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Resumen

La tesis doctoral se propone analizar cdmo los desplazamientos urbanos juveniles se
encuentran modulados por las diferencias de género y clase social en el contexto de Barcelona.
La investigacion se articula en torno a tres dimensiones de la movilidad: los desplazamientos
fisicos, las representaciones ligadas al movimiento y las practicas sociales in itinere. Esta
dimensioén individual de las movilidades se entrelaza con un sistema socioestructural en el que
cuerpos, espacios y politicas interactéan y se modifican mutuamente. Este sistema estd a su
vez enlazado a los ejes de estructuracion social, entre ellos, los de género, clase y edad, que
moldean las motilidades individuales y colectivas. Para analizar esta relacion, se ha realizado un
abordaje cualitativo del objeto de investigacion. Se han empleado técnicas de entrevistas en
profundidad, reuniones con expertos y expertas, observacion etnogréfica, técnicas visuales de
mapeo colaborativo y andlisis de fuentes secundarias (administrativas y politicas). El trabajo de
campo se ha desarrollado entre mayo del 2019 vy febrero del 2021 en dos barrios de
Barcelona: Sarria (distrito de Sarria-Sant Gervasi) y Porta (distrito de Nou Barris), que han
operado como materializaciones de las diferencias de clase (a nivel espacial, corporal y politico)
por sus niveles de renta. El andlisis de resultados se organizé en tres capitulos: primero, cémo
la experiencia juvenil se liga a las diferencias de clase en los desplazamientos fisicos
(disponibilidad y acceso a medios, motivos de desplazamiento y necesidades no cubiertas en
cada barrio), en las representaciones (culturas de barrio, discursos de clase y presencia de la
inseguridad y placer en los desplazamientos) y en las prdcticas y relaciones sociales (con el tejido
asociativo del barrio, con otros jovenes, con la policia, los espacios y administraciones).
Segundo, la experiencia juvenil de las mujeres en relacién con el género vy la clase y cémo se
traducen la interseccion de clase y género en los desplazamientos, representaciones y
relaciones sociales (intragénero e intergénero) juveniles en cada barrio. Tercero, analizaremos
la experiencia de los hombres en relacion con las dimensiones ya mencionadas. Una vez
presentados los resultados, se presentan las conclusiones vy las reflexiones finales antes de
apuntar hacia las lineas abiertas de investigacion.



Abstract

The doctoral thesis aims to analyze how youth urban commuting is modulated by gender and
social class differences in the context of Barcelona. The research is articulated around three
dimensions of mobility: physical displacements, representations of movement and social
practices in motion. This individual dimension of mobilities is intertwined with a socio-
structural system in which bodies, spaces and policies interact and modify each other. This
system is linked to the axes of social structuring, including those of gender, class and age, which
shape motilities, both at the individual and collective levels. In order to analyze this relationship,
a qualitative approach to the object of research has been carried out. We used in-depth
interview techniques, meetings with experts, ethnographic observation, collaborative visual
mapping techniques and analysis of secondary sources (administrative and political). The
fieldwork has been developed between May 2019 and February 2021 in two neighborhoods
of Barcelona: Sarria (Sarria-Sant Gervasi district) and Porta (Nou Barris district), which have
operated as materializations of class differences (spatially, corporeally and politically) by their
income levels. The analysis of results was organized in three chapters: first, how the youth
experience is linked to class differences in physical movements (availability and access to means
of transport, reasons for displacement and unmet needs in each neighborhood), in
representations of movements (neighborhood cultures, class discourses and presence of
insecurity and pleasure in displacements) and in social practices and relations (with the
neighborhood associative fabric, with other young people, with the police, spaces and
administrations). Second, women's youth experience in relation to gender and class and how
the intersection of class and gender translate into youth movements, representations and
social relations (intragender and intergender) and practices in each case. Third, we will analyze
the men's experience in relation to the dimensions already mentioned. Once the results have
been presented, conclusions and final reflections are presented before pointing towards open
lines of research.
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1. EL MOVIMIENTO Y EL CAMBIO SOCIAL

El movimiento constituye un elemento fundamental de las sociedades humanas y supone uno
de los principios organizadores de la ciudad. Los flujos de personas, objetos e informacién se
aceleran por momentos y nos obligan a repensar nuestras formas de entender el entorno
urbano: jpuede existir una ciudad cuando sus limites son abstracciones puestas en entredicho?
;Siguen siendo vigentes nuestras categorfas de ciudadania en un contexto de porosidad urbana,
social y cultural globalizada? Si el concepto identidad remite a la reiteracién de lo mismo, jen
qué consiste la identidad de una ciudad? ;Y la de un barrio?

Los cambios de las Ultimas décadas en los funcionamientos urbanos, con nuevas dimensiones
que se hacen hueco (como la virtual), con otras mas antiguas que se complican (como la
logfstica) y otras que entran en crisis (como la energética), han puesto un reto en la forma de
aproximarnos a la dimensién humana de lo urbano. Como Doreen Massey (2012), creemos
que los cambios sufridos en la velocidad y ritmos de la ciudad occidental ponen en cuestion
el propio sentido de los lugares y cémo nos relacionamos con ellos. Las fronteras parecen
debilitarse ante los flujos cada vez mds numerosos entre territorios. Esta tendencia opera a
distintos niveles: locales, regionales, estatales y supranacionales. Saskia Sassen ha llamado la
atenciéon sobre cémo en las plazas del mercado transterritorial se estan colocando cada vez mas
decisiones globales en materia de economia y (cada vez mas) politica (Sassen, 1999; 2001;
2003). La integracion de los mercados opera como un factor de conexidn que altera tanto el
papel de los Estados (convertidos en entidades de produccién y legitimizaciéon de los regimenes
legales internacionales) como el sentido de lo local y lo global. Como resultado, los lugares
aparecen como parte de una infinita red espacial donde las escalas se intercambian y
entrecruzan (Massey D., 1995).

Junto a esta deriva porosa de los territorios y de las dindmicas politicas que les afectan, se da
una dinamizacion de los ritmos y velocidades que se mueven a distintas escalas. Esta
aceleracion trae una multiplicacion de los intercambios que implica una economia politica de la
velocidad que impacta en los territorios afectando distintamente la sincronia informacional, la
agencia cognitiva, la actualizacién de emociones v la difusién de nuevas formas de entender las
lejanias vy las proximidades. Massey (2012) también apuntd cdmo nuestro sello personal
consiste en la expansion y aceleracién generalizada: finanzas que no conocen fronteras,
desplazamientos que se multiplican, distancias que se acortan en una comprension
espaciotemporal que nos obliga a reflexionar sobre territorios, conexiones y movilidad.

En un contexto asi, la categoria corporal cobra una importancia enorme. Los movimientos no
son sélo de cosas, de informacién o capitales. Los cuerpos también se mueven: se mueven
diariamente para trabajar, disfrutar, huir; cruzan fronteras, se bloguean en aduanas, son
deportados, atraidos a lugares paradisiacos; migran para sobrevivir, viajan para comprar; se
mudan, pasean por el barrio, se adaptan a no poder moverse...

A partir de estos movimientos corporales, los espacios son percibidos, son pensados y
narrados, dotando a la movilidad también de una dimensién simbdlica: algunas calles son
evitadas por miedo, hay destinos turisticos valorados por su belleza, espacios cotidianos que
desprenden la calma del hdbito... Ya desde el Carne y Piedra de Sennett (1994) sabemos que
la dimension cultural y emocional de los espacios, el repertorio de imdgenes con el que
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valoramos los espacios que recorremos. Las percepciones dotan de tridimensionalidad a los
espacios, la sociedad cobra vida: interacciones entre personas, entre personas y cosas, entre
personas Yy discursos, discursos y espacios, entre espacios y cosas... Esta red confusa de
cuerpos, cosas, informaciones, desplazamientos, discursos, espacios, datos y ambientes
configuran un sociosistema mévil, cambiante y diverso que es propio de la vida cotidiana de
las personas.

En los Ultimos afios, la cuestion de la movilidad se hace hueco en la teorfa y la practica sobre
las ciudades. Poco a poco, el discurso sobre las movilidades urbanas como una dimension clave
del derecho a la ciudad se asienta permeando en las formas en las que se disefian las
infraestructuras, las redes de servicios, los canales, los flujos de informacién y la presencia de
nodos de acceso a las redes moviles en las distintas zonas de la ciudad. Las movilidades estan
inscritas ineludiblemente en contextos sociales, politicos, econdmicos y ecoldgicos. De ahi que
defender el derecho a la ciudad implique la defensa del derecho a la movilidad. Como explican
Mariela Iglesias et al. (2018), el derecho a la movilidad estéd intimamente ligado a los procesos
de lucha por el disefio inclusivo v la justicia social: las movilidades, en tanto que sociales, estan
atravesadas por relaciones de poder y disputas sociales y, por lo tanto, la lucha por la
accesibilidad, sostenibilidad y seguridad de los desplazamientos tiene un componente de justicia
claro. En la Nueva Agenda Urbana de la ONU (Naciones Unidas, 2017) la movilidad se incluye
en muchos objetivos relacionados con la accesibilidad de ciertos perfiles sociales marcados
por la desigualdad de género, clase, edad y etnia; la sostenibilidad y la seguridad. Asimismo, los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las Naciones Unidas, incluye en el objetivo de
Ciudades Sostenibles (Objetivo 11), la importancia de unas movilidades accesibles, asequibles,
conectando zonas marginadas e inclusivas.

En esta investigacion, centramos el enfoque en el estudio de las movilidades urbanas
entendidas como una red de cuerpos, objetos, infraestructuras, politicas y representaciones
que entran en relacién en la vida cotidiana de las personas en las ciudades. La preocupacion
por estas hibridaciones no es nueva: es lo que Sennett estudiaba ya en Carne y Piedra (1994)
a través del andlisis de los trayectos cémodos y rapidos como reflejo de la huida del dolor y
la corporalidad a través de las tecnologias y un urbanismo capitalista. Es lo que analizaba Michel
de Certeau en el primer libro de La invencién de lo cotidiano (de Certeau, [1980] 1996) donde
buscé devolver lo practico, novedoso y creativo a los desplazamientos corporales frente a los
discursos alienantes de las ciudades actuales. Ezra Park (1999), desde su perspectiva ecoldgica,
cuando piensa el metabolismo social lo hace de una forma multinivel de ciudades, personas,
espacios y cultura entrelazados y en movimiento. Jordi Borja (2003) ve la ciudad como una
realidad fisica, social y simbdlica, donde en cada movimiento cotidiano convergen distintas
formas de vida (residentes, laborales, ciudadanas) y distintas formas politicas (la administrativa,
la funcional, pero también una cotidiana, desbordante, mévil, una ciudad como proyecto). Incluso
Roland Barthes (1985) se preocupd por el cruce y despliegue plural de cuerpos, significantes
y lecturas espaciales que se ponen en juego en el desarrollo cotidiano de la vida urbana y sus
movimientos.

Mas recientemente, autores como Peter Adey (2010) analizan cémo escenarios cotidianos
como el aeropuerto son complejos ensamblajes de infraestructuras inmoviles, cuerpos
hipermovilizados, imagenes (vacacionales, laborales, politicas), recursos (combustibles, capitales,
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mercancias) y politicas (seguridad local, aduanas, controles). Por su parte, Mimi Sheller (2002;
2011; 2018a; 2018b), se ha preocupado por las implicaciones éticas y multiescalares de los
desplazamientos. En la movilidad se da una realidad multiescalar: cuerpos moviéndose global,
regional y localmente; leyes de gobernanza multinivel condicionan estos movimientos; una
economia globalizada traza redes cada vez mds complejas y los discursos e ideas sobre el viaje,
el desplazamiento o la busqueda de refugio no conocen fronteras. Todo esto, por si fuera
poco, se da en un contexto de emergencia climdtica sin precedentes, de crisis de los
combustibles fésiles, de fortalecimiento de los miedos y discursos fronterizos y de
ahondamiento de la precariedad social (2018b).

A partir de aqui, proponemos profundizar en las movilidades contempordneas de los y las
jovenes como un ejemplo perfecto donde los ejes sociales (género, clase y edad) se articulan
con las redes de infraestructuras, politicas y cultura dando lugar a un complejo sociosistema
de movilidades. En concreto, proponemos estudiar las dinamicas de movilidad intraurbana de
la juventud desde una perspectiva de género y teniendo en cuenta las diferencias de clase
social a través de las perspectivas de estratificacion y exclusion social en base al nivel
socioeconémico. Entendemos que el diferencial de género condiciona las practicas urbanas en
las ciudades europeas. El enfoque de las movilidades pone la mirada en la interaccion mutua
de cuerpos, ideas e infraestructuras urbanas de manera que la realidad de la ciudad emerge
como resultado de una mutua configuracion de elementos.

El presente trabajo se centra en indagar en qué relacion existe entre estas dindmicas vy el
género en el caso juvenil. Estudiaremos la movilidad como una realidad compleja articulada a
varios niveles y por distintas dimensiones politicas, sociales y biogréficas, y afectadas por los
cambios en las nuevas tecnologias, las redes sociales (materiales y virtuales), las nuevos ritmos
y pautas de consumo, los cambios en las estrategias familiares, los cambios en los modelos de
gestion laboral, los reajustes socioeconémicos en contextos de crisis, los procesos globales de
concentracion/desconcentracion econdmica, entre otros muchos factores. Estos fenémenos
son dindmicas fundamentales en los procesos de evolucidon urbana que sedimentan fuertes
desigualdades de acceso, percepcién y uso. Y en concreto, en este trabajo se analiza y describe
cémo los y las jovenes de dos barrios de Barcelona (Porta y Sarria) viven las movilidades en
relacién con el género y la clase social.

A diferencia de trabajos que han analizado las movilidades desde la sociologfa de transportes
(citas), la presente tesis doctoral se centra en el paradigma de las movilidades/motilidades
(citas), y por ello, se focaliza en la comprensién sobre las reglas y aprendizajes sociales
incorporados por los vy las jovenes en relacién con sus posiciones de género vy clase. Sobre
estos aprendizajes inciden también dindmicas de exclusion e inclusién social, politicas de
gobernanza urbana locales, regionales y estatales, asi como iniciativas politicas autogestionadas
motivadas por el asociacionismo de sus entornos. En definitiva, nuestro interés se centra en
qué in/capacidad de movimiento tienen los y las jévenes en relacion con contextos de clase y
género determinados.
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2. (GENESIS DE LA INVESTIGACION

Es dificil identificar una vez llegado aqui cdmo se comenzd a fraguar este proyecto. En
noviembre de 2016, Marfa Paz Olaciregui, una compafiera con la que estudié el master de
Sociologfa de las Politicas Publicas y Sociales en la Universidad de Zaragoza organizé unas
Jornadas sobre Violencia de Género y nos propuso a mi y a mi compafiero Jesus Carreras
Aguerri que participemos. Ahf le propuse a Jesus continuar con una linea que habfa empezado
a trabajar en mi Trabajo de Fin de Master (sobre la importancia de incluir en el disefio y
valoracion de las politicas urbanas la dimensién perceptiva de los ciudadanos, la forma en la
que los ejes sociales de poder afectan a la percepcién espacial de las personas). Asf, trabajamos
en la comunicacion “Ciudad, violencia y género: El miedo urbano como clave para entender la
experiencia de la mujer en la ciudad”. En esa comunicacién abordamos la nocién de habitus
de género, los procesos de espacializacion patriarcal de la violencia y, desde un enfoque del
agente, nos centramos en las practicas cotidianas de respuesta femenina a la situacion de
acoso. Aqui comenzd un proceso de investigacion en mi vida que dio lugar a contribuciones
académicas que para mi fueron muy importantes (Delgado & Aguerri, 2018; Delgado, 2018)
y que desembocarfa un afio mas tarde en un proyecto de investigacion predoctoral que me
llevé a la Universidad de Barcelona, a trabajar con personas tan reputadas como Zaida Muxi
y Marfa Soledad Garcia Cabeza, Ana Belén Cano Hila o Marc Pradel Miquel.

En paralelo a mi trayectoria incipiente en el mundo académico, mi participacion politica en el
movimiento feminista y mi implicacion en la critica de las masculinidades empezé a influir en
mi pensamiento. Asf, lo que habia sido al comienzo una mirada sobre la experiencia de las
mujeres en relacion con la inseguridad se abrid para incluir la posiciéon masculina en todo esto:
;Qué papel tenemos los hombres en los procesos de inseguridad femenina! ;Cémo
alimentamos y cdmo reaccionamos al miedo de las mujeres? ;Cudles son las emociones que
atraviesan la experiencia urbana de los hombres? ;Qué relaciones con el espacio tienen los
hombres que estén atravesadas por el género? Tuve la suerte de poder participar en
publicaciones durante el transcurso de la investigacion que permitieron organizar y profundizar
en esta perspectiva sobre las masculinidades (Delgado, 2019; Delgado, 2021).

Al ponerme a estudiar las interacciones sociales en contextos de desplazamiento, era cuestion
de tiempo que me topase con las obras que articulan el paradigma de las movilidades, ese
espacio intersticial de los estudios sociales donde se cruzan la investigacion socioldgica, la
arquitectura y el urbanismo, la antropologia y la geografia critica. Esta pluralidad me maravillé
y sumergirme en una forma mucho mds abarcativa y compleja de entender los movimientos
(de personas, pero también de cosas, de informaciones, de discursos, asf como los espacios e
infraestructuras inmdviles que permiten esos movimientos) amplié la mirada de mi investigacion
y permiti® entender que el objeto de estudio no podian ser sdlo las personas, sino también
los espacios, las politicas y las relaciones sociales que se daban en todo este entramado.

Por dltimo, toparme con el trabajo de Maria Rodé de Zarate y el del Collectiu Punt 6 me
llevd a indagar en la perspectiva interseccional. No me convencia una perspectiva Unicamente
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centrada en el género: sabfa que habfa un impacto clave en cémo el género se desarrollaba
en contextos socioeconémicamente diferentes pero no conseguia indagar por ahf hasta que
pude profundizar en los trabajos realizados desde la interseccionalidad. Ahi topé con una
mirada diversa y profunda sobre las interacciones complejas que presenta la realidad social.
Entendi que necesitaba definir la dimension de estudio mas finamente y gracias a los trabajos
previos basados en la experiencia urbana juvenil y a profundizar en el trabajo de Ana Belén
Cano Hila (y los autores que me recomendaba), decidf terminar de concretas mi objeto de
investigacion centrdndome en la experiencia juvenil.

Ahf ya me encontré con un objeto definido: querfa indagar en la forma en la que el género y
los recursos socioeconémicos interactian en la experiencia urbana de los v las jovenes de la
ciudad de Barcelona. Y gracias a ese proceso, este documento que estais leyendo.

3. OBJETO DE ESTUDIO

El objeto de estudio de esta investigacion son las diferencias socioecondmicas y de género en
las movilidades juveniles. Entendemos por movilidades juveniles el conjunto de desplazamientos,
percepciones y practicas sociales que se dan en los espacios urbanos que los jovenes
frecuentan (por los que se desplazan, en los que paran y en los que se reunen). Estas
diferencias se reflejan en la forma que tienen los jovenes que participaron en la investigacion
de entender el barrio, valorar sus espacios y narrar su vida en dos barrios (Porta y Sarria) de
distinto nivel socioecondmico de la ciudad de Barcelona. Comparando las movilidades entre
hombres y mujeres jovenes en dos contextos socioecondmicos distintos, se pretende
conseguir importante informacion sobre el papel del género en la experiencia urbana v, al
mismo tiempo, la importancia de lo urbano en las practicas de género.

La investigacion también hace énfasis en cémo las movilidades también interactian con los
elementos espaciales y politicos de cada contexto. Asi, se estudia qué caracteristicas tienen los
barrios analizados y cémo éstas influyen en la experiencia subjetiva en cada uno de los casos.
Asimismo, se introduce en el andlisis el impacto de las principales politicas (municipales y de
distrito) en la vida juvenil y en la configuracion de movilidades cotidianas. Estos elementos son
analizados a partir de un estudio del tejido asociativo de cada barrio, las decisiones
administrativas en materia de juventud, género y movilidad, la disposicién de equipamientos,
locales y espacios de reunion juvenil, las actividades desarrolladas v la relacion con la autoridad
policial y politica en los dos barrios.

Con ello se pretende generar un andlisis multidimensional que aune la perspectiva de género,
la perspectiva etaria y la perspectiva de clase en el estudio de las movilidades juveniles. La
articulacion de los tres ejes sociales de las movilidades (el corporal, el espacial y el politico)
busca poder tener una comprensién mas amplia y profunda de la vida urbana juvenil y la
relacion que guarda con los ejes de género y clase.
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4. OBJETIVOS
Esta tesis doctoral tiene dos objetivos generales:

1. Estudiar las diferencias de género y de clase que existen en las movilidades juveniles en
dos casos de estudio: Porta y Sarrid.

1.1, Caracterizar las movilidades juveniles en los barrios escogidos
1.2. Explorar cémo interacttian estas diferencias de género con las diferencias socioeconémicas

Se presentard la forma en la que los y las jévenes que han participado en el trabajo de campo
se desplazan por el barrio y la ciudad, cdmo perciben dichos espacios y los desplazamientos
en si, y qué practicas sociales se dan en movimiento. mediante el estudio comparado entre
géneros vy entre barrios cudles son las experiencias de género en las movilidades juveniles y
qué relacién tienen con la clase social.

2. Analizar las politicas de movilidad urbana desde la perspectiva de los y las jévenes.
2.1, Indagar la diferencia percibida por los y las jévenes en relacién con las politicas de movilidad
en cada barrio
2.2.  Diferenciar cdmo en cada barrio el tejido social existente ha interactuado con las
administraciones afectando al desarrollo de las movilidades locales

Pondremos el ojo en las relaciones institucionales y el tejido asociativo del barrio, la
organizacion vecinal, los conflictos legales o la atencidn o desatencién administrativa hacia los
problemas especificos de cada caso para ver cémo afecta a la forma en la que los y las jovenes
perciben, viven y se mueven por los espacios.

Con esto, se desea producir conocimiento acerca de las caracteristicas de las movilidades
juveniles, acerca de la dimension espacial del género y la interseccion entre género, clase
socioecondmica y edad. De esta forma, se intenta profundizar en la configuracién social mutua
de cuerpos, politicas y espacios en los casos investigados para entender como operan los ejes
de estructuracién social en la experiencia juvenil, qué impacto tienen las politicas de
gobernanza en el desarrollo de la vida juvenil urbana y qué relacion guardan con el género y
la clase.

5. PROBLEMA DE INVESTIGACION

Una de las principales finalidades de esta tesis doctoral es aportar informacion que ayude a
mejorar la comprensién de las movilidades juveniles en relacion con el género v la clase. Se
entiende que existe una preocupacion explicita en los estudios feministas por la experiencia
juvenil y la relacién con la clase y por la dimensién urbana (Bondi, 1998; Wiklund, Bengs,
Malmgren-Olsson, & Ohman, 2010: Rodé-de-Zarate, 2011: Ehrkamp, 2013). También una
preocupaciéon en los estudios de juventud por la cuestiéon de género vy la diferenciacion
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socioeconémica Yy los contextos urbanos (Barker, Kraftl, Horton, & Tucker, 2009; Farrugia &
Wood, 2017; Ponto, 2017). Existe una preocupacion en los estudios de segregacion social por
el impacto diferencial de la desigualdad socioeconémica en el género y la edad y la modalidad
urbana (Roberts, 2013; Mera, 2014; Saravi, 2017). Por Ultimo, que hay en los estudios urbanos
conciencia de la importancia del género, la edad v la clase en la investigacion (Ruddick, 1996;
Bondi, 1998; Pickering, Kintrea, & Bannister, 2012; Skelton, 2013). Sin embargo, las
contribuciones que entrecruzan estos dmbitos no han sido tan numerosas como se esperaba
(Sheller & Urry, 2006; Sheller, 2018b).

Esto es también cierto cuando hablamos del enfoque de las movilidades, un enfoque centrado
en el estudio de la forma en que de las movilidades inciden en la realidad encarnada del
desplazamiento. Este enfoque, aunque es sensible a los ejes sociales que se inscriben en dichos
cuerpos (género, etnia, edad, clase social, religion, sexualidad, etc.), dispone de escasas
investigaciones disponibles sobre la incidencia que el género, la clase y la edad tienen en el
desarrollo de las movilidades son escasas. Como comenta Georgine Clarsen (Adey, Bissell,
Hannam, Merriman, & Sheller, 2014: 95), aunque el género haya sido definido como un eje
clave de desigualdad en las movilidades, no se le ha prestado la atencién que cabria esperar,
especialmente en lo que respecta a la interaccién con otras variables como la clase o la edad?.
En el contexto de la investigacion de las movilidades, existen contribuciones importantes sobre
la forma en la que el género interviene activamente en los movimientos (Sheller & Urry, 2000;
Uteng & Cresswell, 2008; Akyelken, 2013; Balkmar, 2018; Jirén & Imilan, 2018), aidn se trata
de una perspectiva en ciernes cuya implantacién no esté del todo asentada (Clarsen, Feminism
and Gender, 2014a), especialmente en lo que se refiere desde una perspectiva interseccional.

En relacién con la juventud, sf que se ha prestado mas atencidn en los estudios de movilidades
(Barker, Kraftl, Horton, & Tucker, 2009), y ha habido aportaciones sobre los habitos de
movilidad de jévenes estudiantes, viajes y relaciones a distancia, entre otros. Lo mismo ocurre
con las investigaciones con un interés de clase (Pun & Qiu, 2020), donde han incidido en las
movilidades obreras, las migraciones forzadas de las clases trabajadoras, asi como un interés
incipiente en las élites capitalistas y su motilidad. Sin embargo, la mayoria de estas
investigaciones son estudios de casos intracategoriales, que analizan la realidad de una categoria
en si misma. Son realmente escasos las investigaciones que intentan hacer un estudio de
género intercategorial analizando las relaciones entre géneros en contextos de movilidad. Lo
mismo se aplica a las investigaciones de clase socioecondmica. El entrecruce interseccional de
los ejes de opresion, junto a un estudio comparado que nos permita realizar un estudio

2 Hay una importante tradicién en Espafia que ha incluido la perspectiva racial y migrante a las investigaciones de
género debido a la larga trayectoria y a un crecimiento paralelo entre las politicas de diversidad y las politicas de
género. Sin embargo, otros ejes de desigualdad como el de la edad o la clase social han sido introducidos de
manera mas puntual. Véase al respecto: Expésito Molina, Carmen (2012). ;Qué es eso de la interseccionalidad?
Aproximacion al tratamiento de la diversidad desde la perspectiva de género en Espafia. Investigaciones feministas,
3,203-222.
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intercategorial de género y clase en el caso de las movilidades juveniles es algo adn por
desarrollar. Esto definirfa el problema de investigacion que esta tesis intenta abordar.

El andlisis del sociosistema de las movilidades que supone el objeto de estudio se hace a partir
de tres variables amplias que configuran la experiencia de las movilidades en un triple sentido:
cuerpos, espacios y polfticas. Las variables se plantean en un sentido relacional. Esto quiere decir
que se plantea las unidades de andlisis como dependientes entre si y no como entidades fijas
predeterminadas socialmente. La forma en la que el género incluye en la vida de las y los
jovenes que participan en la investigacién tiene que ver con la relacion interna entre categorias
(hombres-mujeres-disidencias) v, a la vez, tiene una relacién fundamental con los recursos
socioecondmicamente definidos a distintas escalas. Que las variables se planteen
relacionalmente significa que no son previas a la relacion, sino que se configuran desde y a
través de esa relacion (Emirbayer, 1997).

6. SENTIDO DE LA INVESTIGACION

En resumen, con esta investigacion se busca profundizar en cémo los desplazamientos
espaciales son una constante en la forma en la que se entiende la propia presencia en el
mundo, la forma de generar vinculaciones o de expresarse socialmente. La movilidad de los
cuerpos, en tanto una realidad constante en la vida de los y las jovenes, tiene un peso
importante en la forma en la que se definen y, por lo tanto, tendrd un papel relevante en su
relacion con la identidad, la expresion y las practicas de género. Una de las ideas estructurales
de la tesis es la inseparable relacion entre género y espacio.

Asimismo, se intenta aportar informacién sobre cémo el impacto de las movilidades de género
en las juventudes no es fijo e indistinto sino que se encuentra distribuido desigualmente segiin
los recursos de movimiento ligados a la clase socioecondmica. Asf, la motilidad de los cuerpos
genéricos estd afectada por los recursos disponibles a nivel socioeconémico y a nivel espacial.
Este andlisis interseccional permite entender con mayor profundidad cdmo el género no se
da en abstracto sino que se territorializa siempre en cruce con otros ejes de ordenacion social.
De esta forma, otra de las ideas estructurales de la tesis serd que hay un desigual reparto de
recursos de movilidad de género segln clase socioecondmica.

Por Ultimo, se busca demostrar la importancia de incluir en la perspectiva de andlisis de las
movilidades de género juveniles la influencia de las politicas urbanas y la configuracién de los
espacios de la ciudad y el barrio como elementos que dialogan, potencian, condicionan o
bloquean las movilidades juveniles. Las politicas y la gestion de los cuerpos (a través de la
presencia policial pero también a través de planes y proyectos dirigidos a los jovenes) actian
regulando los movimientos y la presencia de los jévenes en la ciudad, y por lo tanto son un
factor fundamental para la viabilidad de las movilidades. Los espacios urbanos social y
politicamente construidos son un elemento crucial donde se dan relaciones de disputa,
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reunién, empoderamiento o vulnerabilidad y que, por lo tanto, tienen un papel clave en el
desarrollo de las movilidades.

En conclusion, con la presente investigacion se pretende avanzar en la comprension de las
relaciones entre género, clase, espacios y politicas; se indaga en comprender mejor la
especificidad juvenil de la vida urbana, y se busca una mejora en la forma de analizar los
movimientos, los flujos, los intercambios y los encuentros urbanos.

/. ESTRUCTURA POR CAPITULOS

El presente trabajo se estructura de la siguiente manera: en el primer capitulo se presenta el
paradigma de las movilidades y sus principales aportaciones al estudio de los movimientos y la
circulacion de elementos. Este paradigma ha replanteado la forma de enfocar el estudio de las
sociedades, poniendo el énfasis en lo moévil, en los recorridos e intercambios. Su estudio aporta
herramientas analiticas muy Utiles para afrontar la investigacion de la vida urbana juvenil en
relacion con el género vy la clase. Por ello, se desarrollan los conceptos que van a articular la
investigacion y lo que posteriormente serdn las variables de la investigacion. Asimismo, se
define cémo las movilidades se van a encontrar con las dimensiones sociales que vertebran
nuestra investigacion: el género, la edad vy la clase, por lo que la segunda mitad del capftulo se
define la perspectiva social, cbmo estos ejes de estructuracion social se ligan a las movilidades
y el papel que tienen en nuestra investigacion.

En el segundo capitulo se presenta la investigacién en su dimensién metodoldgica: se define
en profundidad el objeto de estudio, las preguntas e hipdtesis de investigacion, se presentan
las herramientas de recogida de informacion utilizadas en el trabajo de campo y se definen las
variables que concretan el andlisis de los resultados.

En el tercer y cuarto capitulo se presentan los casos seleccionados para la investigacion, el
barrio de Porta y el barrio de Sarria. El tercer capitulo consta de una introduccién geosocial
de cada espacio, la historia del espacio en su dimensién material y politica. Esto genera un
acercamiento genealdgico que abre la puerta a entender como se ha ido tejiendo cada barrio
a partir de la interaccion cotidiana de los agentes sociales, institucionales y econdmicos a
distintos niveles. En el cuarto capitulo, se le afiade una presentacion de la red de
infraestructuras y redes de movilidad para entender qué oferta de transportes, qué
oportunidades y carencias se dibujan en cada barrio. Asimismo, se presenta la relaciéon que
cada barrio tiene en materia de movilidades y juventud con las administraciones del distrito y
las locales.

En los siguientes capitulos se presentan los resultados de la investigacion. En primer lugar, en
el quinto capitulo, se hace una presentacion de los resultados en relacion con la condicion
juvenil de ambos barrios y su relacién con la situaciéon socioeconémica de cada uno. En primer
lugar, se analizan en profundidad los principales motivos de movimiento que se han registrado
en relacion con la dimension juvenil, por estudios, trabajo, ocio y activismo. En la segunda parte
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del capftulo, se define cémo los contextos barriales de los desplazamientos han supuesto un
elemento crucial en la forma en la que los y las jévenes afrontan la vida cotidiana: la oferta de
transportes, la percepcién de su accesibilidad ligada al precio, a la seguridad y a la disposicién
geografica son factores decisivos. Lo mismo ocurre con los contextos politicos: en cada uno
de los barrios la forma de resolver la negociacion espacial con la policia y con las intervenciones
institucionales difiere. Los contextos materiales y politicos han revelado ser una importante
clave de estimulacion o desmotivacion en los desplazamientos de estos jovenes que influye en
la forma en la que se relacionan con el resto de la ciudad y la identidad espacial que desarrollan.
Finalmente, en la tercera parte del capitulo, una vez analizada la dimension politica y material
de cada barrio, analizamos el aspecto social. Centramos el andlisis en cémo se dan las
relaciones sociales en movimiento y como interviene el tejido asociativo y la comunidad en el
desarrollo de estas movilidades juveniles. Estos contextos van dibujando las condiciones en las
que se inscriben las posibilidades de movimiento de los jovenes estudiados. En este sentido,
analizamos al final del capftulo cémo las distintas condiciones (materiales, politicas, sociales y
simbdlicas) definen una motilidad especifica en cada caso y cémo los v las jovenes negocian
en cada contexto las fronteras, la independencia y la escasez de recursos.

En el sexto capitulo presentamos los resultados comparados entre barrios de las movilidades
de las mujeres que formaron parte de la investigacion. El capftulo propone un andlisis de las
movilidades juveniles femeninas en clave de clase, incidiendo en los retos de desplazamientos
y percepciones y qué practicas sociales y resistencias se dan en este cruce. Primero, nos
centramos en los desplazamientos realizados (los motivos, los medios y las rutas con relacion
al género y a la clase), luego en la percepcion de los movimientos (marcados, como veremos,
por la cuestion de la inseguridad pero también por el placer) y finalmente en las précticas in
itinere (formas de gestion del riesgo, la experiencia del cortejo y la negociacion espacial). Para
cerrar este capitulo, analizamos el papel fundamental que tiene en las movilidades juveniles
femeninas la cultura del peligro sexual y la cultura de la violacién como conjunto de significados
compartidos, imdgenes difundidas y socializaciones tempranas alrededor de la nocién de riesgo
sexual.

En el séptimo y ultimo capitulo se presentan los resultados ligados a la experiencia masculina
de las movilidades estudiadas. Siguiendo la misma estructura, el capitulo organiza los resultados
segln las variables de investigacion: desplazamientos, percepcion y practicas. En este caso,
veremos como en la percepcion de los hombres entrevistados, la presencia de riesgo e
inseguridad tiene unas caracteristicas muy distintas al caso de las mujeres. Esta inseguridad se
concreta en una nocion de mayor exposicion a la violencia callejera y, por lo tanto, de mayor
exposicion a la violencia politica (presencia de mayor miedo a las agresiones de la
ultraderecha), a la violencia legal (mayor miedo a la presencia policial) y a la violencia urbana
(peleas y criminalidad). Sin embargo, alin con esto, la forma de relacionarse con los espacios
y con el transito por los mismos, se da desde una mayor seguridad y comodidad, ligada al
género. Con relacion a las préacticas, se analiza cémo esta mayor motilidad de género influye
en las interacciones que estos hombres sienten legitimidad para realizar, cémo afrontan retos
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como el del cortejo en espacios de transito y como en varios de los casos estudiados el peso
de los discursos feministas ha implicado el comienzo de un cambio cultural en relacién con la
conciencia masculina en materia urbana. Al final del capitulo hablamos sobre estos cambios
ligados a la socializacién de género en espacios de activismo y formacién juvenil y cémo aqui
puede residir una de las claves de la transformacion masculina en materia de conciencia de
género y prevencion de las violencias ejercidas. En concreto, con estos dos capitulos ligados al
género, se busca presentar una de las aportaciones clave de esta tesis: cémo las movilidades
cotidianas suponen un dmbito fundamental de la vida juvenil en el aprendizaje y reproduccion
del orden de género y de qué forma estd ligada la experiencia de género a la diferencia de
clase. Género, clase y espacio tienen una relacién muy fuerte, siendo los espacios siempre un
factor de ordenacion de las desigualdades y de las diferencias de género y teniendo el género
siempre una dimension espacialmente prdctica y una organizacion socioeconomicamente
diferencial.
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Marco teorico

Las movilidades juveniles y el género
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1. INTRODUCCION. MOVIMIENTO Y SOCIEDAD

Si bien el foco se pone en la vida cotidiana de los jévenes, la investigacion no aborda los
individuos aislados, sino inscritos en sistemas complejos de movilidad material y simbdlica en
los que participan, con los negocian y contra los que resisten. Prestar atencién a las movilidades
cotidianas juveniles nos permitird alumbrar informacién muy valiosa sobre los habitos de
consumo, ocio, reunion y conflictos ligados con los recursos de clase y con las realidades de
genero.

Sin embargo, como ensefiaron Bourdieu, Chamboredon y Passeron, no cualquier objeto
dotado de realidad social estd dotado a su vez de realidad socioldgica (1989 [1973]: 53). Para
configurar las movilidades como objeto de investigacion de la sociologia, es necesario
relacionarlo a unas problemdticas especificas para que se construyan como objeto de
investigacion. Y con esa labor como objetivo se traza este primer capitulo del trabajo: definir
las problematicas en funcién de las cuales se definirdn las movilidades urbanas juveniles de
género como objeto de investigacion. jPor qué las movilidades? ;Por qué los jévenes! ;Por
qué el género? ;Por qué el nivel socioeconémico?

En este capftulo construiremos los cimientos para el andlisis de esta investigacion. Avanzaremos
hacia un modelo para poder analizar las movilidades cotidianas desde un enfoque
interseccional que aune en el andlisis la perspectiva de género, el nivel socioecondmico v la
edad. Por eso, en primer lugar abordaremos el enfoque de las movilidades, estudiando su
surgimiento y sus principales aportaciones en el estudio de las vidas urbanas cotidianas. Mi
apuesta es que, si bien este paradigma esta resultando fundamental en los andlisis urbanos y
estd madurando a buen ritmo, aln existen lagunas importantes en su desarrollo, mas en
concreto, una insuficiente exploracion hacia las problematicas de género, edad y clase y, desde
luego, también del entrecruce de estos ejes. En segundo lugar, tras reconocer esta laguna,
incidiremos en como el enfoque de las movilidades se aplica a los estudios urbanos con
perspectiva de género, una disciplina que desde hace unas décadas se encuentra en fuerte
expansion. Esta exposicion se dara en dos partes. Primero, centrada en las investigaciones
centradas en la experiencia de las mujeres. Y después, abordaremos un campo menos
explorado: los estudios de masculinidad aplicados al pensamiento urbano. En tercer y dltimo
lugar, definiremos cémo se aplica todo esto a la cuestion juvenil. Para ello, presentaremos los
debates en torno a la definicién de lo juvenil como objeto de estudio y plantearemos cdmo
procederd la investigacion a continuacion. El eje de clase se definird en los capitulos siguientes,
en los cuales nos adentremos en los dos casos de estudio en los que se basa esta investigacion.
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Grdfico |: Dimensiones de andlisis de la investigacion
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2. LAS MOVILIDADES Y LA CIUDAD

En este apartado introduciremos los elementos clave del enfoque de las movilidades. Para
proceder en esta linea, comenzaremos con una contextualizacién de este para luego pasar a
la definicién de los conceptos v las ideas que lo configuran.

El de las movilidades supone un paradigma en el sentido que le da Thomas Kuhn (2013 [1962])
en su trabajo sobre la estructura de la investigacion cientifica, por el cual la investigacién es un
conjunto de précticas sociales que generan disputas entre teorias rivales. La practica cientifica
oscila entre periodos de estabilidad y periodos revolucionarios. Cuando proliferan hechos
anémalos que las antiguas teorfas no pueden cubrir, o cuando las teorfas rivales ofrecen
respuestas que si lo hacen, los paradigmas entran en conflicto. Estos podrian ser
perfectamente los cambios cualitativos y cuantitativos que los patrones globales de
movimiento llevan experimentando desde la década de los 90 (Sheller & Urry, 2016) y que
llevan a varios cientificos a buscar explicaciones sociales que no presupusieran sociedades
estdticas y delimitadas.

El paradigma de las movilidades intenta proponer una forma mds completa, multiescalar y
multidimensional de las movilidades, inscribiéndolas en sistemas socioestructurales mas amplios
y complejos y partiendo de una imagen de la sociedad como intrinsecamente dindmica, movil
y cambiante. Sin embargo sus ideas no parten de la nada, sino que se inscriben en una estela
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de pensamiento que lleva conceptualizando el movimiento y el dinamismo urbano desde
principios del siglo XX. A continuacion hablaremos de los suelos tedricos donde se insertan
las raices del paradigma de las movilidades.

2.1 PRECEDENTES TEORICOS
En la tradicion socioldgica el interés por el cambio urbano se muestra muy tempranamente.
Ligadas a esta preocupacién se suceden investigaciones sobre aspectos relacionados con las
movilidades, aunque no podrian definirse como reflexiones especificamente de la movilidad
como sistema socioestructural, si que avanzan importantes elementos que ayudaran en las
lineas posteriores.

2.1.1  APROXIMACIONES TEMPRANAS: LA CIUDAD COMO ESPACIO HUMANO

Ya en Georg Simmel podemos encontrar uno de los primeros esbozos de un interés por
como los ritmos y las condiciones materiales de ciudades cada vez mas amplias y diversas
potencian el desarrollo de nuevas identidades urbanas, nuevas estructuras de percepcion y
nuevas formas de relacionarse con los espacios. Simmel fue una influencia clave en las formas
posteriores de entender la circulacion y la movilidad como aspectos fundamentales de la vida
moderna. Y no solo la movilidad de personas, sino también de capital, como puede verse, por
ejemplo, en su Philosophie des geldes (‘Filosoffa del dinero’). En las grandes ciudades, las redes
y la vida social se diversifican, se modifican las nociones de proximidad y distancia, y la nocion
de extrafio adquiere nuevos matices. Esto trae consecuencias en la vida mental de las personas,
como el desarrollo de comportamientos como la famosa actitud blasé que Simmel relaciona
con el aumento de estimulos para el habitante de la ciudad que terminan por derivar en una
indiferencia reactiva propia de la vida metropolitana.

Independientemente de las criticas que se han hecho al trabajo de Simmel, muchas referidas
a que resulta mas filoséfico que socioldgico, su influencia fue enorme en diversas disciplinas.
La conexidn que establece entre espacios, personas y percepcion resultard muy valiosa para
el enfoque de las movilidades, como defiende John Allen (2000: 55):

Simmel’s thinking on proximity, distance and movement can shed light upon how people make sense
of today’s complex networks of social interaction both within and beyond cosmopolitan city
life...modern times for Simmel are experienced largely through changing relations of proximity and
distance and, more broadly, through cultures of movement and mobility.

La segunda raiz de la que bebe es la Escuela de Chicago y las investigaciones que se llevaron
adelante sobre de movilidades residenciales y migratorias o la relacién entre recorridos diarios
de personas y eso que se llamdé “metabolismo urbano” (Sheller, 2014: 46). El peso de la Escuela
de Chicago en la sociologfa posterior es innegable, y asi lo reconocen

Los cambios en el Chicago de finales del siglo XIX'y comienzos del XX llamaron la atencién
de los vy las socidlogas que comenzaron a analizar los efectos y causas del crecimiento urbano,
el impacto de la industrializacién y coémo todo esto generaba situaciones de expansion
descontrolada, de conflictividad social y problemas de exclusion social. Esto puso sobre la mesa
la necesidad de estudiar los procesos urbanos en términos que recogiesen la diversidad, la
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transformacién constante de comunidades muy heterogéneas y el movimiento e interaccién
ligados a ellas.

El peso de esta escuela para las movilidades reside en el esfuerzo que realizaron para plantear
unos principios de estudio sistemdtico de lo urbano como una articulaciéon multifactorial que
intentaba dar explicaciones que aunasen lo espacial con lo sociocultural. Asf, se pueden dar
andlisis que presten atencion a la forma que el espacio, la cultura y las personas interactian
de maneras complejas. Y muchos de estos estudios tenfan una implicacion directa con los
estudios de movilidades. El pionero trabajo de William |. Thomas y Florian Znaniecki, El
Campesino polaco en Europa y América, de 1918, aborda la migracién de campesinos polacos a
Chicago y supone uno de los mayores hitos de la sociologfa empirica temprana ademas de
constituir un avanzado estudio migratorio que analiza comunidades en movimiento a lo largo
de sus procesos diasporicos.

Otros ejemplos pueden resultar el estudio de ciertas figuras sociales como el caso del hobo,
trabajado por Nels Anderson (1923). El hobo es un tipo concreto de sujeto mévil que, a
diferencia de la persona sin hogar o el mendigo, es nébmada como estilo de vida y aprovecha
la economia informal de trabajos poco cualificados y temporales para mantener su
independencia. El interés que levantaron estas tipologias de personalidades contemporaneas,
fruto de los cambios sociales que trafan los nuevos contextos urbanos, muestran cdmo se dan
amagos socioldgicos de comprender las relaciones entre los estatico y lo movil, la estructura
y la libertad, los flujos vy los espacios.

Ademds de una cuestion temdtica, en estos afios también se da un impulso muy importante
al desarrollo de las herramientas de recogida de informacion y de andlisis mas cualitativo
aplicadas a la sociologfa, como puede verse en la clasica obra de William I. Thomas y Florian
Znaniecki, que adaptan y desarrollan herramientas como la observacion etnogréfica, las
entrevistas, la cartograffa, etc. Esto implica un antecedente muy relevante para un proceso de
implantacion y legitimacion de los métodos cualitativos en la investigacion socioldgica empirica,
sin que por ello se renuncie a la estadistica social y a los métodos de recogida de informacion
mas cuantitativos, algo que avanza las posturas mas confluyentes que mas adelante intentan
encontrar posiciones en el eterno debate entre métodos cualitativos y cuantitativos.

Sin embargo, aunque en el enfoque que la Escuela de Chicago (sobre todo las dos primeras
generaciones, que van hasta finales de los cuarenta) sea muy importante, considero que las
limitaciones en sus enfoques merecen ser sefialadas. Como indica Francisco Ullan de la Rosa
(2014), el peso de una perspectiva epistemoldgica excesivamente moderna limita la posibilidad
de los autores de esta linea de pensar en términos de flujos, multiplicidad o identidades
multiples. En palabras del autor (2014: 115):

Su paradigma solo les permitia entender aquellos agentes sociales insertos en una estructura, en la
légica de interdependencia del sistema. Veian el mundo de forma completamente espacializada, como
un proceso de conquista o defensa de un territorio, de un nicho ecoldgico. jPero qué ocurria con los
que vivian y estaban adaptados a mds de un nicho, como las comunidades de didsporas? ;O los que
no querian adaptarse a ninguno (como los hobos)?
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Aun con todo, los trabajos de esta época suponen un importante antecedente al abordar la
ciudad en un sentido sistémico, una mirada mas compleja y amplia que entendia lo urbano
como un sociosistema que va mds alld de lo puramente técnico o espacial y que, a través de
la incorporacién de lo humano vy lo cultural en el andlisis, avanzaba hacia un enfoque mas
ecoldgico. Ademas, la incorporacion de los malabares entre el determinismo y la libertad, entre
la autonomia y la base material, serd un elemento fundamental en la comprension de la vida
urbana y, como veremos, algo constante en nuestra investigacion. Asi, tanto en Simmel como
en la Escuela de Chicago encontramos aportaciones de gran peso sobre la relacion entre vida
mental, cultura y ciudad, acercandose a posturas contempordaneas por incidir en la
retroalimentacion entre vida mental y estructura (Ullan de la Rosa, 2014).

En tercer lugar, aunque también ligado a la Escuela de Chicago, podemos ver en el
interaccionismo simbdlico otra de las raices de las que bebe el paradigma de las movilidades.
Esta corriente es heredera de algunas ideas que habia desarrollado William |. Thomas quien,
siguiendo la linea de la Sociologia interpretativa (Verstehen) de VWeber y Dilthey, busca una
alternativa al positivismo sociolégico e intenta comprender los procesos de desorganizacion
social potenciados por los cambios en los roles sociales y el debilitamiento de las estructuras
de una sociedad en cambio.

El interaccionismo simbdlico gira la mirada hacia los procesos de construccion simbdlica de
los espacios y su relacion con las dindmicas materiales. La ciudad aparece asi como un entorno
cargado simbdlicamente que define las interacciones fisicas vy las acciones cotidianas. Este giro
da pie a integrar en el estudio de las ciudades la presencia del yo vy las formas en las que este
yo interacciona con escalas sociales mayores (meso y macro) y se construye como un agente
de su propia vida afectando y negociando relaciones en contextos de vida social.

Las ideas de la corriente del interaccionismo simbdlico revalorizan los procesos perceptivos, a
la red de simbolos y discursos que fluyen en los espacios urbanos y con los que las personas
interactian constantemente. La idea del escenario, clave en el trabajo de Erving Goffman (1993
[1956]), por ejemplo, serd importante en los andlisis sobre cémo las movilidades suponen una
puesta en escena desde el nivel de las infraestructuras que son disefiadas y colocadas
cuidadosamente por disefiadores y planificadoras urbanas hasta el nivel de las personas que
interactéan y negocian en cada trayecto con otras personas (por ejemplo, cuando negociamos
y nos desviamos de un camino cuando vemos a otra persona) o con estructuras (cuando
paramos en un semdforo rojo o cuando un espacio nos pone nerviosos y nos hace ir mas
rapido), como trabaja en su obra alrededor de la semidtica movil Ole B. Jensen (2013; 2014).

Pero mas alla de las conversaciones o los encuentros urbanos, la metafora del escenario pone
el foco en cémo la comunicacion (verbal pero también no verbal a través de gestos, posiciones,
vestimentas, simbolos o movimientos) es clave en la vida cotidiana urbana. La obra de Goffman
defiende que los sujetos no pueden dejar de dar mensajes a través de su posicion, de su
expresion o los simbolos que portan. También nos ensefia que no todo corre a cargo de los
sujetos y que los marcos de interpretacion social estdn muchas veces ya dados a través de las
situaciones que habitamos (por ejemplo, un cuerpo masculino por la noche en un espacio
oscuro resultard simbdlicamente marcado por los discursos del peligro sexual incorporados
por las mujeres y por, por lo tanto, poco importa la voluntad del hombre ya que resultara
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marcado simbdlicamente de todas formas). Asi, no sélo regula nuestra movilidad la estructura

fisica o las normas viales, sino también las normas implicitas sociales y los cddigos tacitos de
desplazamiento (Jensen O., 2006: 152).

Estas tres raices, la perspectiva mental de Simmel, el peso socioestructural de la Escuela de
Chicago y la importancia interactiva del interaccionismo simbdlico serdn tres ejes
fundamentales. En los tres casos se ve lo que Simmel denominaba wechselwirkung, ‘interaccion’,
y que propone entender la sociedad como un todo definido por las multiples interacciones y
las distintas relaciones (Jensen, 2006: 159). Como veremos, esta idea alcanzard su maximo
desarrollo en las teorfas de Lefebvre. En conjunto, estas tres raices definen algunos de los
pilares sobre los que mas adelante se construird la perspectiva de las movilidades: percepcion,
estructura e interaccién seran tres elementos que nos acompafiardn durante toda la
investigacion.

2.1.2  LEFEBVRE Y MIASSEY: EL GIRO ESPACIAL POLITICO

En la revision de las raices queda por definir dos aportes cruciales que tienen que ver con la
impronta mas critica y politica del enfoque de las movilidades. Para introducirla hace falta
mencionar que durante la época de posguerra, en las décadas de los 50 y 60, las aportaciones
de la Escuela de Chicago respecto a la implantacion del urbanismo expansivo, la proliferacion
de los suburbios como fendmeno norteamericano clave para entender lo urbano en la época
del capitalismo de posguerra son practicamente inexistentes (Ullan de la Rosa, 2014: 174),
salvo por el caso de Goffman. Esto se debe a una deriva positivista de la tercera generacion
de la Escuela, que opta por la matematizacion, la apuesta por el cdlculo mas sofisticado y la
consecuente renuncia a las teorfas mds abarcativas como la de la Ecologia Urbana para
centrarse en las teorfas mas especificas y de rango medio como las denominaria Robert K.
Merton.

También cabe mencionar el peso de los postulados darwinistas que habia en gran parte de
los autores de la Escuela de Chicago, que llevaba a la naturalizacion vy justificacion de situaciones
de exclusion urbana a través de una retdrica de la seleccién natural que generaba
inevitablemente zonas marginales urbanas. Estos dos elementos generaran un conflicto con la
posterior Escuela marxista de Sociologfa Urbana que encontrard su maximo exponente en la
segunda mitad de la década de los sesenta en Henri Lefebvre.

Con Lefebvre introducimos los debates en torno a la nocidn de espacialidad y a la perspectiva
critica en la sociologfa urbana. La obra de Lefebvre supone un revulsivo en la conceptualizacion
del espacio, de ahi que algunas autoras, como Mariana Marcos y Gabriela Mera, pero también
autoras ligadas al paradigma de las movilidades como Mimi Sheller y John Urry, hablen del giro
espacial que supone Lefebvre (Marcos & Mera, 2011; Sheller & Urry, 2016).

El punto crucial de la obra de Lefebvre en la que nos basamos es proponer el espacio como
producto de este tejido de relaciones sociales. “El espacio (social) es un producto (social)”, dice
Lefebvre (Lefebvre, 2013 [1974]: 86). Para Neil Brenner y Christian Schimd (2015), esta
consideracion forma parte del giro epistemoldgico por el cual el espacio se conceptualiza
como un proceso y no como una forma universal, un tipo de asentamiento o una unidad
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cerrada (Ibid.: 165). No debe ser confundido con el espacio mental ni con el espacio fisico.
Tampoco un mero escenario donde se colocan los objetos o un vacio colmado (Lefebvre,
2013 [1974]: 87). El espacio social asigna, mas bien, lugares a los conjuntos de relaciones,
“localiza” relaciones en el espacio en ordenamientos especificos a los modelos
socioeconémicos correspondientes y en esa localizaciéon es como emerge el espacio como
entidad.

La nocién de espacio de Lefebvre teje en una propuesta tres dimensiones claves, la vida
cotidiana, los simbdlico y el poder, en un proceso histérica y politicamente definido. El espacio
es, en primer lugar, un espacio practicado que remite a un cuerpo social territorializado que
habita el espacio a través del uso cotidiano de “las rutas y redes que se ligan a los lugares de
trabajo, de vida ‘privada’, de ocio” (Lefebvre, 2013 [1974]: 97). Las practicas espaciales hacen de
un espacio practicado un espacio social. En segundo lugar, es un espacio vivido en tanto que
los espacios fisicos son envueltos por un mundo simbdlico, cultural, codificado que configura
la vivencia del usuario o habitante. Es el espacio de las dominaciones simbdlicas, pero también
de la rebeldia y la disputa de sentidos. Asi, “cada cuerpo es un espacio y tiene su espacio: se
produce en el espacio y al mismo tiempo produce ese espacio” (Lefebvre, 2013 [1974]: 218). Y
por Ultimo, es un espacio representado a través de los saberes cientificos e ideoldgicos en cada
momento. Es el espacio del orden vy el poder, de la ideologfa en un sentido marxista (y por lo
tanto, encubrimiento de las relaciones reales de produccion y la naturalizacion de
desigualdades), el espacio del urbanista, del arquitecto y el planificador.

Lefebvre abre paso para incluir en nuestro enfoque la dimensién politica de lo urbano: la lucha
de intereses en torno a lo simbdlico que recubre los espacios es una pugna interminable que
oscila entre apropiaciones y reapropiaciones de los espacios para servir a sus necesidades y
posibilidades. El desarrollo de lo politico ligado a lo urbano lo cerramos con el Ultimo de los
autores claves que crean las bases de lo que se desarrollard luego en el enfoque de las
movilidades: la gedgrafa Doreen Massey.

Para Mimi Sheller, una de las autoras referentes en los estudios de las movilidades, la gedgrafa
britdnica aporta elementos fundamentales para el emergente andlisis relacional del espacio,
llevando mas la linea de Lefebvre del espacio como producto de interrelaciones y siempre en
construccion (Massey citada en Sheller, 2017: 2). Massey se rebelard contra la tendencia de la
geografia de los sesenta de basar su trabajo en Unicamente un andlisis fisico de la realidad. Para
esta autora, “no puede haber procesos espaciales sin contenido social, ni pueden haber causas,
leyes, interacciones o relaciones exclusivamente espaciales” (Massey D., 2012: 99).

Si Lefebvre entiende la relacién entre espacio y sociedad desde la co-implicacién a través de las
condiciones materiales e histdricas concretas que van formando de manera discontinua “capas
de espacio” (Lefebvre en Marcos & Mera, 2012: 44), para Massey el espacio, efectivamente,
es una construccion social pero no en el sentido de un mero resultado de un proceso
econdmico. La relacion entre espacio y sociedad estd imbricada en un ensamblaje bidireccional:
“las distribuciones espaciales y la diferenciacion geogrdfica pueden ser el resultado de los procesos
sociales, pero también afectan al funcionamiento de esos procesos” (Massey D., 2012), por lo que
el espacio deja de ser sélo resultado para ser es una parte fundamental del proceso de
espacializacién social.
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La autora busca desesencializar la nocién de espacio y propone (2012: 157) una
conceptualizacién del espacio que pasarfa por entender que a) el espacio es producto de
interrelaciones (no necesariamente sociales), b) “el espacio es la esfera de posibilidad de la
existencia de la multiplicidad; es la esfera en la que coexisten distintas trayectorias. .. [y] la existencia
de mds de una voz” (Ibid.), ¢) el espacio, al ser producto de relaciones, “siempre estd en proceso
de formacién, en devenir, nunca acabado, nunca cerrado” (ibid: 158), y d) el espacio “es la esfera
de la yuxtaposicion potencial de los distintos relatos. .., la espacialidad es también (...) una fuente
de produccién de espacios nuevos, identidades nuevas, relaciones y diferencias nuevas” (ibid: 175).

Sin embargo, para la autora, multiple y abierto no significa horizontal. Los grupos y los
individuos estdn situados de maneras muy distintas en los flujos e interconexiones
socioespaciales. Existe para Massey una geometria del poder que tiene que ver, ademas de con
quién se mueve y quién no, con “el poder en relacién a los flujos y al movimiento” (Massey D.,
2012: 117). La posibilidad de movimiento de unos supone la relativa inmovilidad de otros, “la
movilidad y el control de algunos grupos pueden debilitar activamente la de otra gente. La
compresion espacio-temporal de unos grupos socava el poder de otros” (Massey D., 2012: 119).
Esta observacion sera crucial posteriormente en el desarrollo del enfoque de las movilidades,
que dedicardn muchos esfuerzos al andlisis de los repartos desiguales de recursos de movilidad
y qué relacion guarda esto con los cuerpos, las estructuras y las politicas. En palabras de Massey
(1994: 149):

For different social groups, and different individuals, are placed in very distinct ways in relation to these
flows and interconnections. This point concems not merely the issue of who moves and who doesn't,
although that is an important element of it; it is also about power in relation to the flows and the
movement. Different social groups have distinct relationships to this anyway differentiated mobility:
some people are more in charge of it than others; some initiate flows and movement, others don't;
some are more on the receiving-end of it than others; some are effectively imprisoned by it.

Massey, junto con otros autores (Amin & Thrift, 2002; Harvey, 2006) avanzan hacia la
consideracion relacional y critica del espacio, que cuestionan las definiciones tradicionales de
territorio, Estado-Nacion y sociedad en los nuevos contextos globales desde una perspectiva
sensible a las relaciones de poder y conflicto. El espacio, asi, es la esfera de posibilidad de lo
multiple, siempre en construccion.

A partir de estas bases tedricas, podremos entender desde donde a comienzos del siglo XX
distintas voces comienzan a estructurar una forma distinta de ver los movimientos, flujos vy
espacios. La mirada procesual de lo urbano permite aunar en el andlisis del espacio lo corporal,
lo social, lo politico y lo estructural y esto abre la puerta a comprender el movimiento, no
como una consecuencia de las realidades sociales, sino como un elemento fundamental de las
mismas.
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PRECEDENTES TEORICOS

- GEORG SIMMEL
o Conectar espacios, personas y percepcion
ESCUELA DE CHICAGO
o Estudio sistematico de lo urbano
o Enfoque multifactorial
o Nuevas tematicas: primeros personajes moviles (i.e., el hobo, de Nels
Anderson)
Nuevas herramientas: Etnografia, entrevistas, cartografia (W.I. Thomas y F.
Znaniecki)
- INTERACCIONISMO SIMBOLICO
o Construccion simbdélica de los espacios
o Dindmicas materiales, simbélicas y discursivas delimitan la vida social en
los espacios
HENRI LEFEBVRE
o Caracter procesual del espacio
o Abre paso a la nocién de espacio como producto politico: (re)apropiaciones
implican lucha
DOREEN MASSEY

o Espacio es producto social

o Espacio es multiple

o Espacio esta siempre inacabado

o Espacio es fuente de produccion de lo nuevo

o Espacio esta ordenado segun geometrias de poder

22 EL MOBILITY TURN

Se llama “giro de la movilidad” (Sheller & Urry, 2006; Sheller, 2014; Doughty & Murray, 2016;
Sheller, 2017) a la apertura de enfoque hacia una forma espacial de mirar la movilidad a través
de la reunificacién de subcampos como el estudio de los movimientos de cuerpos, objetos,
informacion, iméagenes y capital, asi como las infraestructuras que los soportan, fisicas o
virtuales. Es decir, se pasa a redefinir la movilidad como un elemento social fundamental y no
como un simple desplazamiento de un lugar fijo a otro. Se conjuga lo socioldgico (desigualdad,
poder, jerarqufas) con los temas espaciales propios de la geograffa (territorio, fronteras,
escalas) y los temas culturales tradicionalmente ligados con la antropologfa y los estudios de la
comunicacion (discursos, representaciones, esquemas) sobre la base de una ontologia relacional
de la co-constitucion de sujetos, espacios y significados (Sheller, 2017). Este enfoque o
paradigma (los autores usan el concepto de paradigma muy generalizadamente, prefiero
referirme a él como enfoque) como muchos otros giros (giro lingtiistico, giro cultural, giro
espacial...), supone el intento de revalorizar un aspecto de la sociedad contemporanea que
se ha abordado insuficientemente en el pasado (Faist, 2013).
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Y es que, aunque el interés por la movilidad estuviese incluso en los comienzos de la sociologfa
urbana (en forma de preocupacién por el estudio de los transportes, migraciones o
comunicaciones), la mirada sobre la movilidad como fendmeno social y urbano fue derivando
hacia investigaciones cada vez mas marginales y fragmentadas ligadas a un enfoque orientado
a las politicas institucionales (Sheller, 2014: 46). EI movimiento fue abordado como lo que se
hace para ir de un espacio fijo, delimitado y preexistente, a otro. Y las medidas generalmente
han estado encaminadas a reducir el tiempo, a reducir la siniestralidad y mejorar el flujo de
ese movimiento. Sin embargo, esta mirada se queda corta y el giro de las movilidades intenta
afrontar el movimiento como un fenédmeno fundamentalmente social y, por lo tanto, con
implicaciones politicas, econdmicas, culturales y psicoldgicas.

Como dicen Monika Buscher, John Urry y Katian Witchger (2010: 2), estudiar coémo el
movimiento conforma la sociedad pasa poner bajo la lupa cdmo los desplazamientos, las
dificultades para moverse, los bloqueos, los privilegios de movilidad o incluso los espacios fijos,
crean redes moviles y se configuran a través de esto las realidades sociales y materiales. En sus
propias palabras,

Through investigations of movement, blocked movement, potential movement, and immobility, dwelling
and place-making, social scientists are showing how various kinds of ‘moves’ make social and material
redlities.

De esta forma, el giro de las movilidades cambia el enfoque del andlisis social y con él
accedemos a nuevas formas de entender la investigacion socioldgica, la implicacion social de
las investigadoras y la relacion entre teorfa, implicacion e investigacién. Este enfoque,
“engenders new kinds of researchable entities, a new or rediscovered realm of the empirical and new
avenues for critique” (Buscher , Urry, & Witchger, 2010 en Sheller, 2014: 52).

221 LA MOVILIDAD COMO CONSTRUCTO MULTIDIMENSIONAL

La movilidad reta la conceptualizacion tradicional del espacio y la organizacion (Costas, 2013)
y pone en movimiento a las relaciones sociales (Sheller & Urry, 2006) para estudiar la forma
en la que lugares, personas y objetos se conectan en patrones complejos y diferentes a través
del espacio. El andlisis de las movilidades presenta lo social como un mosaico complejo
compuesto de nodos, niveles, escalas y formas superpuestas y entrelazadas, que se alejan del
espacio cartesiano claro y distinto formado por bloques de territorios homogéneos y cerrados
(Hannam, Sheller, & Urry, 2006).

Frente a una visién tradicional (como la de Ténnies, pero también Putnam) sobre la movilidad
como un factor que ponia en peligro las conexiones sociales, el compromiso o la confianza
(Albrow, 1997; Cresswell, 2002; Larsen, Urry, & Axhausen, 2006), la puesta en valor de la
movilidad la permite entender como un elemento fundamental de esas conexiones sociales:
el viaje, el transporte y el desplazamiento en general son fendmenos cruciales por los que las
ciudades cobran vida. Las personas negocian, se apropian, modifican, destruyen, usan, evitan y
circulan las ciudades, trazando itinerarios materiales y simbdlicos de gran complejidad ligados
a sus vidas laborales, de ocio, de cuidados... En sus recorridos diarios y en sus practicas
cotidianas de reunion, transito y esparcimiento rellenan espacios, rincones, callejones, tineles
y parques. Y, sin embargo, aunque tienen una presencia fundamental en las ciudades, las
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personas estdn relativamente ausentes del trabajo académico que intenta entender, descifrar
y explicar la ciudad (Skelton & Gough, 2013). Es fundamental, pues, visibilizar las geometrias
especificas que trazan las personas en los espacios urbanos en sus practicas cotidianas
laborales, de cuidados y de ocio para incluir a los individuos en los procesos de decision politica
y disefio urbano.

Para autoras como Mimi Sheller (2011; 2018a; 2018b), atender a la forma en la que los
individuos se mueven también responde a la urgencia de las crisis medioambientales, la crisis
global de refugiados o las dindmicas de exclusién social que incluye la inaccesibilidad de grupos
sociales al movimiento dentro de la ciudad o entre ciudades. Asi, la movilidad urbana tiene
relacion con los recursos, limites y contextos de practica ciudadana en tanto en cuanto la
practica del movimiento tiene que ver con las posibilidades reales de acceso material y
simbdlico a la ciudadania. En relacién con esto, Noel Cass, Elizabeth Shove y John Urry (2005),
defienden que la exclusion social en las sociedades contemporaneas, lejos de ser un proceso
abstracto, tiene que ver con la espacialidad y la movilidad ya que las combinaciones de distancia,
medios de transporte inadecuados y formas limitadas de comunicacion son importantes
motores de exclusion. Esto supone un enriquecimiento considerable de la nocién de
ciudadania: ya no se basarfa Unicamente en derechos civiles, politicos y sociales, sino que la
ciudadanfa podria empezar a relacionarse con un derecho de movilidad (Soysal, 1994; Cass,
Shove, & Urry, 2005).

En paralelo a estas movilidades humanas, redes de objetos, informaciones y energia se trazan
en sociedades complejas que conectan experiencias, espacios Y flujos de maneras muy diversas.
Hablar de movimientos en las sociedades actuales también implican los movimientos de
informacion y datos compartidos para los que la idea de lugar se queda corta. También implica
la logistica de los objetos que se transportan y trazan una red de consumo, venta y produccién
global claves en las Ultimas etapas del capitalismo.

De esta forma, vemos que el enfoque de las movilidades propone una reconceptualizaciéon
del movimiento a través de una mirada holistica, procesual y dindmica. Este enfoque, sin
embargo, viene también con una potente critica hacia la forma en la que se ha abordado el
movimiento en distintas areas relacionadas con la ciudad y la vida social. En concreto, el
enfoque de las movilidades cargard tanto contra la transportizacion del estudio del movimiento
como de lo que consideran teorias sedentarias y su opuesto, las teorias nomadistas. Perfilar las
criticas que este enfoque realiza nos dejard profundizar mejor en los postulados que defienden.

2.2.2 MAS ALLA DEL TRANSPORTE
Cuando el viaje es asumido como un conjunto neutral de tecnologias y procesos, ignoramos
el desplazamiento como un evento social para centrarnos en qué infraestructuras se usan, a
qué velocidad se viaja, a dénde vamos... Para los autores del enfoque de las movilidades, los
sociélogos del transporte han abordado desplazamientos con un excesivo afan cuantificador:
la movilidad ha sido estudiada como un conjunto de flujos poblacionales que se desplazan de
un punto a otro, tienen unas preferencias de transporte y, a lo sumo, tienen un perfil etario/de
género/socioeconémico concreto.
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En esa linea, el gedgrafo Tim Cresswell (2010: 19) nos dice que los estudios de transportes

have developed ways of telling us about the fact of movement, how often it happens, at what speeds,
and where. Recently, they have also informed us about who moves and how identity might make a
difference.

Sin embargo, estas investigaciones no han tenido tan buenos resultados al referirse a las
representaciones o los significados de los movimientos a nivel individual o social. Los aspectos
mas ligados a lo social de los desplazamientos, a los discursos sobre la movilidad, a la carga
simbdlica que en cada sociedad tiene el movimiento han pasado desapercibidos.

Esta carencia proveniente de una mirada parcial no resulta baladi. No estamos hablando de
que se pierda Unicamente profundidad cuando se deja lo complejo de la movilidad de lado.
Una mala conceptualizacion podria estar alimentando, por ejemplo, ciclos politicos de
desintegracion socioeconémica (Subirats, 2015): un enfoque incorrecto puede derivar en malas
intervenciones que, a su vez, pueden repercutir en un refuerzo de las problemdticas que dan
lugar a esas malas intervenciones, creando un circulo vicioso. Esto generarfa lo que se
denomina como wicked problem, es decir, bloqueos o insuficiencias en las formas en las que se
plantean los problemas que se intentan solucionar desde la politica.

Por ejemplo, abordar el problema de la inseguridad urbana en mujeres jévenes necesita incluir
qué aprendizajes de género han tenido durante su vida, qué relacion existe entre el precio del
desplazamiento y la percepcion de riesgo, la importancia de la socializacion y el ocio, las
practicas de evasion aprehendidas, las caracteristicas de las infraestructuras y de la ciudad, los
escenarios sociales que se dan en cada desplazamiento y las interacciones que ahi se dan... Y
no solo prestar atencion a la oferta de transporte o a la presencia policial.

La critica que realiza el enfoque de las movilidades se basa en el reconocimiento de que los
desplazamientos incluyen elementos e interacciones sociales (entre personas y entre personas
y espacios) asf como diversos elementos simbdlicos, conflictivos o imaginarios que intervienen
en cada caso de manera distinta. Los estudios de transporte tomarfan la demanda de
transportes como algo ya dado, como una caja negra (Sheller & Urry, 2006: 212) que, a lo
sumo, estd relacionado con los niveles salariales de la sociedad (Larsen, Urry, & Axhausen,
2006). A lo largo de la investigacion, he podido identificar tres grandes grupos de criticas:

a) Critica a la nocién de tiempo muerto: En los estudios de transporte, el desplazamiento
suele abordarse como un tiempo muerto que sucede mientras una persona o un objeto
se desplaza de un punto a otro. Para Laura Watts y John Urry, entre los presupuestos
que rigen los modelos de transporte estan aquellos que entienden que el tiempo de
desplazamiento urbano es econdmicamente improductivo y que, por lo tanto, es una
variable que reducir (Watts & Urry, 2008). Desde esta vision productivista del espacio
y el tiempo cabe esperarse, pues, que la clave de politica de movilidad urbana sea
minimizar los tiempos y simplificar los desplazamientos de tal forma que se acorten los
momentos improductivos y se facilite la rdpida consecucion de actividades productivas.
Sin embargo, los estudios que se preocupan por las dimensiones sociales que se dan en
el durante del desplazamiento arrojan importantes datos. Por ejemplo, las
representaciones ligadas a los desplazamientos son sumamente importantes: los valores
asociados a un desplazamiento marcan una gran diferencia en su experiencia. Moverse
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por espacios asociados con la inseguridad, con la diversion o con el hastio suponen
experiencias radicalmente distintas, como se vera en los resultados de esta investigacion.
Asimismo, los usuarios no son entes pasivos que se apagan como sujetos sociales
durante los desplazamientos, sino que estos usuarios realizan actividades, perciben el
tiempo del desplazamiento con cierta utilidad (VWatts & Urry, 2008: 863) y se encuentran
preparados para hacer un uso positivo del tiempo en movimiento.

Ademads, esta vision del tiempo muerto impide ver la carga social del desplazamiento: las
interacciones que suceden en los viajes son muy variadas y responden a distintas
utilidades de la vida cotidiana (cortejo, peleas, miedo, robo). Por lo tanto, una visién que
simplifique los desplazamientos y elimine su contenido social supone una vision limitada
en su alcance y fallida en su cometido de comprender el fendmeno de la movilidad.

Critica a la categorizacién: Asimismo, los tedricos del transporte analizan su objeto de
estudio a través de categorfas amplias (trabajo, ocio, deporte, compras, etc.)
presuponiendo que un desplazamiento tiene un motivo Unico y claro. Esta forma de
abordar el desplazamiento, simplificado, individualizado y planteado como resultado de
una légica de maximizacion de la utilidad individual, puede estar dificultando el entender
como los patrones de movimiento estan socialmente estructurados y dependen de
complejas redes de vida familiar, trabajo o amistad (Larsen, Urry, & Axhausen, 2006).
Como dicen Watts y Urry (2008: 862):

categories of “business' and “leisure’ make absent those passengers who travel for unpaid work,
voluntary work, students, and those engaged in other forms of work not directly subject to
economic calculation even if they have important value in other ways.

Por Ultimo, critica al andlisis de movimientos rutinarios y predecibles: esto se da como
resultado de poner la atencidon sobre los desplazamientos diarios y los picos horarios
de tréfico. Aunque el interés por los problemas de saturacién de tréafico es totalmente
legitimo, si termina desplazando el interés por otros problemas que no necesariamente
se dan en forma de movimientos rutinarios en las horas de mayor trafico se podrian
estar invisibilizando problematicas muy diversas. Asi, la variabilidad cotidiana de
movimientos quedaria reducida a una serie de desplazamientos tipo, aun a sabiendas de
que gran parte de los desplazamientos son poco consistentes, poco rutinarios o poco
predecibles (Schlich, Schénfelder, Hanson, & Axhausen, 2004).

A través de estas criticas o puntualizaciones que se hacen a la sociologia de transportes (mds
alld de si se tratan ataques contra mufiecos de paja simplificados) podemos entender el peso
que tendrd para este enfoque la incorporacion de elementos cualitativos en la investigacion
de movilidades. Asimismo, la apertura a la multicausalidad, la aproximacién no categorica vy la
fluidez de las herramientas de andlisis seran formas de poder profundizar en la complejidad
de las movilidades sin simplificaciones innecesarias.

Ademads de las criticas a la investigacion de transportes, el enfoque de las movilidades criticard
duramente a dos tradiciones en la investigacién social que dificultan el estudio de las
movilidades. Por un lado, una linea mads comunitaria para la que el movimiento y los flujos
suponen un obstaculo para una sociedad plena; y por otro, la celebracién de los fluidos vy la
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deslocalizacién como aquello que caracteriza nuestra época. Evidentemente, hay que entender
estas criticas como disputas contra tipos ideales. No hay muchos andlisis exhaustivos de estas
lineas®, sino que hablan en sentido general (y posiblemente injusto) de tendencias dentro de
la investigacion social. Pero creo que estas criticas son valiosas, no tanto como debate contra
unos autores determinados, sino como una forma de definicion en sentido negativo (qué no
SOMOS).

2.2.3  MAS ALLA DE LA COMUNIDAD Y LOS FLUJOS

Para algunos autores, histéricamente los estudios sociales han tendido a ignorar los
movimientos de las personas por razones de trabajo, amistad, familia, ocio o placer (Larsen,
Urry, & Axhausen, 2006). Estos enfoques, mas comunitaristas, donde podriamos situar al
Richard Sennett de Carne y Piedra o al Robert D. Putnam de Bowling Alone (Jensen, 2009:141),
ven en la movilidad un enemigo de las conexiones, los encuentros, la confianza o la cercania
emocional. La movilidad fracturarfa la sociedad y minarfa el desarrollo del capital social,
impidiendo que se desarrolle una eficaz identificacion del sujeto con el espacio y se dé una
identidad barrial fuerte o fomentando una relacion superficial con los entornos (Morley, 2017).
El desarrollo de la movilidad vendria de la mano con la alienacion, una “desensibilizacion del
cuerpo” (Sennett, en Jensen, 2009:142), una “erosién de las fuerzas de la comunidad” (Putnam
en Jensen, 2009:142), ausencia de sentido de lugar o el placelessness, que dirfa Relph (en Larsen,
Urry, & Axhausen, 2006: 2).

Sheller y Urry (2006) critican a estas teorfas sedentaristas por haber abordado los espacios
como meros contenedores de procesos sociales. Herederos de la nocién heideggeriana de
habitar, esta linea se concentra en los lugares como enclaves identitarios y en los sentidos de
lugar como nociones fijas y relativas a espacios cristalizados y delimitados. Y como
consecuencia, estos autores se fijan mas en las raices (roots) que en los caminos (routes)
(Larsen, Urry, & Axhausen, 2006: 3). La identidad, si ha de estar anclada a unas raices espaciales,
a la estabilidad y al sentido, entonces inevitablemente se vera el movimiento como sinénimo
de cambio, de disolver certezas y poner en peligro las identidades.

Uno de los ejemplos mas claros estd en la forma en la que se ha estudiado tradicionalmente
el impacto del coche en las sociedades occidentales. Para Sheller y Urry (2006), si bien los
sociélogos urbanos de principios del siglo XX hablaron largo y tendido de cémo el coche
contraia el espacio, aumentaba la densidad de las transacciones y aumentaba el metabolismo
de las ciudades, han fallado (2006: 209) a la hora de comprender el impacto en la forma de
habitar los espacios vy los tiempos, las nociones de socializacion, viajar, las imagenes del turismo,

3 Salvo el caso de Tim Cresswell en On the Move (2006), que sf que menciona directamente a varios autores,
mdas en concreto autores de los primeros estudios culturales, como Raymond Williams, Richard Hoggart,
Matthew Arnold o T.S. Eliot, quienes para Cresswell tienen un fondo conservador en sus teorfas de la cultura, o
el caso de Ole B. Jensen (2009), quien analiza la dicotomia sedentarismo/nomadismo para proponer una tercera
via, como veremos.
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o el espacio propio. También se han pasado por alto las reconfiguraciones identitarias de género
o clase que la presencia del coche estimulaba. En palabras de Sheller y Urry (2006: Ibid.):

Automobility impacts not only on local public spaces and opportunities for coming together, but also
on the formation of gendered subjectivities, familial and social networks, spatially segregated urban
neighbourhoods, national images and aspirations to modermity, and global relations ranging from
transnational migration to terrorism and oil wars (Sheller, 2004a). This sociotechnical system is not
only a key form of contemporary mobility, but is furthermore interconnected with other mobile systems
that organise flows of information, population, petroleum oil, risks and disasters, images and dreams.

En un sentido foucaultiano, podrfamos entender que desde ciertas lineas sedentaristas de lo
social se ha entendido la implantacién del movimiento o de los flujos como algo peyorativo
centrandose en lo que elimina: como algo que disuelve los vinculos sociales en vez de
fomentarlos, algo que amenaza identidades en vez de enriquecerlas, que desarma
comunidades en vez de conectarlas. El enfoque de las movilidades intentarfa deshacerse de
esta mirada peyorativa para centrarse, ademas, en lo que esta situacién produce, en lo que
cambia y genera. Analizar la hiperconectividad en un sentido critico pero realista. De ahi el peso
que en este enfoque se ha dado a la dualidad movilidad/inmovilidad, como veremos a
continuacion. Pero antes, veamos el otro extremo contra el que se posicionan las autoras y
autores de este enfoque.

Encontramos aquf a las teorias nomadistas que aplauden la desaparicion de las estructuras fijas
por traer consigo la liberacion del lugar, la desterritorializacion identitaria y la explosion de las
fronteras geogréficas o disciplinarias. Aqui, la movilidad aparecerfa romanticamente como una
metéfora de resistencia y desviacion del lugar y, por ende, de la identidad fija. Esta linea de
investigacion estd ligada a los desarrollos filosdficos de la posmodernidad, especialmente a la
obra de los franceses Giles Deleuze y Félix Guattari en su obra de Mil Mesetas (2002 [1980]).
En el famoso doceavo capitulo (“Tratado de Nomadologfa: la maquina de guerra”) desarrollan
la idea del pensamiento némada, que “no invoca un sujeto pensante universal (...); y no se basa
en una totalidad englobante, sino que, por el contrario, se despliega en un medio sin horizonte como
espacio liso, estepa, desierto o mar” (2002 [1980]: 384).

Se trata de un pensamiento que reniega del esencialismo, que se permite jugar con las
dualidades, lo indeterminado y el cambio, y asi, adentrarse en los detalles de las identidades vy
los procesos. En ese sentido, el pensamiento del nomadismo es el pensamiento de lo que
queda entre lugares fijos. Como explican Deleuze y Guattari (2002 [1980]: 384-5)

El'némada tiene un territorio, sigue trayectos habituales, va de un punto a otro, no ignora los puntos
(bunto de agua, de vivienda, de asambleg, etc.). (...) En primer lugar, incluso si los puntos determinan
los trayectos, estdn estrictamente subordinados a los trayectos que determinan, a la inversa de lo que
sucede en el sedentario. (...) Un trayecto siempre estd entre dos puntos, pero el entre-dos ha adquirido
toda la consistencia, y goza tanto de una autonomia como de una direccién propias. (...) El némada
no debe confundirse con el migrante, pues el migrante va fundamentalmente de un punto a otro,
incluso si ese otro punto es dudoso, imprevisto o mal localizado. Pero el némada sélo va de un punto
a otro como consecuencia y necesidad de hecho: en principio, los puntos son para él etapas en un
trayecto.

Si bien este paradigma aboga por una reconfiguracion epistemoldgica y una critica radical a las
ontologfas fijistas para abrir el abanico de posibilidades a formas mas dindmicas e inclusivas de
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pensamiento y practica sociales, el desarrollo posterior de este pensamiento tuvo derivas que
conectan con posturas excesivamente individualistas y con discursos neoliberales que celebran

la era de la hiperconectividad y el fin del individuo en post de un reino de lo virtual y de los
flujos (Jensen, 2009: 142).

Por otra parte, estas perspectivas adolecen en muchos casos de prestar poca atencion a las
desigualdades que se generan a través de la hiperconectividad contempordnea. La
deslocalizacién vy los flujos no generan redes perfectamente inclusivas sino que para que ciertas
poblaciones puedan acceder a los flujos globales de informacién, objetos, personas o politicas,
otras poblaciones estan ancladas a sus espacios cotidianos en relaciones de precariedad laboral,
incomunicacion v falta de acceso a la movilidad.

Independientemente de si las criticas realizadas desde el enfoque de las movilidades caen en
el error de discutir con mufiecos de pagja simplificando en exceso a sus interlocutores, los
argumentos que esgrimen ayudan a definir una nueva forma de entender el estudio de la
movilidad desde una perspectiva amplia que integra el andlisis de los desplazamientos
corporales, desplazamientos de objetos, de ideas y de informacién y las formas en las que
todos estos elementos interaccionan y crean redes. Y lo hacen sin caer en el nomadismo,
reconociendo la importancia que aun tienen en nuestras sociedades las nociones de lugar y
pertenencia. Para estos autores, las movilidades se organizan en torno a la dualidad
movilidad/inmovilidad, donde los movimientos precisamente son posibles a que determinados
elementos (objetos, infraestructuras, personas) se mantienen inmdviles.

Varios autores intentan escapar de la obligacion de posicionarse en alguno de estos dos polos
e intentan abordar el movimiento sin caer ni en la condena moral ni en el entusiasmo acritico
(Jensen O., 2009; Morley, 2017). Esto los lleva a plantear una posicion que autores como Ole
Jensen definen como “Pensamiento critico de movilidad” (“critical mobility thinking”), que bebe
directamente de los postulados de la teorfa relacional del espacio de Massey, y que supone
una tercera via de entender las nuevas configuraciones espaciales y de poder que generan los
cambios urbanos en nuestra época.

Este enfoque retoma la idea de que no existen espacios ni sentidos del lugar fijos sino mas
bien geografias materiales, emocionales y simbdlicas, diversas y en constante cambio,
construidas a partir de redes que a la vez, conectan y trascienden lugares (Jensen, 2006:143).
A la vez, reconoce la importancia de los enclaves, las raices y la identidad, sélo que se centra
en como estos enclaves, raices e identidades no estan al margen de estas movilidades sino que
precisamente se desarrollan de redes y se situan en sociedades en movimiento. Las identidades
y las nociones de lugares se dan mientras las personas se mueven, se juntan, hablan, se apegan,
se desapegan, migran... Esto pone en movimiento la sociologfa.

Este enfoque nos deja la posibilidad de poner abordar la construccién de las identidades,
practicas e interacciones de género (en el caso de los jovenes) en movimiento y desde el
movimiento, como las nociones de lugar mutan en contextos cambiantes, y cémo la vida mévil
cotidiana es fundamental para las narraciones juveniles y para las identidades de género.

[51]



Pero con el fin de poder definir més rigurosamente nuestro enfoque, y para evitar que esto
quede en una propuesta abstracta y confusa de las movilidades como un todo, bajaremos el
andlisis a tierra y partiremos de la nocién corporal para ver cémo a partir de ahi podemos
definir un marco tedrico con el que entender las movilidades juveniles desde la experiencia
personal y subjetiva, hasta las implicaciones politicas e institucionales, pasando por las
interacciones grupales, etc. Cada cuerpo, en su clave localizada estd provisto de un armazén
especifico de experiencias, recursos y capacidades de accién. El cuerpo es la unidad de
experiencia urbana (Lefebvre, 2013 [1974]: 98; 240; 434) y como tal adquiere un papel
simemente importante en la investigacion de las movilidades.

EL GIRO DE LAS MOVILIDADES

Supone un cambio en la conceptualizacién del movimiento
O  LAS MOVILIDADES SON MULTIDIMENSIONALES
» Implican movimientos, inmovilidades, infraestructuras y nodos

= Analiza movimiento de cuerpos, de objetos, de informacion, ...
o LAS MOVILIDADES SON COMPLEJAS

* Incluyen elementos e interacciones sociales (entre personas y entre
personas y espacios)
» Incluyen elementos simbélicos, conflictivos o imaginarios
o  NO PUEDEN REDUCIRSE A UN ENFOQUE DE TRANSPORTES
* Van mucho mas alladeirde Aa B

= No son un tiempo muerto
* Trascienden las categorias simplistas

= Incluyen los movimientos no rutinarios y no predecibles
o NO DEBEN ENQUISTARSE EN EL DEBATE COMUNIDAD VS NOMADISMO
= El enfoque comunitarista corre el riesgo de ser sedentario
= El sedentarismo comunitario plantea los espacios y las identidades

como estaticas y el movimiento como indeseable

El enfoque nomadista corre el riesgo de caer en una celebracién
acritica del movimiento

Este nomadismo puede desembocar en posturas neoliberales o
individualistas

2.3 LAS DIMENSIONES DE LA MOVILIDAD
Intentaré en este apartado conectar las distintas escalas (micro, meso y macro) de los sistemas
de movilidad, para poder disponer de una mirada de conjunto amplia y de unas herramientas
analiticas que me permitan aproximarme al objeto de investigacion.

Junto a Karolina Doughty y a Lesley Murray (2016), considero que para poder comprender
la relaciones entre escalas del enfoque de las movilidades, no sélo debemos tener una postura
relacional del espacio, como la que hemos desarrollado hasta ahora, sino que ademas tenemos
que saber entender las relaciones entre estos espacios, los cuerpos y los discursos (2016:304).
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Por eso, iré por partes. Primero, explicaremos la dimension corporal de las movilidades,
centradas en las tres dimensiones que propone Tim Creswell en su trabajo Towards a Politics
of Mobility (2010): movimientos fisicos, representaciones de los movimientos y practicas ligadas
a esos movimientos. Posteriormente, analizaremos la dimension espacial de las movilidades,
apuntando cdmo los desplazamientos implican siempre infraestructuras, corredores vy
amarraderos. Por Ultimo, apuntaremos la dimensién politica del movimiento, por la cual sobre
los desplazamientos de los cuerpos y sobre los espacios inciden politicas, relaciones de poder
y reparto de influencias.

2.3.17 LA DIMENSION CORPORAL. MIOVIMIENTOS, REPRESENTACIONES, PRACTICAS

El cuerpo serd el punto de partida desde el que se analicen las formas por las que se
construyen, corporal y afectivamente, las experiencias de movilidad. La forma en la que estas
experiencias se tejen, Cresswell las llama constelaciones de movilidad: movimientos, discursos y
practicas se articulan de formas social y geograficamente especificas, poniendo el ojo en las
relaciones surgidas por/en/a través de los movimientos. Las constelaciones de movilidad
suponen patrones particulares, histérica y geograficamente, de movimientos, de
representaciones y practicas que van definiendo la experiencia urbana de un cuerpo.

Cresswell toma el término constelacion de la obra de Walter Benjamin, quien en su Libro de
los pasajes (Benjamin, Libro de los pasajes, 2005 [1982]) apuesta por una articulacion historica
heterodoxa: la constelacion vincula elementos pasados y presentes que aparentemente
desvinculados que adquieren significado comuin desde una mirada conjunta. Asi, las
constelaciones de movilidad unifican, en este caso, movimientos, representaciones y practicas
en una experiencia corporal.

La propuesta de las dimensiones de la movilidad de Cresswell estd definida a partir de tres
elementos clave: los movimientos fisicos, las representaciones del movimiento y las practicas
del movimiento, similar a la conceptualizacién tradicional de Lefebvre de las tres dimensiones
del espacio (espacio percibido, espacio concebido y espacio vivido) (Martinez Gutiérrez, 2013:
47). Esta estructura dialéctica atina la forma en la que los cuerpos se mueven por los espacios,
son influenciados por los discursos y representaciones culturales ligadas a los espacios y, como
resultado, practican el espacio a través de interacciones, disputas y conquistas. Esta triple
dimensién anuda la experiencia de la movilidad en el cuerpo, que se convierte en la unidad de
las movilidades. Explicaré a continuacion las tres dimensiones que nos acompafiara en toda la
investigacion.

(53]



Grdfico 2: La dimension corporal de las movilidades

Movimi entos fisicos Representaciones

Dimension
Fuente: Elaboracién propia

2.3.1.1 Movimientos fisicos

Los movimientos fisicos son la dimensién de la movilidad mds estudiada. Consta de los
desplazamientos fisicos, medibles y mapeables, de las personas. Los movimientos de personas
se han estudiado en multitud de disciplinas: desde la biomecdnica y la kinesiologia centrados en
la base mecanica del movimiento corporal hasta miradas mads artisticas relacionadas con la
danza, el deporte o a la accesibilidad para personas con necesidades especificas. Desde los
hermanos VWeber, que hacia 1836 fueron los primeros que comenzaron a apuntar datos
sobre distancias temporales y pardmetros de locomocion (Brisefio Cerdn, Dominguez
Ramirez, & Saucedo Ugalde, 2012), la bldsqueda de la representacion y duplicacion de los
movimientos del cuerpo humano ha motivado el desarrollo de dispositivos de captura y andlisis
(inmediato o diferido) del movimiento con multitud de aplicaciones: robdtica, animacion 3D,
videojuegos, fisioterapia y quiroprdctica, etc. También se han aplicado los estudios de
movimientos corporales y la biomecanica para mejorar los servicios de seguridad a microescala
y tecnologfas de control de movimiento (Adey, 2004). A su vez, el desarrollo de la logistica
permitié mejorar la eficacia de la planificaciéon de los flujos de cosas a distintas escalas. El
movimiento de objetos, primero para garantizar los suministros del ejército (iniciando la
logistica como ciencia y arte de la distribucidn) y luego para mantener los circuitos de
mercancias, se aplica a los movimientos humanos con la misma facilidad. Quién se mueve, con
qué frecuencias, a qué velocidades, etc.

Podrfamos entender, desde la propuesta de Lefebvre (2013 [1974]), que los movimientos
fisicos entrarfan en la esfera de lo percibido, la esfera de la prdctica social que supone un
determinado uso del cuerpo: “el empleo de las manos, de los miembros, de los érganos sensoriales
y de los gestos del trabgjo y de las actividades ajenas a éste” (2013 [1974]:99). Esta practica social
“se compone de ritmos —cotidianos, mensudales, anuales, etc.” (250) y suponen movimientos de
cuerpos en ordenes diversos. “Todo ritmo contiene y ocupa una realidad espaciotemporal” (Ibid.)
y en tal sentido, puede aproximarse de una manera cuantitativa a los ritmos que configuran la
practica social: regularidad, rapidez, modalidad.

[54]



Este tipo de enfoque convencional ha sido muy utilizado debido a su simpleza a la hora de
recoger datos e implementarlos en la investigacion (Algers, Eliasson, & Mattsson, 2005). A
través de su utilizacion se han desarrollado métodos para calcular el equilibrio en el tréfico y
prever congestiones a determinadas horas. Sin embargo, este enfoque resulta inapropiado
para otro tipo de temas ya que permanece ciego a las complejidades de los desplazamientos
fisicos que se realizan en la ciudad. Un enfoque que sélo contemple el movimiento fisico corre
el riesgo de simplificar los movimientos y tomar como unidad de medida los desplazamientos
individuales, de un punto a otro.

En respuesta, aparecen enfoques como el Activity-based model que se centra en cémo la
persona organiza individualmente sus distintas actividades en el tiempo v el espacio y propone
estrategias adaptadas para que el desplazamiento sea lo mds eficaz y accesible posible (Algers,
Eliasson, & Mattsson, 2005). No obstante, este enfoque no termina de solucionar el problema
fundamental que apunta el paradigma de las movilidades: la movilidad es una realidad compleja
de la existencia humana y no se reduce nunca a una mera cuestion de movimientos fisicos
individuales en un vacio social y politico. Sin la inclusion de elementos como las
representaciones, las interacciones, ideas y practicas sociales, el estudio de la movilidad urbana
serd incompleto.

2.3.1.2 Representaciones del movimiento
El segundo de los elementos que apunta Tim Cresswell como constitutivos de la movilidad es
el de las representaciones del espacio. Estas representaciones son aquellas por las cuales son
pensadas y valoradas, individual y colectivamente, las movilidades especificas a traveés de la
cultural, la politica, la vida cotidiana y la economia. Asi, por ejemplo, Cresswell nos invita a
pensar en cdmo, por ejemplo, las migraciones estan ligadas a metaforas de vulnerabilidad y
riesgo, como la movilidad ha sido planteada como un derecho de la ciudadania tanto a nivel
internacional (Capel, 2001) como a nivel urbano (Borja & Muxi Martinez, 2003), o a ver cdmo
la conduccién del automdvil o la posesion de teléfonos mdviles se han relacionado
histéricamente con valores de libertad, mejora del estatus o confort (Cresswell T., 2010: 19).

Un ejemplo especialmente claro es el de los valores asociados al caminar (Le Bretén, 2011
[2000]; Gros, 2014; Solnit, 2015 [2000]), que comienza a adquirir importancia con la figura
del fldneur, ese individuo paseante y ocioso que vagabundea por las calles de un Paris
haussmaniano deleitdndose de los bulevares o los edificios (Benjamin, 2001 [1972]).

Una de las propuestas mds importantes para incluir la importancia de las representaciones del
espacio en los estudios urbanos es la de la deriva, de la Internacional Situacionista francesa y
que fue desarrollada sobre todo por Guy Debord en 1956. Esta propuesta ha influido en
varios trabajos de geografia experimental (Thompson, 2015), en reflexiones vy
experimentaciones artisticas o en metodologfas de andlisis urbano y psicosocial (Pellicer
Cardona, Rojas Arredondo, & Vivas i Elias, 2012). La deriva consistirfa en “una técnica de paso
ininterrumpido a través de ambientes diversos (...) [consistente en] dejarse llevar por las
solicitaciones del terreno y por los encuentros que a él corresponden” (Debord, 2001: 54). La deriva
situacionista pone en el centro lo emocional de la experiencia urbana (Duran Segura, 2011) y
obliga a plantear el peso de las representaciones individuales y sociales en la vivencia urbana.
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Como veremos, esta deriva ha constituido una herramienta importante a la hora de articular
la observacion etnogréfica realizada en esta investigacion.

En los situacionistas se vuelve a notar la impronta de la teorfa lefebvriana. Lefebvre tuvo una
intensa amistad tanto con Guy Debord como con Constant o Raoul Vaneigem, entre otros,
y esta influencia mutua se nota en el papel que tiene para ambos las representaciones ligadas
a las practicas espaciales. Para los situacionistas, herederos de las vanguardias artisticas, las
representaciones son parte fundamental de las construcciones ambientales y estas
representaciones se dirimen en una tension permanente entre la conquista por parte de las
fuerzas represivas y su disputa por las fuerzas revolucionarias: existe para ellos una “carrera de
velocidad entre los artistas libres y la policia por experimentar y desarrollar las nuevas formas de
condicionamiento” (Internationale Situationniste, 2001).

Para Lefebvre el espacio de las representaciones estd dominado por concepciones del espacio
que se le presentan a los sujetos desde discursos cientificos y técnicos. Estas representaciones
serdn incorporadas a través de los discursos dominantes: conocimientos anatémicos,
psicoldgicos o conocimientos relativos al vinculo del cuerpo humano con el medio. Los
discursos se in-corporan (en cuerpos individuales y en la organizacion de los grupos) y tamizan
asf la forma en la que los cuerpos viven la ciudad.

John Urry (2012), para esclarecer el peso de las representaciones en las movilidades, menciona
la diferencia entre tierra (land) y paisaje (landscape). El valor emocional del paisaje moviliza una
serie de recursos intangibles como la promesa del placer, la frescura del aire, la mirada abierta,
las emociones fuertes, etcétera. La romantizacion de lo exdtico que tienen las islas del Caribe
(Sheller, 2002), la experiencia auténtica del mercado de Marrakech, el cosmopolitismo de New
York, Barcelona o Brussels, etc., son otros muchos ejemplos. Ligado al mercado del turismo,
a la mercadotécnica del ocio urbano y a la reestructuracion espacial de los lugares del consumo
(Urry, 2012), el desarrollo de las representaciones emocionales de los lugares marca ritmos
econdmicos, desplazamientos geograficos y desarrollos urbanisticos.

Estas representaciones no sélo estan relacionadas con los lugares sino también con las
practicas de movilidad. Las representaciones de los lugares pueden presentarse como
dindmicas, relativas a una determinada experiencia movil. Por ejemplo, en el estado espafiol el
caso del Camino de Santiago estd adscrito a un camino espiritual de introspeccion,
autodescubrimiento y paz (Murray & Graham, 1997). Casos cotidianos como el viaje familiar
estan fuertemente ligados a representaciones emocionales de agobio, conflicto, aventuras...
(Urry, 2006). Los centros comerciales de la ciudad son un espacio muy frecuentado por los
jovenes que ven en aqui itinerarios posibles flirtear, encontrarse, consumir y pasar el dia
(Matthews, Tayor, Percy-Smith, & Limb, 2000). O directamente, las movilidades femeninas,
especialmente las juveniles, suelen estar ligadas a sensaciones de vulnerabilidad, miedo y
exposicion debido al riesgo del acoso callejero (Pain, 2001; Fairchild & Rudman, 2008; Afiover
Lopez, 2012). Los recorridos por la ciudad pueden ser vividos como tediosos, aterradores y
molestos, o pueden ser vividos como momentos de reflexion, como espacios donde conocer
gente o como oportunidades para observar la ciudad.

Estas representaciones “estarian penetradas de un saber (una mezcla de conocimiento e ideologia)
siempre relativo y en curso de transformacion. Serian, pues, objetivas aunque susceptibles de ser
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revisadas” (Lefebvre, 2013 [1974]: 100). La incoherencia que concibe Lefebvre en la relacion
entre representaciones dominantes del espacio y espacios representados desde lo cotidiano
enriquece el didlogo de representaciones urbanas. Este cardcter revisable es importante
porque deja la puerta abierta para que las representaciones de los espacios transmitidas por
medio de los discursos hegemodnicos (véase, medidticos, politicos, culturales en un sentido
amplio) interaccionen con una biograffa concreta que vive unas situaciones concretas. Y esto
abre la puerta a la critica feminista del espacio urbano.

En el apartado sobre género y movilidades se hablard de esto con mas detenimiento, pero
habrfa que sefalar que una de las formas clave en la que las representaciones participaran en
el andlisis de resultados de esta investigacién es la del miedo urbano vy las representaciones de
inseguridad. Este constructo proviene de una cultura del peligro sexual que en nuestras
sociedades opera como un dispositivo de control corporal muy importante en la vida de las
mujeres. El urbanismo feminista lleva sefialando esta dimension desde hace afios (Junger, 1987;
Koskela, 1997; Pain, 2001) pero ha sido hace poco, especialmente desde el aporte fundamental
de Nerea Barjola con su obra Micropolitica sexista del poder (2018) en la que, a partir del
andlisis del relato de los Crimenes de Alcdsser y la obra de Judith R. Walkowitz sobre el caso
de Jack el Destripador en la Inglaterra victoriana (VWalkowitz, 1992), analiza como sobre los
cuerpos de las mujeres operan una serie de discursos relacionados con el miedo urbano,
sobre el riesgo que corren, sobre los peligros a los que se exponen en sus vidas urbanas. Estos
discursos (culturales y politicos), cuando son aprehendidos por estas mujeres, generan unas
representaciones que modifican y limitan sus practicas urbanas, condicionando la posibilidad
de una apropiacion de la ciudad efectiva. Las representaciones de los desplazamientos pueden
operar como dispositivos de control y disciplinamiento en un sentido foucaultiano.

2.3.1.3 Las prdcticas

La ultima de las dimensiones que se atan en el cuerpo para formar la experiencia urbana mavil
son las practicas. Para Cresswell, esta dimensidn consistird en ese campo heterogéneo vy
dinamicos de acciones particulares y cotidianas, tales como caminar, conducir, desviarse, mirar,
pelearse... Son ese espacio de innovacion, experimentacion y prueba, potencialmente
incontrolables, que incluyen las consecuencias no planeadas de los cambios sociales (Sheller &
Urry, 2016: 335). Michel de Certeau ([1980] 1996: 110) se explicaba en estos términos
cuando hablaba de la potencialidad del caminante:

si es cierto que un orden espacial organiza un conjunto de posibilidades (por ejemplo, mediante un
sitio donde se puede circular) y de prohibiciones (por ejemplo, a consecuencia del muro que impide
avanzar), el caminante actualiza algunas de ellas. De ese modo, las hace ser tanto como parecer. Pero
también las desplaza e inventa otras pues los atajos, desviaciones o improvisaciones del andar,
privilegian, cambian o abandonan elementos espaciales.

Sin embargo, no constituyen un campo de la pura libertad, sino que estarfan mas bien
relacionadas con la nocién de habitus de Bourdieu, y por lo tanto, con los resultados de la
incorporacion de las estructuras sociales y del proceso de socializacion en sistemas simbdlicos
de la vida social, que generan estructuras cognitivas ya partir de las cuales emergen voluntades,
gustos y representaciones. Si menciondbamos antes cémo los discursos culturales y politicos
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son aprehendidos por los cuerpos generando representaciones, las practicas serfan lo que
hacen los cuerpos una vez integran esas representaciones. El que Cresswell nombre a
Bourdieu no es casual. El habitus es el intento de explicar la formacién de las subjetividades
rompiendo la imagen de la subjetividad como un mecanismo automdtico que transmuta
estructuras externas en estructuras internas. El proceso de construccién social de la
percepcion del mundo tiene un sentido relacional v, por lo tanto, es necesario inscribirlo en
las dindmicas globales de poder con las que entran en didlogo la biografia y las redes de
relaciones particulares de cada individuo (Pinto, 1991). Con Bourdieu (2007[1980]) el sujeto
no es mero paciente de las estructuras objetivas, sino que opera como catalizador del entorno
y las experiencias personales, constituyendo una experiencia corporal Unica en tanto articula
los ejes especificos que la afectan. La forma en la que el individuo vive la conduccién, por
ejemplo, es fruto de la incorporacion de una serie de representaciones sobre el
desplazamiento, el coche, la privacidad y sobre los otros conductores que se encarnan en una
biografia concreta dando lugar a una vivencia especifica de la conduccién como practica
socioespacial. Como dice muy bien Verdnica Gago (2015: 29) (basandose en Marx y, a la vez,
en Foucault), "las subjetividades tienen que ver siempre con prdcticas, con estructuras que son
prdcticas articuladas y con discursos que son siempre dimension de la prdctica”.

La propuesta de prdctica espacial de Cresswell incluye tanto la percepcién como la accion: la
forma en la que se vive la movilidad asi como las cosas que se hacen durante la movilidad, lo
cual pone en el centro el cdmo, el quién y el donde de la practica de movilidad. Y, en tanto
que construidas socioespacialmente, las practicas se organizan en torno a los ejes estructurales
de poder. Quién puede hacer qué en los desplazamientos depende en gran medida de los
aprendizajes corporales, los recursos de los que dispone la persona (materiales y simbdlicos)
y los contextos en los que esa prdctica se sitla. Asi, las practicas tienen una conexién directa
con las socializaciones de género (que dotan de unos recursos corporales, unas legitimidades
de accién, unos bagajes simbdlicos determinados), de clase (donde la disponibilidad de
determinados medios, de la capacidad de acceso a determinadas infraestructuras o servicios
son claves) o de edad (donde la ausencia de autoridad, la retérica de lo inmaduro, el peso de
la libertad y el disfrute, los procesos de aprendizaje en curso son fundamentales), entre otras.
También influirdn los sistemas de gobernanza y normativas locales, las redes activistas que
operan como puntos de presidn y negociacion politica, las disposiciones de autoridades
policiales, las tradiciones barriales, etc,, en como los espacios son practicados por los cuerpos
y, a la vez, los cuerpos practican los espacios.

Con esta perspectiva podemos entender al sujeto como un agente situado, que a partir de
una situacién dada, se mueve, valora, concibe y practica. A través del andlisis de la red de
practicas y saberes que pone a funcionar el sujeto en los entornos de la ciudad se podran
entender las formas en las que un sujeto negocia, conquista, reapropia, evita o defiende los
espacios por los que transita. EI movimiento se calcula, mds o menos conscientemente, con
mds 0 Menos recursos y con mas o menos libertad. El cdlculo constante que implica para el
sujeto el desplazamiento supone una gestién del movimiento en contextos de incertidumbre
relativa y de articulacion de relaciones de poder especificas a los cuerpos que realizan el
movimiento.
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El movimiento se calcula, mas o menos conscientemente, con mds © MeNos recursos y con
mas o menos libertad. La gestion de la oportunidad, la valoracién de los contextos, la
negociacion estratégica de espacios y la organizacién vital que supone la yuxtaposiciéon de vidas
laborales, vidas sociales, familiares y de estudios aparecen para el sujeto urbano como una
necesidad vital. El sujeto urbano no puede discurrir sin enfrentarse a estos célculos y decisiones
in situ.

El cdlculo es siempre inmanente, es decir, se da desde y siempre ligada a una situacién concreta.
Esto exige ligar el estudio de los cdlculos a las constelaciones biogréficas especificas articulando
el estudio de las movilidades a los procesos de cdlculo urbano que surgen de un cuerpo en
concreto.

La nocién de “cdlculo urbano™ plantea como se organizan en un cuerpo las exigencias sociales,
laborales y econdmicas con las expectativas, los proyectos y los deseos del individuo en
contextos de repartos desiguales de recursos y en situaciones de desigualdad estructural, en
este caso, de género vy edad. Este cdlculo se verd inscrito en una situacién socioeconémica
determinada y estard ligada a las practicas de ciudadania locales de la ciudad. El célculo urbano
encuentra en la movilidad su escenario mads claro: es a través de los movimientos urbanos
donde el sujeto negocia posiciones vy traza estrategias de desplazamiento de manera constante
con relacion a una corporalidad especifica. Resta, por lo tanto, presentar un enfoque adecuado
para el estudio de las movilidades antes de introducir los elementos de género y edad que
seran los que determinen el estudio de las movilidades urbanas en el presente trabajo.

2.3.14 La motilidad como producto social

Una vez llegados aqui, podemos hablar del sujeto urbano como un cuerpo situado, definido
por unos contextos sociomateriales y politicos que condicionan, pero no definen, sus
movimientos, representaciones y practicas de movilidad. Se trata de una mirada que auna la
agencia constructivista y el analisis estructuralista para poder entender la negociacion que se
da entre sujetos y contextos. Esta mirada posa el andlisis en la configuraciéon particular de cada
cuerpo para poder moverse, acercandonos a uno de los conceptos fundamentales que
articularan la presente investigacion: la nocion de motilidad.

Vincent Kaufmann, Manfred Max Bergman y Dominique Joye (2004) defienden que es
importante estudiar el impacto de las estructuras sociales sobre la vida de las personas
(2004:749) pero no sélo para analizar el presente y el pasado de los individuos, sino también
el presente. Integrar en el estudio de las movilidades el potencial de movimiento revelaria
nuevos aspectos de la movilidad en relacién con las posibilidades y restricciones que tienen las
practicas sociales de las personas, asi como las limitaciones de cada contexto especifico con
relacion a la movilidad.

Para ello, estos autores proponen el concepto de motilidad para entender las dinamicas de
movilidad en un sentido mas amplio, incluyendo no sdélo las constelaciones de movilidad
practicadas sino las posibles constelaciones en relacion con los recursos, situaciones y
disposiciones espaciales. “Motilidad” es un concepto extraido de la biologia y la medicina y
hace referencia a la capacidad de un organismo a moverse. Bauman nombra este término en
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su obra Modernidad liquida (2004 [2000]: 130) al referirse a la capacidad de movimiento del
capital. Kaufmann, Bergman y Joye lo toman y lo definen como la capacidad que tienen las
distintas entidades (objetos, informacidn o personas) de ser mdviles en el espacio geografico y
social, o como la forma en la que estas entidades acceden o se apropian de la capacidad de
moverse socio-espacialmente de acuerdo con sus circunstancias (2004: 750).

Esta motilidad esta definida a través de tres elementos que definirdn a su vez las circunstancias
especificas de cada agente: el acceso, la competencia y la apropiacion.

1. Acceso, referido al rango de movilidades posibles “according to place, time and other
contextual constraints, and may be influenced by networks and dynamics within territories”
(ibid.). Depende de la distribucion espacial de la poblacion, las infraestructuras, las
politicas que intervienen en el espacio (transporte o accesibilidad) y la posiciéon
socioecondmica (capacidad adquisitiva, posicion de poder en una red social). Este
acceso se basa en dos elementos: las opciones y las condiciones. Con opciones se
refieren al conjunto de medios de transporte y comunicacion disponibles asf como los
servicios y equipamientos accesibles en una situacion determinada. Las condiciones
son los términos de accesibilidad en términos de costes especificos, logistica y otras
limitaciones.

2. Competencia, que incluye destrezas y habilidades que relacionan el acceso y la
apropiacion. Esta competencia se basa, por un lado, en la habilidad fisica (‘physical
ability’) o la habilidad de poder mover una entidad (objeto, informacion o persona) de
un sitio a otro dentro de un contexto determinado, las destrezas adquiridas (‘acquired
skills) en relacion a normas o regulaciones de movimiento (permisos, conocimientos
del terreno, posesién de ciertos cddigos...) y las aptitudes de organizacion
(‘organizational skills"), es decir, las capacidades para planificar y sincronizar actividades
incluyendo la adquisicién de informacion, habilidades y destrezas.

3. Apropiacidn, que se refiere a la forma en la que los agentes (individuales o colectivos,
como grupos o instituciones) interpretan y actian en relacidn con el acceso vy
destrezas percibidas o reales. Para estos autores, esta apropiacion estd modificada por
necesidades, planes, aspiraciones y comprensiones vy se traduce en estrategias, motivos,
valores y habitos. Como dicen, la apropiacion “describes how agents consider, deem
appropriate, and select specific options. It is also the means by which skills and decisions are
evaluated” (Ibid).

Esta nocién de motilidad vuelve a conectar las movilidades individuales con los contextos
sociales, culturales, econdmicos y politicos a distintas escalas y pone en el debate la importancia
del desigual reparto de recursos socioeconémicos y la relaciéon de las movilidades con las
relaciones de poder. El concepto tiene, pues, una gran utilidad en la investigacion de las
movilidades por lo que su uso ya cuenta con cierta tradicion desde este enfoque y ha sido
una parte muy importante del desarrollo de una perspectiva critica de los estudios de
movilidades (Cresswell, 2006; Bergmann & Sager, 2008) en relacién con las desigualdades
sociales, las practicas de ciudadanfa, la exclusion social y el empoderamiento de minorfas (Cass,
Shove, & Urry, 2005; Cresswell & Uteng, 2008).
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Como dice Sheller (2014:49):

Uneven mobility capital is crucial to processes of globalization, effectively being created by particular
forms of demobilizations and remobilizations (in the process of ongoing spatial fixes, temporal fixes,
and spatio-temporal fixes). Mobilities research is therefore highly engaged with debates over
globalization, cosmopolitanism, postcolonialism, and emerging forms (and histories) of urbanism,
surveillance, and global governance of various kinds of differentiated or uneven mobility, all of which
should be central concerns of contemporary sociology.

Los diferenciales de movilidad ponen sobre la mesa las posiciones de clase, género, edad y
etnia que se juegan en cada movimiento (Tesfahuney, 1998; Cass, Shove, & Urry, 2005;
Hannam, Sheller, & Urry, 2006; Cresswell & Uteng, 2008). Los sistemas socio-materiales de
movilidad trazan geografias de oportunidades y recursos que se entrelazan con las distintas
desigualdades sociales. Esta centralidad de las desigualdades de movilidad ha permitido centrar
la atencion, no sélo en los colectivos mas vulnerables y con menos motilidad, sino también en
los sectores mads favorecidos, las denominadas élites cinéticas (Adey, 2004; Cresswell, 2006;
Hannam, Sheller, & Urry, 2006; Costas, 2013), ese grupo de poderosos hombres de negocios
pertenecientes a las clases capitalistas transnacionales (Robinson & Harris, 2000) exclusivas y
altamente mdviles cuya motilidad es maxima. Con el andlisis de las élites moviles se entreven
las fricciones que se encuentran implicitas en sus situaciones ultramovilizadas, tales como el
sentido de soledad desarrollado, la impredecibilidad de sus calendarios o la normalizacién de
los espacios de paso que se podrian corresponder a los célebres no lugares que plantea Marc
Augé (Auge, 1995; Augé, 1996). Esto demuestra la necesidad de romper simplificaciones
tedricas para abordar las movilidades en toda su complejidad: nunca hay movilidades simples,
ni por parte de las estructuras de posibilidades, recursos e infraestructuras, ni por parte de las
vivencias, imaginarios y practicas. De la misma forma, nunca hay una inmovilidad completa (los
sujetos siempre se mueven en funcién de sus limites), ni una movilidad absoluta.

El concepto de motilidad serd una herramienta clave en nuestro andlisis de las movilidades
juveniles con perspectiva de género v clase, en tanto que con él entenderemos cémo los
recursos de clase social y de género marcan en su dimensién estructural, una serie de reglas
fuera de los sujetos que demarcardn las posibilidades de desplazamiento, a la vez que
generaran, en su dimensién personal, representaciones, valoraciones y practicas en los sujetos.

Asi, hemos definido la dimension corporal en un triple sentido. Las constelaciones corporales
de movilidad se construyen desde una realidad fisica que es codificada cultural y socialmente
permitiendo que sea experimentada a través de la practica (Cresswell T, 2010: 20). Las
practicas de movilidad surgen de interacciones complejas (y a veces involuntarias) entre
personas, objetos y entornos mediante el uso, la innovacion vy la combinacion de diferentes
sistemas y espacialidades (Sheller, 2017). Sobre estas practicas inciden relaciones de poder
que, a través de la delimitacion de recursos, las prohibiciones, ayudas, intervenciones politicas,
economicas Yy sociales, dibujan un panorama desigual de movilidad que habilita a unos cuerpos
para moverse mas y a otros los bloquea en sus espacios. Como vemos, los cuerpos estan
politicamente intervenidos y espacialmente definidos.

Para continuar con nuestro marco, es necesario definir la dimensiéon espacial, politica, vy
discursiva. A partir de esto conseguiremos un marco de conceptos y teorfas adecuado para
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terminar de perfilar el objeto de investigacién y ver cémo abordaremos las movilidades
juveniles de género.

Grdfico 3: Dimensién corporal en el contexto sociomaterial

MOTILIDAD INDIVIDUAL

Movimientos fisicos Representaciones

Pensamientos y valoraciones
ligadas a las movilidades, a los
lugares (paradisiacos,
peligrosos...) y a las practicas
(divertidas, desables...)

Movimigntos de la persona,
objetos o ideas en los espacios,
mapeables, medibles

Dimension
corporal

Las cosas que los cuerpos hacen
durante los desplazamientos.
Atravesadas por relaciones de

poder &nbsp;

Fuente: Elaboracién propia

2.3.2 LA DIMENSION ESPACIAL

Ya hemos desarrollado una nocién del espacio con una rafz ontolégicamente relacional: el
espacio no preexiste a las relaciones sociales que en €l se dan sino que emerge a través de
dichas relaciones. Queda, por lo tanto, entender qué elementos espaciales son agentes activos
en las dindmicas de movilidad urbana de los jovenes. Creo que este apartado demuestra, mas
que los anteriores, lo dificil que supone separar el andlisis por apartados cuando cada
dimension implica de alguna forma a las demds: pensar el espacio sin repetir elementos
explicados en el apartado sobre los cuerpos o adelantar elementos relacionados con las
politicas urbanas supone un ejercicio complejo. El espacio es un entrecruce de interacciones,
politicas, disputas y agenciamientos, por lo que en su comprensién, aludiremos a los resultados
de estas dindmicas en forma de infraestructuras y enclaves de movilidad.

En las aportaciones del enfoque de las movilidades, como se ha mencionado, se han dedicado
muchos esfuerzos a dejar claro que, aunque se hable de la importancia de lo mdvil y lo
dindmico en nuestras sociedades, eso no implica que los espacios se hayan disuelto, ni que lo
inmavil deje de ser una clave importantisima de los sistemas de movilidad. Para Kevin Hannam,
Mimi Sheller y John Urry (2006), las movilidades no pueden ser entendidas sin prestar atencién
a lo que llaman amarraderos (en inglés, ‘moorings’) espaciales, es decir, aquellos nodos espaciales
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donde los desplazamientos comienzan o acaban o por los que pasan los movimientos de
personas, bienes materiales, informacion, etc.

Espacios como los aeropuertos son un ejemplo de esto. Posiblemente, estos lugares son de
los primeros que nos vienen a la cabeza cuando hablamos de flujos, desplazamientos y movilidad,
pero, a la vez, son enormes espacios inmoviles donde se localizan los sistemas de carreteras,
las redes ferroviarias, las pistas de aterrizaje, las torres de control con los sistemas de
comunicacion, las pantallas con informacién... Pero también, como menciona Peter Adey,
también espacios donde se fijan contratos de seguros, subvenciones para el desarrollo,
contratos de personal, entre otros (2006: 76). Otro ejemplo, mucho mas adecuado para la
investigacion presente, es la de las plazas en un barrio, donde se dan movimientos de
encuentro, de ocio, deporte, de compra y venta de sustancias, de evasién o encuentros
sexuales. Las plazas, por ejemplo, serdn un importante amarradero sin el cual no podremos
entender los movimientos juveniles: funcionan como espacios adonde se dirigen, desde los que
parten, por los que pasan y paran durante un momento mas o menos largo... Es decir, el
funcionamiento de las movilidades necesita de la construccion fija de territorios. Hannam,
Sheller y Urry (2006: 3) recogen esta idea para explicar que los sistemas sociomateriales de la
movilidad interaccionan con

interdependent systems of “immobile” material worlds and spacially some exceptionally immobile
platforms, transmitters, roads, garages, stations, aerials, airports, docks, factories through which
mobilizations of locality are performed and re-arrangements of place and scale materialized.

Asi, la forma que tendremos de experimentar la ciudad estard muy ligada a los sistemas de
acceso Yy desplazamiento de los distintos espacios, la estigmatizacion o atractivo de
determinados lugares seglin su conectividad, la capacidad de disponer de medios para
desplazarnos y lo que sucede durante el uso de esos medios e infraestructuras de movilidad.
Cresswell (2010:24) usa el concepto de “efecto tunel’” para hablar de cémo estas
infraestructuras que van desde caminos hasta conexiones de alta velocidad, materiales o
digitales, pueden funcionar estratégicamente: pueden ser agentes revalorizadores de
determinadas zonas de la ciudad o marginar y bloguear el desarrollo mediante la desconexion
de zonas de las redes de movilidad. Infraestructuras, culturas de movilidad, politicas urbanas y
practicas ciudadanas se articulan formando sistemas socio-materiales muy complejos.

Asf, sobre los espacios materialmente construidos se posa una capa de simbolismo a partir de
la posicion social que esos espacios tienen. Pueden ganar al cabo de la historia varias capas
simbdlicas, tanto social (plazas donde han pasado importantes actos politicos, por ejemplo)
como individuales (plazas donde han sufrido un robo o una agresiéon sexual). Pueden ganar
carga simbdlica por disputas sociales (los lugares donde han tenido lugar manifestaciones,
donde se han concentrado personas contra reformas o han intentado parar desahucios). O
pueden ganar capas de significacion por la circulacién de relatos sociales que etiquetan
espacios (lugares donde “se dice” o “se cuenta” que han pasado robos, o donde recomiendan
no pasar por peligro). Los espacios se tejen material y simbdlicamente.

Entre los elementos de las infraestructuras que resultan fundamentales para las movilidades,
el papel de las tecnologfas es cada vez mads importante. La inclusién de las infraestructuras
digitales es fundamental, ya sea en su forma de dispositivo de control y vigilancia que registra,

[63]



etiqueta y almacena los desplazamientos en emplazamientos determinados como los
aeropuertos (Adey, 2004), como herramientas de simulacion destinadas a prever flujos
poblacionales en el disefio de transportes (Algers, Eliasson, & Mattsson, 2005), o como
herramientas de telecomunicacion que reconfiguran las nuestras nociones de cercanfa/lejanta,
aqui/alld y abren de maneras diversas las posibilidades de comunicacidn o gestion de la
informacion. En algunos casos, estas tecnologias de la informacién generan cambios en la
propia realidad de los espacios, como la posibilidad de que las tradicionales infraestructuras
de la informacion y el conocimiento que son las universidades ya no sean consideradas anclajes
inmaviles, sino que, gracias al reciente desarrollo de la comunicacién digital, puedan redefinir
estos espacios (Sheail, 2018; Breines, Raghuram, & Gunter, 2019).

Como afirman Kevin Hannam, Mimi Sheller y John Urry (2006:4):

In addition to physical travel, both the Intemet and mobile telephony are allowing new styles of
communicating on the move (...), new forms of coordination of people, meetings and events (...),
and a re-arrangement of the relations between domestic and public space (...). There is increasing
convergence between transport and communication, ‘mobilizing’ the requirements and characteristics
of co-presence into a new kind of mobility nexus.

El campo de investigacion sobre las implicaciones espaciales de los desarrollos tecnoldgicos
recientes no para de crecer. Actualmente, se estan abriendo las perspectivas relacionadas con
cémo las tecnologfas v las infraestructuras de la movilidad abren la posibilidad de inmovilizarse
voluntariamente, por ejemplo, estudiando a distancia para evitar el desplazamiento (Breines,
Raghuram, & Gunter, 2019), como la migracién de algunos miembros de la familia estd
conectada con la inmovilidad de otros que pueden quedarse en sus paises de origen (Mata-
Codesal, 2015) o cémo la realidad de muchas personas alteran entre épocas de movimiento
y épocas de estdticas, como los migrantes nigerianos y sudaneses del estudio de Joris
Schapendonk y Griet Steel (2014), los cuales experimentan una dindmica mucho mas fluida
de lo que son los movimientos y la inmovilidad.

Y esto define a estos sistemas como sistemas socio-materiales, realidades complejas que
articulan recursos y voluntades y que incluyen tanto medios de transporte como personas,
caminos, localizaciones de energfa (gasolineras, talleres, etc.), culturas de movilidad (que
asienten y normalicen modelos de transporte o forman de moverse), formas de gobernanza
urbana, politicas territoriales, etc. Analizar las infraestructuras espaciales pasa por entender el
papel de la existencia o inexistencia de estas infraestructuras de movilidad (carriles bici, paradas
de bus, lineas de metro/tren...), los criterios (econémicos, estéticos) de acceso, el disefio de
los trayectos, las medidas de seguridad que se dan en los medios de transporte, la
disponibilidad de formas digitales de reunién, entre otros elementos.
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Como se ha dicho al comienzo de este epigrafe, analizar la dimensién espacial sin remitirnos
a la dimensién corporal o la dimension politica es posible sélo si nos abstraemos tedricamente
del objeto de investigacion. En la practica, analizar el espacio como dimension social es analizar
la forma en la que los cuerpos lo habitan, lo recorren, lo perciben o realizan sus vidas cotidianas
sobre (y a través de él). Asimismo, analizar el espacio es analizar cémo se dirigen a este espacio
las estrategias politicas, cobmo sobre estos espacios se territorializan estrategias de grupos en
conflicto, cdmo se extrae plusvalia del espacio, cdbmo el espacio opera como medio de
programas politicos progresistas, cobmo se repliegan conservadoramente en los espacios
algunas identidades populares... Espacio, cuerpos y politicas se encuentran entrelazados. Para
acabar con la Ultima de las dimensiones que articulardn nuestro enfoque de las movilidades, a
continuacion hablaremos de la dimension politica.

Grdfico 4: La dimension espacial de las movilidades

Sitios de parar, por los que pasan, a
les que se dirigen y de los que parien
los movimientos. Por ejemplo, una
plaza&nbsp:;
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2.3.3 LA DIMENSION POLITICA

La gestion urbana de los desplazamientos y flujos de personas, objetos e informaciones en las
ciudades contempordneas ya no se basa en la arcaica forma disciplinaria donde los
movimientos, los permisos y las prohibiciones se estipulan de manera explicita. La movilidad
en las ciudades contemporaneas se aborda desde una regulacion por y desde la libertad de
individuos, empresas y medios de informacion. Esto, en tanto en cuanto supone el control de
los flujos productivos del espacio urbano, es un pilar base de las tecnologfas de gobierno. Esta
gestion definird la forma en la que los cuerpos, objetos e informaciones pueden desplazarse
por el territorio evidenciando Idgicas operativas que subyacen al tejido de la ciudad.
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Esta gestion la centraremos en dos direcciones: por un lado, las que se dirigen a los espacios
y por otro, las que se dirigen a los cuerpos. En ambos casos, debe quedar claro que cuando
hablamos de politica y gobernanza urbana, hablamos de acciones de orden politico que no
necesariamente son llevadas a cabo por las instituciones gubernamentales, sino que también
ha de integrarse en este tipo de dimension los actores no institucionales de la politica urbana.
Estos actores, organizados en grupos mds o menos informales, son parte de las relaciones de
disputa, negociacién y presion politicas que se dan en una ciudad, siendo ademds los
generadores de muchas de las iniciativas desde abajo que intentan dar salida a muchas
necesidades no resueltas por los agentes institucionales (Pradel Miquel & Garcia Cabeza,
2018).

En la bibliografia sobre politicas de movilidad y movilidades politicas, hay una tendencia muy
fuerte a centrar los andlisis en los actores politicos de élite (altos cargos, think tanks,
consultorfas y personal politico especializado). En algunas contribuciones, como la de Tom
Baker, Eugene McCann y Cristina Temenos (2020), se introducen también a los actores
institucionales de menor rango, como los técnicos y técnicas que trabajan implementando
politicas a pie de calle, pero aun sigue siendo muy poco comun incluir en las perspectivas de
movilidad a los actores sociales que suponen un elemento fundamental en las politicas urbanas
de gobernanza desde abajo (Blanco & Subirats, 2012; Zubero, 2015; Pradel Miquel & Garcia
Cabeza, 2018).

En relacion con las politicas centradas en las dimensiones espaciales, tenemos que pensar en
todos aquellos elementos politicos que intervienen en el desarrollo de las infraestructuras
urbanas (subvenciones, luchas vecinales, reuniones burocrédticas, planes de organizacion y
proyeccion, etc.). Estos elementos responden a imaginarios politicos en el sentido de que
responden a ideologfas del momento, a ideas preconcebidas relacionadas con ciertos a prioris
culturales (por ejemplo, que construir es bueno, o que la sostenibilidad es buena). Esto estd
relacionado con la tendencia politica, potenciada por el neoliberalismo, la globalizacién y el
desarrollo capitalista de las ciudades, de reproducir las mismas ldgicas de politicas y
planificacion urbanas en distintos espacios muy distintos entre si. Para Daniel Galland y John
Harrison, esto lleva a unas movilidades politicas (2020: 12) por las cuales se avanza a una
homogeneizacion de las politicas urbanas por una serie de imaginarios globales de la ciudad y
las politicas:

The transition away from national planning and policy making of metropolitan areas towards a global
policy industry poses fundamental questions about how ideas, policies and practices for metropolitan
development are generated; how and why some ideas, policies and practices are subsequently
captured, become mobile and travel; how and why some ideas, policies and practices mutate and are
absorbed more easily than others in practice? A growing ‘policy mobilities” literature has gone a long
way to uncovering enabling and disabling factors in the flow of metropolitan policies, ideas, and
practices.

En relacién con la dimensién politica dirigida a los cuerpos, habria que hablar de cémo muchas
de las politicas urbanas de movilidad estdn relacionadas con la gestién de la presencia/ausencia
de los cuerpos sociales, y cdmo las politicas que intervienen sobre ellos tienen un impacto
directo sobre la motilidad individual y grupal, asi como sobre la propia préctica de la ciudadanta.
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Las politicas de gestion de las movilidades urbanas apelan de manera directa a los regimenes
de ciudadania en tanto abren o cierran las condiciones de accesibilidad, presencia y conflicto
que son el eje de las practicas de ciudadania. Esta comprension de la condicidon ciudadana
como un conjunto de préacticas en lugar de un acercamiento esencialista supone atender a los
realineamientos politicos y econdmicos de estrategias, recursos y actores con los cuales se
relacionan las practicas ciudadanas, y, entre ellas, la movilidad como parte fundamental del
ejercicio de ciudadanfa, como dird la antropdloga Aihwa Ong (2006). Ciudadano es aquel que
dispone de los recursos y las posibilidades para ejercer una movilidad con la que acceder a la
presencia politica y social en que se basa la relacion entre el sujeto y el ordenamiento politico.

Esto nos lleva a cuestionar la categorfa de ciudadania como concepto estanco y abstracto para
poner el foco de atencién las précticas de ciudadania. La ciudadanfa, lejos de ser una categoria
independiente de las practicas que la constituyen, estd imbricada de manera necesaria con una
presencia politica que reconoce y fundamenta el ejercicio de la ciudadania. La ciudadanfa puede
ser entendida como iteracion de practicas que actualiza cotidianamente la ciudadania en una
suerte de ciudadanfa de facto, como plantea Saskia Sassen, donde son “las prdcticas sociales las
que constituyen las (...) formas de ciudadania” (2003: 109).

Esta vision de una ciudadania préctica resulta fundamental para entender la gestién de la
presencia y las luchas ciudadanas en entornos posnacionales, entendiendo como tales
territorios donde se han experimentado trasformaciones significativas en los marcos de
competencia interestatal y donde los Estado-Nacion ven mermadas sus capacidades para
operar adecuadamente seglin sus principios de ciudadania ligados a la pertenencia y al
reconocimiento. Si otrora la ciudadania se definia en términos de pertenencia reconocida a un
grupo soberano, en estas nuevas articulaciones territoriales, ni el reconocimiento significa
autorizacion ciudadana (Sassen, 2003: 99) ni la autorizacion significa necesariamente
reconocimiento.

Por un lado, existe un “contrato social informal”, dird Sassen, por el cua