones al campo de la movilidad en contextos urbanos desde las ciencias sociales, condujo
a nuevas formas de comprensién de los desplazamientos, sobre todo la reivindicaciéon de la escala
humana y las dinamicas de movilidad cotidiana, misma que en una de sus definiciones mas replicadas
es entendida como “la suma de los desplazamientos que realiza la poblacién de forma recurrente
para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado.” (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009,
p. 194)

Sin embargo, el proceso de transicion paradigmatico trajo consigo nuevos aspectos a considerar en
el estudio de esta categoria. Una diferenciaciéon conveniente para ello, es la que hace Salerno (2012),
al argumentar que la movilidad cotidiana puede entenderse desde tres dimensiones: la primera
relacionada con la oferta, es decir con la infraestructura y el transporte, que asume la movilidad como
potencialidad, la segunda, concibe la movilidad como competencia, mientras que la tercera dimension
se refiere a la movilidad como capital.

De este abordaje tridimensional, se destaca el uso de la primera: la movilidad como oferta y la
segunda: la movilidad como competencia, debido a que la oferta forma parte esencial de una visién
sistémica de la movilidad, pues las condiciones de los desplazamientos se encuentran mediados por
el equipamiento e infraestructuras al que se tiene acceso y también al que no se puede acceder, por
su parte las competencias para los trayectos en tanto capacidades y recursos forman parte, también,
de una visién integral; mientras que la tercera dimensién, la movilidad como capital, responsabiliza
en gran medida a las personas de la capacidad para realizar trayectos en un territorio, como un
proceso individualizado de adquisicion de habilidades competencias y recursos.

Especificamente, de la segunda dimensién han surgido aportes empiricos, tedrico-conceptuales y
metodolégicos. Uno de los mas relevantes es el de Kaufmann et. al. (2004) con la motilidad que
constituye un concepto y a su vez un enfoque que se asume como producto de las estructuras y
dinamicas familiares a partir de los recursos, las capacidades y la infraestructura al alcance, a
diferencia del capital de movilidad relacionado a la capacidad individual de movimiento. La motilidad
ha supuesto una herramienta sistémica de uso constante en acercamientos empiricos, entre ellos se
encuentra el de Regalado (2019) que evidencia que mediante la motilidad es posible hacer analisis de
la capacidad de moverse mas alla de la consideracion de la posicidon socioecondmica; es necesario
considerar las capacidades fisicas, el grado de accesibilidad a su habitat, las habilidades y
competencias, entre otros factores.

Una buena parte de los acercamientos a la movilidad cotidiana, surgieron en Europa, en el contexto
espafol se alude a diversas dimensiones como la espacial (Vich, 2019), la econdmica (Marquet y
Miralles-Guasch, 2017) y la consideracion modal en la movilidad cotidiana (Cebollada et. al., 2020). De
igual manera en Francia, Dureau et. al. (2021) realizaron un vasto abordaje sobre ello y destacan que,
a partir de la incursion de las ciencias sociales en el estudio de las movilidades urbanas, durante las
décadas de los 70 y 80, se diferencian cinco tematicas generales para el abordaje de la cotidianidad
en los desplazamientos:

1. La visidn técnica, mediante estimaciones econémicas con analisis de origen-destino.

2. Diversidad en las modalidades de transporte desde una mirada de la gestion publica,

3. Acercamientos desde las ciencias sociales como la sociologia urbana, desde corrientes de
inspiracion marxista, sobre todo.

4. las interacciones, relaciones y practicas en los desplazamientos y los espacios y;

5. las movilidades reguladas por la normatividad de la vida urbana.
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Esta tipificacién se extendié de manera mas o menos similar en el contexto latinoamericano,
mostrando matices y ampliaciones en cada una de las tematicas con el paso del tiempo y la
constante construccién de las ciencias sociales -particularmente-, sus aproximaciones teérico-
conceptuales y el surgimiento de combinaciones metodolédgicas para el estudio de la movilidad
cotidiana.

Estas divisiones tematicas no son necesariamente excluyentes entre ellas, en algunas ocasiones los
estudios, se encuentran en los limites o combinan dos o mas lineas, como el de Gutiérrez y Pereyra
(2019), que si bien no parten de una vision técnica si emplean como principal insumo los resultados
de encuestas domiciliarias en 10 areas metropolitanas de Argentina, asimismo, afiaden la categoria
de género® para evidenciar los desplazamientos cotidianos de las mujeres a partir de encuestas,
perpetuando los hallazgos sobre las diferencias entre las movilidades cotidianas de hombres y
mujeres vinculadas a los roles principalmente de cuidados y los desplazamientos por motivos
laborales, hallazgos que se han extendido en los ultimos afios (Soto, 2018, 2017, 2016; Dunckel-Graglia,
2013; Miralles-Guasch, et. al,, 2015; Molina, 2006; Jiron, 2007), afiadiendo situaciones coyunturales
como el COVID-19 (Zuniga-Olave, et. al., 2022), y en diferentes comunidades, como la universitaria
(Hermida, et. al, 2023).

En Latinoamérica una de las categorias mas importantes en los estudios de la movilidad cotidiana es
el tiempo en los desplazamientos, vinculado a la segregacion socio espacial y residencial, contexto
que difiere completamente de otros paises, por ejemplo, los nérdicos (Hedman, et. al., 2021), que
asumen como eje principal la migracion para el estudio de la segregacion residencial a partir de las
movilidades cotidianas, incluso reportan niveles relativamente bajos de segregacién y desigualdad y
distancias de viaje cortos.

Regresando al contexto latinoamericano, el tiempo en los desplazamientos se deriva de la
desigualdad estructural que se agudiza con politicas urbanas desvinculadas del territorio y las
deficiencias en la accesibilidad que afectan directamente las dinamicas de movilidad (Olivares, et. al.
2021; Cérdoba, et. al.,, 2017) que, a su vez, inciden en la experiencia de los trayectos y la vinculacion
con los lugares de origen y destino, con el uso de bases de diversas bases estadisticas, para el caso
de México y encuestas domiciliarias, como el estudio de realizado en Chile, respectivamente.

Desde metodologias cualitativas, con el empleo de técnicas como entrevistas en profundidad, se
encuentran el estudio de Errazuriz y Valdés (2018), donde consideran como principales hallazgos dos
imaginarios urbanos asociados con las horas valle y las horas pico, que muestran vidas tranquilas y
balanceadas contra vidas aceleradas, respectivamente; asimismo, la observacion participante aparece
como otro método para el estudio de la movilidad cotidiana (Gonzalez, 2018; Avellaneda y Lazo, 2011).

Por su parte, Osuna y Olivares (2021) aportan un abordaje acerca de la eleccion modal de transporte
a partir de las subjetividades, integrando las complejidades de esta eleccidon en cada grupo de sujetos.
Lo anterior resulta importante para esta propuesta, debido a que es crucial asumir a los actores como
producto de diferentes caracteristicas y circunstancias, como lo muestra en su estudio acerca de las
movilidades de estudiantes con diferentes contextos en un mismo espacio escolar (Olivares-Gonzalez
y Orquera-Jacome, 2019).

Mientras que, en el contexto local, Calonge-Reillo (2018, 2019), partiendo desde dos cuerpos teoricos
asociados a Carlos Marx y Antonio Gramci, centra trabajos en los recursos que las personas tienen
para generar sus desplazamientos, y la experiencia que resulta de ello, mientras que, posiciona al

3 La agenda de género ha atraido el interés de a nivel institucional y de organizaciones internacionales por tratarse de una consideracion
acuciante en la actualidad. El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) es uno de los que ha generado investigaciones relacionadas a la
movilidad de las mujeres vinculada principalmente a los transportes publicos a través de una iniciativa llamada Transport Gender Lab
integrada por 11 ciudades miembro: Bogoté, Buenos Aires, Cali, Ciudad de Guatemala, Ciudad de México, Estado de Hidalgo, Estado de
Jalisco, Quito, San Salvador, Santiago y Santo Domingo. De igual manera la Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL)
es un referente entre organismos de corte internacional en la generacién de estudios sobre esta linea de investigacién (Mejor ver: Pérez,
2019; Casas, Lara y Espinoza, 2019; Jaimurzina, Mufioz y Pérez, 2017; Rozas y Salazar, 2015).
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centro de las movilidades otros sujetos distintos a los estereotipos comUnmente abordados en la
literatura, desde contextos historica y estructuralmente desfavorecidos en las metrépolis, mismos
que por la misma fuerza del desarrollo, ocupan espacios periféricos y en muchas ocasiones sin las
condiciones y los servicios necesarios para la vida diaria. A diferencia de los abordajes anteriores, en
este estudio se muestra la vinculacién clara de las movilidades, con el sistema capitalista neoliberal.

En todas las investigaciones anteriores, integran de diferentes maneras y en diferentes dimensiones
de analisis, las modalidades de desplazamientos y los medios de transporte como instrumentos para
las movilidades cotidianas, la comprension de esta categoria en las diferentes realidades de los
contextos latinoamericanos, es crucial para el desarrollo de las infraestructuras de transporte, sobre
todo el masivo, tendencia que va en aumento en las Ultimas décadas. Al respecto, Jiron y Carrasco
afirman que: “El desarrollo de sistemas de transporte y movilidad sostenibles para el futuro no sélo
necesitan recursos mas eficientes, menos contaminantes y tecnolégicamente mejorados. También
requeriran una transicion hacia nuevas formas de vida y la modificacion de los estilos
contemporaneos y las formas de movilidad e inmovilidad. Este desafio sin duda requerird una
comprension de modos de vida pasados y presentes para desentrafiar la complejidad de la vida
contemporanea y sefalar las implicaciones de las nuevas formas de movilidad sostenible. Dado que
los nuevos sistemas, informacion, materialidades e infraestructuras afectan a las personas de manera
diferente, es vital que se hagan los preparativos para las implicaciones potencialmente desiguales de
la introduccion de nuevos ensamblajes de movilidad, particularmente para los paises en el Sur global
donde la sostenibilidad en los sistemas de transporte y movilidad es crucial para superar persistentes
desigualdades. Un paso importante en esta direccidon es entender la movilidad actual.” (2020, pag. 1)

Por la cita anterior, comprender la légica de los sistemas de transporte imperantes en las ciudades
actuales y su papel en la facilitacion u obstaculizacion de las movilidades cotidianas, considerando
las caracteristicas espaciales y sociales y de los territorios y las personas, es una tarea fundamental,
pues de ello depende en gran medida vislumbrar las necesidades y carencias que reproducen las
explicaciones de las movilidades actuales. Por ello, el siguiente apartado esta dirigido a desarrollar el
analisis sobre las infraestructuras de transporte masivo como prueba de la aplicacién de la
sustentabilidad en los contextos urbanos.

3. Infraestructuras de transporte masivo como prueba de sustentabilidad

A la luz de la movilidad cotidiana, la relacién entre el transporte publico y la vida urbana, es
insoslayable (Freudendal-Pedersen, 2009). En el contexto latinoamericano el transporte publico ha
sido una de las politicas mediante la que se intenta sortear las dificultades de las desigualdades
(Dureau, et. al., 2013), la fragmentacion territorial y con ello impulsar nuevas formas de
desplazamiento que favorezcan el cumplimiento de las metas de la sostenibilidad, propiciando el
cambio modal de vehiculos particulares a medios de transporte publico. Sin embargo, la
implementacion no siempre considera los aspectos suficientes de la integracion socioterritorial y las
dindmicas de movilidad existentes (Velazquez, 2015).

Como es el caso de los medios de transporte masivo, entendidos como aquellos que permiten
traslados a velocidades mas o menos parecidas a los automoviles, pero sin la contaminacion que los
desplazamientos individuales generan, debido a que tiene la particularidad de atender un alto
volumen de pasajeros en un solo viaje, conjunto que ha funcionado como una légica de
implementacion de transporte sustentable (Calonge, 2017).

En Europa, los sistemas de transporte masivo en modalidad de trenes, metros, BRT (Bus Rapid Transit,
por sus siglas en inglés) entre otros; tienen otra historia y las motivaciones son distintas (Semiaticky,
2006); mientras que los sistemas de metro y tren son parte fundamental de las ciudades europeas,
asi como el uso de tranvias forman parte de la identidad urbana emergida en el siglo XIX (Valdés y
Lépez, 2010), el BRT llegd apenas en la década de los 70, como una propuesta de Estados Unidos, y
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a la fecha existen reservas sobre su implementacion (Valdés y Lépez, 2010); situacion contraria en
Latinoamérica, donde desde su aparicion, el BRT se adopté como una de las tendencias favorecedoras
para los territorios dispersos que caracterizan esta regién del mundo, desde su implementacion en
Curitiba, Brasil y su extension a otras ciudades (Hidalgo, et. al., 2010).

A pesar de que el BRT tuvo mayor éxito en su expansién, otros sistemas de transporte masivo como
el metro y trenes eléctricos, aparecieron de manera mas o menos paralela (Vasquez, et. al.,, 2019).
Pero no tuvo el grado de reproduccién como el BRT, esto debido parcialmente a lo que argumenta
Pardo: “Los sistemas férreos construidos en América Latina, como en todos los casos del mundo a
excepcion de Hong Kong, han necesitado de un subsidio para cubrir sus costos de operacion. Ademas
de esto, el pago de las deudas adquiridas en muchos de estos ha tomado varios afios. Dado que las
ciudades en América Latina tienen varias necesidades por satisfacer, se hace dificil la justificacion de
la financiacion o subsidio de un proyecto de tan gran envergadura, pues existen otras necesidades
como salud o educacién que estarian compitiendo por esos recursos o subsidios recurrentes. Con
base en esta situacion, es comprensible que la cantidad de proyectos férreos en América Latina se
haya disminuido después de la década de 1980, y se hayan comenzado a buscar otras soluciones de
menor costo y con un potencial similar de prestacion de servicio de transporte publico.” (2009, p. 13)

A pesar de lo anterior, en algunas metrépolis se continlia apostando por los sistemas de transporte
de metro o de tren eléctrico, tal es el caso del Area Metropolitana de Jalisco, México (Pérez, et. al,,
2021; Guerra, 2021, Calonge, 2017), que incluso cuando existen mayores condiciones desfavorables
para la implementacion de sistemas de transporte masivo en modalidad de tren eléctrico, desde las
autoridades estatales y locales deciden implementar este tipo de infraestructura costosa con una
difusa aplicabilidad de los principios de la sustentabilidad.

Investigaciones reportan una situacion similar en Colombia (Benavidez, 2016; Garcia-Jerez, 2022),
donde evidencian el rol importante de los costos politicos y la presion por el cumplimiento -aunque
a nivel discursivo- de la agenda de movilidad urbana sustentable, mediante la imposicién de la
rapidez, la eficacia y un nuevo orden asociado a la innovacién y la modernidad, situaciones que por
el contrario de lo esperado y lo prometido, generan una reverberacion de practicas de movilidad
ligadas a la informalidad, que al final terminan salvando los desplazamientos de las personas (Garcia-
Jerez, 2022).

Para hacer frente a esta tension entre la necesidad de implementacion de transporte masivo como
prueba de sustentabilidad sin considerar aspectos de la propia experiencia urbana, deberian estar
debidamente incluidas a la discusion categorias insoslayables como: la articulacion del espacio
publico, la participacion ciudadana, y la gestion del territorio, debido a que las movilidades, el uso y
posible apropiacion de cualquier medio de transporte se ven mediados por procesos de participacion
ciudadana genuinos, que a su vez se cristalizan en la configuracion de las identidades de los
habitantes de los espacios y usuarios de las infraestructuras (Diaz y Pérez, 2010).

Ante ello, Miles y Watling (2014), a diferencia de una proyeccién de escenarios sobre el futuro de los
transportes y sus implicaciones, proponen como punto de partida la utopia como un instrumento en
la generacion de propuestas, mismo que debe ser incluido sobre todo en las estrategias de
participacion ciudadana. Partir desde una vision de la sustentabilidad como se conoce en las ciudades
del siglo XXI, conlleva a pensar que “las 'imagenes' del futuro transporte asi creadas son generalmente
débiles en términos de su contenido de sustentabilidad social, ya sea tratando los temas sociales
superficialmente o ignorandolos por completo, o incluso creando imagenes que son socialmente
indeseables” (p. 18).

En esta logica de emplear la utopia como herramienta en la construccién de escenarios ligados a las
realidades emergentes de la propia experiencia social, es que se recurre a la ineludible relacién entre
movilidad cotidiana, transporte masivo y categorias que han permanecido desdibujadas de los
escenarios futuros por su propia intangibilidad, como las identidades en un contexto de escala barrial.
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La falta de integracion de un componente urbano medular en ciudades, como son los barrios; en la
implementacién de sistemas de transporte masivos, es un error que a la fecha se evidencia con
mayor intensidad, al menos en ciudades como México. A pesar de que la constitucion, vivencia,
naturaleza y significado de los barrios son distintos en cada pais y region, comparten una finalidad,
ser la escala espacial donde se produce y reproduce la individualidad relacionada con el ser social
articulado por relaciones colectivas y de solidaridad (Londofio, 2001). Por su parte, la escala barrial en
la encrucijada de los transportes masivos y las personas, constituye el lugar que permite generar
lazos y con ello da a luz a las principales tensiones entre las infraestructuras y sus usos.

4. De identidades barriales. Encuentros y desencuentros

Si partimos de que el barrio en palabras de Lefebvre (1975) es “el ambito natural de la vida social y la
unidad social a escala humana. Es decir, una especie de maddulo social o socioldgico, verificable y
ratificable dentro de una exaltante unidad de juicios cientificos y éticos, de conocimiento y
humanismo” (p. 195), resalta la necesidad de hablar del barrio como algo mas que una escala
territorial. Como bien lo argumenta Michel de Certau (De Certau, 1996), cuando afirma que los barrios
funcionan como articulares e intermediarios entre las personas y la ciudad, es el espacio que media
la vida privada, las relaciones familiares y las dinamicas del hogar con las interacciones cotidianas a
nivel metropolitano, considerando al menos dos dimensiones de dichos espacios: el percibido y el
vivido (Lefebvre, 1974).

Ante la dimension percibida del barrio, es importante destacar los aspectos que originan las
percepciones y la naturaleza de las relaciones generadas al interior y hacia afuera y sobre los limites
territoriales mismos. Por su parte Colin, et. al., (2021), desde una perspectiva socio-politica,
fundamentan la critica a la vision delimitada del barrio desde una dimensidén geografica, pues
apuestan a lo que propone Letelier, et al. (2019), sobre asumir que la organizacion vecinal a través de
redes es el proceso que podria tener interferencia en la gobernanza urbana, no desde una limitacion
geoespacial, si no mas alla de los limites de barrio a través de las relaciones y las motivaciones en
conjunto. Debido a que aluden a que la concepcion actual de los barrios es producto de la politica
neoliberal, que configura la organizacién barrial mediante planes, programas, proyectos e
intervenciones urbanas, que propician la diferenciacion entre un ellos y nosotros basado en la
desconfianza y los limites territoriales, no en referentes e identificadores identitarios.

Si el estudio de la identidad, integra al menos los cuatro elementos que proponen Tamayo y Wildner
(2005): reconocimiento, pertenencia, permanencia y vinculacion; para la aproximacion a la identidad
barrial, es indispensable asumirla como producto de la colectividad, lo compartido y lo experimentado
en conjunto con otros habitantes de espacios conectados por las relaciones vecinales, mas alla de
las delimitaciones. En este sentido, es importante citar la relacion dialdgica entre el espacio social y
el espacio fisico: “en los términos de Certeau, entre el espacio abstracto y el espacio habitado. De la
misma manera, varios autores han rescatado esta vinculacion, como Soja, entre el espacio concreto
y el espacio metafdrico; desde su vision, Augé lo entiende como aquel espacio antropoldgico y el no
antropolégico; y finalmente Lefebvre asocia la representacion del espacio y el espacio de
representacion.” (Tamayo y Wildner, 2005, p.29)

Partir de esta presentacion de al menos dos dimensiones del espacio, en este caso del barrio,
entonces la identidad barrial tendria que asumirse entre lo material (el territorio), lo social (las
relaciones) y lo imaginario (simbolos, emociones). Para ello, la identidad barrial también ha estado
sujeta a interpretaciones y analisis multidisciplinarios, desde la antropologia urbana (Imilan, et. al.
2015; Delgado, 1999; Garcia-Canclini, 1982), que destaca la vinculacion obligada entre las movilidades,
y la configuracién identitaria, “porque es en ellas, por ellas y a través de ellas como las personas
pueden entretejer sus propias personalidades, todas ellas hechas de trasbordos y correspondencias,
pero también de traspiés y de interferencias” (Delgado, 1999, p. 45); lo que da pie a diversas
identidades, incluso al interior de los mismos limites territoriales (Aceves, et. al., 2004).
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En este sentido, la identidad barrial no se podria definir estrictamente como una construccion
ontogénica, incluso su definicion es difusa y subjetiva como su naturaleza misma, para ello, es
necesario combinar la légica compleja de las relaciones en un espacio determinado y aspectos como
el sentido de pertenencia y las practicas organizativas (Valladares, 2021). “las ciudades crecen por
medio de sus barrios, y en este proceso construyen nuevas identidades que modifican al mismo
tiempo la identidad de la totalidad” (Gravano, 2003, p. 254). Incluso, desde los aportes de Jane Jacobs
(Jacobs, 1961), parte de la vitalidad urbana se desprende de las dindmicas barriales a partir de ciertas
condiciones: calles transitadas, relaciones interpersonales en el espacio publico propiciando mayor
seguridad en las calles, asimismo una densidad poblaciones mediante la habitabilidad; diversidad en
el uso del suelo, y la oportunidad de contacto mediante manzanas cortas y la permeabilidad de las
infraestructuras en los barrios.

Respecto al componente espacial, es visible como el territorio por si solo es un elemento aglutinante
dentro de la sociedad, pero no es suficiente para articular completamente una identidad barrial, ya
que se requiere también de un sentimiento de pertenencia derivado de apropiaciones simbdlicas del
territorio, mas alla del espacio fisico (Castro, 2019).

Desde otra disciplina como la psicologia social y la psicologia ambiental (Valera y Pol, 1994;
Proshansky, 1978), el estudio de las identidades se asume desde las emociones y los procesos
cognitivos; incluso antes del establecimiento de la psicologia ambiental como una subdisciplina, ya
se hablaba de la importancia de los espacios y las relaciones en el entramado de la configuracion de
las identidades. Desde la psicologia: “El concepto de identidad se diferencia del de personalidad o
viene a sustituirlo, precisamente en el énfasis que se otorga en la situacion social, la interaccién con
otros y la influencia de las instituciones en la construccion de tal identidad. La nocion de personalidad,
de gran tradicion psicologica, enfatiza en las expresiones internas del individuo, que lo hacen
comportarse de una manera estable una vez integrada durante la infancia, a lo largo del tiempo o de
la vida de la persona y que a la vez lo hace reconocible por parte de los demas.” (Paramo, 2008, p.541)

Considerando que, tanto desde la antropologia como desde la psicologia social ambiental, la identidad
no existe sin la relacion con el medio ambiente, los espacios y lo que emerge de ellos. En este afan,
las identidades barriales, en el estudio de la movilidad cotidiana y los transportes masivos son una
categoria crucial, pues recogen las afectaciones y beneficios finales de las politicas de movilidad y las
tendencias globales extrapoladas de manera local, tal es el caso de la tendencia del Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT) (Quintero, 2019), o bien las ciudades de los 15 minutos (Llorente, 2021).

5. Reflexiones finales. Las identidades a escala barrial entre las movilidades
y el transporte masivo

A partir de la revision bibliografica del cruzamiento de las tres categorias clave, emerge un punto de
partida para la consideracion de aproximaciones empiricas futuras, toda vez que se pretenda avanzar
hacia una aplicacion integral de la dimension social de la sustentabilidad en las movilidades, mediante
los transportes publicos del tipo masivo. De los aspectos mas sobresalientes de esta revision se trata
de ubicar una plataforma para el desarrollo de abordajes empiricos de que permiten operacionalizar
y evidenciar esta relacion categorial desde las realidades, sobre todo en contextos latinoamericanos,
donde cada vez las escalas barriales se contraponen a la estructura normada y bien delimitada de
las ciudades consolidadas (Lindén, 2020).

Si las identidades barriales en transito, se construyen y se configuran a partir de elementos como
pueden ser: la cultura, los significados, las dinamicas socio espaciales, la movilidad; o bien, la
topografia, la geografia, las infraestructuras y los recursos para las movilidades, ¢qué papel ocupa el
barrio como escala y como dinamica en los cambios urbanos suscitados bajo el paradigma del
desarrollo sustentable? ses posible seguir comprendiendo el barrio como el espacio donde se
producen solo las relaciones que permiten la cohesion y la identificacion? ¢es el barrio un lugar de
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tensiones, luchas y pugnas también? ¢las identidades barriales median la manera de movilizarse a
nivel barrial y urbano o son los desplazamientos y las modalidades que median las identidades y las
construyen y configuran?

También se encuentra un vasto abordaje de la identidad barrial y urbana y su vinculacién con la
cotidianidad; sin embargo, no se visualiza una relacion clara de lo anterior con infraestructuras de
trasporte masivo, tendencia presente y con un crecimiento progresivo en las ciudades
latinoamericanas. Este entrecruzamiento permite mostrar las implicaciones de omitir y de integrar
las afectaciones tanto positivas como negativas que tienen la implementacién de politicas de
transporte desarticuladas de los territorios y como interviene en las identidades y las movilidades. La
Figura 2, muestra de qué manera los hallazgos de la busqueda bibliografica permiten tender
relaciones categoriales con la finalidad de dotar de mayor visibilidad a la necesidad relacional
presentada en esta comunicacion.

Figura 2. Relaciones entre las categorias clave.

De la movilidad cotidiana, en
el contexto latinoamericano,
el tiempo de los
desplazamientos es el mayor
hallazgo.

Los transportes masivos
son insostenibles
econdémicamente en
Latinoamérica, pero
aluden al tiempo como
un beneficio, y como un
transporte moderno y
sustentable.

Mientras que el tiempo
en las movilidad y los
transportes, configuran
y reconfiguran las
identidades urbanas y
barriales dependiendo
las zonas habitadas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los hallazgos de la revision bibliografica.

En cuanto a las movilidades cotidianas, ademas del tiempo como aspectos fundamentales para su
estudio, y considerar las estructuras econdmicas y tecno politicas que producen los desplazamientos
y sus modalidades, se propone también partir de un enfoque que recupere las experiencias y
sensaciones de la temporalidad, las condiciones fisicas, simbdlicas de los espacios y la oferta del
transporte. Es decir, ademas de investigar las implicaciones de la capital en la produccién del espacio,
es necesario también partir desde una escala experiencial, conocer qué ocurre, como se sienten, qué
experimentan y con base en qué se identifican las personas en esos espacios politicamente y
econdmicamente producidos.

En este sentido, los transportes masivos hablando especificamente de contextos como el
latinoamericano, suelen ser proyectos que no integran las caracteristicas territoriales, las dinamicas
urbanas y los desplazamientos cotidianos de los habitantes y transeuntes, asi como condiciones de
problematicas, caracteristicas de los barrios que suelen impactar, como la vivienda; que, en términos
de una relacion dialdgica entre vivienda y transporte, dadas las condiciones se agudizan los obstaculos
para lograr la apropiacion, la accesibilidad y la caminabilidad. Lo cual incide en los referentes
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identitarios que podrian constituirse a partir de la relacion con los espacios, su territorio y a las
infraestructuras cercanas.

A partir de la relacién emergente de esta aproximacion de revisién de estudios empiricos, la relacion
practica entre los transportes masivos y la cotidianidad de los barrios, a partir de los desplazamientos,
al menos en el ambito latinoamericano no se encuentra claramente abordada y no se emiten
posicionamientos acerca de como estas infraestructuras contintian siendo pensadas bajo la sombrilla
de un modelo dominante que asume los territorios y los espacios de manera homogénea, omite las
caracteristicas de y las dinamicas socio espaciales que dan luz a las diferentes identidades que
pueden percibirse y configurarse a partir de elementos, tal es el caso de México, especificamente en
el occidente, que a pesar de no contar con estrategias claras y fondos de financiamiento, se continta
con implementacion de este tipo de transporte.

Finalmente, entre las limitaciones de este articulo se encuentra que solo asume una vision general
de la conceptualizacidon tedrica y practica del barrio, debido a que, en contextos latinoamericanos,
existen espacios que mas alld de constituirse como barrios de acuerdo a delimitaciones
administrativas y geograficas, hay zonas que se construyen a partir de las relaciones y las
identificaciones en contextos difusos tanto geograficamente como identitariamente. Otra limitacion
es la evidente imposibilidad de una revision cabal de los abordajes producidos dentro de las
categorias presentadas, sin embargo, fue prevista la consideracién de literatura reciente y en otros
idiomas diferentes al castellano.

De este articulo se desprende algunas vetas para continuar la discusion, de las que destaca la revision
de la configuracion de identidades en contextos urbanos de vulnerabilidad que no se configuran a
partir de la vision tradicional de barrio; por el contrario van encontrando elementos identificadores
producidos por la ausencia o por el error o inadecuada aplicacién de politicas de transporte y con
ello de la movilidad urbana, ante lo que podriamos argumentar que se trata de un concepto
emergente que pudiera aludir a identidades distopicas.
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