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RESUMEN

El presente articulo tiene como objetivo plantear las bases para analizar las rela-
ciones entre los procesos de gentrificacion, el transporte y la movilidad, a partir de
la identificacion de un limitado desarrollo de esta problemadtica, particularmente
en América Latina. Luego del desarrollo de los conceptos que organizan el campo
de indagacién (gentrificacion, transporte, movilidad, accesibilidad, capital espa-
cial), se presentan tres ejes organizadores. El primero sugiere analizar el papel de
las inversiones en infraestructura y servicios de transporte como posible dispo-
sitivo gentrificador. El segundo pone el foco en la atracciéon diferencial de la ac-
cesibilidad en el despliegue de procesos de gentrificacion, en distintos contextos
territoriales. El tercero propone analizar los efectos sobre la movilidad cotidiana
de los grupos desplazados por los procesos de gentrificacion. Estos ejes abren una
agenda de investigacion que avanza sobre la complejidad de la gentrificacién, in-
corporando nuevas dimensiones.
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ABSTRACT

This paper aims to lay the groundwork for analysis of the relationships between
the processes of gentrification, transport and mobility, by identifying the limited
development of this field, particularly in Latin America. After the development of
the concepts that organize the field of inquiry (gentrification, transport, mobility,
accessibility, spatial capital), the article presents three axes of organization. The
first one attempts to analyze the role of investment in transport infrastructure and
services as possible mechanisms of gentrification. The second focuses on the dif-
ferential attraction to accessibility in the deployment of gentrification in different
territorial contexts. The last axis seeks to examine the effects on daily mobility of
the groups displaced by gentrification. These axes open a research agenda that ad-
vances on the complexity of gentrification, adding new dimensions.
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Los estudios sobre los procesos de gen-
trificacion desarrollados en el marco de las
politicas urbanas neoliberales abarcan una
amplia gama tematica, tanto en la literatura
producida en ambitos anglosajones, como en
la desarrollada en Espana y América Latina.
Estos estudios presentan algunos puntos en
comin, pero también importantes especifi-
cidades (Janoschka et al., 2013). En el caso
latinoamericano, estos autores dan cuenta
del cardcter emergente de la tematica y de
la utilizacién preferencial de términos tales
como renovacién, revitalizacién y rehabilita-
cién para referirse a las estrategias de plani-
ficacion urbana desarrolladas en las Gltimas
décadas. De alguna manera, estos términos
han actuado como sinénimos de la gentrifi-
cacion, articulando una amplia temdtica que
gira alrededor de la gentrificacion simbdlica,
las politicas neoliberales urbanas que pueden
desencadenar procesos de gentrificacion (con
énfasis en los procesos liderados por el Esta-
do), la conformacién de nuevos mercados in-
mobiliarios en dreas centrales y periféricas, y
los movimientos de resistencia a las politicas
neoliberales (Janoschka et al., 2013).

Esta amplitud de debates habilita a in-
corporar nuevos aspectos que apunten, por
un lado, a hacer adn mas compleja la mi-
rada sobre las condiciones de produccién,
apropiacién y uso diferencial de la ciudad vy,
por otro, que den cuenta de algunos de los
efectos diferenciados que los procesos de
gentrificacion tienen en la vida cotidiana. En
este sentido se propone incorporar las des-
igualdades en el acceso a las condiciones de
transporte y movilidad como una dimensién
significativa para el analisis de los procesos
de gentrificacion.

Conviene explicitar dos puntos de partida
que enmarcan esta propuesta. En primer lu-
gar, extendemos la nocién de gentrificacion
a una situacién en la que se presentan los si-
guientes rasgos (Rérat & Lees, 2011; Casgrain
y Janoschka, 2013):

1. la reinversién de capital en un espacio
definido y un alza correspondiente del
valor del suelo de ese espacio o en areas
colindantes;

2. la llegada de agentes con mayor capaci-
dad de pago que los usuarios establecidos
en ese espacio o en dreas colindantes;
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3. cambios en las actividades y en el paisaje
urbano controlados por los grupos que
ingresan al territorio en cuestién;

4. el desplazamiento directo, o la presién in-
directa para el desplazamiento, de grupos
sociales de ingresos mds bajos de los que
entran.

En segundo lugar, proponemos considerar
la doble dimensién de fijaciéon y movilidad
(Cresswell, 2006; Rérat & Lees, 2011) repre-
sentada, en el analisis de la gentrificacion,
por la fijacién de residencia o del lugar de
actividad en un universo relacional accesible
a través de la movilidad. De esta manera se
recalifican los lugares en proceso de gentri-
ficacién no solo en funcién de sus propias
condiciones sino en relacién con las nuevas
coordenadas urbanas, claves para la defini-
cién de las necesidades de desplazamiento.
Se retoma asi un tema trabajado en profun-
didad en la geografia latinoamericana, como
es el interés por los “fijos” (la construccion
material fijada) y los flujos (las interacciones
y el movimiento) (Santos, 1996). La combi-
nacién de fijacion y movilidad también abre
la posibilidad de extender la apropiacion ur-
bana diferencial implicita en los procesos de
gentrificacion, al uso temporal del territorio
sin fijacién.

A partir de estas premisas, el presente
trabajo tiene como objetivos centrales explo-
rar en términos conceptuales las relaciones
entre gentrificacién, transporte y movilidad,
y proponer una serie de ejes de indagacion
que orienten las investigaciones en este cam-
po. Asimismo, se espera que esta primera
instancia de indagacién conceptual aporte
a los debates generados en el marco de la
Red Contested Cites- Ciudades en Disputa y
permita la posterior seleccién y desarrollo de
estudios de casos

Una trama conceptual para
abordar el problema

Tres aproximaciones conceptuales nos
proveen un entramado apropiado para anali-
zar las relaciones entre los procesos de gen-
trificacion y la movilidad cotidiana. En primer
lugar, el campo de indagacién en torno a la
problematica del transporte, de fuerte pre-
sencia en los estudios sobre la estructuracion
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y los cambios urbanos. En segundo lugar, el
concepto de movilidad, que refleja un para-
digma emergente en el andlisis de las socie-
dades contempordneas. En tercer lugar, los
conceptos de capital espacial y de motility,
que resumen coordenadas socioterritoriales
en el analisis de la movilidad.

La perspectiva basada en el concepto de
transporte ha sido la estructuradora central
de las investigaciones en la materia. Como
campo de investigacién, contiene un amplio
espectro de preocupaciones en torno a la
organizacién de las redes y los sistemas, las
infraestructuras y los servicios, que facilitan
los desplazamientos de bienes y personas, en
distintas escalas en el territorio y a través de
diferentes modos de transporte. Los sistemas
de transporte son “herramientas para el domi-
nio del espacio y respuestas al obstaculo de
la distancia, son creadores de continuidades
al permitir las conexiones, los contactos, las
complementariedades y las interacciones
sin las cuales ningln sistema socioespacial
podria funcionar” (Bavoux et al., 2005: 5). La
organizacioén y las caracteristicas de los siste-
mas de transporte tienen implicancias criticas
en la conformacién y dindmica del espacio
urbano, al distribuir diferencialmente atribu-
tos de accesibilidad y valorizacién entre los
distintos lugares de la ciudad (Miralles, 2002;
Blanco, 2010).

Desde fines de la década de 1990, pero
particularmente desde el afo 2000, ha co-
brado importancia un enfoque diferente para
este campo problemdtico, que se basa en el
concepto de movilidad (Gutiérrez, 2009). La
movilidad, concebida como una necesidad y
como un derecho (Ascher, 2004), da cuenta
de las posibilidades de acceso a los servicios
basicos para el desarrollo de la vida social,
para la participacion activa en términos eco-
némicos, y para la sociabilizacion de las per-
sonas. Cada vez mas, las posibilidades de mo-
vilidad cualifican a personas y lugares y estan
incorporadas sistemdticamente en conceptos
tales como derecho a la ciudad, vivienda
apropiada y desarrollo sostenible, proponién-
dose incluso “el paradigma de la movilidad”
(Urry, 2007) como una lente que permite ana-
lizar las sociedades contempordneas.

La movilidad toma como punto de partida
las necesidades de los sujetos y grupos socia-

les y pone en juego un conjunto de “relacio-
nes sociales” (Levy, 2001) y de “practicas so-
ciales” (Gutiérrez, 2009), vinculadas con los
procesos de produccion y de reproduccién
social, espacial y temporalmente definidos,
que se manifiestan en la construccion y el
uso del territorio. Este uso articula necesida-
des sociales, representaciones del espacio y
localizaciones de los lugares, redes y medios
materiales, tiempos y estrategias de los su-
jetos, para la consecucion de los desplaza-
mientos (Blanco et al., 2013). Es decir, cruza
de manera critica el conjunto de actividades
propias del desarrollo de la vida social con su
articulacién en el espacio y en el tiempo.

En términos mds generales, la movilidad
aparece intimamente ligada con el derecho
a la ciudad y con el capital social de las per-
sonas (Levy, 2001; Orfeuil, 2003; Cebollada,
2006 y 2009; Diaz Olivera et al., 2008; Ave-
[laneda y Lazo, 2011). De esta manera, antes
que un atributo espacial definido a partir de
un sistema de transporte, se pone el acento
en la diferenciacién social, etaria, de género,
implicitos en el concepto de movilidad.

Tanto el transporte como la movilidad
pueden asociarse con la accesibilidad, que
presenta dos interpretaciones principales. Por
un lado, se ha considerado a la accesibilidad
como una cualidad de los lugares, que re-
mite a la facilidad para alcanzar desde cada
uno de esos lugares un conjunto de puntos
significativos del territorio (en cualquiera de
las escalas). De esta manera, la accesibilidad
coloca cada lugar en un universo relacional,
de posiciones relativas, que se traduce en una
ampliacion de las posibilidades de movili-
dad para el desarrollo de la vida cotidiana.
Por otro, en las dltimas dos décadas, y en el
marco de la generalizacién de la perspectiva
de la movilidad, va cobrando cada vez mas
importancia la consideracién de la accesibi-
lidad, mas precisamente de las posibilidades
de acceso, como una cualidad de los indivi-
duos y de los grupos sociales (Levy, 2001).
Esta perspectiva abre decididamente la puerta
para el anélisis de una diferenciacién social
de la accesibilidad, aun para quienes residen
en un mismo lugar, e incluso disponen de
similares niveles de ingreso o de instruccion
(Jouffe, 2011). Entendemos que, como he-
rramientas de indagacién, ambas interpreta-
ciones son de gran utilidad para reconstruir
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condiciones estructurales y subjetivas de la
movilidad.

Un concepto articulador de esta entrada
a las necesidades y los problemas de despla-
zamiento en la ciudad es el de “motilidad” o
motility (Kaufmann et al., 2004), expresado
también como “capital espacial” (Rérat &
Lees, 2011), tomando como punto de partida
las propuestas de Pierre Bourdieu. Motility es
el capital espacial del que disponen los indi-
viduos o los hogares, es la capacidad “de ser
moviles en el espacio social y geogrifico” y
los modos en que “acceden y se apropian de
la movilidad socioespacial de acuerdo con
sus circunstancias” (Kaufmann et al., 2004:
750). La motility requiere de recursos y habi-
lidades, relacionadas con el funcionamiento
de los hogares, con las capacidades para
tramitar la flexibilidad, la adaptacién vy las
incompatibilidades en el tiempo y en el espa-
cio. En sentido amplio, se combinan modos
de transporte y diferentes formas de movili-
dad (fisica, virtual, servicio de mensajes cor-
tos, sms, teléfono, etcétera). En este marco, es
central la hipdtesis de que estas capacidades
de movilidad no constituyen Gnicamente un
capital individual o una habilidad innata sino
que dependen de la estructura de las familias
y de cémo funcionan.

El capital espacial comprende tres com-
ponentes: acceso, competencia y apropia-
cién (Kaufmann et al., 2004). El acceso, esta
relacionado “con el abanico de movilidades
posibles de acuerdo con el lugar, el tiempo
y otras restricciones contextuales” (Rérat &
Lees, 2011: 127). Entre estas restricciones, la
disponibilidad econémica cobra una particu-
lar importancia. El acceso tiene una estrecha
relacion con la oferta de redes de todo tipo
(viales, de servicios publicos, peatonales, de
senderos seguros, etcétera) que canalizan la
circulacion uniendo puntos significativos de
la ciudad, con una cierta cobertura temporal.

La competencia, por su parte, remite a
“las habilidades de los individuos” (Rérat
&Lees, 2011: 127). Es decir, a un conjunto de
capacidades derivadas de cuestiones fisicas
(edad, capacidades diferenciales), adquiridas
(disponibilidad de registro para conducir, co-
nocimiento de las redes y de los dispositivos
de pago y de combinaciones entre modos de
transporte) y organizacionales (planificacion,
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lecturas de la sefalizacién y las indicaciones
para el uso de los modos y sus combinacio-
nes, etcétera).

El tercer atributo del capital espacial es la
apropiacion, que “se refiere a las estrategias,
motivaciones, valores y practicas de los indi-
viduos” (Rérat & Lees, 2011: 127). Esta apro-
piacién remite a las dimensiones del espacio
percibido, representado y usado a través de
las practicas. Para la apropiacién efectiva
resulta de gran importancia la representacion
social que tienen los modos de transporte
(por ejemplo la idea de libertad que brinda
el automévil particular, las implicancias que
puede tener el compartir con otros el trans-
porte publico, las rutas fijas y los cronogra-
mas establecidos o la flexibilidad de horarios
y recorridos, la sociabilidad del espacio pd-
blico, etcétera).

El contexto urbano y el contexto de los
hogares en los que se despliegan estos tres
componentes (acceso, competencia y apro-
piacién) son criticos. Asi como los hogares
plantean una serie de necesidades de movili-
dades diferenciales en funcion de sus niveles
de ingreso, composicion, edades y géneros;
los contextos urbanos plantean coordenadas
espaciales concretas de materializacién de
las redes y las localizaciones que dan “forma
urbana” a las necesidades especificas de mo-
vilidad.

En un aporte pionero, Frangoise Dureau
(1999) propuso una mirada integrada sobre
residencia y movilidad, fijacion y flujos, en
distintas escalas temporales y espaciales,
que puede ser de utilidad para analizar los
procesos de gentrificacion. Esta autora pone
el acento en la comprensién del “espacio
residencial de los individuos, configuracién
espacial definida por el conjunto de los lu-
gares movilizados (frecuentados o no) en un
momento dado por un individuo, y el sistema
residencial, nocién vecina a la anterior pero
que insiste en la articulacién entre los lugares
y en las practicas que los ponen en relacién.
Estas nociones vuelven a considerar el espa-
cio “potencialmente accesible” (en funcién
del sistema de transporte) a partir de una
localizacion residencial y el espacio movili-
zado, practicado en un momento dado, por
los individuos y los hogares en sus diferentes
actividades” (Dureau, 1999: 333).



GENTRIFICACION, MOVILIDAD Y TRANSPORTE: APROXIMACIONES CONCEPTUALES 45

Y EJES DE INDAGACION

Esta perspectiva implica considerar a la
vivienda, la fijacion residencial, no solo en
funcién de sus caracteristicas fisicas sino en
términos de su accesibilidad a los lugares
de empleo, los grandes equipamientos, las
areas comerciales y de servicios, las zonas
recreativas; situarla, en consecuencia, en un
universo relacional en el seno de la estructura
urbana. Desde el punto de vista de la gentrifi-
cacion, estas nociones permiten recuperar lo
que implica cada localizacién en términos de
relacién potencial con otras localizaciones y
ponerla en movimiento en el tiempo, siguien-
do los cambios en el espacio residencial de
los individuos a través de las trayectorias resi-
denciales y cotidianas.

Por Gltimo, proponemos sostener un
alerta metodoldgico que coloque en primer
plano las articulaciones y tensiones que se
generan en los procesos de constitucion de
los lugares y en la apropiacién y los usos del
territorio (Massey, 2000; Blanco, 2010). Si las
articulaciones dan cuenta de las dindmicas
asociadas, las tensiones llaman la atencién
sobre los conflictos manifiestos y potenciales.
En relacién con el objetivo del articulo, cobra
singular relevancia la contrastacion simulta-
nea de la movilidad (o hipermovilidad) y de
la fijacién (Massey, 2000) como “dos caras de
la misma moneda” (Rérat & Lees, 2011: 127),
fuente de tensiones y conflictos.

A pesar de la importancia creciente de la
movilidad en la agenda de la investigacion
social, ain no hay un gran desarrollo de
estudios sobre las relaciones entre gentrifica-
cién, transporte y movilidad. En alguno de los
pocos antecedentes sobre el tema se sefnala
explicitamente esta carencia, al sostener que
“desde mediados de la década de 1980, la
gentrificacién ha sido analizada, principal-
mente, en términos de la nueva clase media
que marca su distincién social de las masas
suburbanas; en comparacién, los analisis de
las ventajas locacionales y las practicas de
movilidad han practicamente desaparecido”
(Rérat & Lees, 2011: 126). En consecuencia,
se presenta como un campo de interés para
indagar sobre aspectos especificos de las po-
liticas urbanas neoliberales.

Para (re)insertar la movilidad en el estudio
de la gentrificacién, proponemos organizar
algunas ideas que ayuden a explorar esta re-

lacién a partir de la identificacion de tres ejes
articuladores. El primero de ellos vincula la
gentrificacién con la infraestructura de circu-
lacion y los servicios de transporte; el segun-
do eje indaga en el juego de la accesibilidad
diferencial como componente de los procesos
de gentrificacion; y el tercero se enfoca en el
movimiento del espacio de movilidad cotidia-
na de los grupos sociales desplazados por los
procesos de gentrificacion.

Tres ejes para indagar en
la relacion gentrificacion,
transporte y movilidad

El papel de la infraestructura y los
servicios de transporte como un
dispositivo gentrificador

La inversion en infraestructura y servicios
de transporte promueve modificaciones en la
accesibilidad y en las posiciones relativas de
un lugar en el marco general de la ciudad. Con
frecuencia ha sido una pieza clave en materia
de intervenciones urbanas, actuando como
disparador de procesos de renovacién y de
recualificacion, concebidos bajo el paradigma
de los “efectos estructurantes” del transporte en
relacién con el espacio urbano (Offner, 1993).

En ocasiones, han sido las propias in-
fraestructuras de transporte las que han sido
objeto de los procesos de reestructuracién ur-
bana, como las refuncionalizaciones portua-
rias y de los water fronts, de los que existen
ejemplos tanto en América Latina (Guayaquil,
Buenos Aires, Rosario, Rio de Janeiro) como
en diversos lugares del mundo (Toronto,
Londres, Hamburgo, Barcelona, entre otros)
(Cuenya y Corral, 2011; Desfor et al., 2011).
En otras ocasiones, se trata de la incorpora-
cion de innovaciones tecnolégicas (nuevas
[ineas, nuevos vehiculos, nuevas condiciones
de circulacién, vias segregadas), que crean
nuevos entornos residenciales y cambian las
condiciones de acceso a lugares de trabajo,
compras y recreacion.

El analisis de los impactos de estas innova-
ciones en la infraestructura y en los sistemas
de circulacion forma parte de las evaluacio-
nes habituales para este tipo de obras, tanto
en sus versiones académicas como en las
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implicadas directamente en la gestién del te-
rritorio. En particular las evaluaciones hacen
foco en dos tipos de efectos. Por un lado, los
vinculados directamente con la circulacién,
como la reduccién de los tiempos de viaje,
la mejora en la conectividad, la posibilidad
de mejorar la distribucion modal atrayendo
usuarios del automévil particular, etcétera. Por
otro, se analizan los efectos relacionados con
la estructura y dinamica urbana, como el au-
mento de los precios de los inmuebles ubica-
dos en el drea de influencia, los cambios o la
intensificacion de usos del suelo o el desarro-
[lo de nuevas centralidades comerciales o de
servicios sobre las trazas de los servicios de
transporte o en el entorno de las estaciones.
Dos ejemplos recientes de América Latina, en
los que se evaldan los efectos de nuevos siste-
mas de buses rapidos (BRT) sobre los precios
del suelo, son los presentados por Rodriguez
y Mojica (2008) y por Verlandia (2013), sobre
Bogotd y Ciudad de México, respectivamente.

Menor ha sido la atencién sobre los efec-
tos de estas innovaciones en materia de trans-
porte sobre los distintos grupos sociales y las
movilidades residenciales, tanto en lo que
se refiere a la llegada de nuevos residentes
como a los desplazamientos que se producen
por la nueva oferta de transporte. Algunos
estudios desarrollados en Estados Unidos y
Canada (Pollack et al., 2010; Grube-Cavers y
Patterson, 2013) han alertado sobre el efecto
gentrificador que puede aparecer asociado a
la expansion de la oferta de transporte puibli-
co urbano basado en medios guiados, arro-
jando evidencia cuantitativa preliminar sobre
la correlacion e intensidad entre ambos fené-
menos. Se ha destacado, asimismo, la gran
dificultad metodolégico-operativa asociada a
la bidsqueda de patrones de correlacion entre
dos fenémenos de gran complejidad como
son la movilidad y la gentrificacién (Grube-
Cavers & Patterson, 2013).

En relacién con esta linea, un aspecto
central de las mencionadas innovaciones es
la carga simbélica que conllevan los procesos
de modernizacién, en particular cuando se
los asocia con el paradigma de la movilidad
sostenible, como sucede con la ampliacién
de los modos guiados, las vias segregadas y
todo aquello que implique modelos mas efi-
cientes de consumo energético o control de
emisiones (metros, tranvias, sistemas BRT, ci-
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clovias y dreas peatonalizadas, etcétera). Esta
construccién de una imagen moderna y soste-
nible, apoyada en los servicios de transporte,
puede ser un componente importante para el
despliegue de los procesos de gentrificacion.

En todos los casos, el papel estatal es clave
en la definicién, construccién y habilitacion
de estas infraestructuras y de los servicios de
transporte. Por ello es que, desde el punto de
vista de la gentrificacion, estas acciones po-
drian encuadrarse bajo el rétulo del “liderazgo
estatal” (state led), con una “alta inversion de
capital en un espacio definido y un alza corres-
pondiente del valor del suelo en ese espacio y
en los espacios colindantes” (Casgrain y Janos-
chka, 2013). Este liderazgo estatal en materia
de transporte no obsta que se haya desplegado
un amplio abanico de politicas neoliberales en
las Gltimas décadas, con notorios procesos de
privatizaciones, concesiones y asociaciones
publico-privadas, implementados en una gran
cantidad de paises (CEPAL, 2005).

Las iniciativas en materia de mejora de los
sistemas de transporte son percibidas como
de gran necesidad, en particular en las gran-
des metrépolis latinoamericanas en las que la
movilidad cotidiana ain representa un grave
problema para amplias mayorias de la pobla-
cién, pero al mismo tiempo generan fuertes
tensiones al asociarse esas mejoras con la
complejidad de los procesos urbanos y con
efectos de mayor segregacion, fragmentacion
y diferenciacién social. Figueroa da cuenta
de algunos de estos problemas en el caso
de las ciudades latinoamericanas, al afirmar
que “la polarizacion social ha tenido sus
expresiones tanto en la oferta como en la de-
manda de transporte: desde el punto de vista
de la demanda, el servicio se ha segmentado
para consagrar las crecientes desigualdades
econémicas que se expresan también en el
acceso diferenciado al servicio. Desde el
punto de vista de la oferta, se ha visto cémo
surge una nueva actividad de transporte, mas
informal y precaria, que da cuenta de la flexi-
bilizacion de los mercados de trabajo y de las
oportunidades que ofrece para insertarse en
las tendencias de la tercerizacién del empleo,
mientras también se consolidan variadas
formas de movilidad de los sectores de ma-
yores ingresos, desde el automévil hasta los
servicios selectivos y exclusivos de transporte
publico” (Figueroa, 2005: 52).
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En este marco cabe preguntarse si es inevi-
table que la implantacién de nuevos sistemas
de circulacién o que una renovacién de los
existentes se traduzca en un dispositivo gen-
trificador (Sequera, 2013), y derive ineludible-
mente en una apropiacién por parte de ciertos
grupos sociales de esas mejores condiciones de
circulacién. Vale aqui una pregunta comple-
mentaria: ;Qué conjunto de politicas pueden
traducirse en mejoras en la accesibilidad y en
las condiciones de movilidad de la poblacién
sin que formen parte de procesos de gentrifi-
cacion? Pollack et al. (2010) brindan algunas
sugerencias basicas, al proponer herramientas
para desarrollar politicas integradas en torno
a la planificacién urbana, a la regulacion del
mercado inmobiliario y al manejo del trans-
porte y la movilidad. Creemos que se trata de
tres aspectos claves, en particular el referido al
mercado inmobiliario ya que es a través de la
fijacién residencial y de los desplazamientos
de poblacién con residencia previa en el lugar,
como se manifiestan de manera dominante los
procesos de gentrificacion.

Un caso que requiere particular atencién
y seguimiento es el de Medellin, donde se
produjeron mejoras significativas en la mo-
vilidad a través de inversiones en transporte
publico (“metrocable”) dirigidas a los secto-
res pobres de la ciudad, enmarcadas en un
conjunto de intervenciones urbanas. Se han
identificado cambios importantes manifiestos
en cierta renovacién comercial, mejoras en
las viviendas y la inclusién de los barrios ser-
vidos por el metrocable entre los lugares tu-
risticos de la ciudad, tanto para los residentes
en la propia ciudad como para los turistas del
resto del pais y del exterior (Leibler y Brand,
2012). La aplicacion de politicas integrales
dificulta la asignacion directa de la inversion
en transporte como causa en la generacion
de cambios sociales y econémicos, pero re-
cupera la complejidad de la dindmica urbana
desafiando las perspectivas mecanicistas y
abogando por mas politicas territoriales inte-
gradas (Blanco, 2010; Davila y Daste, 2011).

La accesibilidad diferencial como
atractivo para la gentrificacion

El foco de este segundo eje estad dirigido a
evaluar el papel que juegan las condiciones
de accesibilidad en los procesos de gentrifi-
cacion. Tal como fue senalado, la accesibili-

dad tiene dos dimensiones: una refiere a los
lugares y otra a los grupos sociales. Vistas en
articulacion, se requiere una mirada socio-
territorial: son los diferentes grupos sociales
“localizados” en contextos territoriales los
que se apropian o toman ventaja de las con-
diciones de accesibilidad diferencial de los
lugares. Por un lado, las condiciones materia-
les de produccién del espacio urbano definen
caracteristicas particulares de diferenciacion
del conjunto de actividades y usos del suelo
(localizaciones, diversidad y combinacién,
intensidades y densidades variadas) y de las
distintas redes urbanas. Por el otro lado, los
sistemas de actividades cotidianas estan en
estrecha relacién con las condiciones de re-
produccién de los hogares, con sus necesida-
des y posibilidades particulares.

En consecuencia, para evaluar la acce-
sibilidad diferencial es necesario identificar
los diferentes contextos territoriales y los
perfiles socioeconémicos de los hogares. Una
amplia variedad de casos de gentrificacion se
produce en antiguos barrios con un alto nivel
de consolidacion en las inmediaciones de
las dreas centrales. Estos barrios, en general,
cuentan con buenas condiciones de accesi-
bilidad; ofrecen cercania al centro metropo-
litano, facil acceso a lugares de empleos, de
compras y de recreacién; oferta diversificada
de transporte publico, y posibilidad de des-
plegar trayectos cortos, es decir, articular en-
tornos residenciales con las actividades de la
vida cotidiana en un esquema de proximidad.

Rérat y Lees sostienen que, ademas de la
proximidad, es importante el rapido acceso a
redes mas amplias, “porque una de las razo-
nes por las cuales los gentrificadores eligen
vivir en las areas centrales es para incremen-
tar su capital espacial” (2011: 128). Estas lo-
calizaciones centrales contribuyen a combinar
trabajo, vida social y familiar para cierto perfil
de los hogares, a través de la reduccion de los
tiempos de viaje y la posibilidad de insercién
relativamente rapida en las redes de circula-
cién mds importantes, que permiten multipli-
car la llegada adn a lugares lejanos.

En uno de los pocos casos de estudio so-
bre ciudades latinoamericanas, investigacio-
nes empiricas dan cuenta del atractivo de ba-
rrios pericentrales de Santiago de Chile desde
el punto de la movilidad, tanto en la escala
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local como en la metropolitana y regional:
“Lo nuevo de estos moviles urbanos es que
sus formas y practicas de movilidad no solo
estan replegadas al espacio inmediato, es de-
cir, el departamento o el barrio como antafo,
mas bien sus practicas espaciales estdn ancla-
das a las miiltiples escalas territoriales (cen-
tro, pericentro, periferia e incluso otra ciudad
del pafs) y esferas que conforman su vida
cotidiana. Algunos optan por espacios de
proximidad y otros buscan la apertura hacia
el resto del sistema metropolitano. A ello se
suma que son habitantes insertos en un pro-
ceso de aumento del nivel de ingresos, y con
ello mayores opciones de consumo de bienes
y servicios y de eleccién residenciales” (Con-
treras, 2012: 24). En esta misma investigacién
se da cuenta de un amplio abanico de prac-
ticas de movilidad por parte de los nuevos
residentes en barrios en proceso de cambios
socioecondmicos. Se reconocen practicas de
proximidad y contigiiidad geografica, en par-
ticular para el acceso al trabajo y para el uso
cotidiano de comercio y servicios. Las formas
de acceso incluyen caminatas, la utilizacion
del transporte publico (metro o buses) y del
automévil, aln para trayectos cortos. En al-
gunos de los nuevos residentes se reconocen
una combinacién de estas practicas de proxi-
midad con otras de escala metropolitana, en
particular, en relacién con actividades que
se despliegan durante los fines de semana
(Contreras, 2012). Estas practicas de movili-
dad estan descriptas para los distintos grupos
sociales de los barrios en proceso de gentrifi-
cacion, lo que abre una interesante perspec-
tiva de uso diferencial del territorio, aun con
cierta coexistencia residencial.

La gran mayoria de los casos relevados
de investigaciones que indagan en la impor-
tancia de la accesibilidad en las decisiones
y practicas de los grupos que comandan los
procesos de gentrificacion corresponden a
ciudades europeas o de América del Norte.
En ellos se enfatiza el atractivo que ofrecen
las posibilidades de realizar recorridos peato-
nales, la facilidad para el uso de la bicicleta y
para desarrollar trayectos cortos en transporte
publico, reduciendo notablemente la depen-
dencia del automévil particular. El patrén
comparativo de los barrios gentrificados en
las ciudades suizas analizados por Rérat y
Lees (2010) da cuenta de la mayor importan-
cia del transporte pulblico y de los esquemas
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de movilidad sostenible, al tiempo que aler-
tan sobre ciertos discursos que promueven
supuestas bondades de la gentrificacién sobre
la base de esa sostenibilidad. Un patrén se-
mejante es identificado por Barbonne (2008),
para un barrio gentrificado de Montreal:
distancias de desplazamiento menores al
promedio de la ciudad, caminatas, uso de la
bicicleta, utilizacién del transporte publico,
menos uso del automovil.

Estos casos centrados en los grupos “gen-
trificadores” no deben hacernos perder de vis-
ta que el aprovechamiento de los esquemas de
proximidad es particularmente critico para los
grupos sociales de ingresos medio-bajos que
suelen localizarse en viviendas antiguas y ha-
bitualmente mal conservadas en los barrios del
entorno al area central. Se trata de grupos dé-
biles en términos de los distintos tipos de ca-
pital, pero con posibilidades de aprovechar el
capital espacial fortalecido por la localizacién.
De alli la relevancia de los desplazamientos
que pueden implicar los procesos de gentrifi-
cacion, y que se traducen, entre otras cosas,
en pérdida o disminucién de capital espacial.

En un contexto territorial bien diferente,
como es el de la expansién urbana, también
se ha hipotetizado sobre procesos de gentri-
ficacion, en tanto transformacion del ambito
de residencia histérico de los grupos sociales
de ingresos medio-bajos y bajos, a los que se
superpone la llegada de los grupos de ingre-
sos medio-altos y altos. En el caso particular
de Buenos Aires, el proceso de suburbaniza-
cién se desarrollé ampliamente a partir de la
década de 1940 sobre la base de una politica
combinada de transporte y de acceso al suelo
(Torres, 1993). Los ferrocarriles, orientado-
res de la expansion, gozaron de una tarifa
barata, al tiempo que se promovieron loteos
populares, lo que devino en un modelo de
urbanizacién basado en el transporte piblico
y protagonizado por los grupos de ingresos
medios o medio-bajos, con una estructura de
tipo tentacular. Este patron tradicional se ve
ampliamente trastrocado con el despliegue
de un nuevo modelo de urbanizacién-movi-
lidad a partir de la década de 1990, basado
en el transporte individual, apoyado en la red
de autopistas y en el desarrollo de nuevos
productos inmobiliarios (las urbanizaciones
cerradas), y protagonizado por sectores de
ingresos medio-altos y altos.
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Alvarez Rivadulla traza una serie de pa-
ralelos significativos entre los grupos sociales
residentes en las nuevas urbanizaciones de
Montevideo y los que participan de proce-
sos de gentrificacién en diferentes partes
del mundo, lo que habilitaria a considerar
que “las comunidades cerradas en América
Latina implican procesos de gentrificacion”
(2007: 60). Al mismo tiempo, da cuenta de
la transformacién de la periferia de muchas
de las ciudades latinoamericanas en un “te-
rritorio en disputa” que puede implicar alzas
de precios y desplazamientos de poblacion
residente. La autora propone prestar especial
atencion a la potencialidad de la investiga-
cion de estos fenémenos con mayor énfasis
en los procesos y en las categorias sociales
subyacentes que en las formas fisicas.

Entendemos, no obstante, que estas for-
mas fisicas son calificadoras significativas de
los procesos sociales y que dan cuenta del
proceso de construccién social del territo-
rio, con una secuencia de transformaciones
fisicas que evidencian las necesidades de
reproduccion social de los grupos sociales
dominantes (Blanco, 2006). Se abre asi una
amplia discusién acerca de los rasgos comu-
nes entre la periurbanizaciéon a través de las
comunidades cerradas y los procesos de gen-
trificacion. Estas modalidades de expansion
urbana estdn estrechamente asociadas con
las politicas neoliberales en América Latina,
y suponen otros dos rasgos constitutivos de
la gentrificacion: “la llegada de agentes con
mayor capacidad de pago que los usuarios
establecidos en ese espacio o en areas colin-
dantes” y “cambios en las actividades y en
el paisaje urbano controlados por los grupos
que ingresan al territorio en cuestién” (Cas-
grain y Janoschka, 2013). Solo para dar una
idea de los cambios en el paisaje urbano,
son significativos los “nuevos objetos urba-
nos o artefactos de la globalizacién” identi-
ficados para el caso de la Region Metropoli-
tana de Buenos Aires por Ciccolella (1999),
ejemplificados con los centros comerciales
y de servicios sobre autopistas, los colegios
bilinglies e internacionales, los inmuebles
de oficinas en las periferias metropolitanas o
los hoteles cinco estrellas. Estos objetos es-
taban reservados, hasta hace solo un par de
décadas, a las areas centrales de las grandes
ciudades.

En este contexto territorial también juegan
un rol relevante las nociones de accesibili-
dad, de conectividad y de proximidad, pero
recalificadas en funcién de las particulari-
dades de la expansién urbana: las ventajas
estan dadas por el acceso rapido a las redes
de autopistas que facilitan la articulacién
metropolitana y la proximidad, y se miden
en tiempo de uso del automdévil particular.
Sostenemos para estos casos la denominacion
de “automovil-intensivo” (Blanco, 2006) para
describir al modelo de movilidad dominante,
evitando asi la mas comdn denominacién de
automovil dependiente (Newman & Kenwor-
thy, 2006), ya que se trata de una dependen-
cia escogida. El modelo automoévil intensivo
es el supuesto a partir del cual se construye
ese fragmento del territorio y, al mismo tiem-
po, es el resultado de la construccion practi-
ca de ese modelo de expansion urbana. Este
resultado confirma la hipétesis de partida: es
sumamente dificil el desplazamiento sin el
automovil. El capital espacial resignificado
en la periferia esta formado bdasicamente por
la asociacién autopistas —disponibilidad de
automovil- competencias para conducir. En
los casos en que no se utiliza el propio ve-
hiculo, las urbanizaciones de cierta escala
ofrecen servicios de combis o vans especiales
propios, siempre de acceso restringido, y
diferenciados del transporte puiblico (Blanco,
2006, Alvarez Rivadulla, 2007), lo que no
deja de ser apenas una variante del modelo
automovil intensivo.

Los procesos de periurbanizacién aso-
ciados con la expansién de las redes de
autopistas metropolitanas reflejan muy bien
esta relacion entre urbanizacién y movilidad
dominantes, dejando al menos dos cuestiones
criticas en relacion con los grupos sociales
de bajos ingresos. Una primera cuestién es la
conformacion de una movilidad subordinada
a los procesos de construccion social de ese
espacio bajo el modelo automévil intensivo.
Un ejemplo de esta subordinacién puede
encontrarse en investigaciones sobre la movi-
lidad de los trabajadores que se desempefian
en el interior de las urbanizaciones cerradas
en la Regién Metropolitana de Buenos Aires
(Blanco et al., 2013). Una segunda cuestion
critica es la “apropiacién de accesibilidad”
(Blanco y San Cristébal, 2012) manifiesta en
el uso del frente de las autopistas y su area
inmediata por parte de los grupos dominantes
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y en la relegacion de los sectores populares a
los espacios intersticiales mas aislados de los
principales ejes de circulacién y con serias
dificultades para el establecimiento de una
red de transporte publico que satisfaga las
necesidades de movilidad. Aqui la pregunta
clave también remite al conjunto de politicas
urbanas que facilitan estos procesos de segre-
gacion, subordinacién y exclusion, que pue-
den llevar a situaciones marcadas de inmovi-
lidad relativa o insularidad (Le Breton, 2004)
al tiempo que promueven una ciudad menos
equitativa, mas costosa en términos econémi-
cos y poco sostenible en el mediano plazo.

Las consecuencias sobre la movilidad de
los grupos desplazados

El tercer eje propuesto pone el acento en
las consecuencias que generan los procesos
de gentrificacién con desplazamiento de
poblacién sobre la movilidad de los grupos
desplazados. Casgrain y Janoschka (2013)
destacan como cuarto rasgo de los procesos
de gentrificacion: “el desplazamiento directo,
o la presién indirecta para el desplazamiento,
de grupos sociales de ingresos mds bajos de
los que entran” al drea renovada. Los despla-
zados suelen ser obligados a dirigirse hacia
lugares con menor accesibilidad, mas lejanos
a los empleos que ya tienen o a las dreas de
empleo donde podrian encontrar trabajo,
probablemente con menores alternativas de
acceso a centros de servicios y desarmando
las redes sociales tejidas en el barrio de re-
sidencia. Es decir, el desplazamiento implica
una mudanza del “sistema residencial” que
puede traducirse en pérdidas de accesibilidad
o en un aumento de costos y distancias que
impida continuar desarrollando sus activida-
des cotidianas.

Cobra relevancia, en consecuencia, la
perspectiva de un planteo relacional que ar-
ticula las capacidades de movilidad de distin-
tos grupos sociales. Asi es como lo expresan
Rérat y Lees cuando sostienen que “si la gen-
trificacion aparece como una estrategia para
incrementar el capital espacial de algunos
grupos de la clase media, puede tener el efec-
to opuesto sobre la poblacién desplazada.
Ademas de la pérdida de su barrio (y, por lo
tanto, del capital social) por los procesos de
gentrificacién, los desplazamientos también
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pueden resultar en pérdida de capital espa-
cial” (Rérat & Lees, 2011: 129).

Barbonne (2008) senala, en su estudio
sobre los barrios gentrificados de Montreal,
la existencia de una importante atraccion
cotidiana hacia ellos de antiguos residentes
que se movilizan para trabajar. Esto da cuenta
de la ruptura o la extension de las relaciones
de proximidad previas entre residencia y
trabajo, originadas en el desplazamiento de
esos antiguos residentes hacia otros barrios.
Rérat y Lees (2011) citan otros ejemplos de
pérdida de capacidad para el viaje cotidia-
no hacia el trabajo en ciudades tan distintas
como Shanghai y Ciudad del Cabo, ya sea
por desplazamientos hacia la periferia o por
exclusion e imposibilidad de acceso en una
estrategia de mercado (Visser & Kotze, 2008).

En América Latina son numerosos los
estudios sobre exclusiéon y segregacién vincu-
lados con la movilidad, relacionados con las
dificultades de acceso a suelo bien localizado
y servido por redes de transporte. Conocidas
son las consecuencias negativas de la perife-
rizacién de los pobres urbanos, a partir de la
segmentacién desigual de los bienes y servi-
cios urbanos, de la pérdida de activos locales
y de la acumulacién territorial de desventajas
(Kaztman, 2001; Rodriguez y Sugranyes,
2004). Sin embargo, hay una carencia im-
portante de estudios dirigidos directamente a
recoger las nuevas condiciones de movilidad
y acceso de la poblacién desplazada a partir
de procesos de gentrificacion.

Este tercer eje, en consecuencia, se preo-
cupa por la pérdida de capacidad de acceso
de los sectores desplazados en el proceso de
gentrificacién y por la percepcién y explici-
tacién de estas cuestiones en los movimien-
tos de resistencia. Algunas de las preguntas
que orientan la indagacion en este eje son:
;Como se desplaza/descoloca/reconstruye
el cuadro de relaciones y representaciones
cotidianas a partir de los desplazamientos
residenciales originados en procesos de
gentrificacion? ;Qué lugares y sistemas de
actividades anteriormente accesibles dejan de
serlo? ;Cémo se manifiesta la pérdida relati-
va de capital espacial en los grupos sociales
desplazados? ;Qué movimientos sociales
y resistencias se generan en torno a estos
procesos? ;Son incluidas como demandas o,
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mejor aln, como derechos, las necesidades
de movilidad?

A modo de reflexion final

El objetivo principal de este trabajo fue
construir un marco conceptual que nos
permita indagar en las relaciones entre los
procesos de gentrificacion, la infraestructura
y los servicios de transporte y la movilidad
cotidiana de la poblacién. Mediante una revi-
sién bibliografica orientada a explorar los an-
tecedentes y los casos en los que se vinculan
conceptualmente o se analizan empiricamen-
te estas relaciones entre gentrificacion, trans-
porte y movilidad, dimos cuenta de un entra-
mado conceptual que abre las puertas para la
constitucion de una agenda de investigacion.

A partir de esta explicitacion conceptual
hemos propuesto tres ejes de indagacién
relacionados con los efectos de las inversio-
nes en materia de transporte como posible
dispositivo gentrificador (Sequera, 2013), con
la atraccién diferencial de la accesibilidad en
el despliegue de procesos de gentrificacién y
con los efectos que los desplazamientos de
grupos sociales mas vulnerables tienen sobre
la movilidad cotidiana y el acceso a recursos
urbanos. En cada uno de ellos hemos plan-
teado preguntas generales orientadoras de
las futuras etapas de indagacién que estaran
ancladas, necesariamente, en el desarrollo de
los estudios de caso.

Entendemos que la incorporacion de los
cambios socioterritoriales vinculados con el
transporte y la movilidad puede traer nuevas
dimensiones en el andlisis de los procesos de
gentrificacion en, al menos, dos cuestiones
principales.

En primer lugar, en las ciudades de Amé-
rica latina hay serios problemas de transporte
y movilidad cotidiana que requieren ser abor-
dados, al tiempo que hay una rica tradicion
en estudios sobre la exclusién y la desigual-
dad social vinculada con estos problemas.
Una mirada combinada con el estudio de los
procesos de gentrificacién puede aportar nue-
vos elementos de comprensién de la realidad
urbana latinoamericana.

En segundo lugar, las problematicas del
campo gentrificacion-transporte-movilidad

interpelan las politicas pdblicas urbanas. Por
intencién deliberada o por omisién es muy
posible que estas politicas estimulen me-
canismos de gentrificacion o no den respues-
tas a los derechos de los grupos sociales afec-
tados por estos procesos. En definitiva, es una
manera mas de llamar la atencién sobre la
necesidad de implementar politicas publicas
integrales que enfrenten las desigualdades
intrinsecas de las regulaciones territoriales de
mercado.
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