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Introduccion

El objetivo del presente trabajo fue interpretar los discursos en torno al habitus de movilidad con
la finalidad de develar el significado del transporte publico de cero emisiones, centrado en cuatro
indicadores del habitus, entendido como disposiciones sociales efectivas del entorno.

Grosso modo, las politicas de movilidad se inscriben en los modelos ciudades sustentables,
siguiendo lineamientos de las Cumbres de la Tierra, pero los efectos de estas politicas han sido

poco vinculados a los sistemas de transporte y las identidades de usuarios (Garcia, Juarez y Bustos,
2018).

Las politicas de reduccion de los efectos del cambio climatico en la salud publica se distinguen
por sus programas y estrategias integrales, aunque derivan de los lineamientos globales de las
Cumbres de la Tierra, adquieren un sentido local al momento de establecer criterios de movilidad
como son los casos de restriccion a los vehiculos que emiten CO, a la atmosfera, la implementacion
de parquimetros, el subsidio de los convertidores cataliticos, la inversion en transporte colectivo de
cero emisiones, el establecimiento de carriles confinados a otras formas alternativas de transporte,
o bien, la educacion vial, entre ella la formacion para la sustentabilidad (Carredén, Hernandez y
Garcia, 2014).

En el marco de las politicas para la sustentabilidad, los efectos del cambio climatico sobre la
salud publica ambiental son eje central de la agenda publica. Esto es asi dado el impacto
cuantificado en 5,5 millones de decesos en 2013, ubicando en el cuarto factor de riesgo, asi como
sus efectos en el 85% de la poblaciéon mundial (Carreon et al., 2014).

Sin embargo, la agenda publica al establecerse de los lineamientos de las Cumbres de la Tierra
ha excluido los estilos de vida urbanos, centrados en la movilidad con vehiculos que emiten CO, a
la atmosfera mas que los habitus de movilidad alternativa como la caminata, las ciclovias y los
transportes de cero emisiones (Garcia, 2007).

En tal sentido es que resulta fundamental explorar los indicadores del habitus de movilidad,
entendidos como disposiciones favorables a la movilidad alternativa a los vehiculos que emiten CO,
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a la atmosfera. Precisamente, el objetivo de la investigacion radica en el establecimiento de un
modelo para el estudio del habitus de movilidad (Garcia, 2008).

Teoria del habitus

Los conceptos que explican el habitus son:
1) ethos (disposiciones éticas),
2) hexis (disposiciones corporeas),

3) aisthesis (disposiciones estéticas), 4) eidos (disposiciones logicas).

A partir de este orden, la movilidad es considera por una ética del riesgo en relacion con la
identidad de género masculina dominante, la cual consiste en un desplazamiento de la periferia al
centro de un modo amenazante ya que, se trata de una ética desarrollada a partir de un contexto de
inseguridad, violencia e impunidad. Esto es asi porque en la periferia, se gestan estructuras de
poder que prevalecen sobre las estructuras de influencia, mismas que suponen una comunicacion
horizontal, transversal y unidireccional (Cerén, 2013).

El ethos, en tanto disposicion ética, permite subsistir a los habitantes de la periferia a un entorno
hostil, condicionando a quienes se desplazan hacia al centro a un trayecto de riesgos, posibles
asaltos, secuestros, extorsiones u homicidios que se registran en mayor medida en la periferia con
respecto al centro de una urbe (Farias, 2010).

Siguiendo esta diferenciacion con respecto a la periferia, en la centralidad se desarrolla una ética
del cuidado, la cual supone que prevalecen riesgos como los que se presentan en la periferia,
aunque en menor intensidad y frecuencia (Garcia, 2011).

A diferencia de la ética del riesgo, la ética del cuidado trata de comprender la exportacion de la
violencia y la inseguridad de la periferia a la centralidad, pero en esencia, se trata de una moralidad
vinculada a la identidad de género no masculina, principalmente femenina que consiste en una
disposicion favorable a la recreacion y el entretenimiento, caracteristicas de un escenario en el que
la calidad de vida y el ingreso permiten la contemplacion y la preservacion de los espacios y las
relaciones de equidad entre quienes ahi interactian (Garcia et al., 2013).

Sin embargo, las éticas del riesgo y de la conservacion también son reflejadas por expresiones de
defensa y ataque para el caso de la periferia y disposiciones de confort para el caso de la
centralidad (Garcia et al., 2015).

Pues bien, si la movilidad de la periferia a la centralidad supone una ética de la defensa y el
ataque como respuesta a un entorno hostil y supone una ética del disfrute de escenarios en la
centralidad ante un ambiente agradable, entonces la movilidad serd una via por donde se
desarrollaran estas expresiones de defensa-ataque y contemplacion-preservacion (Hernandez,
2014).

Las hexis o disposiciones corpdreas, son también resultado de la interaccion entre el individuo y
la escasez o abundancia de oportunidades de su entorno. Se trata de expresividades diferenciadas
por el contexto periférico y la centralidad (Limon, 2017).
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Empero, a diferencias de las ethos que son principios guiadores de expresividades, las hexis son
reacciones instintivas ante inseguridad periférica o respuestas automaticas ante la seguridad de la
centralidad, pero la movilidad que va de la periferia a la centralidad o de ésta hacia la periferia,
determina expresividades comunes como el resguardo ante un ataque terrorista, la solidaridad y
cooperacion inmediatas a un atentado colectivo, o bien, la precaucion ante la posibilidad de ataque
a la multitud (Joignant, 2012).

Es decir, las hexis que se diferencian segun el contexto periférico o central, son sensibles a los
eventos inesperados, inconmensurables e impredecibles como los que suponen riesgos y amenazas
a la integridad personal o colectiva (Rizo, 2012).

Tal proceso no ocurre en las aesthesis o disposiciones estéticas, las cuales son observables en la
vestimenta o el lenguaje al momento de transportarse de la periferia a la centralidad de las urbes
(Rivera et al., 2015).

Considerados como flujos, quienes se trasladan de la periferia a la centralidad interactiian con
una centralidad dominante en cuanto a leyes, normas o valores como es el caso de los reglamentos
de viabilidad, cdédigos de transporte colectivo o discursos en los espacios de concentracion o
hacinamiento (Tun, Garcia, Carreon, 2017).

Son estas circunstancias las que suponen diferencias entre las disposiciones estéticas en el
traslado de un lugar a otro, pero también implican extensiones de estas diferencias en los mosaicos
colectivos. Es el caso de las concentraciones de protesta o manifestacion que de la periferia
convergen en la plaza de la centralidad, las cuales por su grado de orden y desorden se alejan de las
confrontaciones entre usuarios de los servicios hidricos con respecto a las autoridades, los
secuestros de unidades de abastecimiento o el linchamiento de delincuentes (Carreén, 2014).

Pues bien, si el ethos son principios impostergables de movilidad, si las hexis y aesthesis son
expresividades y criterios de movilidad, traslado y concentracion, entonces las eidos o
disposiciones logicas son puentes de comunicacion entre habitantes de la periferia que se trasladan
a la centralidad y eventualmente, imposiciones de quienes se ven en la necesidad de visitar la
periferia saliendo de la centralidad (Cerén, 2013).

Las eidos son logicas de verisimilitud y verificabilidad que distinguen a la periferia de la
centralidad. Las eidos de verosimilitud consisten en razonamientos de movilidad en la periferia
centradas en la rapidez y el bajo costo. En contraste, las eidos de verificabilidad son criterios y
estrategias aseguramiento si alguien de la centralidad decida trasladarse a la periferia (Rizo, 2012).

Ethos, hexis, aesthesis o eidos, en el marco de las politicas de movilidad contra los efectos del
cambio climatico sobre la salud publica ambiental, son disposiciones que reflejan las asimetrias
entre quienes se desplazan de la periferia a la centralidad, o bien, quienes se trasladan de la
centralidad a la periferia, pero los cuatro conceptos no explican las diferencias entre gobernantes y
gobernados al momento de establecer responsabilidades con respecto a quienes toman decisiones
de exclusion del transporte de cero emisiones y quienes deben ajustar sus estilos de transporte a las
opciones alternativas de transporte como la caminata o el ciclismo (Garcia, 2018).

Estudios del habitus de movilidad

Los estudios del habitus de movilidad advierten la prevalencia de politicas de cero emisiones con
respecto a la promocion de ciclovias y transporte alternativo, asi como implementacion de vias
confinadas para el transporte verde o libre de emisiones a la atmdsfera (véase Tabla 1).
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Tabla 1. Estudios del habitus de movilidad

Afio Autor Determinante
2011 Sen Capacidades
2013 Carredn y Garcia Impunidad
2013 Carreon, Morales y Rosas Calidad
2013 Montes Riesgo
2013 Morales, Carre6on y Aguilar Habitus
2013 Pereira Género
2013 Rodriguez Seguridad
2013 Rosas, Carreon y Morales Ambivafiencia
2014 Carredn, Hernandez y Garcia Riesgos
2014 Garcia et al., Riesgos
2014 Hernandez, Bustos y Rivera Costo-Beneficio
2014 Hernandez et al., Ambivalencia
2014 Mejia, Hernandez y Limon Ambivalencia
2014 Rivera, Méndez y Hernandez Habitus
2017 Juérez, Garcia y Rivera Ecociudad
2017 Juarez, Garcia y Quintero Movilidad
2017 Limoén et al., Habitus
2017 Tun, Garcia y Carredn Habitus
2018 Garcia, Juarez y Bustos Corresponsabilidad
2018 Garcia Sustentabilidad
2018 Quintero et al., Posmaterialismo
2018 Garcia, Sandoval y Espinoza Calidad
2018 Rivera et al., Intencién

Fuente: Elaboracion propia

El proceso sociohistdrico mediante el cual el transporte publico fue exacerbado por las politicas
publicas y la demanda del mercado, asi como su impacto en los estilos de vida de los usuarios del
servicio publico en el Estado de México, estd vinculado a la gobernanza en las ecociudades. Los
habitus han sido empleados para develar simbolos, significados y sentidos en torno a una practica
discursiva o actuada (Carreon, Hernandez y Garcia, 2014).
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En el caso de la movilidad y el transporte publico concesionado del Estado de México se gestan
habitus discursivos periurbanos respecto al tiempo, espacio o seguridad vial. En tal sentido, el
trabajo muestra la estructura estructurante de practicas vehiculares y peatonales para explorar sus
disposiciones ante el uso de microbuses, combis, taxis, mototaxis, bicitaxis, motonetas o bicicletas
para el transporte hacia la escuela. Los habitus discursivo estd indicado por valores agregados de
entretenimiento con dispositivos electrénicos, aunque tal sintoma supone una politica de
prevencion de accidentes orientada a universitarios (Garcia, 2007).

La teoria del habitus sostiene que la interaccion entre los agentes no sélo serd simbodlica y
discursiva, sino practica y solidaria ya que no son normas o creencias que incidan en un proceso
racional, sino mas bien son ambitos en los que los agentes se insertan sin estar conscientes de ello,
pero al mismo tiempo se enriquecen al participar en un conglomerado de opiniones, acciones e
intenciones que pueden, en un momento dado, delimitar el mundo préctico de su cotidianidad
(Garcia, 2008).

El habitus periurbano a diferencia del citadino deviene de la marginalidad, vulnerabilidad y
exclusion, es contra el sistema de confort que los practicantes del transporte son motivados a
buscar empleo o suplir el que tienen por otro que cambiardn mientras el salario persista como
politica de control. Tal estructura define las practicas y los discursos al mismo instante en que éstas
ultimas le dan sentido al sistema de movilidad y tarifario (Garcia, 2011).

La estructura del habitus periurbano consiste en ocho dimensiones desde las cuales es posible
anticipar la improvisacion de acciones, empero resulta mas factible comprender los reductos por
los que transitan esquemas heredados que se diseminan en los usuarios del transporte publico. Solo
se retoman ocho, pero son inconmensurables ya que nuevas estructuras discursivas en torno a
tarifas y seguridad generan practicas y simbolos asociados a la defensa del territorio, la identidad o
el arraigo que se diversifican ain mas con las discrepancias entre los usuarios y operadores,
autoridades y concesionarios, transportistas y conductores (Carreon, Hernandez y Garcia, 2014).

El habitus es la conservacion de estructuras del pasado que activan el presente mientras
interactian con otras nuevas formas de existencia que les permiten construir otros sistemas de
esquemas practicos los cuales seguiran el proceso de reproduccion y produccion, estructuracion y
desestructuracion de disposiciones (Garcia et al., 2013).

En tanto arte de invencion, el habitus encuentra su produccion simbdlica ya no en la historia
personal sino en las discrepancias que determinaron el estado presente. El debate de lo heredado
versus lo aprendido se cierne sobre los primeros afios de existencia, aunque no es del todo seguro
que la practica discursiva est¢ fraguada de experiencias relativas al afecto, la innovacion de
respuestas es una forma de gestion que puede relacionarse con el pasado, empero es mayor su
impacto si se le vincula con las acciones futuras ya que el habitus seria una especie de estrategias
que si bien no son instrumentos, cumplen la funcién de ubicar y posicionar a los actores en un
sistema publico como el transporte colectivo (Hernandez et al., 2014).

A menudo, los actores periurbanos quedan excluidos del sistema central hegemonico y de su
propia subjetividad ya que el habitus construido les impide posicionarse en la periferia de sus
locuras y les impiden adentrarse en la centralidad de las logicas dominantes. Los usuarios
periurbanos estan fuera del sistema publico y de sus propios deseos para incorporarse en la
dindmica productiva de simbolos y significados inherentes a las zonas de transicion (Garcia et al.,
2014).
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Las dimensiones en las que el habitus periurbano se desenvuelve como innovaciones ante las
situaciones de inseguridad y riesgo suponen los accidentes y manifestaciones en el transito hacia la
capital federal y su retorno como practica cotidiana y representacion de movilidad en referencia a
la pasividad e identidad de quienes trabajan o estudian en su misma localidad (Carreén et al.,
2014).

El habitus periurbano se desenvuelve en ocho ambitos de movilidad y pasividad que suponen la
inclusion y exclusion de simbolos asociados a practicas discursivas relativas a accidentes, trafico,
transito, manifestaciones, cortesias de traslado o valores agregados (Garcia, 2011).

Sin embargo, es ineludible asumir que el habitus en tanto respuesta innovadora ante la
distribucién de recursos es s6lo conciencia practica que sin mas no pretende transformar lo
establecido por las estructuras sociales, mas bien es un acto reflejo automatico desde el cual los
actores ni siquiera saben que lo son, pero intuyen que podrian insertarse en determinadas esferas o
dimensiones para incorporar algunos de sus aspectos sin pretender con ello algo menos que ocupar
un vacio. “Es un tren que progresa y trae sus propias vias”. Es decir, el pasado no influye mas que
el futuro en el presente del habitus periurbano (Garcia, 2008).

Desde el habitus periurbano el trafico es asumido como una circunstancia de trayectos que son
de origen impreciso y por ende dispersos, o bien, se trata de estilos emergentes de conducir que
tienden a una regularidad impuesta y convencional (Garcia, 2007).

Es también el caso de las manifestaciones las cuales consideramos como acumulacion de
discursos que operan en la practica, aunque mas que ninguna otra trae consigo simbolos cuando
menos de anarquia (Carredn, 2014).

Es por el ello que las cortesias de sesion de transito son otro sintoma del habitus periurbano que
parece solidarizarse con quienes transitan de un mismo sentido a otro, pero discrepan con quienes
s6lo bloquean o cruzan sin prevenir o responsabilizarse de sus actos (Hernandez et al., 2014).

Otro indicador es el desplazamiento a vuelta de rueda como parte del repertorio de respuestas
ante las condiciones objetivas de la cotidianidad urbana. En el caso de los accidentes, segiin lo
establece el habitus urbano es una respuesta improvisada a las estructuras de seguridad que operan
bajo la logica de la prevencion (Limoén, 2017).

El valor agregado de la movilidad periurbana estd relacionado con las horas pico ya no por la
innovacion practica de construir discursos en redes sociales, sino por la construccion de estilos
periurbanos en los que la vida cotidiana parce detenerse para no ser olvidada (Tun, Garcia y
Carredn, 2017).

Si bien es cierto que el habitus periurbano es irreductible a las dimensiones propuestas, es
indispensable observar su emergencia puesto que el disefio de una politica de movilidad se llevaria
a cabo desde la reactivacion del sentido objetivado sin excluir a los deseos subjetivos, pero
incluyendo los discursos intersubjetivos que se gestan en la interrelacion de la periurbanidad con la
centralidad (Garcia et al., 2013).

El habitus periurbano esta imbricado entre el trafico y las manifestaciones como elementos
contrapuestos que implican a la seguridad vial con la movilidad urbana y las innovaciones que de
ellas emergen. Tal contradiccion también se observa en la relacion entre manifestaciones y las
cortesias de transito, asi como con el desplazamiento a vuelta de rueda. Se trata de disposiciones
que coexisten como respuesta a los problemas de movilidad, pero su pertenencia a otros ambitos
hace suponer que el habitus urbano los atraviesa (Carreon, 2014).
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So6lo en el caso de los accidentes con el desplazamiento peatonal hay una suerte de causalidad,
aunque el habitus periurbano se aleje de toda prevencion en esta relacion parece ser que activa una
logica de autocuidado por parte de los actores. Por ultimo, el valor agregado en las horas pico
también hace pensar que existen dimensiones concomitantes ante la improvisacion de la movilidad
periurbana (Garcia et al., 2015).

El valor agregado es el indicador del habitus periurbano, empero contrasta con la cortesia de
ceder el paso, lo cual hace suponer que las disposiciones o innovaciones pueden ser parte de
normas y estilos practicos improvisados. También supone la convergencia de discursos con
practicas cotidianas que pueden ser traducidas a innovaciones desde las cuales se genere un sistema
de respuestas frente al incremento de tarifas o accidentes (Carreon et al., 2014).

Buena parte del traslado se consume en el trafico y por ende encontrar valores agregados
diversifica las respuestas cotidianas que los actores construyen frente a sus necesidades subjetivas y
las estructuras laborales objetivas. En este sentido, el habitus periurbano implica espacios
discursivos y practicos de poder en los que los usuarios se apropian de los servicios publicos como
refugio ante la inseguridad, recurso de ingreso econémico o diseminacion de emociones (Garcia,
2008).

El habitus periurbano parece ser una disposicion latente que emerge cuando sus estructuras
intersubjetivas se relacionan con las estructuras objetivas de traslado y los deseos subjetivos de
movilidad (Garcia, 2011).

Sin embargo, el habitus periurbano, a diferencia del discursivo, supone la improvisacion de
emociones derivadas, aunque se discute el proceso, del pasado ya que la marginalidad, exclusion y
vulnerabilidad son antecedentes histéricos de los estilos de movilidad y se materializan en
discursos ante situaciones de riesgo e incertidumbre (Garcia, 2007).

Es asi como, el habitus periurbano trae consigo la historia colectiva de los actores que se
trasladan a la capital para laborar, estudiar o simplemente diversificar sus actividades cotidianas. A
pesar de que ello no incide directamente en las respuestas innovadoras de los actores, el valor
agregado de la movilidad (escuchar musica, mensajear o charlar) son sintomas de un habitus que
busca apartar a los actores de las estructuras objetivas mientras que aproxima a los mismos a sus
deseos subjetivos, aunque las preferencias sean resultado de la intersubjetividad (Carreon et al.,
2014).

Las relaciones de apropiacion, transformacion y distribuciéon de recursos y espacios en su
proceso de desarrollo incentivaron la diferenciacion de las clases sociales. A medida que las
diferencias se exacerbaron, la segregacion de los espacios resguard6 las diferencias transformativas
al mismo tiempo que enaltecio las diferencias distributivas de los recursos, principalmente del
transporte publico. Tal proceso confrontd a las politicas publicas frente a los estilos de vida
privilegiando las demandas del mercado (Hernandez et al., 2014).

Una participaciéon comunitaria en cuanto al transporte interno supone un habitus periurbano que
atraviesa espacios y tiempos de traslado sin dejar una huella que no sea ecoldgica sino simbolica en
la vida cotidiana de las comunidades. Es decir, el transporte publico es so6lo un instrumento o medio
para lograr el fin de trasladarse, aunque ello implique algunas précticas tales como las del valor
agregado que por su grado de innovacion son disposiciones mas adquiridas que heredadas porque
contrastarian con aquellos simbolos y significados que las generaciones anteriores construyeron en
torno a su localidad y comparacion a la capital (Garcia et al., 2015).
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Por ultimo, en el establecimiento de agendas de discusion publica acerca de la seguridad y el
sistema de cobro, los accidentes son considerados como una respuesta emergente ante conductores
alcoholizados o que tienen la impericia para provocarlos. Una representacion de los ejes y las
trayectorias de las relaciones entre los factores esgrimidos en el estado de la cuestion puede realizar
en un modelo (Villegas, Rosas y Garcia, 2018).

Los habitus de movilidad urbana, indicados por el ethos, hexis, aesthesis y eidos suponen un
escenario de exclusion de las disposiciones que distinguen el traslado de la periferia a la
centralidad, asi como de la centralidad a la periferia. Se trata de disposiciones en contra o favor de
la incertidumbre, el riesgo, la inseguridad y la amenaza que supone la interrelacion entre usuarios
de transporte contaminante o alternativo de cero emisiones (Quintero, Garcia, Rivera, Sandoval,
Santiago y Molina, 2018).

Por su parte el ethos, en tanto disposiciones éticas al transporte particular emisor de CO; o el
transporte alternativo de cero emisiones supone decisiones y acciones a favor de un modo de
transporte, considerando la huella de emisiones (Rivera, Limo6n, Sandoval y Garcia, 2018).

En los casos de las hexis, entendidas como expresividades, éstas son comunes entre quienes
provienen de la centralidad o la periferia siempre que prevalezca una politica de exclusion al
transporte expulsor de emisiones de CO,, o bien, un subsidio al transpporte de cero emisiones
(Llamas, Bustos y Garcia, 2018).

Respecto a las aesthesis, o apreciaciones estéticas del traslado o la movilidad, se asume que
prevalece el confort en la centralidad y la autodefensa en la periferia, independientemente del
transporte y su expulsion de emisiones (Juarez, Garcia y Rivera, 2017).

Precisamente, es en las eidos o logicas de traslado y movilidad que el transporte de cero
emisiones reflejard las disposiciones a favor de la conservacion del entorno, o bien, las
disposiciones a favor del interés personal sin considerar las capacidades de las demas generaciones
actuales y futuras (Juarez, Quintero y Garcia, 2017).

Limon, Rivera, Bustos, Judrez y Garcia (2017) plantean que el habitus de movilidad estructura
una identidad del usuario y ésta determina sus diferencias y similitudes en funcion de las demandas
o barreras del entorno. Es decir que, si una urbe es violenta, entonces generara capacidades de
movilidad preventiva y ofensiva en la periferia mas que en la centralidad, o bien, la formacion civil
supondrd mayores conductas de riesgo en el transporte publico.

Tun, Garcia y Carreén (2017) develaron el significado de discursos en torno a la hegemonia y la
decadencia de la caficultura en una comunidad receptora y expulsora de migrantes en temporada de
estiaje, asi como receptora de migrantes en temporada de lluvias y en relacion a la exportacion del
café.

Método

(Existiran diferencias significativas entre las variables relativas al habitus de movilidad con
respecto a las relaciones entre la develacion del significado de esas variables en una localidad del
centro de México?

Hipotesis nula: Existiran diferencias significativas entre las relaciones del habitus de movilidad
con respecto al significado en los informantes de una localidad del centro de México.
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Hipotesis alterna: No existirdn diferencias significativas entre las variables reportadas en el
estado de la cuestion con respecto al habitus de movilidad inferido entre los informantes

Se realizé un estudio no experimental con una seleccion muestral no probabilistica de fuentes
indexadas a repositorios nacionales, considerando el ano de poblacion de 2000 a 2017, asi como los
conceptos de “movilidad” y “habitus”.

Se realizd un estudio no experimental, transversal, exploratorio, documental y retrospectivo con
una relecciéon muestral no probabilistica de fuentes indexadas a repositorios lideres de México
como Latindex y Redalyc, considerando el periodo de publicacion de 200 a 2017, asi como la
inclusion de conceptos tales como: “movilidad”, “habitus”, “modelo”. Se proces6 la informacion
siguiendo la técnica Delphi, la cual consiste en establecer un modelo identificando, comparando e

integrando variables esgrimidas en la literatura consultada.

Se llevdo a cabo un estudio no experimental con una seleccion no probabilistica de tres
informantes claves con respecto a las politicas de movilidad del Estado y la Ciudad de México,
considerando su participacion en la difusion de ciclovias (véase Tabla 2).

Tabla 2. Descriptivos de los informantes

Informante Sexo Edad Escolaridad Ingreso Estado civil
Taxista Femenino 27 afios Secundaria 321 USD Soltera
Pesero Masculino 19 afios Primaria 235 USD Casado
Ciclista Femenino 25 afos Preparatoria 138 USD Soltera

Fuente: Elaboracion propia

Se construy6 una matriz de analisis de datos y contenido con la finalidad de establecer los filtros
informativos de la técnica Delphi, asi como la especificacion de los datos sintéticos, la
contextualizacion de informacidn, comparacion de contenidos e integracion de significados (véase
Tabla 3).

Tabla 3. Construccion de la matriz de analisis de datos

Categoria Concepto Indicador Medicion Interpretacion
Habitus Expectativas del ~ Frases relativas -1 = datos Un alto puntaje refiere a
heredado grupo al que se al sentido de relacionados un significado positivo

pertenece o se
quiere
pertenecer con
respecto al
transporte y la
movilidad

pertenencia al
viajar en
transporte
publico y los
efectos del
cambio
climatico en la
salud colectiva

negativamente al del habitus heredado
habitus heredado, 0

= datos sin relacion

con el habitus, +1 =

datos relacionados

positivamente con el

habitus heredado
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Habitus Expectativas del ~ Frase relativasa -1 = datos Un alto puntaje refiere a

aprendido entrevistado los efectos de los relacionados un significado positivo
respecto a sus eventos de negativamente al el habitus aprendido
experiencias de  riesgo en la habitus aprendido, 0
movilidad movilidad = datos sin relacion
personal y con el habitus, +1 =
afectacion a la datos relacionados

salud individual  positivamente con el
habitus aprendido

Fuente: Elaboracion propia

Se entrevistaron a los informantes en las instalaciones de la ciclovia Edomex-CDMX previa
garantia por escrito de confidencialidad, anonimato y no afectacion de los resultados a su estatus
econdémico, politico y social. La informacién se proceso en el software de Andlisis Cualitativo de
Datos (QDA por su acronimo en inglés version 4,0).

Resultados

La Figura 1 muestra las diferencias y las similitudes entre los informantes con respecto al
habitus de movilidad, los determinantes del entorno laboral y social, asi como la asimilacion de
habilidades y conocimientos acordes a su ocupacion laboral y a su seno grupal.

Figura 1. Develacion del significado del habitus de movilidad

I. Sintesis 3 I1. Contextualizacion

Ciclista: "me ensefiaron gue habiague cuidar la

naturalezay aprendi enfonces a usar la bicicleta ™, ;- o : : .
V&P : Qué: Movilidad en ciclovia, autopisia v avenidas

Taxista: “aprendi esto porque no habia opciones, o

: £ Juién: Usuario. v HECACIE X
eras policiao en ventas", Quién: Usuarios de vias de comumicacion Edomex

CDMX
Pesero: “aprendi viendo a mi padre, un familiar me

hr-.e.wi s combiy va estoy trabafando Como: pr“d‘zajc heredado ¥ asimilado de

acuerdoal entorno laboral

L

ITI. Comparacion ) ' IV. Integracion
Los discursos aim v cuando giran en torno al ambiro El significado del habifus de movilidad. sea
laboral parecen corroborar el supuesto estructuralista heredado o aprendido, distingue a los informantes.
de que las condiciones econdmicas determinan el pero el entomo parece haberlos mfluido
desarrollo de un capital humano consciente o no del asimétricamente, siendo el fiabitus séloun reflejo
mmpacto de sus organizaciones y fimciones en la de tal segmentacion.
naturaleza,

Fuente: Elaboracion propia
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Es posible observar que prevalecen diferencias estructurales en cuanto al origen del habitus de
movilidad, pero subyace la coincidencia relativa a que los discursos parecen legitimar la ocupacion
laboral y la necesidad de traslado sin considerar las consecuencias de esos estilos de vida sobre la
salud colectiva o individual.

Es asi como en la primera fase, los segmentos o memorando seleccionados advierten mas
diferencias que similitudes, pero se constata un significado atribuido a las condiciones econémicas
del entorno grupal y personal que orillaron al desarrollo de habilidades en el manejo y transporte
orientado a la subsistencia o a la proteccion del entorno.

En la segunda fase de andlisis es posible advertir que el escenario es subsecuente a las
diferencias entre los informantes, develandose un significado ausente del discurso de las Cumbres
de la Tierra en las que se advierte que el problema esencial es la afectacion a la salud respiratoria y
el sedentarismo como antecedentes de enfermedades cronico-degenerativas, cerebro-musculares y
cardiovasculares.

En la tercera fase, emergen las asimetrias entre los informantes a pesar de que economicamente
tienen un ingreso similar, su concepcion de empleo, traslado y afectacion dista mucho de ser un
tema preocupante en su agenda personal.

Por tultimo, en el caso de los informantes como empleados coinciden en que el traslado es un
requerimiento, pero el aprendizaje de sus habilidades lo son atin mas ya que se bien participan en a
movilidad, son las exigencias del entorno las que determinan sus diferencias.

Discusion

El aporte del presente trabajo al estado de la cuestion radica en el establecimiento de cuatro fases
en torno a los cuales se develan los significados relativos al habitus de movilidad. Se trata del
ethos, hexis, aesthesis y eidos que explican la aversion o la propension al uso del transporte de cero
emisiones, el uso de las ciclovias o rutas peatonales.

Sin embargo, la seleccion intencional de la informacion, asi como el tipo de analisis de su
contenido limitan la aplicacion del modelo a un contexto de movilidad de la periferia a la
centralidad y de ésta a la periferia. Se requiere extender la busqueda de informacién a repositorios
internacionales como Ebsco, Copernicus o Scopus, asi como la profundizacion del analisis
mediante una técnica mas sofisticada como la mineria de textos.

Tal recomendaciéon permitird contribuir a los marcos teodricos, conceptuales y empiricos, los
cuales han explicado los Aabitus de movilidad, pero en funcion de las diferencias y las similitudes
entre la periferia y la centralidad. Sera posible abordar la probleméatica de movilidad, los riesgos
que supone y el uso del transporte de cero emisiones como temas centrales de la agenda de la
literatura consultada, asi como del contexto local que explican.

La literatura concerniente al habitus en general y al ethos, hexis, aesthesis y eidos de movilidad
en particular, destacan la importancia de considerar a las disposiciones como un proceso de
adquisicion de dispositivos sociales compartidos entre el grueso de los usuarios de vialidades,
ciclovias, puentes o banquetas, pero s6lo distinguibles a partir del grado de inseguridad.

El presente trabajo mas bien apuesta por una integracion de los contextos, identidades y sistemas
relativos a la movilidad y el transporte en el que se observen los indicadores de ethos, hexis,
aesthesis y eidos con la finalidad de establecer las coordenadas y trayectorias de relaciones entre
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estos factores y asi poder analizar las diferencias y similitudes entre usuarios, politicas y sistemas.

Por lo tanto, un estudio relativo a la comparacion de grupos de usuarios, sistemas de transporte y
politicas de movilidad supondra el develamiento de patrones de uso y apropiacion del espacio
publico, seguridad e identidad en torno a ciudades que promueven la sustentabilidad.

Se advierte una linea de estudio relativa a la comparacion de politicas de movilidad, sistemas de
transporte e identidades de usuarios para establecer diferencias y similitudes con la intencion de
anticipar escenarios de ingobernabilidad o gobernanza.

Conclusion

El objetivo del presente trabajo fue develar el significado del habitus de movilidad, asi como la
interpretacion del transporte publico, aunque el tipo de estudio, muestreo y analisis limitaron los
resultados al escenario de la investigacion, sugiriendo la indagacion de los simbolos del cambio
climatico en la salud colectiva y personal.

Referencias

Carredn, J., Hernandez, J. y Garcia, C. (2014). Diferencias perceptuales ante el riesgo a las
aglomeraciones en el transporte publico y concesionado. Delos, 7 (21), 1-17

Carreon, J., Hernandez, J., Morales, M. L. y Garcia, C. (2014). Complejidad sociopolitica del
transporte publico. Tlatemoani, 15, 1-22

Ceron, A. (2013). Habitus y capitales: ;Disposiciones o dispositivos sociales? Notas tedrico-
metodologicas para la investigacion social. Revista Latinoamericana de Metodologia de la
Investigacion Social, 4 (2), 68-82

Farias, 1. (2010). ;Adieu a Burdieu? Asimetrias, limites y paradojas en la nocioén de habitus.
Convergencia, 54, 11-34

Garcia, C. (2007). El pensamiento sustentable. Sincronia, 12 (43), 1-19

Garcia, C. (2008). Las creencias, los conflictos y las coyunturas que han estado impidiendo la
representatividad y la gobernabilidad sostenible en México. Gaceta de Antropologia, 24 (2), 1-12

Garcia, C. (2011). La estructuracion de la sustentabilidad. Delos, 5 (10), 1-12

Garcia, C. (2018). Teoria del comportamiento sustentable para el desarrollo local. Clivajes, 5 (9),
75-94

Garcia, C., Carredn, J., Bustos, J. M. y Hernandez, J. (2013). Sistemas sociopsicolégicos de
gobernanza sustentable. Sustentabilidades, 9, 1-31

Garcia, C., Carredn, J., Hernandez, J., Rivera, B. L., Aguilar, J. A. y Rosas, F. J. (2015).
Diferencias perceptuales ante el riesgo a las aglomeraciones en el transporte publico y
concesionado. Iberoforum, 10 (19), 112-131

Garcia, C., Carreon, J., Herndndez, J., Salinas, R. y Aguilar, J. A. (2015). Gobernanza del
emprendimiento institucionalizado ante el cambio climatico a partir del establecimiento de una
agenda publica. Sin Frontera, 8 (20), 1-15

pagina 12



Garcia, C., Juarez, M. y Bustos, J. M. (2018). Especificacion de un modelo para el estudio de la
gobernanza local. Sincronia, 22 (73), 459-472

Hernéndez, J., Carredn, J., Morales, M. L., Aguilar, J. A y Garcia, C. (2014). Complejidad
sociopolitica del transporte publico. Implicaciones para el desarrollo local sustentable. Razon &
Palabra, 86, 1-27

Joignant, A. (2012). Habitus, campo y capital. Elementos para una teoria general del capital
politico. Revista Mexicana de Sociologia, 74 (4), 587-618

Juarez, M., Garcia, C. y Rivera, B. L. (2017). Complejizacion de un modelo de gobernanza de la
ecociudad. Margen, 87, 1-10

Judrez, M., Quintero, M. L., y Garcia, C. (2017). Modelo de habitus de movilidad en torno a
politicas contra los efectos del cambio climéaticoen la salud publica. Ciencias Politica, 32, 1-33

Limoén, G. A., Rivera, B. L., Bustos, J. M., Judrez, M. y Garcia, C. (2017). Gobernanza del
cambio climatico: Especificacion de un modelo de actitudes hacia los gobiernos del cambio
climatico. Revista Ciencia Politica, 30, 1-31

Llamas, B., Bustos, J. M. y Garcia, C. (2018). Especificacion de un modelo para el estudio del
habitus de movilidad. Investigacion Académica Sin Frontera, 27, 1-25

Quintero, M. L., Rivera, B. L., Garcia, C., Sandoval, F. R., Figueroa, O. y Molina, H. D. (2018).
Modelo de conciencia para la sustentabilidad. Integracion Académica en Psicologia, 6 (16), 4-19

Rivera, B. L., Limon, G. A., Sandoval, F. R. y Garcia, C. (2018). Modelo de percepcion de
riesgos, beneficios e intencion de voto a favor de ciclovias. Ciencia Politica, 33, 1-25

Rivera, B., Garcia, C., Garcia, E., Rosas, F. J., Limon, G. A., Carreon, J., Hernadndez, J. y
Morales, M. L. (2015). Contraste de un modelo de desconfianza politica. Psiencia, 7 (1), 1-9

Rizo, M. (2012). Habitus, identidades y representaciones sociales. Una propuesta de dialogo
conceptual para pensar la ciudad. En A. Trevifio (coord.). Subjetividad y ciudad. (pp. 33-77).
Meéxico: UACM

Tun, G., Garcia, C., Carre6n, J. (2017). Etnografia observacional de horizontes racionales en una
localidad magica del centro de México. Revista de Ciencia Politica, 31 (5), 1-14

Villegas, E., Rosas, F. J. y Garcia, C. (2018). Social Works a quality of life and well-being sub-
jective. International Journal of Research in Humanities and Social Studies, 5 (6), 35-48

pagina 13



