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No es casual el hecho de que la movilidad haya atraido el interés de una gran cantidad
de especialistas en las diferentes ciencias sociales. Més alld de las ideologias del
globalismo como proyecto (Beck, 2002; 2008), los procesos de globalizacion constituyen
el trasfondo de todas las nuevas investigaciones de caracter translocal. Los nuevos objetos
de estudio de las ciencias sociales, y también desde la perspectiva etnografica, necesitan
del concepto de movilidad como una pieza clave para la comprension de un presente
globalizado (Salazar y Jarayam, 2016:12).

Aquellos campos de investigacion en que la movilidad constituye una dimensioén
inexcusable y que ocupan hoy el interés prevalente para un nimero creciente de etnografos
y etnografas en Espafia son las migraciones, los exilios, el turismo, y la movilidad
cotidiana, como se puede comprobar leyendo el programa cientifico del XIV Congreso
de la FAAEE. Sin duda existen otros campos de interés cientifico en que la movilidad y
las dinamicas transnacionales ocupan también un lugar central, entre otros aquellos que
analizan las diferentes formas de difusion de la cultura, las artes y las practicas cotidianas,
como la alimentacion o el uso de las TIC (Giménez, 2009; Barriendos, 2011; 2013, Rosas,
2014; Arizpe y Alonso, 2001).

El objeto de esta ponencia marco, en consonancia con la propuesta contenida en la
convocatoria de este simposio, pretende explorar aquellas contribuciones paradigmaticas
que nos permiten profundizar criticamente en la comprension de las diferentes formas
de movilidad, incorporando siempre la perspectiva de la inmovilidad y de las barreras,
fronteras y obstaculos que impiden que esta nueva precondiciéon de la vida humana esté
al alcance de todas y todos los ciudadanos (Glick Schiller y Salazar, 2013; Salazar, 2011;
Shamir, 2005).

Sin olvidar que los autores de este texto practican, antes que nada, la Antropologia
Urbana, nuestra pretension es lanzar pasarelas tedricas desde el campo de estudio de
las formas de movilidad urbana y metropolitana hacia los otros campos de interés que
abarcan este simposio. Para ello dedicaremos tres secciones a presentar los debates sobre
movilidad cotidiana, desajuste espacial y regimenes de movilidad. En una cuarta seccion
reflexionaremos sobre el impacto que el estudio de estos objetos dentro de una epistemologia
critica, tiene en el ambito etnografico y nos plantearemos coémo situar y concebir la
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etnografia de los fendmenos moviles, a partir de un énfasis que trascienda la division
sujeto-objeto para concebir la aproximacion etnografica desde un angulo colaborativo a
la luz de las diversas ponencias presentadas en este simposio, representativas de los tres
enfoques analiticos planteados. Las conclusiones finales pretenden ir recogiendo los hilos
lanzados previamente para sugerir una posible agenda futura.

1. Los estudios sobre movilidad cotidiana

Tras la consolidacion de la expansion urbana (urban sprawl), con los consecuentes
procesos de metropolizacion y suburbanizacion, hoy tenemos que releer el derecho a
la ciudad propugnado hace casi medio siglo por Lefebvre (1978:2) como un derecho
de accesibilidad y movilidad. El capitalismo tardio ha utilizado las innovaciones
tecnologicas en el transporte como una forma de comprimir las coordenadas espacio-
tiempo, destinadas a “acortar las distancias”. En otras palabras, estos avances han reducido
el tiempo necesario para el trasladado de personas de un lugar a otro o para el transporte
de mercancias (Harvey, 1998). Algunos autores han llegado incluso a afirmar que hemos
entrado en la era de la movilidad (Sheller y Urry, 2006; Urry, 2007). Sin embargo, el
impacto de la eficiencia en el transporte no se distribuye de forma homogénea y equitativa
entre la poblacion. No todo el mundo puede acceder a los medios de transporte mas
eficientes y costosos, y no todos los suburbios metropolitanos que rodean a las grandes
ciudades estan bien conectados a las principales rutas ferroviarias o automovilisticas
(Jiron, 2007; Orfeuil, 2004; Ureta, 2008).

Los enfoques socioldgicos, geo-demograficos y econdmicos, que son la corriente
principal de la investigacion sobre el transporte y la movilidad, trabajan con variables
como la distancia, el tiempo de viaje, los medios de transporte, la multi-modalidad, las
tasas de auto-contencion y los origenes y destinos geograficos. Por otro lado, la movilidad
diaria que sirve a otros fines como el aprovisionamiento, las actividades de ocio, el uso
de servicios especializados y el consumo cultural, queda relegada a un segundo plano
o silenciada (Albalate y Bel, 2010; Garcia-Lopez, 2012; Kaufmann, Bergman y Joye,
2004; Small y Verhoef, 2007; Urry, 2004). En algunos casos estos estudios llegan a poder
establecer correlaciones entre la eleccion de los medios de transporte y las opciones
disponibles segun el tipo de localidad o region territorial, en el marco de tipologias que
tienen mayor o menor conectividad (centralidad o marginalidad) o el nivel de riqueza
o pobreza (Abramo, 2008; Cervero et al., 2002; Dévila, 2012; Dercon y Shapiro, 2007;
Glaeser et al., 2008).

Sin embargo, lo que los enfoques cuantitativos sobre el tema no nos proporcionan son
los significados y las racionalidades que hay detras del uso de cada tipo de movilidad en el
caso de individuos, familias o grupos sociales. Un enfoque etnografico del tema busca una
comprension mas profunda de la 16gica que mueve a la gente en la organizacion de su vida
personal, familiar, laboral y residencial. En todos los enfoques etnograficos, las personas
tienen rostros, marcos sociales de referencia que debemos revelar y trayectorias que tenemos
que descubrir, mientras que sus acciones se basan en razones que queremos hacer explicitas y
que son expresion de aspiraciones vitales. En fin, todas las personas poseen grados variables
y relativos de arraigo y desarraigo, medidos en términos sociales y territoriales (Pujadas,
2012). Sin embargo, queremos enfatizar que el acercamiento etnografico a este tema, aunque
anclado basicamente en la tradicion de la antropologia urbana, deberia siempre definirse
como una contribucion que busca el didlogo y la contribucion al esfuerzo interdisciplinario
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para comprender y documentar las nuevas formas de movilidad. Al mismo tiempo, este
didlogo en el seno de la propia comunidad etnografico-antropoldgica deberia servir para
dinamitar los compartimentos estancos a que nos conduce la hiper-especializacion definida
a través de las lineas tematicas de investigacion.

Para situar el debate queremos presentar de manera sintética algunos de los hallazgos
del proyecto de investigacion que hemos compartido los dos autores (Pujadas y Tapada,
2013; Tapada y Pujadas, 2016; Pujadas, en prensa; Pujadas y Maza, en prensa) en el
estudio de la movilidad cotidiana en la Region Metropolitana de Barcelona (RMB).
Tres afios y medio de trabajo etnografico nos han permitido identificar una serie de
practicas de movilidad vinculadas a los desplazamientos laborales (commuting) y a los de
aprovisionamiento, ocio y consumo cultural. Hemos dedicado especial atencion al estudio
de la movilidad del personal que trabaja en la URV y la UAB, con el fin de comparar
grados de metropolizacion diferenciados en las rutas residencia-trabajo-consumo. Nuestra
aproximacion empirica se basa en 75 EPOB!, 1 grupo de sociabilidad ferroviaria y 12
sombreados?, amén de centenares de entrevistas informales y el seguimiento de una red
de WhatsApp commuter.

El punto de partida para analizar la trascendencia de la movilidad cotidiana es la
asuncion de un concepto clave: espacio de vida’. La vida cotidiana de las personas en las
regiones metropolitanas, como la de Barcelona, presupone un porcentaje significativo de
desplazamientos inter-municipales. El afio 2013 5,2 millones de personas se desplazaron
diariamente de un municipio a otro de la RMB. Esta cifra supone solamente un 30% de los
17,4 millones de desplazamientos diarios totales, la mayoria de los cuales se realizaron
a pie a distancias proximas dentro de un mismo municipio (45,7%). Por otro lado, un
tercio del commuting se realiz6 en vehiculo privado, mientras que el transporte publico
superaba ligeramente el 20% (EMEEF, 2014).

El ensanchamiento progresivo de los espacios de vida de las personas es la consecuencia
de las practicas del urbanismo neoliberal y del consentimiento cémplice de unas
administraciones publicas, sobre todo locales, que toleran o fomentan la urbanizacion de
antiguos espacios rurales en localizaciones remotas respecto a la gran ciudad. El proceso
de suburbanizacion es constante y afecta a un nimero creciente de personas, en la medida
en que tanto la residencia como los enclaves laborales se extienden por todo el territorio.
La dislocacion entre residencia y trabajo se consolida, ya que la creciente discontinuidad de
las trayectorias laborales no anima a las personas a buscar residencias proximas a un lugar
de trabajo, que puede verse truncado por un reajuste empresarial®. Por otro lado, desde la
crisis provocada por la burbuja inmobiliaria, el mercado de la vivienda se ha contraido y no
resulta nada facil para la mayoria de las personas realizar un traslado de su hogar.

' EPOB es el acronimo de entrevistas en profundidad de orientacion biografica.

2 Seguimos la adaptacion al espafiol del término shadowing por parte de la investigadora chilena Paola
Jiron (2011). De acuerdo con sus precursores (Wolcott 1973, Czarniawska 2014, Gaggiotti 2010, Jiron
2007), esta técnica de campo consiste en hacer un seguimiento sistematico a lo largo de jornadas completas
de las actividades desarrolladas por una persona, incluyendo sus desplazamientos.

3 El término espacio de vida fue acufiado por el demografo francés Daniel Courgeau (1988). Se define como
aquella parte del territorio donde se desarrollan las actividades cotidianas de una persona. Para Mendizabal
(1991) seria el espacio en que se desenvuelven las relaciones sociales de cada persona.

4 Como una parte significativa del urban sprawl vemos florecer en el ambito del consumo y del
aprovisionamiento, nuevas e insospechadas localizaciones de areas comerciales y supermercados a lo largo
del territorio: en las periferias de las ciudades, en los nudos de comunicacion viaria, en las estaciones de
ferrocarril y en las gasolineras de las autopistas.
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La vida urbana se ha metropolizado, lo que significa que un niimero creciente de
ciudadanas y ciudadanos viven y/o trabajan en territorios suburbanos. Las ciudades
grandes y medianas tienden a perder poblacion, mientras que las poblaciones situadas
en el rango de 5.000 a 15.000 habitantes no paran de crecer. El ensanchamiento de
los espacios urbanizados desde la gran ciudad, Barcelona, hasta los confines de la
tercera corona metropolitana e, incluso més all4, no se realiza de manera homogénea,
desde el punto de vista de ofrecer a la ciudadania unas infraestructuras adecuadas
para garantizar su derecho de acceso al trabajo, a la educacidn, a la sanidad, al
aprovisionamiento y al resto de servicios indispensables para la vida personal y
familiar. Como ya sefialdbamos al inicio, el derecho a la ciudad lefrebvriano se traduce
hoy en dia en un derecho a la accesibilidad y a la movilidad. La segunda y tercera
coronas de la RMB contienen toda una geografia de lugares aislados, desconectados o
mal comunicados, que someten a sus habitantes a un sobre-esfuerzo para el desarrollo
de sus tareas cotidianas.

Paola Jirén (2009) nos relata coOmo se organizan la vida doméstica y los
desplazamientos diarios de varias personas residentes en areas periurbanas subalternas
de la region metropolitana de Santiago de Chile. Los casos relatados nos avisan de
las dificultades a las que han de hacer frente los habitantes de las 4reas suburbanas,
todas ellas muy mal comunicadas, para acceder a sus lugares de trabajo, situados en el
centro de la ciudad o en otras areas suburbanas de nivel alto. Marta, por ejemplo, sale
a pie cada dia con su hija, atravesando espacios yermos y un asentamiento de chabolas
hasta llegar a la escuela, luego llega a pie hasta la parada del autobus que la llevara al
centro de la ciudad, pero es frecuente que los buses no paren porque ya van atestados
de viajeros. En el centro de la ciudad ha de tomar otro transporte que la dejard en casa
de los senores donde ejerce de cuidadora infantil y mujer de la limpieza. A las 7,00
de la tarde empieza su viaje de vuelta, con los dos transportes, una breve parada para
aprovisionarse y el camino a pie que la llevara hasta su casa, a donde llega pasadas
las 8,30. Alli encuentra su hija, sola, viendo la TV (Jirén, 2009:129-131).

En nuestra propia etnografia nos hemos encontrado con varios casos en los que
los desplazamientos suponen, como le sucede a Marta, trayectos de més de dos horas
diarias en cada direccion. Tal seria el caso de Luis, un ingeniero de telecomunicaciones,
residente en Tarragona, que trabaja en un poligono industrial de la primera corona de
la RMB. Su trayecto diario consiste en ir en coche particular desde Tarragona (6,45)
a la poblacion de Torredembarra, donde encuentra con facilidad aparcamiento, para
tomar el tren (7,11) que le lleva hasta la estacidon de Sants en Barcelona (8,10), de alli
sale un autobts de empresa (8,20) que lo lleva hasta su lugar de trabajo (8,50). Su
jornada laboral (flexible) se prolonga hasta las 6,00 aproximadamente, iniciando su
viaje de vuelta, que le permite llegar a casa pasadas las 8,00 de la noche.

La diferencia radical entre los casos de Marta y Luis residen en el hecho de que
Luis adopta este itinerario como estrategia de ahorro, frente a los costes superiores
que supondria su desplazamiento en coche particular o en tren de alta velocidad, lo
que le supondria acortar el tiempo de viaje en mas de 50 min. De hecho, dos o tres
veces al mes acude al trabajo en coche. Marta, por el contrario, no posee vehiculo
propio y estd condenada a una movilidad inmovil, ya que la urbanizaciéon donde
reside consiste en un espacio de confinamiento (Jirdn, 2009). A estas diferencias en
la capacidad potencial para desplazarse de manera eficiente Kaufmann las denomina
motilidad (Kaufmann 2002, Kaufmann, Bergman y Joye 2004).
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Las diferencias se extienden, por otro lado, al potencial de una y otro para conseguir
otro trabajo y/o para cambiar de residencia. En el caso de Luis, tanto la eleccion de la
residencia como del puesto de trabajo pudieron adoptarse libremente, mientras que en el
caso de Marta la restricciones son mucho mayores. Su condicion de clase marca diferencias
estructurales. Es cierto, sin embargo, que en la actual etapa de desarrollo del capitalismo,
las fronteras de clase tienden a desdibujarse. Por ello, resulta sumamente util adoptar
una perspectiva epistemologica alternativa, como la que nos ofrece Pierre Bourdieu, a
través de su teoria del capital social, derivada de su critica a la perspectiva funcionalista
del capital humano y acorde con sus propuestas anteriores de capital cultural y habitus
(Bourdieu, 1986). De manera simplificada, podemos decir que el capital social conecta la
red social en que se haya inserto cada individuo con los recursos disponibles en el marco
de cada red. El capital social consiste, pues, en una serie de recursos que los individuos
pueden obtener a partir de las estructuras de las redes sociales. Dos de los recursos mas
importantes son la informacion que fluye por las redes y las obligaciones de reciprocidad
que pueden generarse de la confianza mutua entre los agentes de la misma red’.

Mas alla de la condicion de clase o del capital social acumulado, las restricciones
a la plena accesibilidad y a una movilidad eficiente poseen otros dos sesgos, que son
importantes de resefiar. Por un lado, los itinerarios de las mujeres, como vimos en el caso
de Marta, suelen ser méas complejos que los masculinos, ya que incluyen la responsabilidad
de acompanar a los nifios a la escuela y/o de garantizar el aprovisionamiento doméstico
diario®. La misma autora (Jiron, 2007, 181) sefiala que:

“(...) las practicas de movilidad generalmente hacen que la desigualdad sea
invisible, pero atn dentro de su complejidad, su multi-dimensionalidad puede
develarse. Las desigualdades de género pueden ser exacerbadas por dimensiones
fisicas, organizacionales, temporales, y socioeconémicas de movilidad”.

Esta autora defiende que una etnografia basada en el anélisis de lo cotidiano permite
poner de relieve dimensiones intimas y ocultas del comportamiento de las personas que
tienen como trasfondo unas relaciones de poder y unos conflictos que se alinean en las
divisorias de género, especialmente en contextos de subalternidad social y de exclusion
socio-territorial.

En nuestra etnografia, que se ha centrado sobre todo en el analisis de clases medias
profesionales, comprobamos como los sesgos de género estan presentes en el marco
cognitivo de las personas y de las familias en términos, no de confinamiento territorial,
pero si en términos de una motilidad diferencial. Si tomamos el caso de Isabel, una
ingeniera informatica residente en Tarragona, casada con un profesional que trabaja en
Barcelona, podremos contemplar en qué medida los roles de género juegan un papel
determinante en los ambitos doméstico, profesional y, por extension, en la organizacion de

> No hay duda de que esta epistemologia combina en lo substancial una perspectiva analitica de clase social
con una vision no tan cerrada y simplificadora, que se representa por medio de unas cuantas categorias
discretas, sino por medio de una concepcion gradualista o de continuum. Por otro lado, la principal ventaja
de esta aproximacion es que pone de relieve una estrategia analitica de gran valor para la etnografia urbana,
como es el analisis de redes sociales.

¢ Hay que sefialar, sin embargo, que en nuestra muestra el 40% de los padres de familias en etapa reproductiva
cumplen en exclusiva esta tarea de llevar a los hijos al colegio, o bien lo comparten con la pareja. De todos
modos, reconocemos que nuestra muestra es algo sesgada en términos de clase y de nivel de estudios, ya
que la mayoria son universitarios con carreras profesionales, lo que contribuye a comportamientos algo mas
igualitarios a nivel de roles de género.
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su movilidad. Antes de formarse la pareja, ella vivia en Reus y trabajaba en Barcelona. En
sus desplazamientos diarios conoci6 al que hoy es su marido, residente en Tarragona, que
trabajaba también en Barcelona. Cuando preguntamos a ambos si se habian planteado irse
a vivir a Barcelona, ¢l responde que consideraron el tema y que la decision de quedarse
en Tarragona respondi6 a una cuestion ligada a la carestia de vivienda en la gran ciudad,
mientras que la version de ella enfatizé la mejor calidad de vida en una ciudad mediana,
asi como la importancia de la cercania de la red familiar, pensando en términos de su
inminente etapa reproductiva. Pasados unos afios, y tras haber tenido a su primera hija
(ahora tienen dos), ella consiguid deslocalizar su trabajo y quedarse en casa, practicando
el tele-trabajo. Actualmente debe desplazarse a su empresa barcelonesa solamente
una o dos veces al mes. Con esta estrategia ella combina el desarrollo de su actividad
profesional con las tareas domésticas y reproductivas a las que el marido presta bien
poca atencion, tiempo y esfuerzo. Aunque parece una solucion imaginativa y razonable,
no existe ninguna duda de que en términos de carrera profesional Isabel ha renunciado a
competir por lograr una mejor posicion y estatus dentro de su empresa.

Otro caso, el de Encarna, nos permite corroborar lo ya expuesto en relacion al binomio
motilidad-género. Mediante un traslado desde su Barcelona natal a Tarragona, hace
ahora 25 afios, consigui6 una promocion profesional muy significativa. Viendo su futuro
profesional ligado a la nueva ciudad, su deseo entonces fue trasladarse a vivir con su
familia, el marido también funcionario como ella estaba dispuesto. Sin embargo, la edad
avanzada de su madre, junto al rechazo de un traslado por parte de su hija adolescente, que
no deseaba abandonar a sus amistades barcelonesas, impidieron llevar a cabo el traslado.
La atencion y el cuidado familiar, historicamente ligado al rol doméstico de la mujer,
bloquearon un deseo personal en el caso de alguien a quien no le gusta viajar.

El caso de Encarna resulta muy interesante porque nos permite enlazar de nuevo las dos
perspectivas que estamos analizando: motilidad y movilidad. Tanto por su poder adquisitivo,
como por su accesibilidad a los medios de transporte mas eficientes, su capacidad de
movilidad es muy amplia, sin embargo contamos con una dimension subjetiva: no le
gusta viajar, desplazarse. Esto lo hemos comprobado en el acompanamiento que durante
nuestra etnografia hemos realizado de su vida privada. Su radio de accion, los lugares
donde compra, donde pasa el mayor tiempo de su vida familiar y de ocio, se reducen a unas
pocas calles del Ensanche barcelonés, en un radio de no mas de 500 m de su domicilio. Su
movilidad de commuting es, por tanto, forzada y constituye una carga colateral asociada a
la dislocacioén entre la ubicacion de su trabajo y su enclave residencial.

2. Los desajustes espaciales y el acceso al empleo

Hace medio siglo, el economista norteamericano John Kain (1968) publico un
influyente articulo que inicid un debate que aiin estd en curso. Se trata de la hipotesis
conocida como desajuste espacial (“spatial mismatch”, en inglés), que pone de relieve la
falta de coincidencia entre la ubicacion residencial de los hogares de bajos ingresos y la
ubicacion de las oportunidades de empleo adecuado. Esta situacion, estudiada por Kain en
las poblaciones afroamericanas de Detroit y Chicago, ha sido confirmada por numerosos
estudios posteriores como un problema que afecta a las poblaciones negras y latinas en
los Estados Unidos como resultado de la segregacion residencial, la reestructuracion
econdmica y la suburbanizacion creciente de las empresas (Ihlandfeldt y Sjoquist 1989,
Ihlanfeldt 1994, Kain 1994, Stoll et al 2000).
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Conseguir un empleo requiere una movilidad que no todas las personas pueden
pagar, sobre todo en ciudades en expansion con planificacion urbana hostil y poco o
ningln transporte publico suburbano. Estos procesos han sido descritos en ciudades
como Montreal (Chicoine 1998) y Santiago de Chile (Jiron, 2007, 2008; Imilan et al
2015, Ureta 2008). En esta literatura etnograficamente pionera sobre la movilidad,
podemos ver que, ademads de la condicidn de clase social y poder adquisitivo, existen
claras divisiones de género y edad que exacerban las dificultades de acceso y, por lo
tanto, limitan los derechos de estos ciudadanos a la ciudad (Chicoine 1998, Jiron,
2007).

Si en la etapa del urbanismo industrialista, el crecimiento urbano de ciudades
como Barcelona, Bilbao o Manchester colonizaban nuevos territorios en un proceso
de urbanizacion contiguo a las “ciudades viejas” (downtown), el tardo-capitalismo
ha visto aflorar en los ltimos decenios un nuevo tipo de formas urbanas situadas
en enclaves mucho més excéntricos respecto a los centros metropolitanos, situados
normalmente en puntos estratégicos, cercanos a las grandes vias de circunvalacion
de las grandes metropolis. Tal es el caso de las ciudades de frontera (“edge cities”
en inglés), situadas en los confines del territorio urbanizado (Garreau, 1991). Segun
este autor las ciudades de frontera constituyen la principal transformacion en la
forma de hacer ciudades que se ha producido en Estados Unidos desde hace siglos’.
Para otros, mas criticos con el fendémeno, las ciudades de frontera son la ultima
generacion de suburbios norteamericanos, si bien sus caracteristicas formales y
funcionales difieren tanto de las de los suburbios tradicionales que muchos autores
tienden a contemplarlas como un fendémeno diferente. Entre las diferencias destacan
su ubicacidn excepcionalmente lejana de los centros urbanos, la mezcla de la funcion
residencial con la del trabajo de oficinas, asi como una extrema dispersion que hace
que se confundan con el territorio natural. Las ciudades de frontera nacieron en
Estados Unidos en la década de los 80 y su éxito ha sido tan grande que actualmente
dos tercios del espacio de oficinas existente en EUA se concentran en ellas®.

La razon que explica este fendmeno es que, en comparacion con los centros
urbanos, las ciudades de frontera ofrecen a las empresas transnacionales muchas
ventajas: suelo mas barato, seguridad, eficientes comunicaciones terrestres, avanzado
equipamiento tecnoldgico y una elevada calidad de vida para sus empleados y
directivos. Estos encuentran en ellas entornos de alto valor ambiental, grandes centros
comerciales, instalaciones deportivas y colegios. Todo ello en un entorno parecido al
de los campus universitarios, en medio de la naturaleza. Por ello se estan convirtiendo
en la sede preferente de las empresas punteras de la economia tardo-capitalista y
en la residencia de sus cuadros mas calificados. Idealmente, al mezclar residencias
y centros de trabajo se convierten en unidades urbanas funcionalmente autonomas,
cuyos habitantes escapan a los atascos cotidianos generados por el commuting casa-
oficina.

7 Para Garreau existen cinco rasgos definidores de las ciudades de frontera: 1. Han de poseer alrededor
de medio millén de m? de espacios de oficina arrendables, 2. Una superficie de alrededor de 60.000 m? de
espacios comerciales, 3. Ha de poseer mas puestos de trabajo que alojamientos, 4. Han de ser percibidas
por la poblacion residente como lugares en si mismos y 5. Ha de tratarse de una new town, ocupada hasta
el pasado reciente por campos y ganado.

8 Actualmente existen en EUA mas de 200 edge cities en EUA, la mitad de las cuales se ubica en la zona
oriental del pais, especialmente en el NE.
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Sin embargo, esto constituye solamente la teoria o la cara amable de esta nueva realidad
urbanistica. Nathalie Chicoine analiza los efectos que ha tenido sobre la movilidad
pendular cotidiana, y en especial en el caso de las mujeres, lo que ella denomina la nueva
geografia del empleo, asi como las dindmicas residenciales que van aparejadas en Canada
y EUA. Sobre la base de diez estudios de caso de empleadas administrativas de empresas
montrealesas, Chicoine (1998) constata los desajustes personales y familiares que el
desplazamiento diario desde la ciudad hasta los lejanos suburbios en que se han reubicado
sus empresas. La ausencia de servicios publicos de transporte genera complejas estrategias
anivel doméstico por el uso del coche familiar entre maridos y esposas. La adquisicion de
un segundo vehiculo o el uso de coche compartido entre las compaifieras de trabajo suele
ser la solucion precaria a las nuevas condiciones socio-espaciales a las que aboca este
reajuste espacial promovido desde el sector empresarial. Las capas mas precarizadas de la
escala laboral de las grandes corporaciones suburbanizadas no tienen acceso residencial
a la confortabilidad que proporcionan estas nuevas ciudades de frontera. La hipotesis
del desajuste espacial, pues, no se restringe, como sugiere la mayoria de la literatura
norteamericana, a las minorias étnicas y raciales, sino que abarca un espectro mucho mas
amplio.

Desde una perspectiva estrictamente etnografica el tema de las edge cities ha sido
abordado en el caso de la Ciudad de Santa Fe, situada en los confines de la Ciudad de
México por Margarita Pérez Negrete. En el extremo oeste de Ciudad de México se cred
hace treinta afios el Campus de la Universidad Iberoamericana, que se constituy6 en la
primera colonizadora de uno de los pocos espacios disponibles del suelo urbano de la
gran metropoli, situado al pie de la autopista México-Toluca’. Desde entonces hasta ahora
esta area ha crecido con la ubicacion de las sedes principales de numerosas empresas de
ambito mexicano y transnacional, sedes diplomadticas, centros comerciales y escolares, asi
como 4areas residenciales elitistas. Esta edge city, concebida como polo de desarrollo para
facilitar la articulacion de la economia nacional con la global, ha derivado en una entidad
autonoma, privatizada y de espaldas al conjunto de la ciudad. Pérez Negrete (2009:36)
sefiala como la intencion que los planificadores de Santa Fe tenian en mente era crear un
espacio ordenado, moderno y eficiente, que sirviera de modelo para cambiar la imagen
de la ciudad entera. Sus habitantes debian ser “prototipos de ciudadanos del progreso”.
El problema es que la mayoria de los habitantes de la ciudad no responden a ese modelo
y se ven por ello excluidos. En lugar de constituirse como un espacio que, como mancha
de aceite, irradiara progreso mas alla de sus fronteras, se ha constituido en un espacio
cerrado y ajeno al conjunto de la ciudadania. Un espacio, por otro lado, hostil, privatizado
y sin espacio publico: una verdadera e inexpugnable fortaleza'.

° Las obras de construccion de la UIA se iniciaron en 1982 en unos terrenos cedidos por el Gobierno

Federal, ya que las antiguas instalaciones de la mencionada universidad en Coyoacan habian sufrido grandes
dafios en el terremoto de 1979. Hasta entonces, Santa F¢é habia contenido algunas industrias pesadas y
contaminantes y habia sido un centro de gestion de residuos urbanos.

10 El afio 2009 Joan J. Pujadas se encontraba dictando un curso en la Universidad Iberoamericana ¢ invito
a la Dra. Pérez Negrete a dar una clase practica, consistente en una visita a pie con los alumnos por Santa
Fe. Una de las constataciones mas perturbadoras de la visita fue la reaccion de los cuantiosos guardas de
seguridad de cada sede corporativa que salian hasta la acera para conminar al grupo a que se alejara de su
edificio. Las calles, las aceras eran concebidas como parte exclusiva y privativa de la propiedad corporativa.
El espacio publico solamente podia ser transitado en coche, con excepcion de las areas comerciales y de
servicios, pero atn alli los derechos de ciudadania se reducian a los derechos de las personas en tanto que
consumidores.
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3. Los regimenes de movilidad

Ciertos enfoques criticos en antropologia y otras ciencias sociales han planteado el
caracter desigual del acceso ciudadano a la movilidad. Desde las narrativas candnicas
sobre la globalizacién se ha insistido de manera indiscriminada en los procesos que han
llevado a la compresion del espacio-tiempo, merced a las nuevas tecnologias, como si
se tratase de un avance absoluto e indiscutible para toda la humanidad. Ciertamente,
hoy en dia se puede estar presente (fisica o virtualmente) en tiempo real en cualquier
acontecimiento que se desarrolle en cualquier punto del planeta. Sin embargo, el disfrute
de una movilidad eficiente, accesible, rdpida y sin limitaciones estd desigualmente
repartido entre los diferentes estratos y grupos de la sociedad (Shamir, 2005; Glick
Schiller y Salazar, 2013).

Ronen Shamir (2005) en su trabajo pionero sobre movilidad, fronteras y sistemas
de control argumenta que la globalizacion, ademas de ser generadora de nuevos y
diferentes tipos de movilidad, lleva aparejados sus propios principios de cierre. Postula
la existencia de un nuevo principio cultural-normativo de tipo global que sirve de
contrapeso a las doctrinas de derechos humanos, haciendo prevalecer los criterios de
seguridad (a nivel global, nacional y local), instaurando lo que denomina el paradigma
de la sospecha, mediante el que se ejercen diferentes formas de biopolitica orientadas a
estigmatizar y cerrar el paso a determinadas categorias de personas.

Glick Schiller y Salazar (2013) se alinean junto a Shamir por lo que respecta a la
critica hacia los posicionamientos un tanto naif de algunos académicos que celebran
tanto la “muerte de la distancia” (Cairncross, 1997), como el “giro hacia la movilidad”,
entendida como libertad de movimiento indiscriminada (Urry, 2007). En la misma linea
de argumentacion, Franquesa (2011) afirma que el enfoque del “giro hacia la movilidad”,
reifica los marcos contextuales en los que ésta se produce, como si se tratara de espacios
neutros (y exentos de control y de practicas de poder segregacionistas) donde se produce
una nueva movilidad generalizada. Frente a esta vision positivista, Franquesa plantea
la necesidad de un enfoque dialéctico que ponga de relieve en contextos especificos
la doble dinamica de movilidad e inmovilidad (continuidad y cambio), tomando
como referencia empirica su andlisis de los cambiantes patrones de acumulacion de la
industria turistica sobre el territorio, en este caso el barrio de Sa Calatrava en Palma de
Mallorca (Franquesa, 2013).

La celebracion del “giro hacia la movilidad” (mobility turn) suele operar como
coartada para justificar los procesos de redefinicion funcional del territorio a diferentes
escalas: 1, en forma de relocalizaciones empresariales, como hemos visto en el caso
de las ciudades de frontera, y 2, en forma de deslocalizaciones empresariales a nivel
global, que han generado fendmenos como el de las industrias maquileras en América
Latina, al servicio de empresas con sede en EUA, o el fendmeno del desplazamiento
de la produccion textil y siderometalirgica desde los paises industriales occidentales
hacia Asia, dando lugar a la emergencia de nuevas economias, conocidos como,
primero, como los “Cuatro dragones” (Corea del Sur, Hong Kong, Taiwan y Singapur),
después los “Tigres asiaticos” (Malasia, Indonesia, Filipinas y, también, Vietnam, Laos
y Camboya), o el caso de los paises con mayores economias emergentes, conocidos
por el acronimo “BRICS”: Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica''. Ambos tipos de

I La categorizacion de los BRICS, impuesta por el periodismo econdomico, especialmente el Finantial
Times, contrasta con otra categorizacion referida a los paises de la UE en fallida, tras la crisis del Gltimo
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deslocalizacion empresarial se insertan en la misma logica de competitividad y de
reduccion de costos de produccion, por medio de la colonizacion de suelo barato en
las inmediaciones de los grandes centros metropolitanos occidentales, o mediante la
busqueda de mercados de trabajo alternativos a nivel planetario en que los costos del
factor trabajo son sensiblemente inferiores (Borja, 2003)'2.

Laredefinicion funcional del territorio en cada espacio particular es el resultado de la
conjuncion de lo cercano y lo remoto, esto es, de un juego de escalas, donde interactuan
instancias globales, regionales y locales. Lo local no se explica por si mismo. Lo global
y lo local son elementos constitutivos de la dialéctica del territorio con los nuevos
proyectos productivos y especulativos, con las regulaciones administrativas y con la
reorganizacion de las relaciones sociales correspondientes (Kearney, 1995). No se
trata, en todo caso, de territorios neutros, sino de lugares donde se ejercen y proyectan
sistemas normativos y de control, en base a ideologias, imaginarios y précticas sociales
y de poder. Transitar por el territorio puede ser muy facil o muy dificil, en funcion de
las circunstancias glocales que caracterizan cada caso y del perfil social, juridico y
¢tnico-racial de cada persona.

La emergencia de la perspectiva analitica del transnacionalismo, como paradigma
superador del nacionalismo metodoldégico, ha supuesto un vuelco muy importante en
la agenda de los estudios sobre migraciones (Kivisto, 2001). Por un lado, siguiendo
la estela de los estudios econdmicos sobre la implantaciéon de grandes conglomerados
empresariales transnacionales, muchos expertos en migraciones han adoptado el
paradigma hegemonico del transnacionalismo en el sentido de pensar las migraciones
como otra forma de atravesar fronteras nacionales en un contexto de declive de la
capacidad de los estados por controlar las fronteras y, por otro lado, como la pérdida por
parte del Estado-nacion de su capacidad para formar y disciplinar a sus propios sujetos
(Glick Schiller, Basch y Szanton Blanc, 1995; Kearney, 1991).

Sin olvidar hasta qué punto la globalizacion ha ido tejiendo profundas y amplias redes
de interdependencia entre sujetos, economias, culturas, flujos mercantiles y financieros,
la crisis mundial ha generado en los tltimos afios un énfasis subrayado en el control
de los sistemas fronterizos y en los dispositivos de control de flujos y de fronteras
(Glick-Schiller y Salazar, 2013). Las regiones o ciudades fronterizas, que muestran la
capacidad de cooperacion, ayuda mutua y mestizaje entre personas sujetas a regimenes
juridicos, fiscales y sociales diferentes (Ojeda, 2009; Pujadas, 1999), estan siendo
sitiadas y amuralladas por dispositivos biopoliticos, creando enemigos exteriores y
agitando de manera populista la sospecha hacia el otro y el miedo a la diferencia. Estas
politicas de la diferencia pretenden agudizar los contrastes entre unos y otros sujetos
fronterizos, exacerbando rasgos culturales dualizados, imponiendo controles y filtros
a los flujos de personas, destruyendo los puentes surgidos de la convivencia y de la
experiencia cotidiana transfronteriza, construyendo en fin unas identidades de choque
que convierten el estatus para-legal de los indocumentados, inmigrantes sin residencia
definitiva y exilados en una situacion de permanente inseguridad e indefension (Besserer,
2013; Pujadas, 2011).

decenio. Nos referimos a los PIIGS: Portugal, Irlanda, Italia, Grecia y Espana.

12 Segtin datos proporcionados por Borja (2006: 141), el coste de la mano de obra, expresada en ddlares
por hora en el afio 2003, era: EUA (22,0), Alemaina (29,9), Gran Bretafia (20,4), Espafa (15,0), Hungria
(6,0), Polonia (5,4), Brasil (2,7), México (2,5) y China 0,64).
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4. Reflexiones en torno a nuevas perspectivas analiticas: hacia una antropologia de
la (in) movilidad

Las complejas relaciones entre el territorio y las practicas sociales de los grupos
humanos que lo habitan, ha sido un tema recurrente de la antropologia urbana desde
sus origenes en la Escuela de Chicago; el tamano de la unidad de andlisis etnografica,
obedecia a las limitaciones técnicas propias de la observacion antropoldgica, delimitando
sectores de areas urbanas que habitualmente coincidian con limites de barrio. Esta
perspectiva de la antropologia urbana clasica ha dado lugar a etnografias que ilustran
la diversidad de formas de apropiacion, uso y representacion del espacio habitado y sus
multiples efectos en la construccion de identidad individual y colectiva hasta el momento
actual. Sin embargo, la intensificacion de las (in)movilidades visibles o invisibles, propias
de los procesos de expansion capitalista en la era de la globalizacion, cuestionan estos
limites de la antropologia urbana heredera de los patrones espacio-temporales propios del
estructural-funcionalismo. En el nuevo contexto, como ejemplifican Gupta y Ferguson
(1997), la antropologia ha de ser capaz de explicar como la distancia entre las é¢lites de
Bombay y Londres, puede ser mucho mas corta, que la distancia social entre clases en
cualquiera de las dos ciudades mencionadas.

El estudio de la cultura en el contexto urbano cada vez mas desterritorializado,
interconectado y global, constituye un reto para la antropologia que ha de enfrentarse al
analisis de los fendmenos culturales en ambitos dindmicos, sin fronteras fijas, productoras
de practicas culturales multisituadas y/o fuertemente relacionadas con el espacio virtual.
Este cambio de escenario plantea nuevos retos y oportunidades a la disciplina, aportando
miradas y conceptualizaciones renovadoras sobre las practicas sociales contemporaneas;
complejas, conectadas y cambiantes.

Actualmente existe una produccion antropolégica que describe estos fendmenos y
que dirige su atencion hacia nuevas formas de analisis de lo urbano en su complejidad,
mientras aporta nuevas miradas Uutiles para el debate, tanto en produccion de contenido
tedrico-metodologico como en el andlisis empirico, abriéndose a perspectivas mas acordes
con las dindmicas y procesos actuales, como son los estudios sobre espacios de frontera,
procesos migratorios, fenomenos culturales multisituados o globales como el turismo
y el sentido de la autenticidad sobre el patrimonio, la produccién cultural, los procesos
de segregacion étnica/clase/género entre otros y los efectos que dichas representaciones
implican en la definicion de las politicas de organismos internacionales, nacionales o a
nivel local.

Desde un posicionamiento critico nos preguntamos como debemos situar y concebir
una etnografia de los fendmenos asociados a la movilidad y a su reverso obligado, la
inmovilidad, capaz de trascender la perspectiva dual sujeto-objeto y los limites dictados
por la tradicién antropoldgica. En este sentido las aportaciones de los ponentes de este
Simposio dedicado a los “Regimenes de movilidad, sistemas de control y nuevas formas
de exclusion social” dan muestra de la creatividad de nuevas apuestas analiticas y de las
renovadas inquietudes epistemoldgicas. Siguiendo los tres ejes de la movilidad y sus
multiples expresiones identificadas al inicio de esta ponencia: la movilidad cotidiana, el
desajuste espacial y regimenes de movilidad; presentamos los trabajos seleccionados.

En primer lugar, el debate de las diversas formas de experimentar la movilidad
podemos considerar los trabajos enfocados al analisis de la movilidad cotidiana de la
poblacion y su interpretacion desde un punto de vista territorial y social. Las ponencias
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presentadas en este simposium enfocadas a la movilidad cotidiana, amplian la mirada
analitica tradicional a partir de andlisis de las representaciones y del caracter simbodlico de
los medios de transporte elegidos para realizar los desplazamientos; la incorporacion de
técnicas de observacidon y acompafiamiento (o shadowing) como la actividad de paseo en
grupo y sus significados emancipatorios, entre otros; incorporando matices a las multiples
experiencias de la movilidad.

José Luis Anta en su texto Moverse, esperar, escapar. Observar a través de una
estacion de autobuses, propone la estacion de Jaén como campo empirico estratégico y
privilegiado que transciende el concepto clasico de no-lugar (Augé, 1993). La estacion se
convierte en un lugar escenario de dinamicas negociaciones fisicas y emocionales, donde
el Estado y las empresas postcapitalistas, despliegan un constante orden normativo de
disciplinamiento, vigilancia, mercantilizacion, control del riesgo y trans-tradicionalidad,
tanto sobre los cuerpos de los sujetos, como en las practicas éstos puedan generar.

Para Miren Urquijo, la etnografia movil como técnica y los itinerarios creados para ser
recorridos de forma colectiva por el rio Urumea en Donostia, le sirve de escenario para
desarrollar las potencialidades de la etnografia movil a las movilidades urbanas. Urquijo
en su comunicacion ltinerancias, memoria y creacion nos presenta el caminar como
forma de analizar y percibir los paisajes humanos y fisicos que se suceden durante una
movilidad elegida como actividad de ocio y esparcimiento y por lo tanto cotidiana pero
no estrictamente obligada. La perspectiva de género, ausente en tantos trabajos sobre las
practicas de la movilidad afiade elementos de identificacion y uso del espacio publico por
parte de las mujeres que comparten el acto de caminar juntas y como medio de ocupacion
del espacio publico ademas de para la intervencion artistica como préactica trasformadora.

También desde una perspectiva de género, Gaélla Loiseau en “Odologia y contestacion
ndmada” muestra el seguimiento en su caminar de una mujer manouche en Francia como
acto de reivindicacion frente a las politicas publicas de gestion de la movilidad de las
comunidades gitanas en Francia. Loiseau ha basado su investigacion en su dilatada
experiencia de mediadora con poblacion gitana némada, para presentar el camino de una
mujer manouche en su deseo de “sendentarizarse” como acto de reivindicacion politica,
cuestionando asi la etiqueta impuesta por las politicas sociales para las comunidades
gitanas ndmadas que la obligaban a circular estrictamente en los circuitos y espacios
previstos por el gobierno. El reconocimiento del Estado de su reclamacion, la llevé a
ocupar un “habitat adaptado” fijo, pasando asi de un habitat movil a un habitat sedentario,
lo que lejos de ser una solucidn al problema, ha resultado un encasillamiento tan restrictivo
como aquel que la obligaba a circular constantemente.

Desde una perspectiva “a pie de calle”, Francisco Aix, Macarena Hernandez y Mario
Jordi Sanchez presentan su trabajo Las bicicletas como bien de consumo. En los ultimos
tiempos, la bicicleta se ha mostrado como una de las alternativas al trasporte privado en
los desplazamientos cortos. La apuesta de politicas publicas que incentivan su uso, ha
implicado un auge de la bicicleta como medio de transporte en movilidades cotidianas.
Los autores presentan los cambios de significado o resemantizaciones de la bicicleta a
partir del andlisis comparativo del uso de la bicicleta en cinco ciudades andaluzas, para
explorar los cambios de significados asociados a la bicicleta como bien de consumo y
de distincion social, rebasando los ambitos de la movilidad urbana y siendo objeto de
consumo cultural y artistico.

Dentro de la escala urbana, pero sin abandonar el eje de las politicas de movilidad, Marta
Contijoch en Segregacion espacial, movilidad y proyectos estrella en el Golfo Ardbigo.
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La implementacion de la red de metro en Doha, Qatar, nos introduce en las estrategias
desde la que las grandes corporaciones resignifican una necesidad basica, como es el acceso
equitativo y asequible a la ciudad, en negocio inmobiliario y “espectaculo urbanistico”.
Doha, capital de Qatar, siguiendo los modelos de desarrollo de ciudades como Dubai, se
postula como ciudad de conexion en un mundo globalizado. La creacion del metro como
red publica de transporte urbano cumple una doble funcion; por un lado se presenta como
un proyecto necesario y moderno en una ciudad fragmentada donde reina el automovil
privado; por otro su construccion forma parte de una operacion de city marketing que oculta
los masivos procesos de importacion de mano de obra que requiere su construccion y las
estrategias de inversion y especulacion que mueven las verdaderas voluntades del proyecto.

En segundo lugar, y partiendo del enfoque del desajuste espacial (“spatial mismatch”)
definido por Kain (1968) que engloba aquellas situaciones que definen el desajuste entre la
ubicacion residencial de los hogares de bajos ingresos y la ubicacion de las oportunidades
de empleo disponible. Las propuestas se enmarcarian en movilidades afectadas por la
reestructuracion econdmica y segregacion espacial.

El trabajo de Johana Kunin Cuando viajamos, todo el mundo quiere participar:
prdcticas de desarrollo y brokerage en la periferia de una ciudad intermedia de la pampa
argentina, estudia las practicas de articulacion de un grupo de emigrados a grandes
metropolis por estudios o trabajo que han regresado a su ciudad decididos a cambiar sus
entornos de origen. El viaje surge asi como punto de partida para “llevar al barrio fuera
del barrio”: explicar y difundir para “afuera” la naturaleza compleja de las aspiraciones,
logros y miedos de los habitantes de la periferia de esta localidad. La autora presenta
la experiencia del “viaje” como nodal en las practicas de articulacion de y entre varios
grupos que circulan entre el centro y la periferia de una ciudad intermedia del interior
argentino, dedicada mayoritariamente al agronegocio sojero.

En Espafia, la crisis inmobiliaria la precarizacion laboral, el endeudamiento y los
recortes en las ayudas sociales han generado una precarizacién de los hogares con un
mayor grado de vulnerabilidad. La pérdida de la vivienda familiar tanto de alquiler como
de propiedad, ha obligado a las familias a una movilidad geografica en busca de vivienda
asequible y trabajo. El dramdtico efecto de esta situacion ha generado en las familias
con hijos e hijas en edad escolar es el objetivo de la investigacion presentada por Balint-
Abel Bereményi y Silvia Carrasco, Estrategias familiares ante la crisis hipotecaria y
la movilidad escolar no deseada. Identificando el triangulo de la movilidad. El analisis
permite acercarnos al impacto de la crisis en las familias con menores en edad escolar
obligados/as a cambiar de escuela por traslado de vivienda familiar. Los datos obtenidos
a partir de la observacion etnografica y entrevistas semi-dirigidas en asambleas de la
Plataforma de Afectados por la Hipoteca (PAH) les permiten a los autores identificar lo que
denominan el “tridangulo de la movilidad” que opera entre las aspiraciones y experiencias
de movilidad social (ascendente y descendente) de las familias; la movilidad residencial
(no deseada) y la movilidad escolar (estratégica y/o inevitable) de sus hijos e hijas.

La movilidad pendular y laboral de ciudadanos marroquies y espafioles a un lado y
otro de la frontera sur del Estado Espaiiol, es el escenario objeto de andlisis del texto
de Liliana Suarez Modos de produccion de (in)movilidad en Melilla: anotaciones
etnogrdficas. La autora nos acerca a la ciudad de Melilla donde se suceden lo que
denomina: una compleja tension entre el deseo y la necesidad de control y descontrol, de
regulacion y de tolerancia. La ciudad autdnoma melillense se define y representa a partir
de la triple valla vigilada por agentes de seguridad marroquies y espaioles, regulada y
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financiada por la Agencia de Seguridad Europea Frontex. La valla fronteriza no genera
como se presupone una inmovilidad, sino que genera movilidades selectivas y filtradas
a ambos lados del espacio fronterizo: capital, trabajo, comercio, salud, educacion, ocio,
redes de parentesco, celebraciones vitales y religiosas se construyen alrededor de esta mal
contenida (in)movilidad. La fluidez en el transito es hoy por hoy clave en las estrategias
econdmicas para los ciudadanos de ambos paises, en lucha por preservar a la par que
invisibilizar la historica movilidad cotidiana a través de la frontera tanto de trabajadores
como de porteadores.

Por ultimo, abordaremos los trabajos dirigidos al analisis de los diversos regimenes
de movilidad. En una sociedad globalizada, las experiencias de movilidad de migrantes y
refugiados dependen de factores altamente variables (tipo de migracion, estatus migratorio,
recursos sociecondmicos y personales, redes trasnacionales, asi como contextos familiares
o género) lo que condiciona la capacidad de eleccion o capital de movilidad denominado
por Kauffman como “motility” (Kauffman et al, 2004).

Anaitze Aguirre en su trabajo Naturalizacion de politicas de fronteras y sistemas
de género. Una relacion interseccional, se aproxima a las experiencias de movilidad y
refugio de las mujeres migrantes subsaharianas que cruzan la frontera sur de la UE en
Ceuta y Melilla. La frontera se configura como un laboratorio donde se ponen en practica
las politicas de control basadas en un discurso oficial de invasién y amenaza. Para la
autora, la narrativa trasmitida por los medios de comunicacion legitiman las politicas de
control al mostrar a las mujeres migrantes como victimas sin agencia, criminales, pobres
o/y fecundas y no como personas con capacidades para desarrollarse.

La perspectiva de género aplicada al contexto de la movilidad transnacional nos
introduce elementos de variabilidad de las propias experiencias migratorias. Vitor Lopes
Andrade nos acerca a la situacion de los procesos migratorios de personas gays, lesbianas
y bisexuales, originarios de lugares donde se criminaliza las relaciones homosexuales
denominado ‘“sexilio”. En su trabajo Entre derechos y exclusiones: refugiados por
motivos de orientacion sexual en Brasil y Espania presenta la situacion juridica de los
refugiados por razon de orientacion sexual. Lopez Andrade plantea como estudio de
caso los migrantes procedentes de la ciudad de Sao Paulo (Brasil) con destino Valencia
(Espana) mostrando las inconsistencias y contradicciones juridicas de ambos paises.

Por su parte Anastasia Bermtdez en La (in)movilidad de los migrantes y refugiados
colombianos en Europa frente a la globalizacion y la crisis economica, da testimonio de
la gran variabilidad de experiencias de (in)movilidad pasadas y recientes de los migrantes
y refugiados colombianos en Europa, en concreto de colombianos en Inglaterra y Espafia.
Este estudio es completado con el analisis del impacto de la crisis sobre los colombianos
actualmente residentes en Madrid, Londres y Bruselas.

Por ultimo, mientras los migrantes por motivo de género o por motivos econdmicos
se mueven en un rango de opciones restrictivas, los colectivos presentados por Ignacio
Fradejas y Linda M. Muelli en Mobility regimes of United Nations employees nos
introducen un panorama diferente a partir de las experiencias de los empleados expatriados
de organismos internacionales. El régimen de movilidad de estos empleados, argumentan
los autores, forma parte de la identidad corporativa de la institucion internacional por lo
que propone un enfoque comparativo entre la sedes de las Naciones Unidas en Ginebra
y Viena y las oficinas en terreno de Goma (RD del Congo) y Gaziantep (Turquia) que
permita explicar los codigos y estrategias de movilidad de sus empleados entre las
ciudades sede y los enclaves en terreno.
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La totalidad de las ponencias presentadas platean sus andlisis a partir de trabajos de
campo de corte etnografico de larga duracion e incorporando el método comparativo,
ofreciendo nuevas perspectivas a los clasicos trabajos cuantitativos que han dominado
la produccion de los estudios sobre la movilidad en la geografia y la demografia. La
perspectiva histdrica integrada a las aportaciones permite analizar los multiples efectos
que la globalizacion genera por el aumento de la circulacion de bienes, personas e
informacion a escala local y global provocando procesos de exclusion y segregacion
urbana, desigualdad agudizada ademas por la crisis econdomica e inmobiliaria iniciada en
el 2008.

Albergamos la esperanza que el debate que vamos a realizar en Valencia el proximo
mes de setiembre suponga un avance en la clarificacion de los marcos tedricos y en la
epistemologia asociada a esta red conectada e interdependiente de objetos de analisis.
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