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¢ PARADIGMA DE LAS MOVILIDADES?

La formulacién de un “nuevo paradigma de las movilidades” surgié hace 10 afnos, o un poco mis, en
un contexto de varios cambios tedricos significativos, desarrollos metodolégicos y novedosas preguntas y
enfoques de investigacion (Sheller y Urry, 2006). En este primer nimero de Applied Mobilities, revemos las
formas en las que el nuevo paradigma ha transformado la investigacién aplicada sobre movilidades durante
la ultima década y cémo podria continuar reconfigurindola. Primero esbozamos el nuevo paradigma y
examinamos tres aproximaciones teéricas que lo sitian en una constelacién incipiente de una innovadora
ciencia social. Luego evaluamos el impacto del nuevo paradigma sobre ambitos emergentes de las ciencias
sociales, midiendo con ciertos indicadores la formacién de una comunidad de expertos yla ecologia del
campo emergente. Finalmente, el articulo explora la relevancia del paradigma para la investigacién aplicada
en transporte urbano, cambio climitico y transiciones energéticas.

Usamos aqui el concepto de “paradigma” del libro de Kuhn La estructura de las revoluciones cientificas
(1962). Este libro hizo posible una nueva teoria socio-material del cambio cientifico, en oposicién a escritos
previos sobre ciencia que eran, predominantemente, “filoséficos”. El breve libro de Kuhn dio lugar a una
comprension distinta de la ciencia como un conjunto de préicticas sociales que implican, a menudo, intensas
disputas entre defensores de teorias cientificas rivales. Kuhn demostré que el mundo es visto, en cierto
sentido, como algo “diferente” si cambia el paradigma cientifico. Los métodos son, en parte, internos a un
paradigma particular y si el paradigma cambia también cambiardn los métodos de esa ciencia. La ciencia
alterna entre periodos de ciencia normal y ocasionalmente periodos de ciencia revolucionaria. En los periodos
de normalidad mucho se da por sentado y no es problematizado, permitiendo el progreso aparente de la
investigacién cientifica. La evidencia del cambio de paradigma de las movilidades debe encontrarse, por lo
tanto, en las nuevas practicas socio materiales coalescentes y que se producen en los campos de las ciencias
sociales que se ocupan de investigar movimientos, multiples e interdependientes, de personas, imégenes,
informacidn, dinero y objetos.

Un nuevo paradigma puede desarrollarse dentro de una comunidad cientifica cuando surgen “hechos”
anémalos que no pueden ser comprendidos dentro del paradigma existente. Por ejemplo, los patrones
cambiantes de las movilidades globales que se desarrollaron durante la década del 90 parecian anémalos y
fueron en parte el disparador para que los cientistas sociales desarrollaran estudios que no presupusieran
estados y sociedades sedentarias, delimitadas y estaticas. Las crecientes anomalias no podian explicarse
dentro de la légica existente. Una revolucién cientifica ocurre cuando el viejo paradigma y su “ciencia
normal” son desafiados por el nuevo paradigma. A menudo habra prolongados conflictos generacionales
entre los adherentes al viejo y al nuevo paradigma. Con el paso del tiempo, el nuevo paradigma se impone
y la comunidad cientifica se nucleard alrededor de sus temas y modelos de investigacién. Hay un quiebre
revolucionario, después del cual una nueva ciencia normal se establece en esa comunidad. De acuerdo con
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nuestra caracterizacion previa del paradigma de las nuevas movilidades, examinamos el impacto de esta
linea de investigacién sobre aspectos pricticos de la investigacion sobre movilidades, considerando cémo
posibilité la emergencia de nuevas preguntas, de nuevos modelos de investigacién y de una nueva comunidad
de investigadores.

La obra fundamental de Kuhn contribuy¢ a la generacién de un cambio de paradigma en el andlisis de
la ciencia y de las ciencias sociales (Lakatos y Musgrave, 1970; Urry, 1973, sobre Kuhn y la sociologfa).
El libro hizo posible los “estudios sociales de la ciencia” y ayudé a generar el nuevo campo de Estudios
de Ciencia y Tecnologia. El libro tiene varias limitaciones, tales como contener mas de 20 significados
diferentes para el término “paradigma”. Sin embargo, se puede hacer una simple distincién entre una “matriz
disciplinaria” general que aqui llamamos “paradigma”, opuesta a modelos especificos de investigacion a los
que nos referimos como “modelos”. Muchos criticos también argumentan que el relato de Kuhn sobre ciencia
ignora que a menudo hay mas de un paradigma, algo que ¢l considera indicador de una ciencia inmadura.
Pero, a pesar de todas las criticas, gran parte de su innovacién conceptual, tal como los términos “paradigma”
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y “ciencia normal”, se han incorporado a la manera en que la gente ahora piensa, describe y, mas atin, hace
ciencia.

TRANSFORMACIONES TEORICAS

El nuevo paradigma de las movilidades aspira a una reformulacién fundamental de la ciencia social. En primer
lugar, esto implica examinar el rol constitutivo del movimiento dentro del funcionamiento de la mayor
parte de las instituciones y de las practicas sociales. Las relaciones sociales implican diversas conexiones,
a veces a distancia, a veces cara a cara. En segundo lugar, el trabajo dentro del nuevo paradigma examina
diferentes modos de movilidades y sus complejas combinaciones: desplazamientos de cuerpos de personas;
movimientos fisicos de objetos; viajes virtuales a menudo en tiempo real trascendiendo las distancias;
circulacién comunicativa a través de mensajes entre personas; y viajes imaginarios. Las instituciones y
précticas sociales presuponen ensamblajes contingentes de estas formas diversas de movilidad (Urry, 2007).
En tercer lugar, estas movilidades necesitan modelos especificos de investigacién para poder capturar y
representar distintos tipos de movimiento y las practicas e instituciones relacionadas. Los métodos méviles no
s6lo mezclan aproximaciones cualitativas, cuantitativas, visuales y experimentales tales como “siguiendo las
cosas” (following things) y videografia mévil (mobil videography) (Fincham, McGuinness, y Murray, 2009),
sino que también intervienen en problemas “aplicados” definiendo lo empirico en formas innovadoras que
apuntan hacia nuevos problemas (Buscher y Urry, 2009; Biischer, Urry, y Witchger, 2011). En cuarto
lugar, hay complejas combinaciones de movimientos y anclajes dentro de estas formas de movilidad.
Las movilidades estan organizadas en y a través de sistemas y estos sistemas de movilidad presuponen
“infraestructuras inméviles” (Graham y Marvin, 2001). En quinto lugar, este paradigma enfatiza cémo
précticas sociales pueden emerger a través de “consecuencias no planeadas” derivadas de la forma en que las
personas usan, innovan y combinan diferentes sistemas. Las tecnologias nuevas y las existentes no estin atadas
aciertos sectores o “dominios”, tales como el “transporte”. Por tltimo, el nuevo paradigma de las movilidades
implica analizar redes, relaciones, flujos y circulacién, y no lugares fijos. Esto, desafia la idea del espacio como
un contenedor para los procesos sociales. En especial, es muy significativo aqui el “capital de redes”, estudios
muestran cémo el capital de redes varia entre grupos sociales sosteniendo tal capital las relaciones de poder
en el tiempo (Elliott y Urry, 2010).

Sin embargo, la afirmacién que hacemos es que el mundo desde 1990 en adelante no es simplemente
mas mévil que antes (ver Stiglitz, 2004, sobre los estruendosos noventa), al menos no en el sentido de
que hay una mayor “libertad de movimiento”. M4s bien, la investigacién sobre movilidades cuestiona los
marcos y las narrativas culturales que vinculan la movilidad con la libertad (Freudendal-Pedersen, 2009),
y pone en cuestion la ética que hay detrds de las movilidades diferenciadas incluyendo tanto el ejercicio
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desigual de movilidad, de habitar y producir lugar, como los impactos ambientales asociados con el transporte
fisico (Bergmann y Sager, 2008). Ademds, las movilidades se muestran como rastreadas, controladas,
gobernadas, bajo vigilancia y desiguales en sus efectos, en parte por el creciente poder del big “mobile”
data. La movilidad estd vinculada a diferentes contextos histdéricos organizados a través de constelaciones
particulares de movilidades desiguales. Las luchas por la movilidad (Mobility struggles) y los disputados
sentidos de la movilidad justa (m20bility justice) son aqui temas clave de investigacion (ver Ilcan, 2013;
Sheller, 2013b). Sucede que migrando a través de las fronteras también hay terroristas, riesgos ambientales,
poder militar, pandemias médicas, trafico de mujeres, contrabando de drogas, delitos internacionales,
trabajo precarizado, trafico de trabajo esclavo, pornografia, refugiados en busca de asilo, mercados del juego,
trabajadores clandestinos, movimientos de desechos, riesgos financieros y enormes flujos de dinero que
no pagan impuestos (Urry 2014). De esta manera, el alcance de la investigacion sobre movilidades vamds
alld del desplazamiento fisico, para mapear y dar seguimiento a los terrenos fisicos y virtuales de sistemas
interconectados de movilidades e inmovilidades desiguales y de distinto tipo.

El nuevo paradigma hace uso y desarrolla otras tres teorfas: la emergente teoria de la complejidad en las
ciencias sociales, la teorfa de las transiciones socio-técnicas y la teoria de la préictica social. La combinacion
de estos tres marcos tedricos dentro del nuevo paradigma de las movilidades tiene muchas implicancias
para la investigacion aplicada sobre las movilidades. El paradigma de las movilidades cimenta una nueva
configuracién que interconecta estas variadas teorias, de la complejidad, de las transiciones y de la préctica.

El giro de la complejidad en las ciencias sociales data de mediados de los 1990, con el informe de la
Comisién Gulbenkian de 1996 (Wallerstein 1996), The Web of Life (1996) de Capra, ComplexityTheory
and the Social Sciences (1998) de Byrne y Complexity and Postmodernism de Cilliers (1998; ver heep://
theoryculturesociety.org/brian-castellani-on-the-complexity-sciences/).

Todos exploran la forma en que el mundo social estd constituido por sistemas adaptativos complejos
que se extienden sobre el tiempo-espacio. Estos sistemas son al mismo tiempo robustos y fragiles (Ormerod
2012, 18). Son emergentes, dindmicos, procesuales e impredecibles. Estos andlisis enfatizan especialmente
la importancia de retroalimentaciones positivas que alejan a los sistemas del equilibrio. Pequenos cambios
pueden conllevar grandes movimientos no lineales del sistema, al igual que lo opuesto (Urry 2011). De modo
que, mientras los sistemas quedan estabilizados durante largos periodos por medio de bloqueos/cierres (lock
in), pequenas causas pueden dar pie a la emergencia de un nuevo “camino”.

Estos lock-inssignifican que las instituciones sociales “que los rodean” tienen una gran importancia con
respecto a como se desarrollan los sistemas en el largo plazo, siendo que estos sistemas son temporales, estdn
en proceso. Por lo tanto, hay fuertes estabilizaciones de los sistemas existentes, pero también hay momentos
de cambios répidos que son dificiles de predecir y puntos de inflexién en los que todo cambia en una nueva
direccion. La teoria de la complejidad sugiere la necesidad de alejarse de la “normalidad” en el planeamiento
urbano y del transporte, y terminar con la l6gica “predecir y proveer” como modelo de comportamiento
del transporte (Grieco y Urry, 2012; Prytherch y Cidell, 2015; Shaw y Hesse, 2010). También promueve
un reconocimiento de las complejas interdependencias de multiples sistemas de movilidad, incluyendo las
infraestructuras del transporte terrestre, aéreo y maritimo, los sistemas de informacién y comunicacion, las
instituciones de gobierno y regulacién de dichos sistemas y las propiedades complejas emergentes de sistemas
interdependientes, en particular con el software en forma de “cédigo/espacio”. (Dodge y Kitchin, 2011).

En segundo lugar, la teoria de las transiciones socio-técnicas influyd en cémo se imaginaron y describieron
las transiciones de movilidad tanto en el pasado como en escenarios futuros. Una linea de investigacién
sobre transiciones emplea una “perspectiva multi-nivel” enfocandose en “nichos”, regimenes socio-técnicos
y paisajes socio-técnicos. En particular, Geels resalta la importancia de los “nichos” y los diferentes caminos
por los que pueden convertirse en “regimenes” y finalmente en “paisajes” (2014). Tales nichos de innovacién
crean un empuje interno. Las innovaciones entran en conflicto con el régimen existente, pero, en algunas
ocasiones, pueden transformarse en un nuevo régimen. Geels también resalta las formas en las que los ya
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poderosos resisten a las transiciones del sistema (2014). Generalmente, la implantacién de nuevas tecnologfas
toma mucho mds tiempo y es mas resistida de lo que creen los optimistas de la tecnologia. Geels y Smit
llaman “monstruosidades esperanzadoras” (hopefisl monstrosities) (2000, 879-880) a estos nuevos nichos. En
general, estas innovaciones de sistema son fundamentalmente sociales. “No tratan meramente sobre cambios
en productos técnicos, sino también sobre politicas, practicas de los usuarios, infraestructura, estructuras de
la industria y significado simbdlico, etc. (Geels 2006, 2005, 165).

Enlamedidaen que lainvestigacion sobre movilidades se ha ocupado de la comprension de las transiciones
post-carbono en los grandes sistemas de transporte técnico, ha recogido elementos de la teorfa de la transicién
para interpretar cambios pasados y futuros. Automobility in Transition aplica la teorfa de las transiciones
para entender las grietas que se producen en el sistema automovilistico y la posible transicién que se aleja
del transporte dominado por el automévil (Geels, Kemp, Dudley y Lyons, 2012). Mds que enfocarse en
el comportamiento del usuario o de los mercados de consumo, la teoria de las transiciones enfatiza la
compleja insercién de los sistemas socio-técnicos de automovilidad para entrelazar al Estado y alos regimenes
corporativos, asi como también a factores mds generales, tales como los cambios en el precio del petréleo
y el cambio climatico. Sin embargo, el nuevo paradigma de las movilidades también ha desafiado la teoria
de la transicién al poner mayor énfasis en los aspectos culturales del cambio, asi como también al examinar
procesos de cambio socio-técnico mas amplios, mas alld del transporte per se incluyendo comunicaciones
mdviles y securitizacién (Packer y Wiley, 2012; Sheller, 2011a).Tercero, la “teorfa de la practica social”
pone el foco en elementos clave de las practicas sociales - materialidades, significados y competencias-
al igual que las interconexiones que hay entre ellas. El enfoque de las movilidades enfatiza que hay una
interrelacién inestable y siempre cambiante de lugares, personas, tecnologias y naturalezas conectadas a través
de representaciones y pricticas como, por ejemplo, la prictica social del turismo (Edensor, 1998, 2000,
2001;Urry y Larsen,2011).En relacién con la energfa, por ¢jemplo, se argumenta que las pricticas sociales
deberfan ser transformadas o reemplazadas por practicas sociales de menor emisién de carbono. Este punto
de vista, propio de un programa individualista centrado en el “cambio de conducta” se focaliza en estimular o
desalentar a actores racionales para que piensen y actien utilizando menos carbono(ver revisién en Banister,
Schwanen, y Anable, 2012). Shove se opone firmemente a este modelo de cambio de conducta que se basa
en el paradigma de "ABC" (attitude, behaviour and choice): actitud, comportamiento y eleccion. Ella muestra
que es necesario transformar o reemplazar las pricticas sociales con alto contenido de carbono y sélo de esa
manera, mas radical, se puede reducir la futura demanda de energfa y las emisiones de CO, (Shove, 2010).
Se argumenta que los habitos y practicas sociales, incluidos aquellos que involucran movilidades, se derivan
de sistemas que se encuentran fuera de los “individuos”, como aquellos que generan niveles particulares de
conforty, por lo tanto, lademanda aparente de calefaccidn / aire acondicionado dentro de un edificio (Shove,
Chappells, y Lutzenhiser, 2009). En este sentido, las personas “soportan” las pricticas sociales y no son sus
creadores (Shove and Walker, 2010).

Al integrar la investigacién sobre movilidades con las teorfas de la prictica social, se hace posible un nuevo
campo de investigacion que estudia de qué manera las practicas sociales de la movilidad cambiaron en el
pasado, estan cambiando en el presente y podrian cambiar en el futuro, transformando un amplio rango
de précticas sociales, que van mds alld de la cuestion de los comportamientos y la eleccion del transporte.
Esto abri6 el campo de investigacion sobre transporte, para examinar extensos sistemas de infraestructuras,
entornos construidos, usos del suelo y externalidades ambientales. Esto se liga con las transiciones de la
movilidad vinculadas a transiciones energéticas de menor intensidad de carbono (Tyfield y Urry, 2014) ya
procesos de mitigacién y adaptacion al cambio climético.

El paradigma de las movilidades presenta una nueva configuracién para la investigaciéon aplicada,
integrando estas tres teorfas, de sistemas complejos, nociones de transicién y andlisis de como las movilidades
se adaptan y constituyen pricticas sociales. En conjunto, ofrecen un marco poderoso para aplicar la
investigacién sobre movilidades a un amplio rango de problemas contemporaneos. Ahora examinaremos el
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impacto de este paradigma sobre campos adyacentes, como asi también en 4reas aplicadas de investigacion
y politicas.

IMPACTO DE LA INVESTIGACION SOBRE MOVILIDADES EN CAMPOS ADYACENTES

Primero, el impacto del paradigma puede ser evaluado por medio de la informacién sobre las citas. El articulo
“The new mobilities paradigm” generé mds de 660 citas en la Web of Science (Sheller y Urry, 2006, 1712).
Actualmente, es el trabajo que mas se ha descargado en la pdgina web Environment and Planning, y se ha
usado como referencia, entre otros, en trabajos sobre envejecimiento, nuevos medios, educacion, seguridad,
fronteras, riesgo, economia ilegal, deportes, ciudadania, geopolitica, cosmopolitismo, discapacidad, paisaje,
infraestructuras, arquitectura, vigilancia, energia, género, consumismo, sustentabilidad, globalizacién,
transnacionalismo, desarrollo, complejidad, teoria social, cambio climético, trabajo social, planificacién,
métodos de administracion y ciencias sociales. La editorial del primer ntimero de Mobilitiestambién es citado
con frecuencia (Hannam, Sheller, y Urry, 2006: 846).

Basarse en revistas con referato y en series de libros también es un indice del impacto académico del
nuevo paradigma. La revista Mobilities tiene 10 afios de antigiiedad (sus editores son Hannam, Sheller,
Urry). Routledge creé una serie de libros llamada Changing Mobilities que ha publicado cinco voliumenes
(los editores son Adey y Biischer); ha publicado Routledge Handbook of Mobilities (Adey et al. 2014);
Routledge Studies in Development, Mobilities and Migration y ahora ha lanzado Applied Mobilities (los
editores son Kesselring, Freudendal-Pedersen, Hannam). El editor Berghahn ha fundado la revista Transfers:
Interdisciplinary Journal of Mobilities Studies (el editor es Mom), al igual que la nueva serie de libros
Explorations in Mobility (los editores son Mom, Sheller, Clarsen). Ashgate también tiene una larga lista de
publicaciones sobre transporte y movilidades, incluyendo una serie de libros sobre Transport and Society,
como asi también muchas publicaciones sobre Transport and Mobilities (el editor es Grieco). Nuevos textos
que buscan caracterizar a los nuevos métodos y modelos de investigacién se han destacado recientemente
(Biischer, Urry, y Witchger 2011; d’Andrea, Ciolfi, y Gray 2011; Fincham, McGuinness, y Murray,
2009). También hay importantes intersecciones de la investigacién sobre movilidades con las agendas de
investigacién sobre cosmopolitismo reflexivo y el futuro de las formas de gobierno europeas y globales
(Canzler, Kaufmann, y Kesselring, 2008). Podemos ver un floreciente “ecosistema” de publicaciones sobre
movilidades (para una resefia relacionada, ver Jensen 2015).

Como ayuda para la constitucién de un nuevo campo de las movilidades hay varios grupos y centros de
investigacién que estin contratando académicos, formando estudiantes de doctorado vy, en algunos casos,
creando nuevas cdtedras. Estos lugares clave incluyen el Centre for Mobilities Research (CeMore, en la
Universidad de Lancaster, y en toda Europa, el Centre for Mobility and Urban Studies, Universidad de
Aalborg; el departamento de Environmental, Social and Spatial Change (enSpAC), Roskilde University;
y el Urban Sociology Laboratory IASUr, epFl, Lausanne. En Norte América estd el Center for Mobilities
Research and Policy, Drexel University; el Concordia University Mobile Media lab en Montreal (http://
www.mobilities.ca/); y grupos emergentes en América latina, tales como el de la Fundacién Getulio Vargas
en Rio. En Australia, estd el Hawke eU Centre for Mobilities, Migrations and Cultural Transformations en
Adelaida, al igual que otros grupos importantes de investigadores en movilidades.

Cada centro tiene sitios web, listas de correo y realiza una cantidad significativa de talleres, conferencias
y eventos. Ha habido un constante incremento de conferencias y de redes profesionales, incluyendo las
organizadas por lared Cosmobilities, 1a red pan-American Mobilities,1ared New ZealandMobilities,y cadauna
de ellas ha realizado conferencias o simposios anuales o bi-anuales. Las conferenciasrecientesmasimportantes
incluyen Mobilities In Motion (Drexel University, Philadelphia, 2012), Networked Urban Mobilities
(Aalborg University, Dinamarca, 2014), Differential Mobilities (Concordia University, Montreal, 2013),
Uneven Mobilities (Universidad de Santiago, Chile, 2014), Spinoffs of Mobility (Drexel University, 2014),
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The Future of Mobilities (Segunda Universidad de Népoles, Italia, 2015) y Mobility Futures 2013 (CeMore,
Lancaster). Esto evidencia que hay un campo pequefio pero enérgico que se estd desarrollando. Serfa deseable
un andlisis de las redes sociales para evaluar cémo estd organizado este campo, en particular, si hay nodos
dominantes o si las redes estdn distribuidas en forma relativamente pareja en cuanto organizacion.

Mais aun, este campo ha tenido repercusiones. Los campos adyacentes se encuentran signiﬁcativamente
afectados por el giro de las movilidades, incluyendo una fuerte presencia de la investigacion sobre movilidades
en las masimportantes conferencias disciplinares y las revistas mds importantes. En antropologia, la American
Anthropological Association destacé los tépicos sobre movilidad en las conferencias recientes, mientras
que Salazar formo la red eASA Anthropology and Mobility (AnTHroMob) que explora las implicancias del
nuevo paradigma de las movilidades para las teorias y los métodos antropoldgicos. Las cuestiones de género
y de movilidad fueron fundacionales para este campo, con grandes contribuciones de antropélogos que
estudiaban el transnacionalismo y las culturas en movimiento, al igual que el académico Kaplan (1996) de
estudios culturales. Estudios mas recientes sobre movilidades de género (Utengand Cresswell 2008) incluyen
la teorizacidn de poderes diferenciales de movilidad (Kronlid 2008). Varios autores, dentro del trabajo social
y las politicas sociales se han referido y han contribuido al paradigma de las movilidades, tales como Ferguson
en trabajo social (2011), Sawchuk (2014) en estudios sobre discapacidad, Gatrell en estudios sobre salud
(2011), al igual que muchos autores en la movilidad de los nifos (ver Mobilities, vol. 4, nimero 1, 2009).

Hay muchos trabajos de Jensen (2013, 2014) sobre arquitectura y disefio de movilidades, y exploraciones
crecientes en y para las practicas artisticas (Sheller, 2013a, 2014a, 2014b; Southern, 2012; Witzgall, Vogl, y
Kesselring, 2013). También ha habido mucho dilogo, colaboracién y publicaciones conjuntas de académicos
de la comunicacién y de investigadores de las movilidades. El tema de cémo la gente usa los dispositivos
moviles en espacios publicos urbanos y en espacios de movilidad ha sido particularmente intrigante, y hay un
creciente énfasis sobre los “espacios hibridos” de la movilidad digital y fisica y la emergencia de nuevos tipos
de sujetos mdviles (ver de Souza e Silvay Gordon, 2012; de Souza e Silvay Sheller, 2015; Farman, 2013).

Un texto reciente y clave de geografia fue el de Thrift sobre “movimiento-espacio” (2004). Luego hubo un
giro hacia los estudios sobre movilidades, reflejado, por ejemplo, en los trabajos de Cresswell (2006), Adley
(20102, 2010b) y Merriman. Este campo ha sido extensamente delineado en Progress in Human Geography
(Cresswell 2011, 2012, 2014; Merriman 2015), mientras que recientemente se incorpord,en un destacado
libro de geografia humana, una seccién sobre movilidades (Cloke, Crang, y Goodwin, 2014). En la reunién
anual 2015 de la Association of American Geographers, una busqueda sobre “movilidad/movilidades” revel6
la existencia de 764 trabajos y/o sesiones, mientras que la conferencia 2016 de la AAG incluye tépicos
tales como: Movilidades, Justicia de Movilidades y Justicia Social; (In)movilidades en la ciudad; Movilidad,
Salud y la Ciudad; Movilidades de los Mayores; Transformacion del trabajo en mundos méviles; Promocion
de softmobilities; y Transporte, Movilidad y economias politicas de la Sustentabilidad. La investigacion
sobre movilidades ha casi ingresado en la corriente principal de la geografia, y estd generando sub-campos
relacionados con desastres y emergencias, cambio climdtico, y transiciones energéticas y movilidad.

En cuanto a la historia, la International Association for the History of Transport, Traffic and Mobility
eligi6 recientemente a Sheller como su presidente, en parte como reconocimiento a la investigacion sobre
movilidades al ampliar la historia del transporte para incluir a los medios, la comunicacion, commodities y
variadas experiencias de viajes (Sheller, 2003). Se reconocié la necesidad de reunir los campos de la historia
del transporte, las geografias de los medios y la comunicacién y la investigacién de movilidades en una tinica
organizacién profesional y dirigir los temas de la conferencia hacia temas inspirados en el paradigma de las
movilidades. Estos incluyen Spinoffs of Mobility (2014), The Future of Mobilities (2015), y Mobilities: Space
of Flows and Friction (2016). Las revistas asociadas Mobility in History y Transfers: Interdisciplinary Journal
of Mobility Studies se embarcaron en discusiones sobre el paradigma de las nuevas movilidades desde una
perspectiva histérica y de las humanidades. Han surgido nuevos interesantes estudios histéricos, basados en
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el paradigma de las movilidades, sobre movilidades de animales y movilidades subversivas (Shell, 2015) asi
como también espacios de trabajo transitorios y movilidades en Africa (Mavhunga, 2014).

Los estudios del transporte y de la planificacién del transporte han sido afectados por el giro de las
movilidades, que ha puesto en cuestion las viejas aproximaciones y ha generado métodos y teorias novedosos
(Sheller y Urry, 2000). Grieco y Urry co-editaron una coleccion importante tratando de reconciliar los dos
enfoques (2012; Prytherch y Cidell, 2015).Las investigaciones en estudios urbanos y planificacién también
han sido influidas por el giro de las movilidades; ver Amin y Thrift (2002), Shaw y Hesse (2010), Hall y
Hesse (2013). Varios estudiosos de las movilidades han hecho contribuciones significativas a los estudios
sobre turismo y hospitalidad (Hannam y Mostafanezhad, 2014; Molz 2012; Pedersen y Iarsen, 2015; Urry,
1990; Urry y larsen, 2011).

Los temas de seguridad, securitizacién y vigilancia se han vuelto significativos en el mundo contemporéneo
y han producido interesantes superposiciones entre esas dreas y los académicos de las movilidades. Por
ejemplo, Mountz contribuyd a los andlisisde nuevas formas de seguridad en las fronteras (2010), mientras
que Amoore documenta las formas cambiantes de vigilancia digital de los desplazados (2013). Wiley y Packer
(2010) enfocan la securitizacién de la automovilidad desde una perspectiva tedrica foucaultiana. En relacién
con este tema hay un interés creciente en las movilidades interrumpidas (Birtchnell y Biischer, 2011; Graham
2009,2011), las movilidades militarizadas (Cowen, 2014), el acceso fragmentado a las movilidades (Graham
y Marvin, 2001) y en las (in)movilidades relacionadas con desastres (Sheller, 2013b). Todos estos temas
son significativos en los debates sobre seguridad en las fronteras y en los analisis sobre cémo los socorristas
humanitarios entran y acttan en situaciones altamente fluidas y dindmicas, de movilidad y comunicaciones
interrumpidas (Biischer, liegl y Thomas, 2014).

La International Sociological Association ha experimentado un interés creciente en las movilidades,
incluyendo temas de conferencias tales como “Sociology on the Move” en 2010 y ha solicitado publicaciones
sobre teorizaciones de la movilidad en Sociopedia (Sheller, 2011b) y Current Sociology (Sheller, 2014b).
El British Journal of Sociology reconoci6 el trabajo de Urry en su edicién especial aniversario en el 2010;
siendo suyo uno de los trabajos re-editados de “2000s” (Urry, 2000). Sin embargo, la American Sociological
Association es de las instituciones profesionales de envergadura que menos ha acogido el giro de las
movilidades o, en realidad, el giro espacial. Hay varios contextos en los que el campo de las movilidades ha
luchado para tener impacto porque ya existen campos académicos y politicos poderosos y arraigados.

En particular, es dificil socavar los programas de ensefianza y de estudios de grado existentes, incluso Kuhn
resalta su importancia para reproducir la ciencia normal. El enfatiza especialmente el rol de los libros de
texto dentro de la ciencia normal como clave en la ensefanza de grado. Hay varios libros de texto sobre las
movilidades (tales como Adey etal.,, 2014; Jensen, 2015) pero sélo se los usa en cursos como textos adicionales
y atn no han llegado a ser la base de todo un nuevo programa de grado. Hay mucha resistencia por parte
de las disciplinas existentes y dificultades para contratar académicos que sean especializados en movilidades.
Por lo que sabemos, no hay ningin programa de grado en movilidades, aunque podria comenzar a aparecer
como una “rama” dentro de los programas existentes. Dado el “conservadurismo” general en la ofertade grado
existente, es muy probable que los nuevos programas se ubiquen a nivel de las maestrias, tales como el Masters
in Mobilities and Urban Studies en la Universidad de Aalborg (http://mobilities.aau.dk/) o el nuevo Masters
in Sustainable Mobilities en Geislingen.

En investigacién, no hay grandes centros de investigacién que se enfoquen en las movilidades (en contraste
con los que se centran exclusivamente en el transporte) aunque hay algunos grupos de investigacién de
envergadura. Hay ciertas dificultades para lograr que las solicitudes de investigacién sean revisadas por las
agencias de financiamiento mds tradicionales, tales como la National Science Foundation en los Estados
Unidos. En el Reino Unido no ha habido financiamiento de gran escala para las movilidades por parte de los
consejos de investigacion, pero hay un aporte significativo de reflexién sobre movilidades en varios programas
de investigacion en curso.
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De otras maneras, sin embargo, el paradigma de las movilidades ha sobrepasado los limites académicos y
los silos disciplinarios, y ha entrado més directamente en varios espacios de investigacién hibrida aplicada.

IMPACTOS EN LA INVESTIGACION SOBRE MOVILIDADES APLICADAS

El nuevo paradigma de las movilidades gener¢ intersecciones clave con las politicas publicas, la planificacion
y la investigacién aplicada, dado que ofrece herramientas y métodos para promover politicas y practicas.
Ha influido sobre nuevos modelos para el urbanismo, las transiciones post-petréleo, las pricticas sociales
de bajo-carbono, los temas de justicia y ética de la movilidad, el gobierno de las fronteras y para re-pensar
logisticas. Hay dreas importantes de investigacion aplicada en las que el nuevo paradigma de las movilidades
estd abriendo camino, y podria tener impactos significativos a futuro. Veremos cémo la investigacién sobre
movilidades es central para las transformaciones socio-técnicas futuras.

Las ciudades de todo el mundo necesitan hacer, en la actualidad, una transicién hacia movilidades mas
sustentables y hacia nuevas formas de “urbanismo ecoldgico” (Mostafavi y Doherty, 2013). Se dice que hay
una crisis urbana y un estancamiento en la politica de transporte (Newman y Kenworthy, 2015; Sutton
2016). Queda claro que el sistema de automéviles genera muchos problemas en el sistema. Estos incluyen
1.25 millones de personas que mueren por ano debido a choques en las rutas, la mayor causa de muerte entre
lagentejoven (ver http://en.wikipedia.org/wiki/list_of_countries_by_traffic-related_death_rate); unagran
parte del espacio fisico de las ciudades esta dedicado a los autos (“pavimentaron el paraiso para poner
una playa de estacionamiento”, ben-Joseph 2012); niveles excesivos de contaminacién del aire causando
muchas muerte prematuras por NO. (http://www.jeanlambertmep.org.uk/ wp-content/uploads/2015/09/
Airpollution-londonsUnseenKiller-2015.pdf); los limites que los autos ponen al movimiento de los ciclistas,
a los peatones y al transporte publico (Aldred y Jungnickel, 2012); la quema de la mayor parte del “petréleo
facil” y los grandes abusos a los derechos humanos en muchos estados productores de petréleo (Urry, 2013);
responsabilidad por al menos un cuarto del “calentamiento global” (Banister, Schwanen y Anable, 2012); y
la generacién de altos niveles de congestion, estrés y mala salud (Ross 2014, 69).

Estos aviesos problemas estdn trayendo nuevas formas de planeamiento urbano, disefio de infraestructura,
practicas sociales y modelos de transporte que estdn “después del auto” (Dennis y Urry, 2009). Ha habido
una explosion de sistemas para compartir bicicletas y autos, transito rdpido para buses, nuevas culturas de
ciclismo, nuevos proyectos de trenes rapidos, y la instalacién de estaciones de carga para vehiculos eléctricos,
todos apuntando a disminuir el uso del automévil y abriendo una transicién post-automovilidad (Sheller,
2011a).

Algunos planificadores urbanos se refieren a un cambio que ya esta ocurriendo hacia un “nuevo paradigma
de movilidad” mediante el cual se refieren a sistemas cada vez mas basados en el intercambio, la conectividad
y la accesibilidad. En primer lugar, hay un nuevo énfasis en disenar para la caminabilidad y la accesibilidad,
que en la practica significa no solo cambios en pavimentacién, peatonalizacion, plazas, rampas para “rodados”
y mejores accesos a estaciones y conexiones multimodales, sino también nuevas formas de tecnologias de la
informacién que van desde sefalizaciones mejoradas y senales auditivas (para los que tienen problemas de la
vista) hasta teléfonos inteligentes y pantallas integrales digitales con informacién de viaje en tiempo real. En
segundo lugar, hay un interés creciente en sistemas de “economia compartida” para compartir vehiculos, uso
fraccional y viajesa demanda, para reducir la cantidad de vehiculos privados en dreas urbanas, y eventualmente
para una transicion de éstos hacia sistemas automatizados sin conductor. En tercer lugar, hay un desarrollo
extendido de sistemas masivos de transporte o de sistemas de transporte publico, que incluyen cambios en
las leyes de zonificacién para permitir un mayor desarrollo orientado hacia el transito.

En la préctica, sin embargo, todas las transformaciones también requieren mucho trabajo para lograr
cambiar no sélo la manera de pensar y los hébitos, sino también las infraestructuras de gran escala y los
regimenes de movilidad que promueven sistemas de transporte (incluyendo la construccién de carreteras,
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los mercados de petrdleo, y subsidios gubernamentales institucionalizados). El nuevo paradigma de las
movilidades debe jugar un rol clave en el reconocimiento de la complejidad que estd incrustada en los sistemas
de movilidad. Puede llevarnos mas alld de la idea de que los “consumidores” de transporte simplemente
necesitan dejar de conducir autos y empezar a tomar émnibus o a andar en bicicleta. Hay un reconocimiento
de que la subyacente organizacién social de la movilidad debe ser cambiada de otras maneras. Desde la teoria
de la practica social, la investigacién sobre movilidades promueve la idea de que el cambio de actitudes y de
comportamiento “cotidiano” no producird cambios de gran escala sino hay practicas sociales organizadas en
escalas y contextos mucho mds amplios. Y la teoria de las transiciones resalta que aun cuando emergen nuevos
nichos para la prictica alternativa, deben interactuar con contextos mucho més amplios y producir cambios
en regimenes de movilidad institucionalmente asentados (y atin poderosos), dando asi lugar a las condiciones
para la aparicidn de lo que Montgomery llama “ciudades felices” (2013).

El paradigma de las movilidades estd comenzando a influir sobre algunos de estos aspectos aplicados de
las transiciones en el transporte. Por ejemplo, la Unidad de Transporte, Movilidad y Estudios Urbanos de
la Universidad Técnica de Miinich trabajé con la municipalidad para generar nuevos modelos de transporte
sustentable y de planificacién urbana. Una cantidad de proyectos de investigacion se han involucrado
directamente en la colaboracién con planificadores urbanos y de transporte en Copenhague y otras ciudades
danesas, en particular bajo la direccién de CMUS en la universidad de Aalborg y ENSPAC en Roskilde.
Recientemente, la Unién Europea comenzé a considerar el financiamiento de proyectos que se basan en la
investigacién sobre movilidades como parte de la planificacién para transiciones energéticas de menor uso
de carbono.

Podemos diferenciar entre lo que llamamos el “nuevo paradigma de las movilidades” en las ciencias sociales,
y un “nuevo paradigma de movilidad” en el mundo. Sin embargo, hay una superposicién entre ambos,
a tal punto que quienes estdn en el negocio de los servicios de movilidad estdn buscando asesoramiento,
inspiracion y el co-desarrollo de escenarios futuros de quienes estan implicados en la investigacién académica
sobre las movilidades. Las empresas de automdviles tales como Audi y Ford declaran ahora que son empresas
de “movilidad”. En Estados Unidos, Ford también financi6 la misién del Centro de Sustainable Mobility,
Accessibility, research and Transformation (SMART) del Instituto de investigacion sobre Transporte. A
diferencia de los centros tradicionales de investigacién en transporte, SMART busca incorporar elementos
de la planificacién espacial y la accesibilidad a un concepto mas amplio de movilidad sustentable. La idea de
movilidad circulé a través de muchos sectores de negocios y, en algunos casos, esta transformando la relacion
entre la academia y estas corporaciones.

En efecto, més alld de la academia hay también trabajos sobre movilidades generados por think tanks,
institutos y premios financiados corporativamente. Grupos de expertos tales como EMBARQ y el Instituto
para el Transporte y politicas de desarrollo han promovido el transporte de bajo-carbono y socialmente
equitativo, especialmente en el “mundo en vias de desarrollo” de rédpida urbanizacién, patrocinando
conferencias, editando publicaciones sobre politicas y ofreciendo premios. Hay empresas privadas que
también financian este tipo de esfuerzos. Varios académicos se vieron recientemente involucrados como
miembros del jurado del premio Audi Urban Futures (http:// audi-urban-future-initiative.com/blog/
award-jury-2014; Urry fue su Presidente). Volkswagen ha desarrollado su programa de “Urban Mobility
2030 - FUTURE” (https://www.youtube.com/ watch?v=7pXAccKprbA).

Una presencia de mayor importancia online es el Mobile lives Forum, un comité de expertos parisino
fundado por la SNCF. Hay un extenso sitio web con videos y audios de difusién multimedia sobre muchos
investigadores lideres en temas de movilidad. También financia numerosos proyectos de investigacion. Su
slogan es “preparando la transicion en movilidad” (http://en.forumviesmobiles.org/). Otro grupo parisino
de expertos es el Institut pour la Ville en Mouvement de Peugeot-Citroen, con el revelador slogan: “porque las
movilidades no tratan sélo de transporte sino que son un tema de la sociedad, tenemos que mirar a toda la
sociedad para hacer algo nuevo”(http://www.ville-en-mouvement.com/)
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Asi, la teoria de las movilidades ocupa un lugar creciente en el planeamiento y las politicas de transporte.
De hecho, hay un estudio emergente de “politica de movilidades” sobre las formas en que la politica misma
viaja de ciudad en ciudad, moviéndose a saltos y re-comienzos, alrededor del mundo (McCann y Ward,
2012; Temenos y McCann, 2013). La movilidad de las innovaciones en el transporte y las politicas de bajo-
carbono son una cuestién particularmente urgente para la investigacién sobre movilidades. En este momento
de transicion potencial, el nuevo paradigma de movilidades ofrece nuevas perspectivas que se necesitan con
urgenciay cuyas bases nacen en la teoria de la complejidad, la teoria de las transiciones y la teorfa de la prictica
social.

En relacién con esto, los cientistas sociales notaron la ausencia generalizada de perspectivas de las ciencias
sociales en el discurso sobre el cambio climético, dominado histéricamente por los cientificos naturales. En
esto, “lo social es tan central como invisible” (Brulle y Dunlap, 2015; Szerszynski y Urry, 2010: 3). Pese a
la certeza de que un “arreglo tecnoldgico” no puede resolver los problemas de las crecientes emisiones de
gas invernadero (GHG), hay una falta de financiamiento para la investigacién y poca atencion a la ciencia
social de las transiciones de la movilidad (sin embargo, ver el material producido por el DEMAND Centre de
Lancaster: http://www.demand.ac.uk/). El enfoque dirigido por las politicas de reduccién de emisiones de
Co.ha tendido a concentrar el debate cientifico y ptiblico sobre unos pocos arreglos tecnoldgicos, mientras se
aleja de los andlisis sociales vinculados a aspectos interconectados de poder, energfa, urbanismo y movilidad
(ver Urry, 2011).

El panel intergubernamental sobre Cambio Climético (IPCC) identifica al transporte (tanto de carga
como de personas) como responsable de alrededor de un cuarto de las emisiones globales de Co. y nota que a
pesar de los aumentos en la eficiencia de los vehiculos, las emisione sde GHG siguen aumentando (Sims et al.
2014, 603). EIIPCC confia fuertemente en el potencial de mitigacién por una combinacién de acciones que
incluyen viajes evitados e intercambio modal, cambios de comportamiento, uso de tecnologias mejoradas de
desarrollo vehicular y de maquinas, combustibles de bajo carbono, inversiones en infraestructura relacionada
y cambios en el medio ambiente construido. Sin embargo, la experiencia de IpCC se basa principalmente en
los cambios tecnoldgicosy, en cierta medida, en los cambios de infraestructura, con poca expertise en ciencias
sociales sobre cémo se llevardn a cabo profundos cambios sociales. Senalan, entre los vacios de conocimiento
en el sector del transporte, que se necesita investigacion adicional sobre “las implicaciones de las normas, los
prejuicios y el aprendizaje social en la toma de decisiones, y sobre la relacidn entre el transporte y el estilo de
vida. Por ejemplo, se desconoce cémo y cudndo las personas elegiran utilizar nuevos tipos de transporte bajos
en carbono y evitar los viajes innecesarios (Sims et al., 2014, 605).

Este énfasis en las elecciones personales enmarcado en la cuestién de los “presupuestos, costos y precios
del tiempo de viaje” como elemento clave de las decisiones sobre transporte, estd dentro de las viejas maneras
de pensar sobre la planificacién y modelizacion del trasporte, incluyendo el pensamiento econdémico de la
eleccidn racional (Shove, 2010). El informe del IPCC admite que las aproximaciones actuales a la mitigacion
del cambio climético carecen del conocimiento bésico en ciencias sociales para poder incorporarlo a la
planificacion y a las politicas para la mitigacién del GHG (Sims et al. 2014, 612-613). El estado del
conocimiento de los expertos en transporte que contribuyeron a la produccién del informe, se topé con este
limite. Esta es una de las marcas distintivas del cambio de paradigma, y es en este punto en que el nuevo
paradigma de las movilidades ha llenado el vacié al cambiar el foco de atencién a cuestiones y herramientas
alternativas de investigacion.

Sostuvimos que es necesario un cambio de paradigma para comprender la complejidad y las précticas que
producen cambios en el transporte y, de manera mds amplia, las transiciones a la movilidad sustentable.
Barajar presupuestos de tiempo de viaje, desarrollos orientados hacia el trdnsito y costos del combustible, no
serd suficiente para generarlos cambios globales masivos, infraestructurales y de comportamiento necesarios.
Por este motivo, la investigacién sobre movilidades necesita de un analisis mas amplio de sistemas relacionales
complejos de interaccién infraestructural y social a través de muchas escalas, que el IPCC recién estd
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comenzando a realizar en la seccién 8.4 de “Infrastructure and Systemic Perspectives” (que cita a Sheller y a
Urry en sistemas de automovilidad: Sims et al. 2014, 613, 618). Tal como sefialamos antes, ya hay trabajos
que incorporan la teorfa de las movilidades a temas de disefio urbano (Jensen 2014, 2015), al igual que
sofisticados andlisis cuantitativos de uso del tiempo de viaje (Lyons y Urry, 2005), la emergencia de vidas
méviles (Elliot y Urry, 2010) y los impactos de las nuevas tecnologias de informacién y comunicacion sobre
espacioy movilidad urbanas(de Souza e Silvay Sheller, 2015). Pero la investigacion en movilidades también se
enfoca en cuestiones que van mas alld del transporte urbano y comportamientos de viaje, para abarcar sistemas
histéricamente integrados y experiencias incorporadas de viajes aéreos (Adey, 2010b), historias culturales de
metales y minerfa (Sheller, 2014c¢) y del cambio climético en si mismo (Urry, 2011)

La investigacién sobre movilidades aplicadas es necesaria para estudiar la interaccién entre la
infraestructura urbana, el uso del suelo y conectividad a través de sistemas urbanos “extendidos” y "paisajes
operacionales” que incluyen la mineria, la produccién de petrdleo y los flujos de agua y energia, todos los
cuales se incorporan a los sistemas urbanos concentrados via las redes de transporte y de logistica (Brenner,
2014; Brenner y Schmid, 2014, 2015). La investigacion en movilidad ha comenzado a analizar tales sistemas,
e incluso a concebirlos de una manera integral que reconoce como deben ser las transiciones energéticas
multidimensionales relacionadas con el transporte. Esto cruza los nieles micro y macro, abarcando desde
relaciones corporales y afecto hasta el diseno de calles, los problemas de escala urbana, hasta movilidades
trasnacionales y planetarias, una fluidez escalar necesaria para enfrentar el cambio climitico y las transiciones.

Desde esta perspectiva méds amplia, atin empresarios corporativos como Leon Musk de Tesla sefialan
que la Gigafactory, en las afueras de Reno, Nevada para producir baterias capaces de almacenar
energia solar en automéviles y casas es mdas importante que el disefio de vehiculos eléctricos:
“El objetivo no ha sido; hagamos autos... La meta ha sido: necesitamos acelerar el advenimiento
de energia sustentable” (http://www.fastcompany.com/3052889/elon-musk-powers-up-inside-teslas-5-
billion-gigafactory?partner=wired). En otras palabras, més alld incluso de las empresas automotrices que
se han convertido en empresas de movilidad, las empresas de movilidad deben concebirse como empresas
de produccién y almacenamiento de energia que vinculan a la vez, el uso energético de los edificios, el uso
energético del transporte y paisajes méds amplios de produccién y flujos de energia.

La produccién de baterfas y el anélisis mas amplio de las emisiones relacionadas con el transporte y
la urbanizacién extensa, atin requieren de una mayor comprension de los costos del ciclo de vida de la
movilidad, desde la contaminacién causada por la mineria de los metales que se usan para las tecnologias del
transporte, hasta la eliminacién de desperdicios, y la energfa total utilizada en los sistemas de infraestructura
que sostendrian a la energfa renovable (Arboleda, de proxima aparicion; Sheller, 2014c). Esta es la pieza que
falta en nuestros modelos de cambio climatico, y la investigacién en movilidades aplicadas ofrece un abanico
de posibles soluciones.

¢LA NUEVA NORMALIDAD?

Si el cambio climético es la nueva normalidad, podriamos decir que el nuevo paradigma de las movilidades
deberia ser la nueva ciencia normal. El nuevo paradigma de las movilidades se ha movido hasta ahora
en intersticios, ayudando a las ciencias sociales a desarrollar nuevas teorias y métodos que son trans-
disciplinarios, multiescalares y aplicables a la investigacién aplicada sobre temas globales urgentes. Ha
demostrado cémo las pricticas sociales y las instituciones son dependientes-de-la-movilidad, pero también
ha demostrado que la movilidad es compleja, relacional y dependiente de trayectorias.

Y ha logrado en parte todo esto a través de su papel central en descubrir las crisis, especialmente las del
cambio climatico, del apogeo petrolero y del urbanismo, que son todas “movilidades-moduladas” (mobilities-
inflected) y no del todo bien comprendidas en las aproximaciones existentes. En este articulo hemos tratado
de mostrar tanto los impactos como los logros del nuevo paradigma de las movilidades, asi como las cuestiones
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cruciales de la investigacion aplicada en la que puede hacer su mayor contribucién. Esperamos que Applied
Mobilitiessea un punto clave de ese trabajo y que desempene un rol fundamental en el avance de las
transiciones a la movilidad sustentable.
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