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Resumen

En las altimas décadas se ha suscitado un interés socioldgico por los medios de trans-
porte y en general por la ontologia de la movilidad. Este interés ha estado motivado,
entre otras cuestiones, por el desarrollo tecnoldgico que ha transformado radicalmente
los medios de transportes reestructurando a su vez las nociones de espacio y tiem-
po, asi como las mismas logicas de movilidad espacial. Pensamos que en la tarea de
analizar dichos cambios sociales la sociologia ofrece suficiente bagaje e instrumen-
tos tedrico-metodoldgicos. En este sentido, este articulo desea contribuir a esos debates
planteando una propuesta tedrica que desde el estructuralismo-constructivista de Pierre
Bourdieu aborde la cuestion de la movilidad socio-espacial. Para ello hemos aplicado las
nociones de capital de motilidad, campo de movilidad y habitus ambulante.

Palabras clave: movilidad socio-espacial; campo de movilidad; capital de motilidad; habitus
ambulante; sociologia.

Abstract

In the last decades a sociological interest has been raised on means of transportation
and in general on ontology of mobility. This interest has been generated, among others,
due to technological development which has transformed deeply the means of transpor-
tation and, with it, has restructured notions such as space and time as well as the logics
of spatial mobility. We think that in this task, sociology offers enough background and
theoretical and methodological instruments in order to explain these social changes.
In this sense, this article would wish to contribute to these debates rising a theoretical
propose that, from constructivist-structuralism of Pierre Bourdieu, deal with the issue of
socio-spatial mobility. For that, we have applied the notions of capital of motility, field
of mobility and mobile habitus.

Keywords: socio-spatial mobility; field of mobility; capital of motility; mobile habitus;
sociology.

Resumo

Nas ultimas décadas tem emergido um interesse socioldgico pelos meios de transporte e,
em geral, pela ontologia da mobilidade. Esse interesse tem estado motivado, por exem-
plo, pelo desenvolvimento tecnoldgico, que vem transformando os meios de transportes,
recompondo as nocdes de espaco, tempo e as logicas de mobilidade espacial. Na tarefa
de analisar essas mudancas sociais, acreditamos que a sociologia fornece suficiente baga-
gem e instrumentos tedricos e metodoldgicos. Nessa ordem, este artigo busca contribuir
nos debates, apresentando uma proposta teorica, baseada no estruturalismo-construti-
vista de Pierre Bourdieu para abordar a questdo da mobilidade socioespacial. Assim, apli-
camos as nocdes de capital de motilidade, campo de mobilidade e habitus ambulante.

Palavras-chave: mobilidade socioespacial; campo de mobilidade; capital de motilidade;
habitus ambulante; sociologia.
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La movilidad socio-espacial desde la teoria de Pierre Bourdieu

Introduccion

Como sefialan Urry (2000) y Bericat (1994), desde la década de 1990 la movilidad
ha ido adquiriendo una importancia relevante en orden a comprender los cam-
bios sociales mas generales. Ambos autores sitian la movilidad socio-espacial y
el viaje como aspectos centrales de nuestra sociedad por cuanto estan reconfi-
gurando las percepciones sobre el espacio y el tiempo, asi como las relaciones y
practicas sociales. Como consecuencia de las nuevas tecnologias aplicadas tanto
a las redes telematicas como a los medios de transporte, se ha constituido una
nueva simultaneidad, lo que significa cambios sustanciales en hacer politica, en
el ejercicio del poder y la resistencia a él, pero también en los modos de percibir
y organizar la vida cotidiana, puesto que como bien apunta David Harvey (1998)
el espacio se ha ido acortando en términos temporales.

Frente a estos cambios en la movilidad espacial y su correlato tecnoldgico,
las principales aportaciones de la sociologia al campo de andlisis del transporte
y la movilidad?, segun Almaraz et al. (2010), podrian resumirse en tres grandes
bloques. Un primero que analiza el papel desempeifiado por el sistema de trans-
porte en la configuracidon urbana. Fue Manuel Castells (1974) quien, a partir de su
teoria de la circulacidn, afirmaba que cuanta mas complejidad caracterizaba al
ambito urbano mas importante resultaban las conexiones internas. Para dicho
autor esa red de transporte debia situarse dentro de una teoria del intercambio
entre los componentes del sistema urbano en el que la naturaleza del propio
objeto explicaba el modo de su propia circulacién. Un segundo bloque englo-
baria los aspectos sociales de la demanda del transporte. Esta premisa permite
explorar los intereses y necesidades de los diferentes sectores sociales y adaptar
la oferta a esas necesidades. Y una tercera perspectiva que, tomando como parti-
da los trabajos de Urry (2004; 2000) y Sheller (2004), profundiza en el fendmeno
de la motorizacion de las sociedades actuales y sus consecuencias sociales. Esto
conlleva, segun Soerensen (mencionado en Jenssen 1999), a indagar sobre aspec-
tos relacionados con la vida diaria, los estilos de vida y la cultura cotidiana de
movilidad de los individuos, ya que no solo es pertinente atender a las logicas
racionales y economicistas de las practicas socio-espaciales, sino también con-
centrarse en la dimensién afectivo-emocional que las envuelven.

Con respecto a esta dltima cuestion han sido Canzler, Kaufmann y Kesselring
(2008), Flamm y Kaufmann (2006) y Kaufmann, Bergman y Joye (2004) quienes
reflexionando acerca de dicho fendmeno han introducido una nueva categoria
con la que poder analizar de un modo holistico la movilidad socio-espacial de
grupos e individuos. Esta es la de la motility (motilidad). Por ella podria enten-
derse, tal y como bien la definen Kaufmann, Bergman y Joye (2004), el grado de
movilidad no solo real sino también potencial de los individuos, grupos u otras
entidades y codmo esta es transformada en desplazamientos a partir de su apro-
piacion. Y es esta categoria la que nos invita a elaborar un marco tedrico que

3 Es imprescindible mencionar el trabajo pionero de Charles Horton Colley titulado The theory
of transportation publicado a finales del siglo XIX, en el que analiza el transporte y la movilidad
desde un enfoque holistico ensamblando cuestiones relativas al medio fisico con la organiza-
cion social, militar, econdmica, urbana y politica de las sociedades.
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permita situar a la movilidad espacial como su objeto de analisis y develar, asi
como entender, sus logicas sociales.

De este modo, el objetivo de este articulo es presentar una propuesta teorica
de analisis de la movilidad socio-espacial que en esta ocasion se fundamentara
en los planteamientos del estructuralismo-constructivista del socidélogo francés
Pierre Bourdieu. Con tal fin se ha dividido en cinco apartados: un primero en
el que se presentara una breve aproximacion a las ideas que sustentan la teoria
bourdieuiana; le seguiran un segundo y tercero en los que se aplicaran algunos
de esos conceptos a la categoria de motilidad, un cuarto donde se desarrollara
la nocion de habitus ambulante y se cerrara el articulo con un quinto apartado
donde se enunciaran unas breves conclusiones.

L Una aproximacion al estructuralismo-
constructivista de Pierre Bourdieu

Se piensa que la perspectiva estructuralista-constructivista puede ser un
sugerente marco teorico para coadyuvar en el objetivo de evaluar el grado de
motilidad o, mas especificamente, los motivos, razones o légicas subyacentes a
los desplazamientos realizados por los agentes en la vida diaria. Ello no desde
una perspectiva de la eleccidn racional o desde un ethos psicoldgico, sino aten-
diendo a las estructuras externas que condicionan esas practicas ambulantes,
asi como las estructuras internas de cada agente o clase en la articulacién de
estrategias para el despliegue de sus desplazamientos. Es decir, y como se anali-
zard a continuacion, esta perspectiva nos obliga a entender el grado de “acceso”
como un aspecto externo condicionante de las practicas ambulantes, asi como
las “competencias” y la “apropiacién” como guias de esas mismas practicas, pero
con un componente social o gregario. Estos tres componentes forman parte de
lo que Canzler, Kaufmann y Kesselring (2008) denominan “motilidad”; es decir,
la capacidad de un actor de moverse social y espacialmente. Por consiguiente, la
motilidad es como un individuo o grupo hace suyo el campo de las posibilidades
de movimiento y las utilizan. Asimismo, y dado que el grado de acceso y parte
de las competencias no son desplegadas equitativamente, su puesta en juego
generara tensiones sociales y escenarios conflictuales.

De este modo, se desea entender la categoria de motilidad es necesario apli-
car una serie de conceptos sugeridos por Pierre Bourdieu tales como campo,
capital y habitus desde una perspectiva relacional en la que se entrecrucen “las
estructuras objetivas (la de los campos sociales) y las estructuras incorporadas
(las de los habitus)” (1999, 8). Dicho autor entiende que todo comportamiento
humano posee una dimensioén ontologicamente social que debe explicarse des-
de lo social, por cuanto “los agentes no llevan a cabo actos gratuitos” (1999, 140).
Cualquier decisidon de desplazamiento, de viaje, trayectoria y modos de reali-
zarlos, aunque parezcan efectos de impulsos inconscientes, poseen una ldgica
social cuya coherencia es producto de la existencia en el comportamiento hu-
mano de un interés interiorizado por el cual se acttia o se participa en el juego
social. Para Pierre Bourdieu ese interés podria denominarse “libido” o “illusio”:
“La illusio es el hecho de estar en el juego, cogido por el juego, de creer que el
juego merece la pena jugar (...) por lo tanto reconocer que el juego merece ser
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jugado y que los envites que se engendran en y por el hecho de jugarlo merecen
seguirse; significa reconocer el juego y reconocer los envites” (1999, 141). Ese inte-
rés, o mejor, la diversidad de intereses serd lo que genere un espacio de luchas y
conflictos. Ahora bien, para que esto suceda es necesaria la existencia de posicio-
nes diferentes que, en funcidn de esas relaciones jerarquicas, doten al agente de
mayor o menor proximidad a aquel bien codiciado por el que se estad en disputa.

Asi pues, para que tengan lugar estas interrelaciones, y en especial para enten-
der y analizar el propio juego, es necesario recuperar las nociones dadas por el
propio socidlogo francés de campo, capital y habitus. La primera de ellas, la de
campo social, es definida por Bourdieu como “...espacios de juego histéricamen-
te constituidos con sus instituciones especificas y sus leyes de funcionamiento
propias” (Bourdieu, mencionado en Gutiérrez 2005, 31). Tomando como partida
la sintesis realizada por Gutiérrez (2005), las leyes que caracterizan a un campo
podrian ser las siguientes: en primer lugar, los campos se presentan como “sis-
temas de posiciones y de relaciones entre posiciones” (Costa, mencionado en
Gutiérrez 2005, 31), o en palabras del propio Bourdieu: “conjunto de posiciones
distintas y coexistentes, externas unas a otras, definidas en relacidén unas de
otras, por su exterioridad mutua y por relaciones de proximidad, vecindad o de
alejamiento y asimismo por relaciones de orden como por encima, por debajo
y entre” (1999, 16). En segundo lugar, un campo se define, entre otros aspectos,
por lo que estd en juego (en jeu) y los intereses especificos del mismo. De este
modo, para que funcione un campo es necesario que haya algo en juego y gente
dispuesta a jugar. Por tanto, los agentes en la medida en que estan interesados
en satisfacer sus intereses decidiran involucrarse en el juego: “Es evidente que,
entre las personas que ocupan posiciones opuestas en un campo y que parecen
radicalmente opuestas en todo, existe un acuerdo oculto y tacito sobre el hecho
de que vale la pena luchar por cosas que estan en juego en ese campo” (1999, 143).
En tercer lugar, la estructura del campo es un estado de la distribucién en un
momento dado del tiempo, del capital especifico que esta en juego. Esa distri-
bucion estara supeditada al volumen del capital acumulado, pero también a la
jerarquia del valor de los capitales obtenidos o su posicion en la estructura del
capital; por tanto, “los agentes estan distribuidos segun el volumen de capital
que posee bajo sus diferentes especies y en la segunda dimension segun la es-
tructura de su capital, es decir segun el peso relativo de las diferentes especies
de capital” (1999, 18). Asimismo, esa estructura también es un estado de relacio-
nes de fuerza entre los agentes que estan comprometidos en el juego, lo que la
convierte en un campo de luchas en la que los agentes tenderan a conservar o
transformar sus capitales en pro de mantener o cambiar la definicién del propio
juego. Y en cuarto lugar, y precisamente por estar sometido a una permanente
revisidn, los campos poseen un cardcter dindmico e histérico; o como bien lo
manifiesta el propio Pierre Bourdieu:

El campo (es decir el espacio de juego, las reglas del juego, las apuestas, etc.) se
ofrece claramente como lo que es, una construccion social arbitraria y artificial, un
artefacto que se invoca como tal en todo lo que define su autonomia, reglas explici-
tas y especificas, espacio y tiempo estrictamente delimitados y extraordinarios, y la
entrada en el juego adquiere la forma de un cuasi contrato que a veces es explicita-
mente evocado (2008, 108).
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En ese proceso Gutiérrez (2005), siguiendo a Bourdieu, apunta que para la
consolidacién de un campo social es imprescindible la configuracion de un mer-
cado especifico relacionado con ese mismo campo. En este, al igual que cual-
quier mercado, aparecen agentes que asumen el papel de productor del bien
puesto en circulacion, de consumidores y de intermediarios, asi como instancias
de consagracién. Esto es posible gracias a la activacion de dos dispositivos: la
monopolizacién de los bienes por unos y su desposesion de otros a partir de un
proceso de reconocimiento y legitimacién. Por tanto, en este tipo de mercado,
y al igual que el puramente comercial, se elaboran productos en funcién de las
demandas, gustos o distinciones dependiendo a su vez de dos aspectos: de un
lado, de la condicidn y de la clase y, de otro, de la competencia entre oferentes.
Esto significa, en palabras de Gutiérrez, que la 16gica del campo de la produccién
y la légica del campo de consumo han de coordinarse objetivamente a partir
del “principio de la homologia funcional y estructural” (2005, 59). Este principio
podria resumirse del siguiente modo: todos los campos se organizan bajo una
misma logica basada en una distribucion desigual de un capital, estableciéndose
relaciones jerarquicas y de dominacidn entre los agentes en funcidn del volu-
men y jerarquia de los capitales acumulados. Asimismo, los campos poseen una
autonomia relativa por cuanto todos ellos forman parte de un espacio social
global.

Como ya se menciond, para la existencia de un campo es imprescindible que
se ponga un bien en juego. Ese bien ha de ser interpretado por los agentes como
un recurso escaso, limitado y por consiguiente codiciado, es decir un capital, el
cual podria definirse como “un conjunto de bienes acumulados que se produ-
cen, se distribuyen, se consumen, se invierten, se pierden” (Costa, mencionado
en Gutiérrez 2005, 34). De algin modo, este es el elemento central del conflicto
social y del interés de los agentes, ya que su tenencia sitia a estos en una posi-
cién determinada en el propio campo. En palabras de Pierre Bourdieu: “la posi-
cidén ocupada en el espacio social, es decir en la estructura de la distribucién de
las diferentes especies de capital, que asimismo son armas, ordena las represen-
taciones de este espacio y las tomas de posicion en las luchas para conservarlo
o transformarlo” (1999, 25). Sin embargo, como ya se expreso, la posicion del
agente no solo esta mediada por el volumen, sino también por la estructura de
los capitales que cada cual haya acumulado.

En suma, existe un campo en el que se pone en juego un capital que depen-
diendo de su caracter definira la naturaleza del propio campo. Ese capital -mejor,
su acumulacién, volumen y jerarquia- asi como su articulacién con los otros
capitales, situara al agente que lo ostenta en una determinada posicién. Esa po-
sicidén no solo le proporcionara un nivel de fuerza en las relaciones con los otros
agentes, sino que definira su modo de ser y estar; o dicho con las palabras del
propio Bourdieu: “A cada clase de posicion corresponde una clase de habitus (o
de aficiones)...” (1999, 19). Ese habitus no es baladi por cuanto le dota al agente y
a sus pares de una mirada sobre la realidad, siendo esta precisamente una de sus
funciones primordiales. Pierre Bourdieu se refiere a este concepto del siguiente
modo: “Los habitus son principios generadores de practicas distintas y distinti-
vas (...) pero también son esquemas clasificatorios, principios de clasificacion,
principios de vision y divisidn, aficiones, diferentes” (1999, 20). Por tanto, alinea
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las practicas entre aquellos que comparten una misma posicion; de ahi que los
agentes deberian hacer aquello que se espera que realicen, pero también les pro-
porciona un sentido de la vida, de su propia practica y una representacion de la
realidad social. Ademas de proporcionar al agente una guia, los habitus también
con su materializacidon permiten establecer y que sean reconocidas las diferen-
tes posiciones y, con ello, los diversos grupos que participan en uno o en varios
campos, puesto que “como las posiciones de las que son productos, los habitus
se diferencian; pero asimismo son diferenciantes. Distintos y distinguidos, tam-
bién llevan a cabo distinciones” (1999, 19-20).

2, El campo de la movilidad

¢Se podria referir a la existencia de un campo de la movilidad socio-espacial?;
si fuera asi, squé caracteristicas diferenciales tendria?, scual seria su capital?,
¢podria germinar un habitus particular relacionado con la motilidad?

En mi opinidn, la movilidad es constitutiva de un campo propio, lo que no es
Obice para que existan intersecciones y yuxtaposiciones con otros campos. Sin
embargo, los desplazamientos, los trayectos diarios o excepcionales, los viajes y
todo lo concerniente a la movilidad pueden ser interpretados del mismo modo
que los componentes o elementos religiosos o culturales y su incardinacion en
un espacio de relaciones y luchas. De este modo, el campo de la movilidad®,
al igual que los anteriormente aludidos, seria un sistema basado en relaciones
sociales jerarquicas y de dominaciones entre posiciones. En este sistema apa-
receria una serie de agentes con posiciones bien definidas, los cuales estarian
divididos en clases con un desigual acceso a la movilidad y caracterizados por
diferentes gustos y modos de distincién en cuanto a sus potenciales o reales
desplazamientos. Este campo y sus tensiones quedarian ilustrados, por ejemplo,
en el trabajo de Jenssen (1999), en el cual se tipifican dos grandes grupos de usua-
rios de transporte en Dinamarca, cada uno con sus subtipos: los conductores
de vehiculos (que englobarian a los conductores apasionados, los diarios y los
de tiempo de ocio) y los ciclistas y usuarios de trasporte publico (los cuales se
dividen en usuarios “de corazon”, por conveniencia y por necesidad). Cada uno
de estos tipos posee, ademds de unas practicas de movilidad, una visidon sobre
la idea del automévil asociado con la independencia, libertad y medio ambien-
te. Lo interesante a resaltar es que la edad, la tenencia de hijos, los ingresos
econémicos y la conciencia ambiental son las variables que cruzadas explican
el perfil de cada uno de los grupos y sus comportamientos ambulantes. En defi-
nitiva, cada grupo dispone de un habitus particular que estara conformado por
la posibilidad de eleccidon -no siempre en las mismas condiciones- dentro de

4 En mi opinion habria que diferenciar el campo de la movilidad del campo del transporte. Como
se expondra mas adelante, este ultimo girard en torno a la industria y a las politicas publicas del
transporte y en los que podrian resaltarse entre sus principales agentes las empresas de trans-
porte, los lobbies de transportistas y las grandes constructoras que acumulan capital econémico,
social y simbdlico; asi como las administraciones publicas, las cuales durante algunas décadas
han sido las instituciones intermediarias en la provision de este bien (es decir, el garantista en
el acceso a la movilidad espacial).
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un marco estructurado’, pero también de un sentido moral de lo que implica
determinadas practicas de movilidad para el conjunto de la sociedad. Por tanto,
y siguiendo la nocion de illusio de Pierre Bourdieu (1999; 2008), todos los agentes
serian conscientes de la existencia de un bien que por su valor es codiciado y
que caracterizara y definira el campo de la movilidad.

Asimismo, y al igual que otros campos sociales, este, el de la movilidad, tam-
bién esta sometido a la historicidad; es decir, a cambios tanto en su caracter
ontologico como en los agentes que lo componen. Pensemos en los cambios
ocurridos en los albores del siglo XIX, cuando entre las clases burguesas eu-
ropeas comenzaron a revalorizar la practica peatonal tanto en el ambito de lo
rural (el pasear) como en lo urbano con la aparicion de la actitud del flaneur (el
caminar o fldner) a partir del descubrimiento de los estimulos sensoriales emiti-
dos por la nueva metrépolis (Marqués 2015). O con la invencidn del automovil y
lo que devino en cuanto a la aparicion de una nueva dimension que se sumaria
al eje espacio-tiempo: la de la velocidad, la cual modificaria la concepcion de la
movilidad y su practica cotidiana®. O el dltimo de los cambios: el que sitda la
movilidad como un aspecto prioritario en las politicas publicas. Esta prioridad
se debe no solo a su naturaleza estratégica relacionada con lo puramente econo-
mico, por cuanto su configuracidon regula la puesta en circulacién de productos
y personas, sino que también forma parte de uno de los rasgos posestructura-
listas de nuestra época enraizado en la nocién formulada por Ulrich Beck de
“la sociedad del riesgo” (1999)’. En efecto, en esa nueva conciencia el transporte
motorizado se ha situado como uno de los principales factores de esa accion an-
tropica generadora de efectos perniciosos tanto para el medio ambiente como
para el ser humano, lo que ha conducido a que instituciones publicas, organiza-
ciones y asociaciones estén planteando otras ldgicas alternativas de movilidad.
Un ejemplo de ello es la aparicidn, articulacién y revigorizacidn del critical mass
(Furness 2007; Blickstein y Hanson 2001), cuyo objetivo es reclamar la relevancia
de la bicicleta como medio de transporte ecoldgica y socialmente sostenible.

Asi pues, esas continuas resemantizaciones de la naturaleza del campo de la
movilidad apuntan, de un lado, a su caracter histérico y dindmico, y, de otro, a
la observacion de intereses contrapuestos que dan lugar a luchas por modificar
tanto el reparto del capital puesto en juego como también en redefinir la propia

5 En este mismo sentido habria que destacar la investigacion realizada por Ureta (2009), en la
cual describe los motivos y percepciones existentes en la adquisicion de un automovil por un
grupo de familias de pocos recursos econémicos en la ciudad de Santiago de Chile, asi como los
cambios que produce en la practica de su movilidad, gustos y habitos.

6 De hecho, en opinion del filésofo francés Paul Virilio (1997), el aumento de la velocidad, oca-
sionado por la aparicion de nuevos dispositivos de movilidad como el cada vez mas veloz y
hermético automovil, los trenes de alta velocidad y los aviones (junto con el internet), estarian
provocando una “contaminacion dromosférica”; es decir, como consecuencia del uso de estos
dispositivos los usuarios estarian reduciendo su experiencia sensible con el entorno.

7 Kesselring (2008) es uno de los autores que mejor ha retomado esta nocidn y la ha aplicado al
ambito de las movilidades socio-espaciales. Dicho autor parte de la premisa de la existencia de
un contexto social cada vez mas inestable, contingente, impredecible y que ha sido reflexiva-
mente procesado por los individuos, por lo que el sujeto ha comenzado a desplegar una diver-
sidad de estrategias y técnicas de movilidad a fin de amoldarse a esa situacion. A esta compe-
tencia, la cual podria interpretarse como un verdadero dispositivo de adaptacion, el autor lo
denomina “mobility management”.
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naturaleza del campo. Sin embargo, estos cambios no solo son producidos en y
por el campo de la movilidad, teniendo en consideracion “la relativa autonomia
de los campos” y “la pluridimensionalidad del espacio social” enunciadas por
Pierre Bourdieu, el campo de la movilidad estaria atravesado a su vez por
otros muchos espacios. Entre ellos destaca sobremanera el del transporte, el
cual tendria como razon de ser los procesos industriales, los proveedores de
movilidad y las politicas publicas relativas a ello. En ese espacio operarian las
multinacionales del ramo y las alianzas entre agentes publicos y privados; pero
también los tratados de libre comercio, como los sellados entre Colombia y
México, Estados Unidos o Corea del Sur®, asi como los discursos hegemonicos
puestos en circulacién cuyo fin es legitimar las practicas de movilidad con base
en la idea de modernidad o, mas recientemente, en la de la sostenibilidad, y que
en ocasiones han podido ocultar otras intenciones, tal como las evidenciadas
por Adam Greenfield (2013) en relacion con los efectos privatizadores en la
aplicacion de las llamadas Smart City.

3. El capital de motilidad

Elliott y Urry (2010) se referian a la movilidad y a su posible encuadre ted-
rico enfatizando la importancia de las relaciones sociales en red y como estas
estan estrechamente vinculadas a la capacidad de movilidad, convirtiéndose en
una variable basica del “campo de las movilidades”. Teniendo en consideracion
dicha premisa, podria afirmarse que han sido dos de los primeros autores en
contemplar que la movilidad socio-espacial es constitutiva de un capital. Parten
de la premisa de que, vinculado con la movilidad socio-espacial, existe un par-
ticular tipo de capital que se pone en juego. Este estaria definido no tanto por
los componentes de acceso, competencias y apropiacion, sino por los vinculos
sociales que el individuo o grupo establece y que facilitarian la propia practica
de la movilidad. Ese capital daria lugar, por tanto, al campo de la movilidad. Sin
embargo, en nuestra opinion, ese capital de red formaria parte de lo descrito
por Pierre Bourdieu como capital social. Recordemos que por este el socidlogo
francés entendia lo siguiente:

[El] conjunto de los recursos actuales o potenciales que estan ligados a la posesion de
una red duradera de relaciones mas o menos institucionalizadas de interconocimiento y
de inter-reconocimiento; o, en otros términos, a la pertenencia a un grupo, como conjunto
de agentes que no solo estan dotados de propiedades comunes (susceptibles de ser percibi-
das por el observador, por los otros o por ellos mismos), sino que también estan unidos por
lazos permanentes y utiles (Bourdieu, mencionado en Gutiérrez 2005, 37-38).

8 Dichos tratados posibilitan en los mercados receptores el asentamiento de empresas y firmas
dedicadas a la venta de automoéviles conllevando una mayor oferta y variedad de precios que,
junto a las facilidades financieras de adquisicidn de créditos para la compra de un vehiculo y el
subsidio al petroleo, estan incentivando el aumento del parque automotor. Segun las estimacio-
nes de Acevedo et al. (2009) hasta el 2040 se producira en Colombia un muy fuerte incremento
de la tasa de motorizacion, puesto que se multiplicarian por 3 las cifras actuales de automoéviles
(de 3 millones en el 2009 a 10,4 en el 2040) y por 5,5 el de motos (pasando de 3,3 millones a 13
millones), aunque todavia esa tasa de motorizacion estaria por debajo de las de los otros paises
de la region.
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De este modo, dada la naturaleza del denominado capital de red este no de-
beria constituir per se un capital particular ni por tanto definir un nuevo campo
sino, al contrario, integrarse en el ya delimitado campo de lo social. En efecto,
a diferencia de esta propuesta mi tesis se fundamenta en la existencia de un
capital de motilidad como tal que directamente se circunscribe a la posibilidad
real o potencial de movilizarse espacialmente. Su desigual distribucidn delimita
la existencia de un espacio de luchas, el cual, como ya se expuso, podriamos
denominarlo campo de la movilidad. En él se pondria en juego la posibilidad
real o potencial de desplazarse y lo que ello implica. Cierto es que el juego y las
posiciones de los agentes en ese campo estarian condicionados entre otros capi-
tales por el social. Es por ello que la configuracion de redes sociales de vinculos
sostenidos, densos, confiables e intensos puede revelarse un aspecto central de
este campo, aunque en ningun caso estas redes deberian ser interpretadas como
determinantes en la adquisicién de dicho capital. Asi como en el campo econé-
mico se puede ostentar una muy buena posicion y aumentar el capital econdémi-
co sin necesidad de poseer un gran volumen de capital social (pensemos en la
acumulacidén de capital econdmico obtenida fundamentalmente por medio de
la inversidn especulativa, o la de las grandes fortunas heredadas), en el campo de
movilidad un individuo puede tener la posibilidad de movilizarse sin necesidad
de esos lazos sociales. Esto no es obice para que, como ya he manifestado, la
“relativa autonomia de los campos” permita la yuxtaposicion de los capitales, su
interaccion y retroalimentacion.

Otra de las propuestas que mejor incardina la nocién de capital y la de mo-
vilidad es la formulada por Jouffe. Dicho autor concibe la movilidad como un
campo constituido por un capital de segundo orden y marginal, en definitiva
un “para-capital” que estaria compuesto “por otros capitales y puesto al servicio
de la acumulacion de estos, no al revés, o sea, un recurso susceptible de acu-
mulacién pero no objeto de lucha por si” (2011, 89). Este “para-capital” estaria
configurado, por tanto, por tres tipos de capitales: el social, el econdmico y el
de acceso, los cuales reportan al sujeto una posicion con respecto a su grado de
movilidad. Sin embargo, Jouffe incluye una nueva dimensién en orden a resituar
la movilidad, puesto que lo econdmico, lo social y el acceso estarian mediados,
segun dicho autor, por el habitat. Su premisa sitda la centralidad y el grado de
infraestructura que posee el barrio y la vivienda -ambas como expresiones de
habitat- como las variables independientes para entender y explicar las logicas
de desplazamientos reales o potenciales de los individuos. Su aportacion es de
gran interés en la medida que introduce el barrio no solo como un ambito de
estudio sino como una unidad de analisis que condiciona y explica el comporta-
miento moévil de sus residentes. Esto puede conllevar que, y como consecuencia
del modelo barrial, existan residentes que dispongan de un alto grado de acceso,
pero que, sin embargo, apuesten por un tipo de movilidad que no necesariamen-
te implique ni grandes ni multiples ni variados desplazamientos. Un ejemplo
de ello serian las propuestas surgidas desde el nuevo urbanismo basadas en la
configuracion de vecindades compactas y con actividades diversas y cuyo obje-
tivo, entre otros, es promover desplazamientos enddgenos y peatonales (Shay
et al. 2006) sin que ello signifique necesariamente una reduccién del grado de
opciones de movilidad ofertado. Esto puede generar en el residente un habitus
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ambulante aleccionado hacia la idea de acceder sin mover. Habitus diferente al
de los que atesoran los habitantes de los suburbios de las ciudades dispersas
cuyo acceso les orienta hacia el consumo de grandes trayectos en vehiculos mo-
torizados. Por tanto, un aspecto central a la hora de evaluar el capital de moti-
lidad del que disponen los agentes no es solamente el nimero de trayectos o
el grado de acceso del que dispongan sino también el nivel de satisfaccion que
expresen; es decir, si el medio residencial y sus posibilidades de movilidad se
ajustan a sus intereses y estilo de vida.

Por todos estos motivos, este “capital territorial” se nos presenta sumamen-
te sugerente e interesante por cuanto entreteje la movilidad, el transporte y el
espacio en una misma unidad de analisis. No obstante, en nuestra opinién esa
preponderancia dada al “capital territorial” para analizar los habitus ambulantes
de los sujetos puede tener relevancia para el contexto latinoamericano analiza-
do por el autor, donde las ciudades estan experimentando un proceso acelerado
y dramatico de fragmentacion y segregacion socio-espacial; pero, ;qué sucede
con aquellos territorios barriales con un mismo grado de centralidad y acceso
en los que todavia cohabitan clases sociales diferenciadas?, ;como se explican
entonces las diversas logicas de movilidad de los residentes de diferentes clases
a pesar de compartir un mismo habitat?

En mi opinidn lo que define sustancialmente ese capital, ese bien puesto en
juego en el campo de la movilidad, no es otro que el propio desplazamiento. Tal
y como nos sugieren Flamm y Kaufmann (2006) y Kaufmann, Bergman y Joye
(2004), ese bien seria la posibilidad real o potencial de movilizarse, de llevar a
cabo trayectos y viajes. Este ha de ser entendido, por tanto, como un capital por
cuanto su acceso y su modo de interiorizar no solo son diferentes en funcién
de la posicion en el propio campo sino también desigual originando luchas por
su control. Precisamente autores como Jouffe y Lazo (2010), Rodriguez (2008)
o Cebollada y Avellaneda (2008) han enfatizado el caracter inequitativo en el
acceso al sistema de transporte —en particular en América Latina- en funcién
de componentes étnicos-raciales, economicos, de género y/o edad. Sin embar-
go, ese acceso desigual también genera y amplifica desigualdades constitutivas
de otros campos. Fue Amartya Sen (2000) quien nos mostré que la pobreza no
era producto solo de bajos ingresos econdémicos, sino fundamentalmente de
la imposibilidad de desarrollar capacidades. Estas capacidades estan emparen-
tadas con la insercidon dentro de los sistemas educativos-culturales, politicos y
del mercado laboral, entre otros. Pensemos que para ejercer esos derechos es
imprescindible apropiarse materialmente de esos sistemas: poder acceder a los
centros de salud, a las escuelas, poder acudir a acciones politicas o al lugar de
trabajo. Todos ellos requieren de desplazamientos fisicos. Indudablemente una
buena cobertura en términos de coste economico, tiempo invertido, seguridad
y comodidad facilita esa movilidad y con ello el desarrollo de esas capacidades,
asi como la consumacion de esos derechos basicos y la posible reduccion de la
brecha social existente.

Asi pues, y como bien lo manifiesta Pierre Bourdieu, la configuracion de un
campo social esta estrechamente relacionada con la presencia de un capital de-
terminado, exclusivo y definitorio (1999). En esta ocasién en el campo de la mo-
vilidad se pondra en liza el capital de motilidad. Para Kaufmann, Bergman y Joye
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(2004) entenderlo de este modo significa “que el movimiento puede adoptar
muchas formas, que las diferentes formas de movimiento pueden ser intercam-
biables, y que la potencialidad del movimiento puede ser expresada en forma
de ‘capital de movimiento™ (2004, 752). Para estos autores ese capital esta com-
puesto por aquellos tres aspectos diferenciadores ya mencionados: el grado de
acceso, las competencias y la apropiacién. El primero de ellos podria definirse
del siguiente modo: son las limitaciones dadas que afectan a la movilidad en
un territorio especifico. Esas limitaciones pueden clasificarse en opcionales, las
cuales se refieren a la variedad de medios de transportes, comunicacion, servi-
cios y equipamientos ofertados; y condicionales, que apuntan a la accesibilidad
en cuanto al costo y frecuencia de los mismos. Cierto es que la accesibilidad
dependera tanto de la distribucién de la poblacién en el espacio, de las politicas
publicas, como de la posicidn social de los individuos y grupos.

El segundo, el de las competencias, incluiria tanto las destrezas como las
habilidades de los individuos y grupos. Estas destrezas y habilidades podrian
dividirse a su vez en fisicas, conocimientos adquiridos y habilidades en la orga-
nizacién estratégica de la movilidad.

Y por ultimo la apropiacidn. Esta se refiere a la capacidad del individuo
de interpretar su grado de movilidad a partir del acceso y sus competencias.
Kaufmann, Bergman y Joye (2004) se refieren a ello cuando sefalan la capacidad
de interpretacién que atesoran los individuos y grupos acerca del grado de acceso
disponible y sus competencias, y conforme a ello actian de un modo singular.
Esta dimensidn apunta claramente a los planes, aspiraciones, motivos, valores y
habitos, asi como la valoracion de las opciones de movilidad que experimentan
y son protagonistas los propios sujetos. Por tanto, este aspecto se revela central
en el analisis de la motilidad por cuanto articula las otras dos variables y permite
indagar sobre la capacidad de agencia de los sujetos.

Retomando la nocion de capital de motilidad, y al igual que cualquier otro
tipo de capital, este también se pone en circulacidon: por ejemplo, con todas
aquellas iniciativas gubernamentales de implantacion de la movilidad a partir
de la construccion de infraestructuras (red vial, de ferrocarriles, aeropuertos, red
de ciclorrutas, puentes, semaforos: con politicas de comodalidad y conectividad
a partir de la articulacion de diferentes modos de transportes tales como auto-
buses, metros, tranvias, metrocables, trenes, aviones y/o vehiculos no motori-
zados); desde el sector privado, el cual ofrece cada vez mas la venta del propio
artefacto (bicicletas, motocicletas, autos y otros dispositivos para el desplaza-
miento) y de servicios vinculados a la movilidad tanto en el ambito local (con
la conversién del modelo publico de transporte colectivo a uno mixto o direc-
tamente privado. En particular nos referimos a la reconversion sufrida en la
década de 1970 por el sistema publico de buses de muchas ciudades en América
Latina?), como en el nacional e internacional con la privatizacién de servicios
tan emblematicos y estratégicos como el del ferrocarril -casos de Bolivia y Brasil

9 Segun Figueroa (2001), en la década de 1970 se consuma la desarticulacion y desaparicién de mu-
chas empresas publicas de transporte que operaban en autobus. Algunas ciudades que contaban
con este tipo de empresa eran México D.F.,, Santo Domingo, Caracas, Lima, La Paz, Santiago de
Chile, Montevideo, Sdo Paulo y Rio de Janeiro.
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(Thompson 1997)- o de compaiiias aéreas de propiedad estatal, como las Aerolineas
Argentinas (Rey 2001); y, por ultimo, desde las iniciativas populares como la red
de vehiculos privados proveedores de servicio publico pero sin pertenencia a
empresas del ramo (Jouffe y Lazo 2010).

Todo este despliegue de servicios y bienes de la movilidad espacial es
consumido por los usuarios de un modo diferente y a menudo desigual. Ese
consumo no solo estara mediado por la existencia o no del propio transporte,
sino que también estara condicionado por el coste y la eficacia de este. Del
mismo modo, la decisidn de control del sistema de movilidad por parte de la
administracion (garantizando un grado de acceso optimo para todas las capas
sociales) o, por el contrario, la delegacion en el disefio y su gestiéon en manos de
empresas privadas condicionardn la acumulacién (y con ello el volumen) de este
capital por determinadas clases sociales. Pensemos en toda la inversion publica
para aumentar y mejorar la red vial urbana de muchas ciudades de América
Latina, cuando paraddjicamente solo un porcentaje minimo de su poblacién
es propietario de un vehiculo privado motorizado -caso de la ciudad de Lima,
en la que solo 17% es propietaria’-; o, al contrario, cuando las administraciones
publicas deciden invertir en la configuracion de una red de transporte colectivo
tanto motorizado como no motorizado destinada principalmente a los sectores
populares, como asi lo demuestran los ejemplos de Quito y Curitiba con la
implementacién de un sistema de buses rapido (Pardo 2009). Como puede
observarse, en algunos casos estas politicas inciden en la concentracién del
capital de motilidad, mientras que en otros en su redistribucion.

Cuando estos procesos implican la pérdida del grado de motilidad ocasionan-
do la insatisfaccién de algunos de los agentes en el campo, esto puede conllevar
luchas por controlar este capital. Estas pugnas pueden producirse en un nivel
microsociolégico, encarnandose, por ejemplo, en las maniobras, encontronazos
o disputas que se despliegan en las calzadas de muchas ciudades latinoamerica-
nas y en los que los usuarios en peor posiciéon -es decir, ciclistas y peatones- son
casi expulsados del espacio urbano y obligados a desplegar tacticas de super-
vivencia como puedan ser ir en grupos o utilizar acerados y andenes; o en un
nivel macrosociologico con la pugna ya mencionada por controlar el campo de
la movilidad entre organizaciones de ciclistas y de conductores. Lucha que no
solo se circunscribe a un plano material, sino que posee su correlato también en
lo discursivo: si los primeros acusan a los segundos de inmoralidad (Cupples y
Ridley 2008), los conductores culpan a los ciclistas de problematizar el natura-
lizado transito de las vias. Igualmente, la movilidad puede transmutarse en un
campo de luchas para otras dimensiones como la del sexo-género. Luis Vivanco
(2013) describe que el montar en bicicleta se convirtié en un simbolo de las rei-
vindicaciones de las mujeres sufragistas en la Inglaterra victoriana, puesto que
utilizar este medio de transporte no solo les permitia un desplazamiento auté-
nomo, sino también la adquisicion de un nuevo habitus corporal expresado, por
ejemplo, en el uso de una vestimenta que cuarteaba los estereotipos existentes
en aquel tiempo.

10 Para mas informacion consultar el siguiente link: http://internacional.elpais.com/internacio-
nal/2014/03/27/actualidad/1395931222_645507.html.
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Asi pues, de esas decisiones dentro del campo, y que competen tanto a
las estructuras sociales dadas como a los agentes mismos, estos acumularan
o perderan parte de ese capital. En ese juego no solo factores exdgenos in-
fluyen -pensemos en una mala planificacién en la conectividad del sistema de
transporte o en un colapso econémico de las empresas privadas de determinado
servicio de transporte”-, también los endogenos desempefian un papel relevan-
te. Estos hacen referencia tanto al individual, cuando el sujeto pierde la oportu-
nidad de uso del transporte y ello hace disminuir su capacidad de movilizarse,
como al colectivo, cuando un segmento social es incapaz de situar en la arena
politica la movilidad espacial como un derecho social.

4. La configuracion de un habitus ambulante

Ahora bien, la circunstancia de que el campo de la movilidad forme parte
de intersecciones no es obice para que este sea entendido como un mercado
propio en el que aparezcan bienes y servicios diversificados en funcién de los
diferentes perfiles de usuarios/clientes existentes. Estos productos son ofreci-
dos por agentes de produccion e intermediacidon que cada vez se configuran
de un modo mas mixto, lo que moldea los diferentes habitus configurados en
el campo de la movilidad. Por tanto, el modo de ser y estar en la vida social es
fruto de la interiorizacidn de las estructuras externas y de la posicion dentro del
campo, pero también de la capacidad de manipularlas a partir del despliegue
de tacticas y estrategias; en definitiva, de la capacidad de agencia. En cualquier
caso, el habitus proporciona al grupo o individuo un marco para disponer de
representaciones de la realidad y de un repertorio de practicas en sintonia con
la propia posicidon que se ostenta.

Asi pues, dentro de lo que podriamos denominar el campo de la movilidad el habi-
tus de amplios sectores de la sociedad -en particular de las nuevas clases medias- ha
encontrado, como consumidores de un marcado generoso, en la propiedad del
vehiculo motorizado no solo un dispositivo con el que satisfacer necesidades
de desplazamiento, sino también un marcador de ascenso y adscripcion de cla-
se (Urry 2004; Sheller 2004). El auto, por tanto, es marcador de distincién no
solo en términos simbdlicos (de mostrar el objeto que externaliza el estatus),
sino de practica cotidiana. En efecto, a partir de un comportamiento diario de
movilidad -conducir el auto, trasladarse por un mismo trayecto, poseer acce-
so a aparcamiento, recurrir a los servicios de limpieza especificos, adecuarlo
estéticamente, participar en intercambios de servicios-, se podria aprehender
una cultura de la movilidad (deudora de estructuras externas) interiorizada por
un grupo (en esta ocasion por una nueva clase media emergente) y proyectada
como imagen de pertenencia exclusiva de una clase por los miembros de esa
misma clase. Obviamente, la configuracion de un habitus ambulante no solo ha
germinado en esas clases medias, también puede observarse en otros sectores

11 Un caso paradigmatico es la gestidn privada del sistema masivo de la ciudad colombiana de Cali
en el que los problemas financieros de los operadores privados derivados de las fallidas expecta-
tivas de rentabilizacion del propio servicio estan lastrando parte de su funcionamiento (http://
www.elpais.com.co/elpais/cali/noticias/estos-son-problemas-padecen-sistemas-transporte-masivo-pais.
05-03-2013).
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sociales, como asi lo demuestran los estudios concentrados en el uso por parte
de segmentos populares de las busetas y todo lo que conlleva de proceso de
resocializacion. Janacua y Garcia (2013) analizan, desde la perspectiva de Erving
Goffman, las interacciones sociales entre los usuarios de las combi en México
-la mayoria de las clases subalternas— por cuanto este genera ciertos cédigos
tacitos de copresencia sui géneris que devienen, finalmente, en verdaderas mar-
cas de identidad colectiva e individual.

Similar a este trabajo, encontramos con la investigacién llevada a cabo por
Horta y Malet (2014) sobre el hiace de la isla de Santiago del archipiélago de Cabo
Verde. Viajar en este medio de transporte, parecido a la combi mexicana, ins-
taura entre sus usuarios un modo de estar y ser en el desplazamiento que solo
puede ser interiorizado en la medida en que se forma parte de esa légica de mo-
vilidad. Ldgica que podria sintetizarse en un proceso de continua negociacidén
y aceptacion de un tipo de funcionamiento que, bajo unas estructuras externas
de precariedad, abarcan desde un sentido propio y reducido de la seguridad vial,
una demanda constante de velocidad y un acomodo del usuario frente a la im-
previsibilidad y cuyos efectos, segin sus autores, se trasfieren a otras esferas de
la vida cotidiana. En definitiva, en estos ejemplos podemos advertir la existen-
cia y activacion de un habitus ambulante particular que configura un estilo de
vida, entendiendo por este un “sistema de practicas enclasadas y enclasantes,
esto es, de signos distintivos” (Bourdieu 2012, 201).

Por tanto, el campo de la movilidad -al igual que el campo econémico, el
religioso o el educativo- es una arena en la que estan presentes pautas de accion
irreflexivas, pero que obedecen a estructuras de pensamientos y acciones regla-
das en funcidén de las posiciones sociales y de las formas de distincion delimi-
tadas entre clases sociales. Es por ello que el de la movilidad también ha de ser
considerado un espacio social idoneo donde observar y analizar esos habitos de
comportamientos, esas rutinas de desplazamiento, asi como rastrear la existen-
cia de un habitus. Y es en ese rastreo donde el cuerpo aflora como un elemento
central en el que depositar la mirada analitica como consecuencia de su funcién
en la ejecucion de dichas acciones de apariencia presumiblemente maquinal,
puesto que como bien lo sugiere Pierre Bourdieu:

El sentido préctico, necesidad social vuelta naturaleza, convertida en esquemas mo-
trices y automatismos corporales, es lo que hace que las practicas (...) sean sensatas,
vale decir habitadas por un sentido comun. Precisamente porque los agentes no
saben nunca completamente lo que hacen, lo que hacen tiene mas sentido del que
ellos saben (2008, 111).

De este modo, la eleccion del modo de movilidad espacial es fruto tanto de
un comportamiento automadtico y habitual como de la busqueda de la optimi-
zacion del coste del propio trayecto (Davidov 2007). Sin embargo, para evaluar
esos habitos de desplazamiento es imprescindible atender no solo a aspectos
psicoldgicos, sino también a una serie de variables estructurales tales como las
caracteristicas socioecondémicas, educativas, de estatus, etaria, étnico-racial y de
género, entre otras, que caracterizan al sujeto y lo situan en una posicion social
determinada, puesto que todas ellas inciden en sus preferencias hacia la elec-
cién del transporte y en la explicitacion de un modo corporal de movilidad. La
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importancia de estas variables estructurales radica en que dotan al sujeto de una
posicién particular en el campo posibilitando su integracion en una clase social
determinada, asi como la interiorizacidn e incorporacidon de una serie de practi-
cas y representaciones sociales. Todo ello es lo que moldea el comportamiento
movil del individuo, lo que constituye, en mi opinién, su habitus ambulante.

Conclusiones

En suma, la movilidad socio-espacial ademas de ser considerada una necesidad
social e individual es en si misma un campo constituido por un capital propio que
esta estrechamente vinculado a los intereses de los actores sociales por cuanto es
considerado socialmente un bien codiciado y escaso. Este capital, al igual que otros,
es puesto en circulacién -por tanto, es susceptible de acumulacién o pérdida- en
un campo donde los actores reconocen unas reglas y disponen de unos intere-
ses. Como consecuencia de su cardcter codiciado se establece una lucha por su
control, puesto que la movilidad, o mejor, la posibilidad real o potencial de des-
plazarse (lo que hemos denominado motilidad) facilita la adquisicion de otros
capitales (o competencias en palabras de Amartya Sen (2000)) al situar al sujeto
en una mejor posicion social, al tiempo que le concede la oportunidad de que
despliegue sus habitos de movilidad.

Explicar esas rutinas de movilidad, esos comportamientos de desplazamien-
tos diarios de los individuos, y también las representaciones que poseen sobre
los medios de transporte, nos remite inevitablemente a la nocién de habitus,
el cual es el dispositivo agregado de percepciones y practicas que caracteriza al
sujeto siendo producto de la posicidn social que este ocupa al tiempo que da
cuenta del modo en el que ha interiorizado esas mismas estructuras externas.
Asi pues, este habitus ambulante estara conformado por las practicas cotidianas
de movilidad, es decir, las rutas seleccionadas, los dispositivos de desplazamien-
tos utilizados, la interaccion que establecen los individuos con esos mismos
dispositivos y con otros individuos; pero también formaran parte de este habi-
tus, tal y como ya se enuncio, las representaciones que poseen los sujetos acerca
de esos recorridos, de la propia nocién de movilidad asi como de los medios
de transporte disponibles y, en tltima instancia, del grado de satisfaccién con
respecto a su movilidad y a las politicas de movilidad socio-espacial promovidas.
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