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RESUMEN

El presente articulo ubica los estudios de la movilidad urbana dentro del marco mds general de
analisis del neoliberalismo presente. Dado que los discursos sobre el neoliberalismo en ocasiones
son demasiado abstractos y generales, se opta por ofrecer una version tedrica de rango medio que
aproxime ambos tipos de fendmenos. Asi se examinan distintos procesos de neoliberalizacion del
territorio, para comprender de qué forma inciden en las movilidades urbanas y para comprender
céHmo estas movilidades sirven para reproducir y ampliar aquella neoliberalizacion. El objetivo altimo
es establecer campos tematicos ¢ hipotesis que puedan tomar futuros estudios en la construccion
de una agenda de investigacion sobre movilidad urbana y neoliberalismo.

ABSTRACT

This paper tries to situate urban mobility studies into the more general framework of present neo-
liberalism. Since neoliberalism discourses quite often are too general and abstract, we transform
them into a middle range theory in order to make closer both phenomena. In so doing we explore
different process of territorial neoliberalization to understand how they influence urban mobilities,
and to discover how urban mobilities reproduce and extend such neoliberalization. The main pur-
pose is to establish hypothesis and topics for succeeding studies in constructing a research agenda
on urban mobility and neoliberalism.

RESUMO

O presente artigo localiza os estudos da mobilidade urbana dentro do marco mais geral de analise
do neoliberalismo presente. Dado que os discursos sobre o neoliberalismo em ocasides sio dema-
siado abstratos e gerais, opta-se por oferecer uma versdo tedrica de categoria meia que aproxime
ambos os tipos de fenémenos. Assim examinam-se distintos processos de neoliberaliza¢do do terri-
tério para compreender de que forma incidem nas mobilidades urbanas e para compreender como
estas mobilidades servem para reproduzir e ampliar aquela neoliberaliza¢io. O objetivo tltimo é
estabelecer campos tematicos ¢ hipotese que possam tomar futuros estudos na constru¢io de uma
agenda de pesquisa sobre mobilidade urbana ¢ neoliberalismo.
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1. Introduccién

Hasta el presente, las aportaciones de la
economia, la sociologia y la geografia han
contribuido a conformar un corpus teérico
muy dilatado sobre la naturaleza del neo-
liberalismo. En los altimos veinte anos se
ha construido un discurso mas o menos co-
herente, de perfiles, a veces poco definidos,
sobre la emergencia de un sistema de libre
mercado a escala mundial, sus repercusio-
nes de desarrollo desigual, de polarizacién
social o de fragmentacién de los territorios
y las urbes. Al mismo tiempo, los estudios
del transporte y la movilidad urbana han
proseguido, atendiendo a fenébmenos como
la reestructuracion de los servicios publicos
de transporte, el aumento exponencial de
los automoéviles en las ciudades o los pro-
blemas cada vez menos aplazables de la
sustentabilidad social y ambiental.

No obstante, aunque se observa una
clara relaciéon entre ambos 6rdenes de dis-
cursos, el del neoliberalismo y los propios
de los estudios de la movilidad urbana,
faltan trabajos que se encarguen explicita-
mente de expresar las formas concretas que
adquiere dicha relacion. El documento que
aqui se presenta intenta contribuir a superar
esta deficiencia al establecer una agenda de
investigacion, lo mas detallada posible, que
indique de qué maneras los procesos de
reorganizacion del capitalismo global inci-
den en los condicionantes que enmarcan la
movilidad en las ciudades presentes. Dado
que los discursos sobre el neoliberalismo
son de orden macro y totalizador —inclu-
yendo abstractas construcciones tedricas

sobre el desarrollo de la economia mun-
dial, carentes en ocasiones de contenido
empirico concreto— se ha decidido seguir
la recomendaciéon de Robert K. Merton
(2007) de buscar 6rdenes de fenémenos
y teorfas meso que sirvan para aterrizarlos
y reconducirlos hacia la referida agenda de
investigacion. Dicha reconduccion se reali-
zara sobre los procesos mds particulares de
la neoliberalizacion del territorio.

Para materializar estas intenciones, en
un primer momento se ofrecera un breve
recuento de los principales rasgos del neo-
liberalismo, los fundamentales, para tener
un entendimiento cabal de la discusion
que seguird. A continuacion, se introduce
una discusion sobre como el territorio se
transforma, bajo el capitalismo neoliberal,
en un circuito crucial para estabilizar y
también espolear la acumulacion capitalista.
Después de examinar como este régimen
capitalista transforma el territorio urbano,
se realizard un recuento de las diferentes
formas en las que se modifican las condicio-
nes para las movilidades urbanas' y la rede-
finicion de los sistemas de transporte. Para
ello, se revisa la incidencia para la movilidad
urbana de fenémenos como las reestructu-
raciones urbanas, la especulacién sobre el
territorio, o la constituciéon de profundas
polaridades socio-espaciales.

2. Una breve caracterizacion
del neoliberalismo

Es obvio senalar que todas las aportacio-
nes que se han realizado sobre el neolibe-
ralismo no pueden quedar resumidas con
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! Segain Elliot yUrry(2010:
15-16)las movilidades es-
tan compuestas por movi-
mientos fisicos de personas,
objetos v mevcancias y por
MOVIIMIENLOS LIMAGINATLOS
y virtuales de comunica-
ciones o informacion. En
este estudio vestringivemos
el contenido de movilidad
urbana a los movimientos
fisicos de personas y objetos
que se producen por medio(y
no solo alinterior) de los en-
tornos urbanos.
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justicia en un texto como el presente. Sin
embargo, se intentara ofrecer sus princi-
pales rasgos para poder derivar luego un
entendimiento cabal de como se expresa
bajo la forma de la neoliberalizacion del
territorio.

El pilar sobre el que se asientan los dis-
cursos neoliberales consiste en el axioma de
que los mercados abiertos, competitivos y
sin regulacion suponen el mecanismo mas
eficiente para el desarrollo socioeconémico
(Peck, Theodore & Brenner, 2009). Desde
un periodo antecedente donde las doctrinas
keynesianas aconsejaban la intervencion del
estado en la direcciéon de la economia para
apaciguar las recurrentes crisis del capita-
lismo (Swyngedouw, 2004), el neolibe-
ralismo supuso un retroceso de la mayor
parte de las politicas intervencionistas del
estado. Esta transformaciéon cobré forma
por medio de la desregulacion del estado
a la actividad industrial y la bajada de sus
impuestos, la privatizacion de las empresas
publicas, el desmantelamiento de las formas
colectivas de negociacion laboral, el replie-
gue de las politicas de bienestar y de solida-
ridad social entre las diferentes capas de la
poblacién, el impulso a la movilidad y a las
inversiones internacionales de capital, o por
medio del refuerzo a las politicas de compe-
tencia interlocales de las diferentes regiones
(Peck, Theodore & Brenner, 2009).

Esta serie de politicas se materializd
de forma muy diferente en funcién de los
contextos sociopoliticos, institucionales y
territoriales de cada uno de los paises. De
hecho, el neoliberalismo no habria que en-
tenderlo tanto como un estado sino como

varios procesos que abren vias de reconver-
sion econdmica en funcion de la estructura
institucional pasada y de la particularidad
de los nuevos realineamientos econémicos
(Peck, Theodore & Brenner, 2009).

Es este seguimiento a los procesos con-
cretos de neoliberalizacion lo que evidencia
que su naturaleza no suponga tanto una
desaparicion de la actividad del estado, sino
su realineamiento en el sentido de cons-
truir, reforzar y generalizar las condiciones
que garantizan el libre mercado (Brenner
& Theodore, 2005). De esta forma, el
neoliberalismo habria que considerarlo no
tanto como la materializaciéon del viejo
sueno liberal, consistente en el equilibrio
logrado por la libre concurrencia de los
actores individuales, sino como un sistema
regulatorio donde el estado sigue mante-
niendo una fuerte intervencion, solo que
en el sentido de imponer relaciones sociales
mercantilizadas (Brenner, Peck & Theodo-
re, 2010), gracias a la construcciéon de un
nuevo marco institucional (Harvey, 2006).

Asi, el neoliberalismo puede descom-
ponerse en dos movimientos intimamen-
te relacionados. Uno de repliegue y otro
de despliegue. En el primer movimiento,
que se escenificod sobre todo en la década
del ochenta y que tuvo sus adalides en los
gobiernos de Ronald Reagan en Estados
Unidos y de Margaret Thatcher en el Reino
Unido, la labor fundamental fue el desman-
telamiento de las instituciones estatales que
habian caracterizado el periodo fordista-
keynesiano antecedente bajo la creencia de
que su supresion comportaria en automa-
tico el referido equilibrio de las relaciones

FERNANDO CALONGE REILLO



mercantiles al interior de las sociedades
civiles. Sin embargo, ante la evidencia de
que esos movimientos de desregulacion
acarreaban una vuelta a las crisis en los
procesos de acumulacién, se procedié a
desplegar todo un andamiaje institucional
que entronizara el libre mercado, al tiempo
que apaciguara algunos de los desajustes
precedentes (Peck, Theodore & Brenner,
2009). En este periodo de expansion se
establecieron medidas para facilitar la rein-
corporacion de las poblaciones marginadas
a los mercados laborales o se fortalecie-
ron los consorcios publico-privados para
la ampliacion de las potencialidades de las
regiones metropolitanas, siempre bajo el
supuesto de garantizar las condiciones para
la acumulacién privada.

Ahora bien, existe una serie de feno6-
menos que diferencian el periodo neoli-
beral presente del propiamente liberal del
siglo XIX. En primer lugar, hay que senalar
el caracter radicalmente internacional de
esta segunda oleada de liberalizacion. Es-
to en parte se debe a que ha cambiado el
mercado por medio del cual se produce la
referida liberalizaciéon. Mientras que en el
siglo XIX, la liberalizacion se apoy6 en la in-
ternacionalizacién de la extraccion de ma-
terias primas y de la produccién industrial,
al presente la internacionalizacion se esta-
ra apoyando en los mercados financieros
(French, Leyshon & Wainwright). El tipo
de intercambios que estin componiendo
las actuales interacciones econémicas inter-
nacionales ya no se apoya tanto en bienes
y productos, sino en el propio dinero. Asi,
los procesos de acumulacion capitalistas

no se producen mediante la extraccion y
produccioén de recursos, sino mediante los
propios intercambios de capital, o de la
supeditacion al capital de nuevos espacios
sociales como la seguridad o las solidarida-
des sociales. El que sean los mercados de
capitales, y no los de bienes y productos
los que soportan la internacionalizaciéon
de la economia, hace que el proceso pueda
cobrar mucha mds intensidad e instantanei-
dad al perder su vinculaciéon con las pesadas
geografias de las minas, las plantaciones
o las factorfas del precedente capitalismo
industrial.

Pero al mismo tiempo que sucede esta
intensificacién de la dimension internacio-
nal del capitalismo, apoyada en los aspectos
puramente financieros de las actividades
econdmicas, es propio de esta fase presen-
te de neoliberalismo el que se exprese por
medio de una muy acusada heterogenei-
dad geografica. Frente a los modelos del
desarrollo del periodo keynesiano, que
visualizaban una derrama homogénea del
crecimiento econémico a lo ancho de to-
dos los territorios, bajo el neoliberalismo
se aprecia que las mejoras en las comunica-
ciones y transportes redundan en una mas
fina especializacion y subespecializacion
de los territorios, deparando otras tantas
posibilidades de acumulacion capitalista. Es
lo que Harvey conocié como el desarrollo
geogrifico desigual, donde la acumulacién
se produce por la explotacién de los agudos
contrastes de desarrollo econémico a lo
ancho del planeta (Harvey, 2005). De este
modo, la geografia contemporanea estaria
marcada por diferenciales muy acusados de
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desarrollo econémico, politico y social que
permitirfan cristalizar nuevas oportunida-
des de inversion y acumulacion capitalista
(Soja, 1990).

3. La neoliberalizacion del
territorio como oportunidad
para la formacion del capital

Segun David Harvey (2008), la urbaniza-
ciéon desempena un papel muy importante
dentro de los procesos de estabilizacion
del capitalismo. Segtn su analisis, las con-
diciones de competencia extrema 'y de su-
perproduccion complican de sobremanera
la acumulacion dentro del circuito primario
del capital (aquel que integra los procesos
productivos), bajo la cldsica consigna de
Marx (2009) sobre el rendimiento decre-
ciente de los beneficios. A este respecto, es
funcional para el proceso de acumulacion
la constitucién de un circuito secunda-
rio donde el capital pueda temporalmente
absorberse para evitar esos desajustes y
excedentes de produccion dentro del cir-
cuito primario. Esencialmente, este circui-
to secundario, a juicio de Harvey (2008),
lo constituye el mercado inmobiliario. En
¢l pueden absorberse temporalmente los
grandes excedentes del capital, de manera
que no espoleen los tradicionales ciclos de
superproduccion y caida de rendimientos
dentro del circuito primario. El segundo
circuito del capital se constituye como un
espacio estabilizador y que en si mismo
puede poner en marcha nuevos procesos de
acumulacion por medio de la no productiva
especulacion inmobiliaria (Harvey, 2008).

De esta forma, el territorio, fundamental-
mente urbano, se convierte en uno de los
instrumentos que mayor importancia co-
bran para la estabilidad de la acumulaciéon
del capital en el periodo neoliberal.

Bajo esta forma del capitalismo, una
serie de reformas —como la supresion de
trabas al movimiento de capitales, un tipo
de gobernanza empresarial de las ciudades,
o las certificaciones que las calificadoras in-
ternacionales realizan sobre las economias
urbanas— ha facilitado que se produzca un
movimiento sin limites del capital entre las
distintas urbes, conformando una auténti-
ca globalizacién del mercado inmobiliario
(Mitchell & Beckett, 2008). Asi, esos efec-
tos de estabilizacion, por medio de dicho
mercado, presentan una cobertura global,
como ha quedado demostrado, a contrario-
71, por las repercusiones financieras globales
que precipito la crisis de las hipotecas en
Estados Unidos en 2008.

Aqui, se advierte la nueva relacion que
adquieren los estados con el sostenimiento
de estos procesos de apropiacion capitalista
de origen global. En ocasion de estas inver-
siones globales en el circuito secundario
del capital, el estado trabaja por garantizar
su rendimiento posterior, recurriendo a la
tradicional estrategia de la zonificacién que
preserva el establecimiento de poblaciones
y funciones no deseadas a su alrededor (Ha-
ckworth, 2007), o la mas nueva gestién y
fortificaciéon de las fronteras urbanas para
contenerlas.? El hecho de que las ciudades
compitan por captar los flujos de capital
internacionales, aseguriandoles sus rendi-
mientos, explica que encaren la gestion
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cotidiana del territorio desde las politicas
excluyentes de poblaciones no deseadas,
antes que desde politicas de integracion y
cohesion sociales (Ortiz Gémez & Zetter,
2004).

El que los intercambios y las inversio-
nes alcancen la dimension global en el pre-
sente no quiere decir que puedan prescindir
de localizarse y territorializarse. Aunque
sea por cada vez mas breves periodos, los
agentes econémicos han de espacializar
sus inversiones para sostener la recogida lo
mas ampliada posible de beneficios. Como
ha quedado ya senalado, el capitalismo
necesita localizarse en determinados espa-
cios para sostener la propia formacion del
capital. En su fase neoliberal, el escenario
idoneo para hacerlo es la region metropo-
litana, pues en ella se puede organizary ar-
ticular mejor la produccién y los mercados
internacionalizados (Soja, 2000). Dada
la desintegracion vertical de los procesos
productivos, la region es la configuracion
espacial acorde con las nuevas necesidades
de colaboracién, creaciéon de confianza y
subcontratacion que se establece entre los
corporativos y todo el elenco de firmas que
se constituyen en sus colaboradoras (Bridge
& Watson, 2003).

Ahora bien, las regiones metropolita-
nas, al presente, pierden la autonomia que
otrora tuvieran al depender de sus cone-
xiones con los procesos de la produccién y
de la especulacién globales (Amin & Mal-
mberg, 1994). Como Massey ha llegado a
sostener, para determinadas ciudades glo-
bales como Londres son mas importantes
los vinculos que consigue mantener con el

resto de escenarios productivos y especula-
tivos internacionales que los que sostenga
con el resto de territorios de sus estados
nacion (Massey, 2008). De esta forma,
el crecimiento o desarrollo del capital en
determinadas regiones metropolitanas de-
pende mas de su éxito en como se vinculan
a los demas espacios que conforman el ca-
pitalismo neoliberal de orden global (Viz-
quez, 2004). Desde esta vinculacion a las
inversiones internacionales, no sorprende
observar acervas competencias entre regio-
nesy ciudades para ofrecer las mejores con-
diciones que garanticen una mas ampliada
acumulacioén del capital (Sassen, 2000).

El entorno urbano se convierte en-
tonces en un escenario ideal para obser-
var aquellos procesos de neoliberalizacion
que enfatizan Peck, Brenner y Theodore.
Asi, mas alla de asentar la importancia del
territorio para la formacion del capital, se
presentan continuacion algunas formas en
las que tiene lugar dicho asentamiento para
evaluar las consecuencias que acarrea para
la movilidad urbana.

4. Manifestaciones de la
neoliberalizacién del territorio y su
incidencia en la movilidad urbana

¢De qué formas concretas tiene lugar la
neoliberalizacion del territorio y cémo
inciden en el fenémeno de la movilidad
urbana? En este apartado se intentaran es-
tablecer algunas de las caracteristicas que
adquiere el medio construido bajo el pe-
riodo neoliberal y los retos que le plantean
a la gestion de la movilidad urbana.

NEOLIBERALIZACION DEL TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA, UNA AGENDA DE INVESTIGACION
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4.1 Las deslocalizaciones y
desinversiones en el territorio

El neoliberalismo supuso una aguda rees-
tructuracion de las actividades econémicas
a escala planetaria. La supeditacion de la
economia a sus dimensiones financieras
implic6 que muchas de las ciudades del
occidente desarrollado cambiaran radi-
calmente su especializacion productiva,
dejando de ser puntales mundiales de la
industrializaciéon para concentrarse en el
sector de los servicios a la produccion, la
contabilidad y las finanzas. En ciudades
como Londres (Massey, 2008) o Los An-
geles (Soja, 2000), los antiguos cinturones
industriales se desmoronaron rapidamente
ante la caida de beneficios en el sector y la
deslocalizacion de estas actividades a pai-
ses en donde los costos productivos eran
mas bajos. El territorio de estas ciudades
quedo tensionado por un panorama de
fabricas cerradas, fugas de capitales ¢ ins-
talaciones abandonadas (Harvey, 1994).
A su vez, las poblaciones trabajadoras se
encontraron repentinamente desempleadas
y viviendo un proceso de descualificacién
al no encontrar trabajos acordes a sus ca-
pacidades. Buena parte de estas industrias,
en un contexto internacional que suprimia
las restricciones para el movimiento de los
capitales y las inversiones (Harvey, 2005),
fueron reinstaladas en los nuevos paises in-
dustrializados (Soja, 2003), en enclaves no
necesariamente integrados territorialmente
con los entornos urbanos tradicionales,
sino ubicados en nodos de comunicaciones

y transportes estratégicos para la moviliza-
cion de mercancias.

En ambos tipos de paises, los desarro-
llados y aquellos que se encuentran en vias
de desarrollo, el neoliberalismo modificd
el guién que habrian de seguir las institu-
ciones publicas hacia una mayor restriccion
presupuestaria y una reduccion de las poli-
ticas redistributivas. El que la competencia
fuera la nueva forma de relacion entre las
regiones del mundo hizo que las munici-
palidades vieran sus propios territorios no
como espacios para planificar en busca de
un desarrollo homogéneo y equilibrado,
sino como la oportunidad de generar nue-
vos recursos y establecer combinaciones
mas eficientes de los distintos factores pro-
ductivos para la llegada de las inversiones
exteriores (Baeten 2012; Brenner, 2003;
Zetter,2004). El objetivo de los gobiernos
dejo de centrarse en las poblaciones mar-
ginadas y en riesgo de exclusion, frente a
la necesidad de atraer nuevos inversores.
Estas reestructuraciones han motivado a
que las dinamicas internas de las ciudades
en desarrollo y de las desarrolladas cambien
sustancialmente, lo que impone nuevos
retos para la gestion de la movilidad que
habria que estudiar pormenorizadamente.

En particular, en las ciudades desa-
rrolladas se esta por ver de qué forma los
tradicionales sistemas de transporte se han
ajustado o incluso han contribuido a estos
fenémenos de desinversion industrial, lo
que deja cada vez mas confinados los anti-
guos barrios en los cinturones industriales y
obreros. Asi, en el contexto de las ciudades
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britdnicas y norteamericanas, se ha estu-
diado la forma en la que las desinversiones
en la red de autobuses que anteriormente
servia a estas areas ha contribuido a acelerar
su decadencia (Lucas, 2004). Sin embar-
g0, se necesita un programa mas detallado
de investigacion, sensible a los distintos
contextos nacionales y regionales, que si-
ga la pista de como se han entrelazado las
desinversiones productivas con las (des)
inversiones en los sistemas de transporte
en estas regiones. En esa direccién, se debe
continuar en la linea de investigar como la
privatizacion de los servicios de transporte
publico abona a la desconexioén territorial
de aquellos sectores mds dispersos, con
peor acceso o de menores recursos.?

En el mismo contexto desarrollado,
este programa debe enriquecerse ademas de
estudios que indaguen como las presiones
neoliberales por el control de los déficits
publicos han comportado una reconsidera-
cion de las politicas de movilidad urbana y
han incidido en la ya mencionada desinver-
sién y decadencia de los espacios urbanos.
Las investigaciones sobre las intervenciones
publicas concretas en los sistemas de movi-
lidad deben ser capaces de leer la existencia
o no de ese cambio de paradigma, de for-
ma que se pueda encontrar evidencia, por
ejemplo, del papel que estin cumpliendo
las mas recientes inversiones en infraestruc-
tura para la movilidad en la rehabilitacion
y los procesos de mercantilizacién y gen-
trificacién urbanos, o en la puesta en valor
de nuevos movimientos especulativos en
los suburbios.*

Por lo que hace a los paises en desa-
rrollo, se abre una agenda de investigacion
muy fecunda con el estudio de como se
reorganizan los sistemas de transporte para
cubrir las necesidades de los nuevos empla-
zamientos de la industrializacién interna-
cionalizada, como la apertura de multiples
zonas francas.® A este respecto, resultard
muy revelador el poder ubicar la existencia
de varios subsistemas, uno focalizado a la
mas facil y eficiente movilizacién de recur-
sos productivos para los referidos empla-
zamientos y otro tradicional, encargado de
servir las necesidades de movilidad de las
poblaciones locales. En estos contextos, es
muy importante atender a las particulares
combinaciones entre esfuerzos publicos,
privados formales y privados informales
en la provision de servicios de movilidad.
Dichas investigaciones serviran para com-
prender mejor las dindmicas neoliberales,
en especial como la gestion publica del
transporte se realiza en pos de reforzar los
procesos de acumulacion de los capitales in-
ternacionales en los nuevos emplazamien-
tos productivos, o se recupera una vision
integradora sobre el territorio que intenta
favorecer la inclusion de los diferentes es-
pacios de las ciudades.

Al mismo tiempo, se suscita la hipotesis
sobre el sentido puntual y no sistémico de
las inversiones en movilidad. En la logica
neoliberal, y siguiendo calculos sobre ren-
dimientos, niveles de ocupacion y aforos, se
corre el riesgo de que se produzcan inter-
venciones dispersas y es posible que hasta
inconexas, dejando a sectores importantes
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3 Como han hecho traba-
Jos como los de Gwillinm
(2013) 0 Lukas (2004).

* Como confirman trabajos
como los de Zhang v Wang
(2013) 0 Bocarejo, Portilla
y Pérez (2013).

5 Asi Sanchez Puin (2011),
para el caso de Bogotd, se
ha encargado de poner de
manifiesto ln velacion entre
las distintas reformas del
aeropuerto El Dorado con
el desarrollo de lns actividn-
des industriales de ln Zona
Franca Fontibon.
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¢ Tal es el desarraigo de
buena parte de ln planta
productiva mundial, que
algunos autores hablan,
mas que de un mundo de
lugares de factorias, de un
mundo de flujos manufic-
tureros (Audirac, 2003).

7 Gifford (2003) ofrece una
revision de varios casos de
vias dentro del sistema de
autopistas interestatales es-
tadounidense.
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de la poblacién con escaso servicio y espa-
cios de la ciudad desarticulados e inmo-
vilizados. Esta posibilidad ha hecho que
se hable del sentido urbano, pero no me-
tropolitano y global (Figueroa, 2005), de
estas intervenciones que contribuirian al
proceso de aislamiento y desconexion del
territorio.

En el contexto global, mas alla de es-
tas reestructuraciones territoriales de la
produccién y de sus consecuencias para
los tradicionales sistemas de transporte, el
nuevo periodo histérico comporta una mas
profunda y radical inestabilidad territorial.
La inestabilidad de los mercados de capi-
tales y la induccioén al cambio de gustos y
preferencias en los mercados de bienes y
servicios inaugura una nueva etapa en la
que la planificacion de la produccién se
hace muy incierta y riesgosa (Swingedouw,
2004). De este modo, las corporaciones
siguen una estrategia consistente en esta-
blecer vinculos cada vez mas laxos y tenues
con los diversos territorios, calculando que
los costos sean lo mas bajos posibles en el
momento en que tengan que desinstalar
sus enclaves productivos en busca de nue-
vos emplazamientos.® En un mundo que
alienta la movilidad de capitales, cuando los
inversores encuentran resistencias o rigide-
ces bajo la forma de regulaciones laborales,
administrativas o ambientales, su respuesta
inmediata es la desinversion y la busqueda
de nuevos entornos con climas mds amiga-
bles para sus negocios (Bauman, 2010). La
revolucion tecnolégica en las comunicacio-
nes y procesamiento de la informacion que
sirve de soporte al neoliberalismo facilita las

actividades de coordinacion y gestion de
esta serie de emplazamientos productivos,
territorialmente cada vez mas inestables
(Boltanski & Chiapello, 2005).

Si las ciudades han sufrido un proceso
de transformaciéon econdémica y profunda
y si estan llamadas a sufrir cada vez mas
acelerados procesos de inversiones y desin-
versiones, los sistemas de transporte estan
llamados a experimentar asimismo impor-
tantes cambios. Los elevados costes de in-
version en infraestructuras en autopistas o
corredores de transporte masivo corren el
riesgo de ser irrecuperables, al producirse
cambios en la demanda que los condenen
a la subocupacioén, apenas construidas di-
chas infraestructuras.” A tal efecto, en el
ultimo decenio se han puesto en marcha
medidas de provision mas flexibles, de los
servicios de transporte, bajo el esquema
Demand-Responsive Transport (Mulley &
Nelson, 2009). De igual modo, se nece-
sitan estudios de caso mds precisos que
analicen como esta respondiendo la movi-
lidad urbana a estas situaciones de mayor
incertidumbre territorial, forzadas por los
procesos flexibles de inversion propios del
neoliberalismo.

4.2 El territorio como espacio
para la especulacion

Ya se comento6 acerca del papel que ocupa-
ba el sector inmobiliario, a juicio de Harvey
(1994), dentro del desarrollo de la acumu-
lacién capitalista bajo el neoliberalismo.
Frente al riesgo de que una sobreinversion
en el circuito primario de la produccion
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acarreara las conocidas crisis de superpro-
duccién y de precipitacion de los rendi-
mientos, aparecia un segundo circuito para
las inversiones, el del sector inmobiliario,
que cobraba un papel estabilizador y au-
mentaba las opciones para la obtencién de
beneficios.! Dentro del neoliberalismo, el
inmobiliario se convierte asi en un nuevo
espacio de especulacion que somete al terri-
torioy a la gestion de la movilidad a nuevos
retos y tensiones.

Este hecho se ubica en el contexto,
ademas, de la internacionalizacién de los
mercados de capitales, de manera que el
destino del territorio de las ciudades se
juega cada vez mas en ambitos globales.
En los paises desarrollados, cada vez es mas
notoria la presencia de capital internacional
detris de los principales proyectos de reha-
bilitacion y desarrollo urbano (Soja, 2000).
Al mismo tiempo, los paises en desarrollo
se afanan por generar las mejores condi-
ciones posibles para la llegada de dicho ca-
pital (Zetter, 2004). En ambos contextos,
la férmula que han seguido los gobiernos
municipales para convertir el espacio urba-
no en un instrumento para la especulacion
capitalista internacional es bien conocida y
replicada: desregulaciones, privatizaciones,
austeridad fiscal, liberalizaciones, elimi-
nacion de impuestos a intermediaciones,
impulso a la mercadotecnia de los espacios,
control y vigilancia de poblaciones pobres,
etc. (Peck, Theodore & Brenner, 2009).

Sin lugar a dudas, en este proceso de
valorizacion mercantil del territorio la mo-
vilidad urbana y los sistemas de transporte
han representado un papel muy importan-

te, aunque insuficientemente reconocido.
En este tenor, deben reforzarse las investi-
gaciones que estudien como ciertas mejo-
ras en los sistemas de transporte, como la
extension y apertura de nuevas autopistas,
o la inauguracién de lineas de trenes o
suburbanos dirigidos a las clases medias y
altas, han impulsado la especulacion sobre
los territorios adyacentes y el incremento
de los rendimientos inmobiliarios.” Estas
investigaciones deben ser extremadamente
sensibles a los contextos nacionales y urba-
nos propios. Se requiere de mucha inves-
tigacion empirica que pueda poner de re-
levancia la aparicién de concretos modelos
de acumulacion y que reparen en elementos
como los siguientes: (a) los tipos y carac-
teristicas del sector urbano rehabilitado,
(b) las soluciones de movilidad que impul-
san o sostienen esos procesos de rehabili-
tacion (c) la composicion del capital invo-
lucrado entre capitales publicos, privados
locales o privados internacionales, (d) los
procesos intervenciéon o cooptacion de las
administraciones publicas que pongan en
evidencia su papel dentro de la promociéon
empresarial de los proyectos urbanos, (¢)
los niveles de obsolescencia previstos de
las instalaciones y la infraestructura y el
seguimiento al inverso proceso de desin-
versiones, etc. El atender a estos elementos
ayudara a concretar qué particular régimen
neoliberal estd en juego, y qué vias concre-
tas de produccién del espacio y de la mo-
vilidad estd tomando.

Ahora bien, no solo debemos estar
atentos a la dimension local de las inversio-
nes urbanas y en movilidad. Bajo el neoli-
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8 En Estados Unidos se ha
documentado que el 1% de
ln poblacion mds vica obtie-
ne el 45 % de sus beneficios de
las inversiones inmobilin-
rias (Mavcuse, 273).

o Asi, por ejemplo, lo reco-
noce Wolfe (2010) para
el caso de Brasil, o Zhanyg
y Whang (2013), para el
caso de China.
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beralismo, el territorio es producido para su
exhibiciéon y promocién en una escala igual-
mente internacional. Es muy abundante la
literatura que advierte de la gestién plani-
ficada de los procesos de decadencia y de
rehabilitacion en el seno de las principales
urbes (Esser & Hirsch, 1994). Buena parte
de ellos tienen lugar en espacios céntricos
empobrecidos (Hackworth, 2007) y su
finalidad es remodelarlos y reconvertirlos
profundamente, gentrificarlos de forma
que se pongan a disposicion de las clases
medias y altas (Mitchell & Beckett, 2008)
y se refuercen los mecanismos de la valori-
zacion del espacio. La novedad del periodo
neoliberal es que se abre y se profundiza un
nicho de mercado, cada vez mds interna-
cional, de consumidores de este tipo de es-
pacios. Las élites de negocios y financieras,
los sectores de profesionales cualificados
y de ejecutivos comienzan a organizar-
se internacionalmente, de manera que las
ciudades deben producir su territorio con
vistas, cada vez mds, en sus gustos y prefe-
rencias de habitat. Y al igual que se interna-
cionalizan los residentes mas acaudalados
de las principales ciudades globales, otro
tanto ocurre con sus visitantes y turistas.
Esta internacionalizaciéon de los habitats y
los gustos urbanos ostentosos genera una
especie de intercambiabilidad de cualquier
espacio urbano mundial (Blomley, 2004 ),
que acarrea, eso si, la exclusion de pobla-
ciones locales pobres que pudieran romper
con ese estilo de altos consumos.

No cabe duda de que en esta estrategia
de especulacion y mercantilizacion interna-
cional de la ciudad, la gestion de los accesos

y la movilidad a estos espacios producidos
es de gran importancia. Para movilizar in-
ternacionalmente los gustos de esta clase
dirigente mundial es fundamental que las
ciudades extiendan las redes y los transpor-
tes necesarios (Peck, Theodore, Brenner,
2009), dentro de ese mismo estilo del alto
consumo. En este terreno, se precisan de
otros tantos estudios de orden espacial
y cualitativo que se centre en, al menos,
tres dreas de investigacion. Dada la natu-
raleza global de las dinamicas senaladas,
estos estudios son pertinentes en espacios
desarrollados y en vias de desarrollo. Asi,
en primer lugar, debe analizarse cémo las
recientes intervenciones en la movilidad
urbana, favoreciendo tanto el transporte
privado como el masivo de altos estanda-
res, puedan dirigirse a estos sectores de
la élite internacional. En segundo lugar,
debe analizarse como se pueden usar estas
intervenciones en la movilidad urbana para
segregar y para invisibilizar a todas aquellas
otras poblaciones locales que rompen con
el aire de estilo de los altos consumos. Fi-
nalmente, ha de estudiarse también de qué
forma la imposicion de ciertos estandares
internacionales en la provisién de los ser-
vicios de movilidad (BRTs, metros, aero-
puertos, trenes) puede vincularse no tanto
con la solucién de problemas concretos y
locales, sino con la imposiciéon de unos pa-
trones de uso del transporte, acordes con
las competencias y habilidades de la referida
¢lite extraterritorial.

Ahora bien, la ampliada especulacion
sobre el territorio urbano presente bajo el
neoliberalismo no se circunscribe a la pro-
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duccién de los espacios de las clases altas.
En el ambito latinoamericano, como senala
Luis Felipe Cabrales (2010), muchas de las
soluciones habitacionales de las clases po-
pulares que antano se basaban fundamen-
talmente en la auto-construccién han sido
recientemente mercantilizadas y ubicadas
al interior de los circuitos de especulacion
urbana. De este modo, crece el espacioy las
oportunidades para ampliar la acumulacién
capitalista en la ciudad. Dichas inversiones
se ubican en este contexto de desregulariza-
cion neoliberal del espacio urbano, lo que
suele motivar que en muchas ocasiones, y
en los paises en desarrollo, se materialicen
en espacios en los que la reconversion de
suelo agrario a suelo urbano multiplica la
prevision de los beneficios. La resultante
son conjuntos habitacionales de cientos,
miles y en ocasiones decenas de miles de
viviendas de muy escasa calidad y ubica-
dos en la periferia de la ciudad (Jacquin,
2012), en ocasiones incluso fuera de la
trama urbana. Asi, una actividad que en las
ciudades en desarrollo, de las décadas del
cincuenta al ochenta, se dejaba a la suerte
y se ponia en las manos de las propias po-
blaciones pobres, ahora se mercantiliza y
ofrece una nueva oportunidad de ampliar
la especulaciéon en la ciudad. Ademas, el
que un motivo para su construccion sea
la disponibilidad de suelo rural barato y
facilmente recalificable hace que el creci-
miento urbano en estos ultimos decenios
haya tenido una naturaleza tremendamen-
te dispersa y fragmentada (Eibenschutz
& Carrillo, 2011). En ocasiones, y ante

la referida desregulacion, no hay mas 16-
gica para la planeacion de estos conjuntos
habitacionales que el cilculo de las opor-
tunidades de beneficio. El lugar donde se
hallen, y su conexién con la red de servicios
urbanos, no son aspectos que se tomen en
consideracién.'’

Esta total desregulacion y apertura a
la especulacion sobre el territorio de las
ciudades de los paises en desarrollo gene-
ra problemas de movilidad muy notorios
y evidentes. Se necesita una amplia base
de estudios que se enfoquen, fundamen-
talmente, en abordar estas tensiones que
ocasiona la neoliberalizacion del territorio
sobre las formas de la movilidad urbana de
las poblaciones pobres. Por un lado, deben
estudiarse las estrategias de movilidad que
siguen los habitantes de estas poblaciones
periféricas para llegar a sus centros de tra-
bajo y a los servicios y para organizar la
produccién y reproduccion de sus hoga-
res.!! Por otro lado, y con una importancia
crucial para la gestion futura de la movili-
dad de estas ciudades, deben investigarse
qué soluciones se estan proponiendo y
como se estan reacomodando los sistemas
de transportes para satisfacer las necesi-
dades de movilidad de estas poblaciones
tan periféricas. Finalmente, y en un orden
fundamentalmente cualitativo, deben in-
vestigarse las formas en las que las clases
populares asi desplazadas se apropian de
estos territorios periféricos y discontinuos,
y qué sentido dan a una cotidianidad insta-
lada en el confinamiento y la desconexién
respecto de lo urbano.!?
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19 Esos problemas de conec-
tividad solo aparecen en
el escenario de la toma de
decisiones de las inmobilin-
7108 cuando son tan notorios
que los nuevos inquilinos co-
mienzan a abandonar sus
nuevas viviendas por las
dificultades para llegar a
los servicios y sus trabajos.
Seguin diversas entrevistas
realizadas en el sector, en
el Area Metropolitana de
Guadalajara, en estos casos
la existencia de viviendas
deshabitadas se convierte
en una fuente de intran-
quilidad e inseguridad que
obstaculiza ln legada de
nuevos vecinos y las propias
VENLAS.

W En esta linea apunta el
propio estudio de Jacquin
(2012).

12 En este sentido apuntan

los brillantes trabajos de
Lindén (1997, 20006).
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4.3 Neoliberalismo, polaridades
territoriales y movilidad urbana

Alguna de las caracteristicas que se han
presentado antes sobre los procesos de
neoliberalizacion del territorio bastaria para
que se dedicara toda la atencién a observar
coémo afectan a la movilidad urbana y a los
sistemas de transporte. Resumiéndolas en
un concepto integrador, acunado para el
ambito desarrollado estadounidense, se
podria recurrir a aquel término que propo-
ne Soja (2000) para comprender la ciudad
neoliberal: exopolis. Es decir, un espacio
turnedinside-ont, por la fuerte urbaniza-
ciéon de los suburbios y la consolidacion
de centros de trabajo, oficinas y centros
comerciales y de ocio periurbanos, pero, al
mismo tiempo, un espacio turnedoutside-
i en el que la periferia y la marginalidad,
se instalan como determinantes del centro
de la ciudad contemporanea. Asi, un primer
y mas general programa de investigacion
consistiria en examinar la forma en la que
los medios de comunicacién y transporte
contemporaneos han posibilitado esta rees-
tructuracion de la ciudad, es decir, conocer
la base tecnologica e infraestructural para
la aparicion de la nueva geomorfologia de
enclaves corporativos dispersos, parques
de negocios y sedes administrativas en las
periferias, o centros comerciales y 7esorts de
lujo ubicados igualmente en los confines de
la ciudad (Cervero, 2004).

Ahora bien, lo realmente destacado de
esta descripcion es su capacidad para ex-
presar, al lado de la ruptura de la ciudad, la
aparicion de intensas desigualdades sociales

y espaciales dispuestas en régimen de estric-
ta coespacialidad. No en vano, esa manera
en la que la periferia se adentra en el seno
de la ciudad tradicional resume la forma en
la que lo que tradicionalmente se llamaba
el Tercer Mundo penetra hasta el cora-
zo6n de las urbes que con anterioridad eran
consideradas puntales del Primer Mundo.
El fenémeno no es gratuito, sino que res-
ponde justamente a esa tendencia hacia la
desregulacion propia del neoliberalismo,
que favorecio la caida generalizada de los
costos productivos y que hizo que se insta-
laran condiciones laborales y de reproduc-
cion de la clase obrera propias de los paises
pobres en el seno de las ciudades prosperas
(Gough & Eisenschitz, 2006). Como con-
secuencia, diversos autores (Audirac, 2003;
Sassen, 2000) sostienen que la referida dis-
tincion entre el Primer y el Tercer Mundo
es insostenible en la actualidad, dada la gran
heterogeneidad y desigualdad de las geo-
grafias productivas presentes en la gran ma-
yoria de las ciudades del mundo. Por ello,
habra que estudiar con detenimiento como
se expresa esta polarizacion en las ciudades
neoliberales y de qué manera se relaciona
con los fenémenos de movilidad urbana y
con los sistemas de transporte.

Merece la pena ubicar la discusion en
el contexto ligeramente mas amplio en que
la ubica Bauman (2003), al describir una
nueva geografia del poder en una escala
planetaria. Dentro de los procesos de desre-
gularizacion a los movimientos del capital,
bajo su juicio, el recurso que en la actuali-
dad construye la posicion de la clase alta es
su nueva capacidad para desterritorializarse,
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evadirse sin responsabilidad alguna de los
emplazamientos ocupados tan pronto co-
mo estos dejan de ser productivos o dejan
de rendir beneficios (Bauman, 2003). Las
antiguas rigideces, propias del estado for-
dista keynesiano, que tomaban la forma de
los seguros por desempleo, las regulaciones
sobre los despidos o las negociaciones co-
lectivas, fueron progresivamente eliminadas
en la primera fase neoliberal del repliegue,
lo que permitio al capital y a los capitalis-
tas moverse mas libremente a lo ancho del
planeta. Asi, en la actualidad, la clase alta
ha perdido las razones que la vinculan mo-
ralmente a la ciudad (Bauman, 2003), mas
alla de la corta duracién de los cada vez
mds vertiginosos ciclos de las inversiones y
las desinversiones.

El escaso compromiso con el lugar que
desarrollan las ¢élites internacionales tiene la
contrapartida de la multitud, vinculaciones
y relaciones transterritoriales extendidas
en toda la red de ciudades globales, hasta
el punto en que se establece una especie
de estandarizacién internacional de los
espacios para las élites a lo ancho de todo
el mundo. Como han notado Bridge y
Watson (2003), en la ciudad neoliberal es-
tos espacios del poder y sus clases sociales
suelen estar mas estrechamente vinculadas
con otros espacios similares en ciudades a
lo largo de todo el globo que con los espa-
cios inmediatamente vecinos de los centros
empobrecidos o los antiguos cinturones
industriales decadentes.

Esta movilidad translocal no es gratui-
ta. Es necesario reiterar que proviene de
la desregulacion neoliberal sobre las tran-

sacciones econdmicas y financieras a escala
planetaria y que ha inaugurado un nuevo
periodo de acumulacién. Asi, los grandes
epicentros del poder monetario y finan-
ciero en el contexto desarrollado, como
Nueva York, Londres o Tokio, para poder
vincularse exitosamente en empresas de
inversion y desinversion en todo el planeta
(Brenner, 2003), tienen al mismo tiempo
que independizarse de su tradicional suje-
cion al estado nacional fordista keynesiano,
que se expresaba en toda una serie de trabas
como los planes de desarrollo, los sistemas
impositivos y la politica redistributiva, o la
existencia de aranceles a la exportaciéon o
importacion de capitales.

No puede dejar de senalarse que esta
nueva geografia del poder, que subraya las
nuevas potencialidades de la movilidad, pe-
ro que pudiera parecer demasiado abstrac-
ta, debe materializarse en investigaciones
mds concretas y que descubran las bases
infraestructurales que permiten y alientan
esta extremada movilidad de las clases altas
presentes. En particular, y segin la inspi-
racion de parte del trabajo de Hiernaux y
Lindén (2004), deberia examinarse el tipo
de desplazamientos de la nueva burguesia
neoliberal, sus modalidades o los espacios
trasnacionales que configuran su especial
geografia de la movilidad. Una buena canti-
dad de estudios empiricos han de dar forma
a lo que en principio no son mas que las
l6gicas coincidentes del neoliberalismo con
la expresion de las movilidades concretas en
las ciudades actuales.

En particular, las investigaciones deben
centrarse en la forma en la que los sistemas
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a losgobiernos para que, por
medio de los ejes carreteros,
les aynden a construir sus
espacios privatizados, han
sido también destacadns por
Audirac (2003) para el ca-
so de Guadalajara.

Y Asi lo alcanza o precisar
Baeten (2012).
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de transporte existentes permiten las movi-
lidades urbanas segregacionistas de las clases
triunfadoras del capitalismo neoliberal. En
la escala urbana de los paises en desarro-
llo, abundan los analisis (Cabrales, 2002;
Calonge, 2013) sobre como estas clases se
aislan y confinan en los crecientes espacios
de la riqueza de los fraccionamientos cerra-
dos o gated communities. Asimismo, hay
senalamientos sobre como se construyen
sus complejos de ocio y de trabajo, bajo la
premisa de la separacion del mas general
ambiente urbano por medio de accesos
limitados a los peatones o espacios integra-
dos por corredores y vestibulos semipriva-
tizados (Christopherson, 1994; Marcuse,
2003). Se necesita, sin embargo, incidir
en la forma en la que estas clases sociales
construyen sus movilidades para obtener la
referida independencia respecto del espacio
urbano y forzar su segregacion en los pun-
tuales y diseminados espacios para la élite.
En esta direccion, y en este mismo en-
torno en desarrollo, existen estudios disper-
sos que examinan el sentido segregacionista
de algunas intervenciones en los sistemas
de transporte en las ciudades contempo-
raneas. Asi, se ha mostrado (Sohn, 2011)
cémo, con intervencioén publica, se han
construido infraestructuras de transporte
que ayudan a que las élites consigan conec-
tarse por medio de sus dispersas ciudades
privatizadas en la Ciudad de México. En un
nivel de mayor complejidad, Rodgers, Beall
y Kanbur (2011) hablan para el caso de Ma-
nagua no tanto de comunidades cerradas
sino de redes fortificadas para referirse a la
extension de una red privada de vialidades

y autopistas de alta capacidad que ayudan a
las élites de la ciudad a desplazarse por sus
espacios independizados del poder.'* En
cualquier caso, la mirada sobre la red de
transportes ha de cualificarse para eviden-
ciar no solo las formas de conexién, sino
también las de desconexiéon que impiden
el acceso del resto de las poblaciones a los
medios de transporte y a los espacios para
las élites neoliberales.!* Por tanto, existe un
enjundioso trabajo por delante para acu-
mular mas evidencia y comenzar a precisar
posibles tipologias y férmulas contextual-
mente especificas de como las clases altas
construyen sus movilidades segregadas co-
mo sostén a sus esfuerzos por mantener su
poder extraterritorial. Este esfuerzo habra
de ser contextualizado en la particularidad
econdmica e institucional de cada contexto
de investigacion, con la intencion de reali-
zar estudios comparativos.

Este tipo de investigaciones, sin em-
bargo, no puede ignorar la situacién en
que quedan el resto de clases sociales en un
contexto de gran polarizacién. En un or-
den mundial, si lo que permitia a las élites
sostener su poder eran sus ampliadas posi-
bilidades de movilidad, lo que explique la
supeditacion de las clases bajas va a ser su
confinamiento e inmovilidad sobre unos te-
rritorios especificos amenazados por la des-
inversion y la decadencia (Bauman, 2003).
Este confinamiento estd compuesto por
una serie de fenémenos entrelazados de
los que es dificil escapar. En primer lugar,
una buena parte de los espacios habitados
por las clases populares se encuentran des-
conectados respecto de las redes de acumu-
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lacién y poder que constituyen los puntales
de la economia internacionalizada (Sassen,
2000). En segundo lugar, y de una forma
creciente, dichos espacios estin también
desvinculados de su propia realidad urbana,
de las otras ciudades habitadas por las élites
extraterritoriales (Rodgers, Beal & Kanbur,
2011). Finalmente, ante estas clases no
solo se extienden barreras y desconexiones
fisicas, sino también politicas y morales.
En su mayor parte, como ciudadanos de
segunda clase, les son negados sus derechos
a la movilidad en el momento en que, al
calificarseles como emigrantes, refugiados o
indocumentados, se les impone toda la im-
penetrabilidad de la frontera (Sibley, 1995).

En todo el orbe, las poblaciones po-
bres, compuestas por migrantes, por anti-
guos obreros afectados por los cierres de
fabricas, por una generacion enfrentada a
la flexibilizacion y precarizacion de la mano
de obra, pero también por contingentes
instalados en la informalidad, se sitian asi
en los centros abandonados de las ciudades,
en sus cinturones industriales en decaden-
cia, o en los nuevos espacios que la especu-
laciéon inmobiliaria les ha deparado como
conjuntos habitacionales en la periferia. En
ocasiones, la simple fragmentacién urbana
es la que produce su confinamiento. En
otras mas hirientes, se superpone un con-
trol explicito de las fuerzas de seguridad
que evita que aparezcan por los espacios
mercantilizados para las élites internacio-
nales (Davis, 1990).

Pero comoquiera que se produzca esta
reclusion de los sectores populares de las
ciudades mundiales, el papel que desem-

penan los sistemas de transporte puede ser
fundamental para explicar su particular (in)
movilidad urbana. Asi, al mismo tiempo
que habian de investigarse las formas en las
que dichos sistemas garantizaban la huida
de las clases altas hacia las redes globales
de la acumulacion, el estudio inverso tiene
que seguirse respecto a las clases bajas. En
particular, se debe poner especial atencién
no solo en las dificultades de acceso de es-
tas clases a los sistemas de transporte, sino
en las deficiencias y en los obstaculos que
presentan en términos de cercania, costo,
conveniencia o flexibilidad. Como se ha
mostrado, para el caso de Copenhague en
el contexto desarrollado (Baeten, 2012),
es posible que buena parte de su confina-
miento sea reforzado por unos sistemas de
transporte que solo les permiten la movi-
lidad hacia las oportunidades educativas
y laborales que comportan bajos salarios,
inestabilidad laboral y precarizacion de las
condiciones de vida.

Esta linea de investigaciones debe pres-
tar una especial atencion a la articulacion
de la red de transporte ptiblico. Dado que
la mayor parte de inversiones en infraes-
tructura de transporte consiste en infraes-
tructura vial para el automovil privado, se
debe estudiar qué opciones de transporte
publico restan para todas aquellas clases
que no pueden permitirse adquirirlo. En
estas circunstancias, no hay que olvidar el
rapido deterioro a que se enfrenta esta pro-
vision publica de los servicios de transporte
en pleno contexto neoliberal. Como bien
ha senalado Figueroa (2005), para el caso
de los paises en desarrollo.
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[...] el transporte urbano se ve confrontado
con varias situaciones criticas: por un lado,
debe asimilar e integrar los cambios que se
definen para las politicas pablicas del trans-
porte publico, especialmente las que ponen
el acento en la liberalizacién; por otro lado,
debe enfrentar una aguda competencia que
se origina en un mayor uso del automovil
privado y de formas artesanales de transporte
publico; y por tltimo, debe habituarse a nue-
vas estructuras de viajes y a la cobertura de
areas urbanas mas extensas, pero con menor
densidad de demanda (42).

Miradas en su conjunto, las polarida-
des urbanas de la ciudad neoliberal deben
ensenar a contemplar las heterogeneidades,
multiplicidades y jerarquizaciones sociales
inscritas en el mismo espacio. De esta for-
ma, las profundas desigualdades retratadas
serfan el reflejo de una construcciéon mate-
rial de la diferencia espacial y de la red de
movilidades que rompe con la homoge-
nidad espacial y social a la que aspiraba el
anterior estado fordista y keynesiano (Man-
derscheid, 2009). En otras palabras, ya no
se estarfa ante el espacio homogéneo y con-
tinuo de una ciudad(ania) integradora, sino
ante un espacio en si mismo estriado, dife-
rencial, que escinde muy diversas condicio-
nes sociales y posibilidades de integracion.
Los sistemas de transporte, en si mismos
heterogéneos y multiples, estin contribu-
yendo a generar esta polarizacién social y
espacial. Como la propia Manderscheid
(2009) afirma: “debido a que las personas,
el capital y las cosas no se mueven por las
mismas rutas y con ritmos similares es que

aparecen diferentes espacialidades que se
presentan incluso menos congruentes con
los pasados territorios sociales”.

El reto entonces es emprender inves-
tigaciones particulares que muestren co-
mo la heterogeneidad propia al sistema
de transporte genera ese espacio estriado,
las polidaridades territoriales y todas las
formas de desigualdad social que albergan
las ciudades contemporaneas. Asi, cabria
observar como la inversion en vialidades
puede favorecer el propio aislamiento y
la huida del espacio cercano de las élites
trasnacionales (Redshaw, 2008), como se
produce también una gentrificaciéon de una
parte del transporte publico que comunica
ridpidamente, pero a precios prohibitivos,
las ciudades privatizadas (Mason, 2007) o
como las redes de autobuses, que sufren los
efectos de las desinversiones publicas y del
deterioro, confinan inadvertidamente a las
clases bajas en sus espacios desconectados
y decadentes (Cresswell, 2000).

Conclusiones

Corresponde ahora sintetizar brevemente
algunas de las advertencias sobre como
tendria que configurarse una agenda de
investigacién que estudiara las relaciones
entre la neoliberalizacién del territorio, la
manifestacion de las movilidades urbanas
y la gestion de los sistemas de transporte.
En primer lugar, estan todas las pre-
guntas relacionadas con la forma en la que
la neoliberalizacién del territorio ha tensio-
nado los sistemas de transporte existentes.
En este tenor se deben intentar seguir los
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cambios que el sistema neoliberal ha for-
zado en el entorno urbano. Fundamental-
mente, deben resaltarse los movimientos de
reestructuracion del territorio, derivados
de los movimientos de deslocalizaciéon y
relocalizacion industrial, de la aparicion de
nuevos centros de trabajo en posiciones
excéntricas o de la instalacion de centros
de servicios y de ocio, igualmente en zonas
periféricas de la ciudad. Este registro de
coémo las actividades productivas del neo-
liberalismo vienen a romper y a fragmentar
la ciudad sera de especial interés para com-
prender la reestructuracion y relocalizacion
de la demanda para los antiguos sistemas de
transporte. Aqui habra que estudiar, segiin
ambitos desarrollados o en desarrollo, c6-
mo estos sistemas han ido adecuandose a
los cambios del espacio urbano consignados
y qué estrategias han seguido las distintas
capas de la poblacion para desplazarse a su
interior.

En los paises en desarrollo, es funda-
mental, ademas, advertir como se ha pro-
ducido la instalaciéon de emplazamientos
productivos internacionalizados como las
zonas francas. Un campo de estudio espe-
cialmente fecundo es observar la posible
aparicién de distintos sistemas de trans-
porte superpuestos, uno privilegiado para
la movilizacién de mano de obra y para
la movilizaciéon de insumos y de mercan-
cias, y otro subdesarrollado que sirva a las
necesidades cotidianas de las poblaciones
vinculadas a estos emplazamientos pro-
ductivos. De igual forma, y siguiendo con
las poblaciones populares, es de maxima
importancia estudiar la posible dispersion

de sus habitats periféricos, las dificultades
que han tenido los sistemas de transporte
para movilizarlos exitosamente y las estra-
tegias, competencias ¢ identidades de estas
poblaciones alojadas en estos contextos
desconectados y periurbanos.

Ahora bien, los sistemas de transporte
no solo han aparecido como estructuras
pasivas que se ajustan y responden a los
cambios que se producen en el territorio
neoliberalizado. También son ellos mismos
agentes de transformaciéon y de cambio
del espacio urbano, y protagonistas im-
portantes en el proceso de neoliberaliza-
cién del territorio. En este orden de ideas,
el recuento ofrecido sugiere la necesidad
de investigar como los propios sistemas de
transporte han alimentado los procesos de
desinversion y de reinversion territorial.
En particular, una linea de investigacion se
centra en comprobar cémo la falta de recur-
sos para el transporte publico y la decaden-
cia de su infraestructura y vehiculos acarrea
un agravamiento de la desconexion y la de-
cadencia de los territorios en declive. Otra
consiste en observar las dinamicas inversas,
es decir, cOmo ciertas intervenciones en los
sistemas de transporte, como la apertura de
nuevas autopistas o lineas de ferrocarriles,
metros o BRTs ayudan a poner en valor
nuevos espacios, o sirven para potenciar las
posibilidades de acumulacién proyectadas
para nuevos centros habitacionales, de tra-
bajo o de ocio de las clases altas.

En esta medida, los sistemas de trans-
porte pueden estarse constituyendo en
nuevos vectores de polarizacion social y te-
rritorial, impulsando esta tendencia propia
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del neoliberalismo. Asi, por el lado de las
clases altas, una linea de investigacion tiene
que ser capaz de comprobar como los siste-
mas de transporte son proyectados para im-
pulsar sus altas y amplias movilidades, tanto
al interior de la regién metropolitana como
en su conexion con otras ciudades mundo.
Pero, al mismo tiempo, debe observarse la
forma en la que el diseno e instrumenta-
cién de los sistemas de transporte pueden
estar sirviendo para la secesion de esta clase
alta respecto de los tradicionales entornos
urbanos, al generar efectos de barrera para
el resto de poblaciones. Por el lado de las
clases bajas, e intimamente ligado con lo
anterior, debe analizarse coémo los sistemas
de transporte se transforman en factores
de exclusion. En esta linea caben desde in-
vestigaciones de corte cartografico, como
otras de indole cualitativo que indaguen la
formacion de nuevas identidades del con-
finamiento y la subalternidad.

Pero la presentacion ofrecida mas arri-
ba no solo ha puesto al descubierto las for-
mas en las que los sistemas de transporte
han sido modificados o han contribuido a
modificar la neoliberalizacién del territorio.
También se ha puesto de manifiesto mo-
mentos en que ellos mismos se neolibera-
lizaban. En este orden de asuntos, aparece
todo un campo de investigacién que exa-
mine como la gestion de la movilidad ur-
bana pierde el enfoque global, integrador y
sistémico que tenia bajo el periodo fordista
keynesiano, para articularse por medio de
intervenciones puntuales, ad hocy fragmen-
tadas. Se podria observar entonces como
pasa de ser instrumento de coordinacién e

integracion socio-espacial a convertirse en
instrumento de promociéon puntual de de-
terminados proyectos de mercantilizacién
del espacio urbano. A este respecto, habria
de examinarse si no puede hablarse de un
proceso de gentrificacion de los propios
sistemas de transporte. Aparte, también ca-
bria investigar todo el rango de soluciones
flexibles de los sistemas de transporte a una
realidad territorial igualmente flexible. Se
estd hablando aqui de aproximaciones mas
circunstanciales y temporales a la solucion
de determinados problemas de movilidad
como son los transportes sensibles a una
demanda cada vez mis dificilmente mode-
lable. Por tltimo, otro orden de fenémenos
sobre la neoliberalizacion de los propios
sistemas de transporte estaria relaciona-
do con las formas en las que se generan
nuevos patrones de movilidad internacio-
nalizados y una serie de estandarizaciones
de la infraestructura y operatividad a nivel
internacional. Aqui cabrian aspectos desde
la senalética, el diseno de conmutadores,
vehiculos e instalaciones, la gestion de los
sistemas de informacion, o las formas de
interconexién, entre unas modalidades y
otras. Esta serie de estudios podrian estar
inspirados por la hipotesis de si esas estan-
darizaciones tienen por objetivo solucionar
problemas locales y concretos de movilidad
urbana o estuvieran dirigidos mas bien a
ponerse al servicio de las expectativas, ne-
cesidades y competencias de movilidad de
la élite global.

Se ubique donde se ubique la pregunta
de investigacion, el presente trabajo debe
dejar clara una idea. Se debe pasar de hablar
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de un sistema de transporte que aspira a
favorecer una accesibilidad universal y ho-
mogénea hacia los distintos espacios de la
urbe, para comprenderlos en su dimensién
plural, al promover la escision de realidades
sociales y espaciales diversas, heterogéneas
y acusadamente desiguales. Si ¢l territorio
urbano bajo el neoliberalismo se encuentra
profundamente fragmentado y estriado,
una parte de los estudios sobre la movili-
dad urbana tienen que investigar la forma
en la que los distintos subsistemas clasistas
de transporte producen y participan esa
fragmentacion.
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