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Movilidad en la metrépoli ¢ Cémo la habitamos?

‘A diario juramos abandonarla y a
diario nos entregamos a su abrazo; es
la irrenunciable  compafiia que
merecemos. Que otros vivan en las
ciudadelas del orden y el transito feliz.
Nosotros  exigimos el  caracter
complicado y la belleza ambigua de la
mujer barbuda.”

Juan Villoro

l. La relacion de cultura, el concepto de habitar y la metropoli

Si bien existen distintos abordajes teoricos para estudiar la configuracion y el
desarrollo de las ciudades en Ameérica Latina permanecen rasgos que son
imposibles de eludir: el primero, la relacion historica que tiene la ciudad con el
espacio publico; el segundo, a principios de los afios ochenta, la transformacion de
la ciudades latinoamericanas debido a la entrada del Neoliberalismo y el impacto

gue tuvo éste para pensar el espacio publico.

Uno de los rasgos caracteristicos de la era Neoliberal es la reduccion del
Estado como proveedor de servicios para la sociedad, asi como el detrimento que
tuvo éste frente a la regulacion que tenia sobre el espacio. A partir de ese
momento, el Estado fue remplazado por administraciones privadas que regularon
lo publico mediante un atributo poco comun, la reglamentacion del uso publico con

tintes privatizadores.

El embate neoliberal hizo que la ciudad se rigiera mas por el peso del mercado
que por efecto de las politicas publicas, lo cual condujo a que el espacio publico,
por un lado, perdiera su funcionalidad original de ordenador de la ciudad y, por

otro, operara como un freno para la acumulacion del sector privado. [...] Por ello, el



espacio publico termina siendo el ambito mas significativo del conflicto urbano, sea
como asedio por parte del capital 0 como expresion e integracion de la sociedad.
(Carrion, 2016, p. 15)

Lo anterior conllevé a lo que se le denomina urbanismo insular (Giglia,
2013), es decir, espacios casi aislados, con pocas conexiones con el resto de la
urbe, una especie de distincion frente a los otros espacios de la misma ciudad.
Esto ha generado nuevas practicas urbanas e incluso cambios a nivel espacial,
pero también a nivel econdémico, donde las actividades financieras, el consumo,
entre otros, cambiaron de légica; caso paradigmatico de lo insular lo encontramos
en la Ciudad de México, en especifico el megaproyecto Santa Fe, mas adelante se
abordara el tema.

La presencia creciente de los espacios insulares, en la forma tanto de lugares
privados para el uso publico (centros comerciales, edificios de oficinas, parques,
etcétera) como de lugares que privatizan una porcién del espacio de proximidad
colocandolo en el adentro (conjuntos residenciales cerrados o calles privatizadas),

obliga a repensar la definicién candnica de espacio publico [...] (Ibidem, p.31).

El espacio publico debemos analizarlo no Unicamente como un territorio
fisico espacial sino también como producto de encuentros, desencuentros y
relaciones sociales. Si partimos desde lo antes sefialado se puede reconstruir la
interaccidn social de diferentes lugares de la ciudad sin olvidarnos de la movilidad
gue también forma parte del espacio publico; si asociamos estos dos conceptos,
entendemos entonces que: “[...] el espacio publico por excelencia es la centralidad
urbana, lugar desde donde se parte, a donde se llega y desde donde se estructura
la ciudad”. (Carrién, 2016, p. 25)

El espacio publico se vuelve la pieza de engranaje para pensar ciudades, a
través de éste se construyen y reconstruyen las urbes. Ademas, el espacio nos
permite acercarnos a la idea de cultura puesto que nos vincula con lo otros y al
mismo tiempo con nuestro entorno; éste Ultimo no sélo atafie a las personas con
las que interactuamos sino también con el espacio social y fisico en el que

transitamos y habitamos.



Habitar, como diria Angela Giglia (2012), nos permite ubicar al sujeto en un
orden socio-espacial temporal que daréd lugar a reconocer y establecer dicho
espacio. Es entonces que la metropoli tiene distintas formas de ser habitada y es
de suma importancia analizar los procesos urbanos desde la vivencia de los

sujetos.

Por ende, habitar cobra relevancia “[...] en la medida en que la cultura nos
permite vincularnos a la realidad, a nuestro alrededor, y existir como sujetos
conscientes de nosotros mismo, con memorias y proyectos, estudiar el habitar no
es mas que otra forma de pensar lo cultural en cuanto facultad humana

elemental”. (Ibidem, p. 5)

Aunado a lo anterior, habitar las ciudades depende de la construccion y
regulacion de ese espacio en contextos historicos especificos. La diferencia, en la
actual ciudad neoliberal, radica en que no solo se entiende a partir de la dicotomia
espacio publico y privado, o0 en su caso residencia y trabajo; sino que a su vez, se
vive y se habita a la ciudad mediante sus distintas formas de movilidad para

arribar a dichas bifurcaciones espaciales.

Los traslados urbanos estan imaginados y habitados desde los espacios
insulares, la mancha urbana, el ritmo acelerado de las ciudades, la mala
planeacién de las vias de circulacion que nos obligan a ceder el tiempo varias
horas del dia’; el lugar de partida casi siempre la casa, el lugar de llegada puede
ser el trabajo, la escuela, la plaza comercial, el mercado, etc. (pero son dos viajes,
la ida y la vuelta). Estudios afirman que los transeulntes que habitamos la Ciudad
de México atravesamos alrededor de 100 kilometros de sur a norte y de regreso

(Canclini, Castellanos, Rosas, 2013).

Ahora bien, es necesario desdibujar que este desplazamiento sumado al

espacio publico y a las interacciones que se dan en estos también atafie a una

! Tomtom Traffic Index sefialé que en 2016 México ocupaba el primer lugar con trafico en
el mundo, con un 59% extra del tiempo en los traslados. (Aguirre, 2017, p.10).



problematica que tampoco es posible esquivar y que impacta a las clases
populares, pero también a las més privilegiadas.

[...] unos y otros sufren la prolongacion abrumadora de los viajes, la ineficiencia de
los transportes publicos, los dafios irreversibles a la ecologia y especialmente la
‘igualitaria’ contaminacién del aire en toda la ciudad. Aunque los grupos con
mayores recursos se protegen con el aire acondicionado de los coches y los
purificadores de casa y oficinas, las oportunidades de que la ciudad se vuelva una
experiencia agobiadora y delirante estdn mucho mas ‘democraticamente

repartidas’ que otros bienes urbanos”. (Ibidem, p. 43)

No obstante que la problematica de movilidad permea a todas las clases
sociales, la forma en la que impacta y como la resolvemos se vuelve aun mas
complicada dependiendo de la clase social a la que pertenecemos y los recursos
econdmicos con los que contamos para sortearla. Lo anterior, necesariamente se
expresa en desigualdad urbana y de movilidad.

Il. Abordaje de Movilidad en la Ciudad de México.

Abordar la movilidad metropolitana, significa pensar que la ciudad no es
estatica y es a partir de su construccion histérica que se ha ido modificando segun
los periodos. Fue a inicios del siglo XX con el Porfiriato -y el intento de comunicar
y transportar la produccion del norte del pais con la del sur y viceversa- que se
construyeron vias férreas en todo el territorio. Tiempo después vinieron los
tranvias que trasladaron a las personas en el centro de la Ciudad de México; ya
pasada la Revolucion, para 1917, se pusieron al servicio de los usuarios de

transporte el camion de pasajeros (Ibidem).

Varias décadas posteriores, en los afios cuarenta del siglo XX con el
impacto de la industrializacion y la explosion demografica como consecuencia de
las multiples migraciones campo-ciudad, se reconfiguré la Ciudad de México. Para
la década de los cincuenta, en el mandato de Miguel Aleman se estrenaron los

primeros circuitos viales de la ciudad de México, como el Viaducto Rio Piedad, si



bien éste se construyd por partes, fue hasta el gobierno de Adolfo Lopez Mateos
gue se concluyé dicha obra.

Afos posteriores en 1967, esta transformacion de la ciudad culminé con la
aparicion del metro como respuesta a una ciudad bastante congestionada, pero
también con la encomienda de que el mundo volteara a ver a esta urbe como
moderna y progresista. No es casualidad que el metro se inaugurara un afio antes
de las Olimpiadas de 1968 en la que muchos turistas viajarian y se trasladarian a
las distintas sedes, a los hoteles y los lugares turisticos por excelencia (Alvarez,
2010)

En los afos siguientes, la respuesta de las autoridades a la mancha urbana
gue se plasmo diariamente en congestionamientos debido al desplazamiento de la
poblacién de sus hogares a los trabajos y viceversa, fue de poco alcance e incluso
contradictoria. Para los afios noventa y principios de los dos mil, se incentivo el
uso del automévil, la eliminacion de la tenencia, la construccion de nuevos
circuitos viales -como el segundo piso-; al mismo tiempo, se impulsé el uso de la
bicicleta y otras forma de movilidad como el transporte publico (Capron y Pérez,
2016)

Fue entonces que la movilidad también se reconfiguré en dos paradigmas:
por un lado, tiempo—costo, en el que se piensa que a mayor velocidad, menor
tiempo y mayor beneficio econémico; es decir, sélo se analiza el tiempo realizado
del punto de partida al punto de llegada. Por otro lado, el nuevo paradigma en el
gue sobresalta la experiencia del trayecto, no se analiza exclusivamente el
movimiento del transporte, sino también el movimiento del individuo en el espacio,
en otras palabras, “El que se mueve ahora es el individuo y no la unidad de
transporte, por lo que los traslados dejan de ser percibidos como una demanda
derivada, para convertirse en una actividad realizada por las personas”. (Ibidem. p.
13)

No obstante, en lugar de separar ambos paradigmas, combinarlos nos

permite entrelazar la situacion estructural de la problematica de movilidad, sin



dejar a un lado la agencia y vivencia de los sujetos. Lindon (2006) menciona que
el espacio cumple una elemento indisoluble con el sujeto, pensar que el espacio
es moévil nos permite sefialar que también habitamos desde el movimiento y no

so6lo desde los lugares estaticos.

[...] nuestros escenarios son “mdviles”, unos mas y otros menos. Esto quiere decir
gue no se trata de una representacion del narrador que esta fijada en un espacio,
como en general ocurre con los escenarios goffmanianos. Son escenarios moviles
porque el personaje principal estd en movimiento, esta desplegando diferentes
practicas en varios “aqui’, hay deslizamiento de la espacialidad a partir de las

practicas”. (p.19)

El sentido que las personas le atribuyen al viaje depende no sélo de la clase
social y del transporte utilizado sino de lo que va impactando en el propio viaje y
en la experiencia vivida por los sujetos. Pueden existir individuos con agorafobia?
debido a los asaltos o a la violencia ejercida hacia ellos en el propio trayecto o
transporte publico; pero del mismo modo, también puede hallarse este mismo
miedo en los automovilistas. Es decir, las multiples movilidades cambian
dependiendo de la experiencia de los sujetos y no sélo del modo de transporte que

se utilice, que muchas veces puede ser el mismo.

A veces, ese sentido de inseguridad, incluso de péanico, llega a producir la auto-
exclusién del sujeto de cierto lugares, sin embargo en muchas circunstancias, el
sujeto no puede excluirse de ese lugar porque ese lugar esta necesariamente
incluido dentro de sus practicas espaciales cotidianas, y por eso lo fragiliza aln

mas que si fuera una exclusién radical. (Ibidem, p.16)

? Agorofobia se entiende como el miedo o el sentido de peligro que se puede tener en un
cierto territorio (Lindon, 2006, p. 16)



lll. El impacto de la desigualdad urbana en la movilidad de la Ciudad de
México.
“A pesar de los colapsos urbanos y las
innumerables tragedias cotidianas que
provoca, el coche es hoy el rey de
nuestra vida diaria, y ha hecho del
cuerpo algo superfluo para millones de
nuestros contemporaneos. La condicion
humana ha devenido condicion sentada
o inmovil, ayudada por un sin nimero de
protesis”.
David Le Breton

La Ciudad de México es una de las principales metrépolis (Duhau y Giglia,
2008) de Ameérica Latina. Se trata de una ciudad que tiene una densidad
poblacional elevada, un aumento de la concentracion espacial y una falta de
planeacion territorial que demuestran la enorme desigualdad social que se vive. El
Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México menciona que: “Resalta por su
magnitud y complejidad la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), donde
cerca de 21 millones de personas conforman la mayor concentracion urbana,

econdmica y financiera de México y América Latina”. (ONU-Habitat, 2015, p. 18)

Esta desigualdad es el cumulo de distintos procesos que pasan por lo
economico, social, cultural y simbdlico. Una de las principales caracteristicas de
esta metrépoli es la desigualdad que se observa en el espacio urbano tanto
publico como privado y en la forma de desplazarnos al interior de la ciudad
(Ibidem, p.13).

Uno de los principales factores que inciden en la problematica de movilidad
y que a su vez se traduce en desigualdad es la preferencia del transporte

motorizado sobre cualquier otra forma de desplazamiento, a saber:

En la ZMVM el 29% del total de viajes diarios (alrededor de 6.3 millones) se
realizan en automovil privado y el 60.6% en transporte publico concesionado de
baja capacidad (microbus, combis, autobus suburbano y taxi); s6lo un 8% se

realiza en sistemas integrados de transporte publico masivo (Metro, Metrobus,



Tren ligero y Trolebus) y un 2.4% en bicicleta y motocicleta (INEGI, 2007). La
velocidad promedio se encuentra en franca caida y actualmente, en horas pico, se
ubica entre 8 y 11 km/hora (lbidem p. 42).

Esto quiere decir que si sumamos el nUmero de personas que viajan en
automovil privado, mas los que se desplazan en transporte publico concesionado
de baja capacidad, nos da casi el 90% de la forma en la que los habitantes de la
Ciudad de Meéxico se trasladan. No son entonces sorprendentes los
embotellamientos viales y congestiones diarias que permean los distintos espacios
de esta metrépoli y zonas conurbadas.®

La desigualdad toma aqui dos légicas: por una parte, los habitantes de la
Ciudad de México han naturalizado, en el imaginario comun, el confort de un
automovil privado o transporte publico concesionado (taxi, uber, etc.) sobre los
tiempos de traslado. Por otra parte, la familiaridad y resignacion a las grandes
distancias en la que las personas se desplazan de su casa al trabajo y viceversa,
y que incide aun mas en la problematica de urbanidad insular. Los insuficientes
transportes publicos como el metro o metrobls que en horas pico se vuelven muy
complicados para acceder, entre otros problemas que entorpecen y normalizan la

forma de movilidad en México.

En realidad, las personas tienen poco margen de maniobra para no sufrir los
inconvenientes ligados a los distintos modos de transporte y sélo realizan
pequefios ajustes para hacer el viaje mas agradable. Por esta razén, una de las
actitudes mas generalizadas entre los usuarios de transporte publico y los
conductores es la resignaciéon. Interiorizan las desventajas ligadas a sus
respectivos modos de traslado y normalizan la situacion. Los constantes
embotellamientos llevan a integrar los tiempos largos de traslado como parte de

una rutina y a juzgarlos algo normal y necesario. (Capron et al, 2016, p.15).

% Datos del cuarto informe de gobierno de Miguel Angel Mancera sefialan que al 30 de
junio de 2016 el Padrén Vehicular Particular contaba con 5 millones 213 mil 816
vehiculos. Ademas, en cuanto a los traslados en taxis, diariamente se realizan 1 mill6n de
traslados. Para mayor informacién puede consultar:
http://www.cdmx.gob.mx/storage/app/uploads/public/57d/c84/8ce/57dc848ceb3d09203332
96.pdf



Asi, la forma de movilidad -que es parte de un lugar dentro del espacio
publico habitable- se vuelve un Bien Comun (Giglia, 2013) que esta en disputa
entre los sectores mas excluidos y los que cuentan con mayor capital social y
econdémico para trasladarse; la gestion por dicho espacio se vuelve un campo de
lucha en el que asemeja a un cable de tension que se encuentra préximo a

reventar.

En otras palabras, la deficiente movilidad provoca distintas formas de
disputa entre las personas que constantemente son excluidas y las que tienen

preeminencia sobre ellas y sobre los transportes mas comodos, es decir:

Se tiende a aceptar [...] que la movilidad representa en si misma un objeto de
disputa, atravesado por conflictos sociales y politicos, desde donde se configuran
practicas de resistencia al modelo hegeménico automovil intensivo (y sus
manifestaciones ideolégicas), asi como a las relaciones de poder cristalizadas en

el sistema de transporte (Apaolaza, 2012, p.8).

La falta de un espacio publico incluyente se vuelve una de las principales
violaciones sobre los derechos que tienen los habitantes sobre la ciudad, “el
derecho al espacio publico como derecho a la inclusion porque [...] el ‘respeto al
derecho ajeno es la paz’: la alteridad.” (Carridon, p.22). Lo anterior nos hace

preguntarnos forzosamente, ¢ quién realmente tiene derecho a la ciudad?

Aunado a lo antes dicho, a través de la movilidad y el transporte se pueden
observar las relaciones de poder que aquejan a la Ciudad de México (Rojas,
2004). Es decir, jerarquizaciones sobre el lugar en el que las personas se ubican a
si mismos y son ubicados por otros. Cabe sefalar, que esta desigualdad toma
forma en la cotidianidad y en la representacion del habitat del cual son parte las
personas. La situacion clave para entender los problemas de movilidad tiene que
ver con el espacio y la desigualdad fisica y social a la que se ven expuestos los

sujetos.
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Es en este sentido que reconocer el espacio no sélo fisico sino también
social, nos ayuda a ubicar nuestro lugar, a mantenerlo, a jerarquizarlo y a ejercer

poder desde nuestro espacio. Pierre Bourdieu (1999) identifica:

La capacidad de dominar el espacio, en especial aduefiandose (material o
simbdlicamente) de los bienes escasos (publicos o privados) que se distribuyen en
él, depende del capital poseido. Este permite mantener a distancia a personas y
cosas indeseables, al mismo tiempo que acercarse a las deseables (debido, entre
otras cosas, a su riqueza en capital), y minimiza de ese modo el gasto (en
particular de tiempo) necesario para apropiarse de ellas: la proximidad en el
espacio fisico permite que la proximidad en el espacio social produzca todos los
efectos facilitando o favoreciendo la acumulacién de capital social y, mas
precisamente, posibilitando el aprovechamiento constante de los encuentros a la
vez fortuitos y previsibles que asegura la frecuentacion de los lugares bien

frecuentados [...] (p. 122)

Pese a lo anterior, la proximidad fisica en la movilidad revierte la logica
antes descrita: los encuentros entre los habitantes, la urbe y el transporte no son
fortuitos ni previsibles; predomina el caos, el desorden y la violencia. Basta con
recordar el metro a las horas pico y la cantidad de gente que se acomoda para
gue suban mas y bajen menos de los vagones; o el trafico a esas mismas horas
en las que el sol, la lluvia o simplemente la cantidad de coches que circulan al dia
no le permiten al automovilista o al chofer encontrar una ruta alterna o avanzar

mas de 5 metros si se encuentran en un congestionamiento.

Sujetos en transito habitan la ciudad a partir de reglamentar el desorden
para darle coherencia a ésta (Duhau y Giglia, 2008). De este modo, impera el
imaginario de lo que la urbe debe ser. La podemos comparar con un ser mitico: un
héroe o un villano, la vivencia de metrépoli nos permite pasar de un estado al otro

en pocos minutos.

Las travesias urbanas son también viajes por las relaciones entre el orden y el
desorden, donde se activa la memoria de las imagenes perdidas de la ciudad que
fue, y se imagina cédmo sera, por ejemplo en el 2020, la hipermetropolis que se

insinda a nuestro alrededor. Se accede a través de los viajes a un imaginario sobre
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la ciudad posible, se construye hipétesis — 0 se selecciona entre las disponibles-
para explicar el sentido de los dramas urbanos. (Canclini et al., 2013, p. 46)

Ahora bien, la movilidad y la desigualdad urbana también ponen de
manifiesto los espacio con mayor contradiccion espacial. Ya con anterioridad
mencionamos que uno de estos lugares, de los muchos que existen y cada vez

proliferan mas en la Ciudad de México, es Santa Fe.

IV. ¢Como se llega a Santa Fe?

“Santa Fe cuenta ya con sus propias
leyendas urbanas. Una de las mas
recurrentes es que fue planificada sin
banquetas para abolir el espacio
elemental que define a lo publico: el
ciudadano de a pie. No es asi. Siempre
existieron ahi banquetas, sélo que
invariablemente estaban deshabitadas.
El paisaje material que la constituye y
gque se atraviesa siempre a velocidad
(automéviles, camiones de lujo, gente a
pie de prisa) encierra siempre un
sentimiento de irreal, porque nadie lo
habita; nada vive en él y nada podria
vivir en su soledad.”

llan Semo

Santa Fe es un distrito de lado poniente de la ciudad, tanto comercial como
residencial, que forma parte de las delegaciones Cuajimalpa y Alvaro Obregén, el
cual, se ha transformado de un lugar que albergaba tiraderos de basura (hasta
1980 que comenzaron los planes para un nuevo desarrollo urbano) a un espacio
donde se han construido las principales oficinas de corporativos nacionales y

trasnacionales.

Una de las principales caracteristicas de Santa Fe que lo competen como

un espacio insular es la forma en la que se construyé como megaproyecto. En
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éste se reedificéd la infraestructura en cuanto a nuevos y lujosos edificios pero no
en su acceso, sin bien eso lo mantenia como diferente y exclusivo; con el paso de
tiempo y la mayor cantidad de personas que trabajan en él, llegar a Santa Fe se

vuelve problemético:

Santa Fe no esta articulado a la trama urbana pre-existente y se encuentra situado
en las afueras de la ciudad. Estas caracteristicas ayudaron a que el mega-
proyecto fuera parte de la ciudad pero a la vez se mantuviera como un lugar
separado, nuevo y diferente. La condicién urbana de Santa Fe también implicé que
se requiriera una gran inversion en infraestructura, por lo que la venta de terrenos
a los desarrolladores debia generar los recursos dirigidos a ella. Pero si bien se
obtuvieron ganancias millonarias por la venta de terrenos expropiados, en los
hechos parte del dinero fue usada para construir o renovar edificios publicos, y una
cantidad significativa de estos recursos aparentemente “desaparecié”. (Moreno,
2008, p. 79)

Ademas, otra caracteristica de este lugar como insular se observa al interior
de sus circuitos arquitectonicos en el que pocas veces se entra de manera facil.
En Santa Fe se promueve alejarse y distinguirse de los “otros”, muchas veces de
los contiguos como los habitantes del pueblo de Santa Fe que cuentan con otra
I6gica distinta a los que habitan el megaproyecto, pero que forzosamente se ven

en la necesidad de trabajar ahi:

[...] la continua secuencia de los distintos complejos arquitectdénicos que se erigen
en Santa Fe promueven, tanto de forma integral como de forma individual, la
convivencia entre comunidades homogéneas que a través de su encierro buscan
separarse del “otro”, por ser culturalmente diferente cuando ingresa al interior de
los conjuntos, es tratado con desconfianza, porque su diferencia cultural basada
en su diferencia de clase se convierte en un poderoso argumento para hacerlo

pasar como sospechoso. (Pérez, 2010, p. 25)

Esta desigualdad opera tanto para los que habitan las zonas mas populares
como para los que dia con dia se desplazan de lugares muy lejanos para ir a

trabajar a este centro empresarial. La contradiccion de la ciudad, del espacio
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publico y de la movilidad -que no sélo aplica para Santa Fe- es que se piensa en
un imaginario en el que los sujetos tienen el mismo derecho a habitar la ciudad y
gue los espacios publicos son para todos sin importar raza, clase o condicion. El
citadino pareciera puede disfrutar del espacio junto con otros citadinos en plena
armonia y conformidad. (Duhau y Giglia, 2012)

No obstante, esto sblo es un tipo ideal, a lo que se enfrentan los
trabajadores de Santa Fe dista mucho de lo anterior. Desde el inicio del dia
laboral, estos sujetos afrontan la mala calidad del transporte y una travesia que
muchas veces implica mas de dos horas para llegar a su destino con distintos
modos de transporte. A lo anterior se suman las condiciones precarias, no sélo en
el traslado sino también en el espacio laboral en el que se emplean. Los espacios
publicos de Santa Fe no son tan publicos como pareciesen: sin cruces peatonales
ni aceras amplias construidas para el peatén, ni lugares realmente publicos o
donde puedan adquirir alimentos de manera econOmica y relajada, entre otras

ausencias mas.

Lo anterior, nuevamente cuestiona la disputa por el espacio publico que
atafie a los sujetos que transitan y laboran en Santa Fe; y que ya de por si, la
estructura citadina de movilidad los obliga a perder horas de su dia para
trasladarse de la casa al trabajo, todavia los constrifie a buscar lugares -
medianamente accesibles- para comer y esparcirse unos minutos y no
encapsularse en los circuitos arquitectdonicos. Las practicas de lo formal y lo

informal para habitar Santa Fe se vuelven formas de disputa y apropiacion:

Las calles de Santa Fe rara vez son usadas por los peatones, excepto alrededor
de la hora de la comida cuando los trabajadores salen de las oficinas y caminan
hacia los coches que, estacionados con las cajuelas abiertas, venden gran
variedad de alimentos. Todos estos comerciantes estacionan sus autos en lugares
prohibidos, ya que las Unicas areas de estacionamiento permitidas se encuentran
dentro de los edificios. Los empleados comen de pie en la calle o regresan a sus
lugares de trabajo con su comida para consumirla en los comedores. Esta es la

nueva modalidad de puestos de comida callejera: usar coches, que son menos
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dafinos a la imagen de este espacio global supuestamente pristino y bien
organizado, y utilizar teléfonos celulares para informar a los clientes sobre el menu
del dia y tomar pedidos. Los valores de la globalizacién neoliberal incluyen la
flexibilidad y la adaptacion a las demandas del mercado. El sector informal adopta
estos valores y transforma sus estrategias para poder operar con éxito dentro del
actual contexto social y urbano. (Moreno, 2008, p.81)

La cita antes sefialada demuestra la falta de espacios a los que las
personas que laboran en estos megaproyectos deberian tener derecho como parte
de su construccion social. Asimismo, la primacia que existe sobre pensar el
espacio publico como lugares publicos, ejemplo de esto los centros comerciales,
nuevamente pone de manifiesto la desigualdad y la falta realmente de espacios
donde el consumo no sea lo primordial. Si bien existen formas de apropiacion en
estos lugares, en términos de desigualdad econdmica y social, los que tienen mas

son los que pueden comprar y no sentirse fuera de lugar.

Algunos se benefician mas que otros con este desarrollo, sin embargo lo mas
significativo es que diferentes personas se apropian del espacio de diversas
maneras. El centro comercial satisface la busqueda de modernidad mediante
nuevos componentes de identidad en los patrones de consumo. Este sitio produce
de manera simultdnea una nueva arena de negociacion y de conflicto, creando
desconocidas formas de exclusion sobre todo para los pobres. Aunque por el
momento en Santa Fe y en areas similares los centros comerciales parecen ser
mas publicos y democraticos que las calles, el potencial de segregacion esta

implicito en su caracter privado (Ibidem, p.83).

Cuando uno observa superficialmente a Santa Fe encuentra una ciudad
global, un enclave de primer mundo en la Ciudad de México (Moreno, 2015), si
uno se detiene y repara en los detalles descubre que las condiciones
preexistentes del lugar no le permitieron materializar este objetivo; incluso el
megaproyecto polarizé social y econémicamente a los que habitan este espacio,

ya sea de forma permanente o unas cuantas horas mientras laboran.
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Las nuevas Geografias de la Ciudad de México agudizan la desigualdad y
el contraste social, una de éstas topografias es el caso de Santa Fe. Por un lado,
existe un grupo de trabajadores de elites profesionales que se desplazan dia a dia
a esta demarcacion, que si bien no revierten la l6gica de la mala planeacién para
llegar, cuentan con ingresos medianamente altos y laboran en los corporativos
nacionales y trasnacionales que sostienen buena parte de la economia mexicana

neoliberal.

Por el otro lado, se encuentran los trabajadores de servicios -ya sea de
administracion, limpieza o construccién - que mayoritariamente no cuentan con un
sueldo bien remunerado ni con seguridad social, ademas de trasladarse y
enfrentarse a un deficiente transporte y un mal plan de movilidad, o en otras

palabras, precariedad laboral.

Esto necesariamente impacta en la vida cotidiana de las persona, la disputa
por el espacio publico y por una movilidad no tan deficiente se vuelven un
cotidiano de la practicas urbanas en dicho recinto. EI megaproyecto de Santa Fe -
gue se penso solo para que las personas accedieran a €l en coche- es el ejemplo

de la privatizacion y segregacion del espacio publico.

No obstante, los miles de trabajadores y colonos que lo habitan diariamente
recrean tacticas e interiorizan el desorden de la ciudad y del megaproyecto para
seguir laborando, regresar a sus casas, participar en el trabajo domeéstico, convivir
con sus familias y retornar a Santa Fe al dia siguiente. ¢ Como el espacio y la
movilidad impacta en sus vidas?, ¢como los domestican?, ¢cémo lo habitan?,

¢,como lo transforman?
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V. CONCLUSIONES

“[...] estamos en la ciudad, no podemos
salir de ella sin caer en otra, idéntica
aunque sea distinta, hablo de la ciudad
inmensa, realidad diaria hecha de dos
palabras: los otros,
y en cada uno de ellos hay un yo
cercenado de un nosotros, un yo a la
deriva [...]”

Octavio Paz

Pareciera que la movilidad se ha convertido en uno de los principales
problemas que tanto el gobierno federal como el local han intentado resolver. Si
bien se han implementado programas para combatir dichas dificultades, aun
prevalecen condiciones de exclusion y marginalizacion que devienen en un bajo
desarrollo social y economico para el pais.

Las deficiencias en los tiempos de traslado, el costo y la calidad del
transporte, asi como el aumento del indice de contaminacion han provocado que
los habitantes de la Ciudad de México sufran los males que aquejan a una urbe
con un inacabado plan de movilidad para largas y cortas distancias. Esta situacion
revela cuestionamientos imposibles de ignorar para una mejor calidad de vida
integral e igualitaria; nuevamente se reitera el derecho de todos sus habitantes a
la ciudad, sin importar clase social e ingresos econémicos.

Ademas, la construccion de la urbanidad insular o espacios globales como
Santa Fe se encuentran en la cuspide debido a la era del Neoliberalismo. Estos
han acentuado el deterioro de las condiciones de vida de la mayoria de los
habitantes de la Ciudad de México. La desigualdad de los salarios y el impacto de
las polarizacién de los distintos grupos sociales con contrastante poder adquisitivo
ha provocado que las clases mas bajas sean las que sufran con mayor fuerza, la

problematica de movilidad y estratificacion espacial.
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El imaginario de Santa Fe ha impuesto una vision de lujo donde
“forzosamente” esta incluido el vehiculo (y si es privado mejor). No existen fondas
econémicas para comer a lo que las empresas han solventado con comedores
para sus trabajadores asi como con camiones que salen de puntos especificos
para dicho recinto. Aunque estas ultimas medidas resuelven medianamente estas
encrucijadas es necesario puntualizar que una vez implementadas se olvidan de
los espacios publicos a los que el trabajador deberia tener derecho como parte de
su construccion social. Comer en el mismo lugar de trabajo y tener que llegar a
puntos especificos que no siempre son cercanos al lugar de vivienda son medidas

paliativas que no resuelven ni resolveran el problema en si.

En la actualidad, la movilidad en Santa Fe se encuentra en cuestion critica,
no solo por la falta de alternativas para desplazarse, sino también por la
construccion del tren Interurbano que iria de Observatorio hasta Toluca y que en
un principio recorreria la Av. Vasco de Quiroga, arteria principal de Santa Fe. El
disefio de dicha obra se vio obligado a cambiar hacia la Barranca del Rio
Tacubaya debido a los multiples cuestionamientos suscitados, en especial sobre la
saturacion vehicular que traeria consigo, otorgando nuevamente preferencia al uso
del automovil por encima de cualquier otro medio de transporte como el publico.
¢, Qué papel juegan los trabajadores con ingresos bajos que diariamente se
desplazan a esta zona?, ¢como les repercute la construccion de un nuevo
transporte?, ¢ el tren Interurbano esta pensado para ellos?

Actualmente, la mayoria de los habitantes que viven en la ciudad o en las
zonas conurbadas de la Ciudad de México pasan mas de dos horas en el traslado
diario -de sus trabajos a sus recintos laborales- y dos horas mas para su regreso.
Lo anterior nos hace pensar que al ocuparse tanto tiempo en el transporte
entonces también se vive y por lo tanto se habita ahi. ¢ Como ocupan el tiempo
mientras se trasladan? Es comun que en el transporte publico observemos a gente
leyendo, comiendo, arreglandose o incluso durmiendo. En el caso de los
automovilistas algunos van teniendo juntas por el teléfono celular o realizan alguna

actividad productiva durante el trayecto. Estas son formas de habitar como se
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habita en casa, porque estos espacios y estas geografias se domestican, no son
lugares de paso o no lugares.

Con lo anterior llegamos a la conclusion de que la movilidad parte de cuatro
componentes indisolubles: la ciudad, los lugares, los modos de transporte en los
gue se viaja y el cuerpo de los sujetos. Estos elementos nos permiten construir
multiescalarmente la investigacion; ya sea desde la primera escala micro que es el
cuerpo —donde la desigualdad en la movilidad marca y deja huellas corpoéreas- o
desde lo macro que seria la ciudad y el peso que tiene la planeacion urbana.

Por ultimo, cabe sefialar que pensar la ciudad es cuestionarnos desde un
plano empirico si es realmente posible el derecho a la ciudad como acceso
igualitario al espacio publico. Y a su vez, contraponerlo con la planificacion y las
politicas urbanas realizadas tanto por el gobierno como por los arquitectos y
urbanistas. ¢Como se confronta el imaginario sobre el derecho a disfrutar la
ciudad con las practicas citadinas y el impacto de la infraestructura? Son mdultiples
las preguntas que surgen de este fendmeno y que por el momento no pueden ser

planteados sino a través de una investigacion empirica.
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(Fotografia de Tanisha Silva, Santa Fe, 2015.)

(Fotografia t

omad

a por Diego Simén Sanchez, Circuito Interior)
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