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Resumen

La siguiente ponencia tiene como objetivo desplegar algunos conceptos tedricos y
herramientas metodologicas para el abordaje de la movilidad urbana como
experiencia corporizada y materialmente mediada del uso del espacio, en el marco
del llamado giro de la movilidad en las ciencias sociales. Dicho giro se ha nutrido de
los estudios sociales de la ciencia y la tecnologia, desde la historia de la tecnologia a
las teorias de actor-red, para pensar la movilidad como hibridez humana y no-
humana. Asimismo, la etnografia (moverse con el objeto que se mueve) asi como el
uso de tecnologia digital (mapeos GPS, imagenes, bitacoras online) se han
privilegiado como métodos para estudiar las movilidades contemporaneas. Los
vehiculos, pero también el medio ambiente (desde la topologia del suelo al viento o
la lluvia), las infraestructuras y sistemas informaticos, maquinas y objetos para
realizar pagos, equipajes u otros objetos con los que nos movemos, computadoras y

celulares para planificar, pagar, guiarnos en el viaje forman parte de un conjunto de
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actores no-humanos que median nuestra experiencia de movilidad, facilitando a
veces, limitando otras, la agencia humana.

De qué manera estudiarlos, comprender su rol en el ensamblaje sociotecnoldgico, la
forma en que median y co-producen a los sujetos y practicas humanas son
preguntas que atraviesan esta ponencia que se centrara en explicar las
particularidades de estos objetos (que van desde el tren o la bicicleta a las tarjetas
SUBE, de las infraestructuras o la materialidad del espacio al viento, el sol, la lluvia,
la atmésfera subterranea), asi como al modo en que observamos a ciclistas,
pasajeros, conductores, disefiadores, operadores y controladores como hibridos
sociotecnoldgicos desde una perspectiva histérica y cultural que incluye tanto el

analisis de archivos asi como de la etnografia.

Palabras clave: transporte; tecnologias; actor-red; agencia no-humana.

Introduccion

Los estudios sociales sobre la movilidad vienen generando una prolifica produccién
en el mundo, en la region y en nuestro pais, pero con aproximaciones hacia lo social
muy diferentes. En primer lugar, el término mismo de movilidad parece indicar un
fendmeno diferente al de transporte. En Latinoamérica circula una distincion entre
movilidad como desplazamientos de sujetos y transporte como los medios
materiales (especialmente los vehiculos e infraestructuras) que hacen posible (0 no)
esos desplazamientos. Impera aqui aun una tipica distincion de los estudios de
transporte entre la llamada oferta y demanda. Esta ultima haria referencia a los
desplazamientos, pero también a los motivos, deseos y necesidades de los sujetos
y, por lo tanto, seria objeto de estudios de las ciencias sociales; mientras que la
primera, haciendo referencia a las tecnologias de transporte, su gestion y
planificacion, serian asunto de ingenieros, planificadores urbanos, economistas, etc.
Esta divisidon entre movilidad y transporte, incluso, circula en titulos de trabajos
académicos, planes y politicas. Como hemos advertido (Zunino y Velazquez, 2014),

movilidad se usa como un término novedoso para nombrar fendmenos de transporte,
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marcando mas un giro semantico que ontologico o epistemologico. Por el contrario,
el llamado mobility turn reune varias teorias y disciplinas (sociologia, geografia,
antropologia e historia) en donde el movimiento de personas, pero también de
cosas, informacion, dinero, recursos, etc. es problematizado de manera sistémica y
donde el transporte, la migracién, el turismo, la comunicacion son fenédmenos
particulares de movilidad (Urry, 2007; Adey, Bissell, Hannam, Merriman y Sheller,
2014; Merriman, 2012; Cresswell, 2010; Zunino, Giucci y Jirdn, 2018).
Fundamentalmente, y para el propdsito de esta ponencia, nos interesa sefialar que
las movilidades de personas son concebidas como fendmenos hibridos, es decir,
ensamblajes de humanos y no-humanos (Urry y Sheller, 2006). Inspirado en las
teorias de actor-red asi como perspectivas post-humanistas, dicha definicion desde
el giro de la movilidad, nos lleva a descartar cualquier binarismo entre sujetos y
objetos o entre movilidad y transporte. En otras palabras, las experiencias humanas
de movilidad son siempre mediadas por tecnologias materiales o virtuales que
potencian o restringen, organizan o controlan, conducen la movilidad.
Especialmente, si miramos la movilidad urbana desde el siglo XIX, veremos una
profunda y sostenida mecanizacion del transporte y mediacion de espacios como las
infraestructuras (calles, tuneles, puentes, pasajes, estaciones de trenes o buses,
etc.) y objetos que forman parte del viaje urbano que van del boleto al mapa,
pasando por el GPS, hoy en dia. Pero también, existe una serie de sistemas de
comunicacion y energia que no siempre estan a la vista de los pasajeros y que
hacen posible, junto al trabajo de los operadores del servicio, que la movilidad
urbana se produzca. Bruno Latour, justamente, criticaba a Marc Augé (2000) en sus
etnografias ficcionales, que le llevaron a acufar el término “no-lugar” para designar
justamente espacios de movilidad, que su mirada estaba centrada en la perspectiva
del usuario sin dar cuenta de la compleja red sociotécnica que hace posible esos
desplazamientos (Merriman, 2009).

Siguiendo a Dant (2014) observamos diferentes sujetos de movilidad como
pasajeros y conductores segun niveles de hibridaciones sociotécnicas que modifican
la agencia (acciones y reacciones) de los sujetos. Mientras que al caminar o

conducir conservamos aun intenciones del propésito y progreso del viaje, dice Dant,
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estas se pierden como pasajeros (que son llevados); pero las nuevas tecnologias de
transporte median cada vez mas las experiencias de conducir y la agencia humana
comienza a ser mas distribuidas en actantes no humanos (GPS, sistemas
electronicos, direccion hidraulica, piloto automatico, etc.) -el paroxismo serian los
vehiculos autonomos donde el conductor se convierte en pasajero. Esta agencia
distribuida nos obliga a poner el acento en la red socio-técnica para comprender la
experiencia como interaccion entre movimiento, afecto y materialidades (Logfren,
2008) que, a escala infraestructura como los modos de transporte que miramos,
podemos llamar ensamblajes urbanos (Farias, 2011). Es importante aqui, no solo la
manera en que la experiencia de viaje se co-produce con objetos (Latour, 2008) sino
la consistencia de esos mismos objetos (Law, 2002) a partir de su funcionamiento.
Y, finalmente, siguiendo definiciones de la antropologia de la infraestructura (Leigh
Star, 1999), entendemos que estos objetos son relacionales dado que ponen en
relacion diferentes puntos de vistas 0 modos de experimentarlos: en un mismo viaje
en tren, motorman y pasajero tienen una posicion diferente del viaje y del tren, como
la tiene el controlador del trafico que otorga la via libre para la circulacién, el guarda,
el vecino que vive al lado de una via, los automovilistas, ciclistas y peatones que
esperan en un paso a nivel.

Con esta propuesta tedrico-metodoldgica, buscamos superar el binomio “movilidad-
transporte”, lo cual implica que desde las ciencias sociales los objetos tecnoldgicos
dejen de ser “cajas negras” de las que solo pueden hablar los expertos técnicos,
para sumarlos a nuestras narrativas sobre la experiencia de movilidad. Al mismo
tiempo, sumarlo a la narrativa no implica hablar de los usos y apropiaciones -en las
que los objetos y materialidades aparecen como “condiciones externas”, medios o
instrumentos- sino mas bien de mediacion tanto como del poder de afectacion de los
actantes no-humanos.

En esta ponencia exponemos algunos ejemplos de nuestras observaciones directas
y entrevistas realizadas en el marco del proyecto PICT 2017-1880", en la que

abordamos el sistema de pago en el transporte publico, la experiencia del Metrobus

! Proyecto PICT 2017-1880 “Pasajeros, conductores, ciclistas y peatones. Un analisis sociocultural e historico de

la produccién de sujetos, practicas y sentidos de la movilidad en Argentina desde fines del siglo XIX”. Directora
Melina Piglia.
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y de las ciclovias en Buenos Aires. Utilizamos registros de campo visuales y
audiovisuales?, pero asi también mediaticos a través de las redes sociales, grupos
focales, encuestas online (que surgieron en el contexto de la pandemia) y diversos
formatos de entrevistas experienciales. Debemos agregar también como fuentes
nuestra experiencia como docentes en planificacion de la movilidad urbana (donde
muchos de nuestros estudiantes son técnicos en el Estado, que intervienen en la
planificacion de los objetos que observamos), nuestra participacion en redes
universitarias de expertos en transporte, el trabajo de consultoria en diversas
ciudades del pais, la participacion de redes de activistas ciclistas, lo cual nos permite
algunos puntos de vista privilegiados para conocer la “cocina” de muchas de las
intervenciones urbanas, modificaciones tecnoldgicas, politicas publicas que se

implementan en el transporte urbano.

Las practicas de los sistemas de pago del transporte publico

El sistema unico de boleto electrénico, conocido en argentina como SUBE, implica la
sustitucion del objeto moneda por una tarjeta prepaga, pero implica también una
mayor hibridacion y, por lo tanto, una agencia mas distribuida. La maquina
expendedora de boletos mediante el uso de moneda cospel ya habia reemplazado al
chofer/cobrador en 1994 con el cual se negociaba el pago (indicacion del destino,
pago/vuelto, entrega del boleto): queda la indicacion del destino con la cual el chofer
designa el importe a cobrar por la maquina pero luego comienza una negociacion
maquina-pasajero cuya performance comienza por introducir las monedas
correspondientes que se podian llevar preparadas o no, lo que implicaba tiempo -el
cual podia hacer retrasar el abordaje al vehiculo por el resto de las personas que
estaban en una fila. Ante esta situacion, algunas empresas de colectivos habian
implementado un retorno al sistema manual de cobro -lo que implicaba también una
forma de evasion fiscal de control- con un guarda o inspector que cobraba el boleto,
con los “antiguos” artefactos (cilindros para cada tipo de monedas y la boletera)
mientras los pasajeros esperaban en la fila. EI cobro mientras se espera para no
demorar el tiempo de ascenso volvidé también con la SUBE; las lectoras en vez de

Por cuestion de espacio las imagenes no se incluyen en esta ponencia pero seran usadas en la presentacion.
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estar en el bus, fueron instaladas en unos carritos con bateria que usaban los
inspectores.

En la performance del pago no solo esta la indicacién del destino sino el equilibro, en
caso del colectivo en movimiento, que un pasajero debe hacer mientras inserta las
monedas por la ranura y observa o controla que la maquina reconozca las mismas,
cosa que no siempre sucedia, y devuelva el dinero restante con el boleto. En
muchas ocasiones, los pasajeros comenzaban reclamos con el chofer por el mal
funcionamiento de la maquina, solicitaban cambiar las monedas por otras al resto
del pasaje. Podian ser “perdonados” por el chofer y pasar sin pagar cuando las
maquinas se descomponian. Los choferes, a veces, debian levantarse a ver cémo
arreglar la maquina, especialmente cuando ésta se queda sin rollos de papel donde
se imprimia el boleto. Alli donde se habia presentado como una modernizacion el
sistema de cobro automatizado®, que principalmente desligaba al chofer del acto de
cobrar, la experiencia cotidiana demostré6 que nuevas formas de interacciones
chofer-maquina-pasajeros que distaban con el propdsito de que el chofer pudiera
concentrarse en solamente en conducir. La crisis de las monedas, su escasez, que
llevé a la implementacion de las tarjetas fue el momento significativo: pues asi como
la maquina podia quedarse sin papel, los pasajeros no tenian el material necesario
para realizar el pago. La maquina habia reducido las posibilidades de cobro (antes
se podia usar billetes), es decir el agenciamiento de los pasajeros.

La digitalizacion del pago a través de nuevas maquinas para cancelar boletos con
una tarjeta prepaga iniciada en 2012 supuso la superacion del dinero material en el
momento de abordar el transporte pero redistribuyd y amplié aun mas las agencias.
Ya no se trata solo de usuarios, colectiveros, maquinas y monedas (y su circulacién)
sino que éstas ultimas al ser reemplazadas por tarjetas implican la gestion de un
sistema de carga. Por un lado, ya no se trata solamente de poseer dinero para viajar
sino de tener el elemento tarjeta (el cual es transportado por el usuario de diferentes
maneras, dentro de la billetera o cartera o bien en porta tarjetas de variados

disenos), que esta funcione correctamente (no se desmagnetice) y cargarla: aqui es

POA respecto ver publicidad oficial Nuevos sistema de boleto automatico (1994)

https://www.youtube.com/watch?v=xK250c4a8HQ
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donde existe una nueva mediacion que puede complicar el viaje, pues se precisa
tener un lugar de carga cercano o disponible (generalmente en estaciones
ferroviarias y subterraneas, y una red de comercios del tipo kiosco), y que a la vez
ese lugar tenga “carga”, ya que el sistema no siempre puede proveer la carga del
valor monetario que desea el pasajero porque esta organizado con un modelo de
precarga bancario. Esto es, cada lugar de venta precompra al sistema un cupo de
carga expresado en pesos depositados en una cuenta bancaria del comercio, y con
cada carga de tarjeta se cancela el cupo cobrando una comision por ser
intermediario entre la institucion bancaria que gestiona las tarjetas -Nacién Servicios
S.A.- y los usuarios poseedores de las mismas.

La red de puntos de carga se concentra geograficamente en cada ciudad entorno a
los barrios con mayor densidad poblacional, siendo insuficiente para cubrir el
territorio y generando diversas estrategias para la planificacion de la carga -por
ejemplo, quienes usan el ferrocarril o el subterraneo en uno de sus tramos prefieren
hacer sus recargas en las estaciones centrales y no en comercios de su propio
barrio.

La tarjeta sin saldo ha generado nuevas formas de fricciones al momento de abordar
el colectivo. En primer lugar, si bien la digitalizacion ya no requeria que el chofer
controlara la cuestion de la impresion del boleto (que la maquina se quede sin
papel), el ruido de las monedas ingresando o cayendo dejo de formar parte del
paisaje sonoro y con ello la negociacion de si el objeto y la maquina eran
compatibles o funcionaran bien, el chofer sigue interviniendo en el acto de pago:
primero, continua determinando el tipo de tarifa a cobrar porque hay que indicarle el
destino, pero al momento de apoyar la tarjeta sigue realizando controles y lidiando
con situaciones de nuevas incompatibilidades entre el objeto y la maquina como es
si la tarjeta es debidamente leida. En segundo lugar, el control continua respecto al
saldo, cuando éste no es suficiente tiene que hacer descender al pasajero, y con
respecto los beneficiarios de descuentos o gratuidades (Asignacion Universal por
Hijo -AUH-; jubilados, empleadas domésticas). Durante algun tiempo la falta de
saldo se resolvia con la colaboracion de otros pasajeros que prestaban su tarjeta a

cambio del dinero del costo del pasaje. Esta practica que, indicaba las
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complicaciones del sistema de carga (pues uno puede olvidar el saldo que tiene o no
haber encontrado un lugar de carga o éstos no poseer sistema o estar sin cargas
disponibles) y no de falta de dinero para pagar el boleto, fue haciéndose cada vez
mas imposible de llevar a cabo por restricciones impuestas desde las empresas y
que el chofer performatiza. Prohibe realizar la acciéon porque cada pasajero debe
usar su propia tarjeta (el argumento oficial tiene que ver principalmente con quién es
el beneficiario del seguro de viaje en caso de fallecimiento itinere, es decir en el
trayecto). Algunas empresas dejaban sentado por escrito esto con carteles al interior
del colectivo. Sin embargo, también funciona como formas de exclusién para
aquellos que realmente no tienen el dinero y antes lograban el favor de algun
pasajero para viajar, pero sobre todo excluye a pasajeros que si tienen el dinero y el
sistema de cargas o por olvido no les ha permitido tener una tarjeta con saldo, lo
cual puede tener consecuencias como dejar varado a pasajeros. En ciudades donde
los sistemas de cargas suelen ser un problema por poca disposicidon de lugares
donde cargar como Salta, San Nicolas de los Arroyos, Mar del Plata o Bariloche, el
préstamo de la tarjeta a cambio de dinero suele ser cotidiano y esperable.

El cambio de tecnologia hacia la digitalizacion, con su consecuente modificacién en
las practicas cotidianas, generan a su vez una serie de datos en tiempo real que
permiten un seguimiento del comportamiento del sistema de transporte publico. Se
disponen de datos respecto de donde se realizan las cargas de las tarjetas, como se
cancelan los viajes (que molinete de estacion de tren o subte, que interno de linea y
ramal de colectivo), y como se mueven las unidades de transporte (recorridos,
lugares de detencion, tiempos, etc.). Como todos esos datos se encuentran
georeferenciados, el proceso de datificacion del transporte, permite disponer de
patrones de movilidad generales con altisima precisién. Esta informacion de trackeo
precisa de un andlisis particular, como forma de abstraccion del viaje o human

devices (Ureta, 2015) que son recreados como numeros o informacion.

La interaccion con la infraestructura del Metrobus
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El modelo Metrobus es una adaptacion vernacula de los BRT latinoamericanos* que
debe leerse como inscripto en politicas de orden internacional sugeridas para las
ciudades latinoamericanas por los organismos internacionales de crédito y
plasmadas en Planes de Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS) que en las ultimas
dos décadas se vienen realizando. El concepto tedrico que sostiene para el
transporte publico es el corredor de transporte, es decir, un sistema geograficamente
definido (compuesto por un conjunto de vias, infraestructuras y servicios) que
canaliza flujos de movimientos regionales con direcciones predominantes
discernibles dentro de una jurisdiccion o entre distintos niveles de jurisdiccion (Ortiz,
2011). Asi, el modelo proyecta linealidades en avenidas principales que, al segregar
al transporte publico del transito general, incorporan al corredor una infraestructura
adicional que reviste diferentes formatos: separadores de carriles con o0 sin
vegetacion, paradores para el ascenso y descenso en esquinas semaforizadas,
espacios para ingresos y egresos de los colectivos, parquizaciones conexas en
areas urbanas de alta demanda de viajes. El Metrobus portefio no puede ser
llamado un nuevo sistema como son los ejemplos de BRT Latinoamericanos (que
significdé una red, un sistema de gestion y negocios, y cambio de la flota y modo de
usos) sino un mero espacio segregado de circulacién de colectivos.

Nos interesa reflexionar sobre las practicas de los pasajeros que se producen a la
hora de abordar las unidades de autotransporte, ya que por la disposicién que
propone la infraestructura de segregacion obliga a mayores traslados y a modificar
los modos de espera. Las personas reproducen una practica de larga duracion como
el hacer fila: una forma de organizacion socioespacial que indica el turno para subir y
esta determinado por el momento de llegada a la parada. Histéricamente esta forma
de esperar el bus fue organizada en las primeras décadas del siglo XIX por la
materialidad de los primeros 6mnibus en Paris. El &mnibus tirado a caballo era una

cabina de no mas de 12 pasajeros que viajaban sentados. Por lo tanto, el numero de

* Puede rastrearse antecedentes de modelos BRT clasico en el Sistema Integrado de Transporte Misionero
inaugurado en 2007 con colectivos troncales exclusivos y estaciones integradoras para colectivos tradicionales
similares el modelo impuesto por Curitiba de los afios setenta del siglo pasado, y en el estudio EOD a bordo de
2014 como preparacion el Proyecto BRT para el Corredor Ruta Nacional N°3 (Partido de La Matanza — Buenos
Aires) del Programa de Transporte Urbano para Areas Metropolitanas (PTUMA) y que en 2017 se implementara
bajo el modelo Metrobus (Velazquez y Dmuchowsky, 2018).
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pasajeros que abordaban siempre estaba determinado por el espacio disponible
para viajar sentado. La prioridad de ascenso la tenia el pasajero que habia llegado
primero a la parada. No es comun esta practica en todas las ciudades ni en todos los
modos de transporte, las plataformas de los trenes y subterraneos tienen otra logica
de espera por ejemplo, es la que se ha reproducido en los llamados sistemas BRT o
Metrobus. El caso paradigmatico es el Transmilenio de Bogota, alli se paga el boleto
antes de ingresar a la plataforma de espera (que es una plataforma central entre las
dos vias por donde circulan los buses; éstos son buses articulados que pueden ser
abordados de costado por diferentes puertas al igual que el coche de ferrocarril o
metro) y las personas esperan una al lado de la otra sin sistema de prioridad
necesariamente. Por el contrario, en Buenos Aires hacer fila es un verdadero orden
social, porque no solo asigna posiciones espaciales para el abordaje la colectivo
sino que implicitamente conlleva una norma social que tiene sanciones de ser
transgredida (la llamada practica de “colarse”: adelantarse, no respetar la fila, etc.).
Existen no obstante formas de cordialidad en dejar pasar a alguien que esta detras o
llega mas tarde. En viajes donde la espera suele prolongarse porque son horas pico
y los buses van completos o estos demoran su frecuencia, cada posicidon que se
pierde es una pérdida de tiempo, de alli la defensa de la posicién y el orden. Lo que
provoca esta forma de espera es una larga fila humana en ciertas horas.

Con la implementacion del llamado Metrobus en Buenos Aires se disefiaron otros
espacios de espera que estan desfasados de la practica. Es decir, el script (quion
que prefigura el tipo de usos y usuarios) de la infraestructura prefigura un
comportamiento inexistente. Ante desfasaje entre el disefio y la practica que
describiremos, uno podria preguntarse, en términos de Law (2002), si estos objetos
pueden ser llamados paradas. En muchas ocasiones lo son, pero en cuanto se
forman largas filas, otra es la relacion. En principio, el Metrobus repitio la forma de
plataformas, pero se mantuvieron intactos los vehiculos: el pago sigue siendo dentro
del bus y este se hace por la puerta delantera a la derecha del conductor, quien
también ejerce un derecho de admision a la unidad y donde se alojan las maquinas
canceladoras de viaje SUBE. Pero lo mas demostrativo del guion es que el piso de

las plataformas se indica el “forme fila” en un punto donde la puerta delantera del
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bus quedara ubicada al detenerse el mismo (en el suelo por la via donde transita el
bus, esta indicado el lugar de detenimiento). Esta placa en el piso tiene flechas
orientando a la fila, la misma debe dirigirse hacia el centro de la plataforma donde
hay no solo un techo que protege sino asientos a los costados e informacién en las
carteleras. El problema de esta indicacion es que pone a la fila que suelen armar los
pasajeros de espaldas al bus: normalmente, las filas se forman mirando la llegada
del bus, pero esta fila, de proceder como comunmente se procede, los dejaria al
revés. Es por ello que las personas continuan esperando como lo hacian en la
vereda, a partir del poste que indica la parada, mirando en la direccion que viene el
trafico, y alli comienzan a ordenarse. Esto lleva a ver cdmo en horas picos las filas
humanas desbordan las plataformas y continuan fuera de ellas, dejando un enorme
espacio de la plataforma (destinado a la espera) sin ocupar.

Puede leerse este problema como un error de disefio que no contempld practicas
existentes y que la relacion de espera no es unicamente con una linea de colectivo,
sino que muchas veces es respecto de un ramal especifico de esa linea de
colectivo, ramales que muchas veces tienen muy bajas frecuencias y largos tiempos
de recorridos. ¢ Habria en el backstage una serie de conflictos de intereses entre el
gobierno y empresas de colectivos que se traduce en las manos de circulacidon
invertidas, por ejemplo, en el caso del emblematico Metrobus 9 de Julio?, ¢habria
una lectura erronea o reproduccidon de manuales técnicos? ;Se prefiguraban
cambios en las practicas existentes para que las formas de espera fueran de otro
modo? En cualquier caso, el objeto, al ser una red socio-materia, no puede ser
pensado sin sus practicas y participacion humana. Repite un error ya advertido por
Sebastian Ureta (2015) en su analisis de las paradas de bus del Transantiago,
donde se pensaron especies de jaulas en las veredas a las que ingresaba pagando
el boleto para esperar el bus como si fuese una plataforma. Sin embargo, se advirtid
prontamente que las personas realizaban filas fuera de la “jaula”, especialmente en
los viajes de la tarde (es decir, de regreso). Estos espacios disefiados bajo una
l6gica de eficiencia y rapidez, solo funcionaban en los viajes de ida matutinos, donde
las practicas de los pasajeros estaban motivadas por llegar rapido al trabajo. Pero al

regreso la valoracion del tiempo era diferente, se buscaba comodidad en vez de
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rapidez y se formaban filas a la espera de conseguir un asiento o viajar menos
apretado. Esta practica de espera tuvo que ser incorporada a la materialidad de la
infraestructura creandose nuevos sitios de espera para las personas que querian
formar fila. El sistema se readaptd, hubo un proceso de aprendizaje. Por el contrario,
las plataformas del Metrobus se siguen reproduciendo en Buenos Aires (y
extendiéndose a otras ciudades como Santa Fe y Neuquén) del mismo modo como
si no se hubiese advertido del desfasaje.

Los carriles de uso preferente para el autotransporte son una forma de segregacion,
que también modifica las practicas del trabajo de conducir, permite acelerar el viaje
al tener menos fricciones con otros vehiculos, con unicas interrupciones en las
detenciones por el semaforo (cruce de calles) y en las plataformas para el acceso y
egreso de pasajeros que se encuentran mucho mas alejadas entre si (6 cuadras en
promedio) que las tradicionales paradas en veredas (entre 2 y 3 cuadras). También
permite mantener velocidades de circulacion relajando la posicion de manejo, y
consecuentemente para las empresas trae aparejado menores gastos de
combustible reduciendo situaciones de frenados y de cambio de marchas: un mismo
vehiculo realiza mas viajes en menos tiempo, se necesitan menos unidades y por lo
tanto menos conductores. Esta situacion es decisiva en lineas cuyo trayecto dentro
de la infraestructura Metrobus es significativo en el total de kilbmetros de sus
recorridos: lineas como la 10 o la 17, por ejemplo, lograron reducir la cantidad de
colectivos y sus plantillas de conductores manteniendo la cantidad de pasajeros
transportados y mejorando el indicador de eficiencia de pasajeros/kildmetro (IPK), tal
como aportaron algunas de las entrevistas realizadas a choferes.

Los pasajeros pueden experimentar una reduccion del tiempo de viaje dentro de la
unidad, aunque en algunas ocasiones al alejarse las paradas y al tener que acceder
a la plataforma por las cebras peatonales en las esquinas esperando un tiempo
semafoérico el tiempo total del recorrido es mayor, es decir, desde el origen al
destino, aunque el tramo abordo se reduzca unos minutos. Si es interesante resaltar
que aunque el analisis de los millones de datos diarios georeferenciados y los
patrones de movilidad resultantes nos indiquen esa realidad, la percepcidén de los

pasajeros resalta el ahorro de tiempos del propio circular.
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El uso de las infraestructuras ciclistas

Las ciclovias son formas de segregacién espacial de la calle para ofrecer un espacio
exclusivo de uso para la movilidad en bicicleta. Desde su implementacion sostenida
en Buenos Aires se ha incrementado el numero de ciclistas urbanos. Se sostiene
que la ciclovia visualizo ciclistas existentes, pero fundamentalmente ayud6 a que
nuevos ciclistas surgieran. En rigor, el aumento también estuvo ayudado por el
sistema de bicicletas publicas -se sostiene que muchas personas utilizaron primero
este sistema y luego pasaron a comprarse sus propias bicicletas, aunque sin datos
ni estudios que permitan aseverar dichas estrategias en el caso de Buenos Aires. Al
mismo tiempo, las ultimas dos décadas han experimentado un retorno del ciclismo
urbano en muchas ciudades del mundo producto de una conjugacion de politicas
publicas, estrategias del mercado, activismo de organizaciones ciclistas. Hablamos
ya no solo de uso recreacional -propdsito que han tenido las bicisendas y ciclovias
de fines de los afios 90 en Buenos Aires uniendo parques- sino fundamentalmente
de la movilidad cotidiana usando la bicicleta. El auge de lo que se conoce como
movilidad como servicio o MAAS por sus siglas en inglés, como son los servicios de
reparto (delivery) también ayudoé al incremento en el uso de la misma.

El contexto de la pandemia del Covid-19 potencié el uso del ciclismo como movilidad
de pasajeros y de cargas, siendo acompafado por incipientes politicas de promocién
de la movilidad activa sostenible mediante la inversion en nuevas ciclovias, algunas
temporarias y otras de modo permanente en muchas ciudades argentinas. Una parte
de la movilidad de cercania que antes se realizaba en transporte publico se ha
trasladado a la bicicleta, mayormente motivado por las fuertes restricciones que en
el contexto de la pandemia se le impuso al sistema de transporte publico, reservado
para los llamados trabajadores esenciales y regulado a través de permisos de
circulacion (Velazquez, 2021), y observado socialmente como peligroso, como un
eventual foco de contagio por las condiciones de hacinamiento que en hora pico
presentan algunas plataformas y unidades de transporte.

Si bien se ha reconocido que las ciclovias portefias ayudan al ciclismo urbano

también ha sido objeto de criticas diversas por los mismos usuarios y expertos. En
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cuanto a su disefio como la circulacion doble mano, la falta de integracién en una
red, el estado de sus pavimentos, etc. A través de un grupo focal, seguimiento de los
debates de grupos del activismo ciclista, del discurso de especialistas, y observacion
directa podemos advertir una ambivalencia sobre la ciclovia. Por un lado, aunque se
critique su disefio y materialidad, se defiende la ciclovia como expresion de una
politica pro-bicicleta y porque trae estos beneficios para quienes comienzan a
moverse por la ciudad. Los ciclistas mas expertos y activistas suelen utilizar las
calles y avenidas mas convenientes para moverse antes que seguir solo el trayecto
propuesto por las ciclovias porque, por un lado, resulta mas conveniente y, por otro,
sienten que de algun modo la ciclovia constrifie el movimiento. Entre la sensacion de
libertad que otorga el andar en bicicleta y la materialidad de un camino exclusivo y
segregado hay una tensién. Pero al mismo tiempo, hay quienes, siendo expertos,
reconocen en la ciclovia: seguridad y tranquilidad. La sensacién de seguridad o,
mejor dicho, la busqueda de la misma, aparece cuando hay otros involucrados en la
movilidad como los nifios. Cuando llevan a otros, se prefiere este espacio
segregado. La tranquilidad, el andar mas relajado, que se deriva del hecho de estar
segregados por lineas pintadas, barras de concreto y palos de plastico, esta en
relacion con la seguridad vial; cuando se busca no estar muy atento al trafico,
negociando el movimiento con el movimiento de vehiculos motorizados, la ciclovia
aparece como opcion preferida. En rigor, las percepciones de moverse por ciclovias
se deben comprender en relacion directa no con la materialidad o disefio de la
misma (que suele ser objeto de disgusto o critica) sino con la movilidad de los
motorizados (motos, autos, camiones, colectivos) que constituyen peligros
constantes percibidos como violencia.

La doble mano de la circulacidon de la ciclovia ha sido objeto de critica constante.
Peatones, pero también automovilistas, encuentran dificultoso, se ha dicho
“contraintuitivo”, que en calles de una mano haya una via segregada de circulacion
de doble mano. Como ciclista esta confusién se percibe continuamente en los
peatones que miran solo para un lado de la calle antes de cruzar (solo miran de
donde viene la mano de los motorizados) y no si viene una ciclista de contramano.

Sumado a la no percepcion sonora del rodar de la bicicleta, pero tampoco de la no
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incorporacion del sonido del timbre de las bicicletas. Por lo tanto, la advertencia ante
una posible colision es el grito. El trafico suele complicarse cuando dos ciclovias se
cruzan, alli las manos y los lugares a donde mirar para cruzar se multiplican. Para
los propios ciclistas, especialmente los nuevos usuarios, la doble mano puede
resultar vertiginosa cuando dos ciclistas se pasan en direcciones contrarias, existe la
sensacion de que van a chocar dado lo estrecho de la ciclovia. Pese a las criticas, la
doble mano generé un modo de comprender como se circula en bicicleta, de habitar
la ciclovia, que desde que se inauguraron dos nuevas ciclovias en avenidas
(Coérdoba y Corrientes) a mediados de 2020, como consecuencia del aumento de
ciclistas por la pandemia del Covid-19, se puede observar ciclistas circulando en
contramano. Para las asociaciones de ciclistas, estas vias unidireccionales en las
avenidas fue un logro politico porque el Gobierno de la Ciudad se habia negado
durante mucho tiempo a poner ciclovias en las avenidas entendiendo que eran
peligrosas. Para los activistas era algo necesario no solo para el reconocimiento de
la bicicleta en el espacio urbano sino porque para la forma urbana de Buenos Aires,
las avenidas forman corredores de comunicacion directa. Las ciclovias aqui son mas
anchas y permiten andar a mayor velocidad y no solo en fila, como comunmente se
hace en una ciclovia de calle secundaria. Sin embargo, la aparicion de alguien en
contramano obliga a esquivar y estar atento a un tipo de circulacion inesperada.
Observando la materialidad o el disefio, no queda claro y no esta constantemente
sefalizado que la ciclovia sea de una mano, ni tampoco los agentes de transito
actuan educando sobre su uso. Mas bien se ha instalado en estos meses una
practica de autoregulacion entre ciclistas donde se “deja hacer” o en algunas
ocasiones existen fricciones. Lo que resulta de interés para nosotros es ver como se
ha incorporado una practica antes una infraestructura que deja abierto su guion a
que sea escrito por la practica. No porque no exista un guion y se espere un tipo de
uso, sino porque no estd acompanada la materialidad de una regulacion de los usos.
O incluso, estad es muy débil como lo hemos observado en la interseccién de la Av.
Cdrdoba y Gascén, donde la avenida se abre en dos y la ciclovia también (una sigue
por Estado de Israel y la otra por Cordoba). Alli la organizacidn del trafico requiere

de una sincronizacion de semaforos que al inaugurarse la ciclovia resultaba confuso
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y hoy, aunque mas ordenado, sigue privilegiando el tiempo de verde para los
motorizados. La inclusién de un semaforo para ciclistas e indicaciones con carteles
de que este debe ser respetado mas la presencia de agentes de transito, no logra
frenar a ciclistas que encuentran el tiempo de espera muy largo, que a veces
confunden los semaforos en verde o que encuentran la espera como un obstaculo
en una via de circulacion rapida.

Lo que resulta interesante de este objeto, mas alla de las controversias de su disefio
0 uso, es ver en qué medida sigue siendo una ciclovia. Siguiendo a John Law
(2002), nos preguntamos en qué medida el objeto se mantiene como una red de
relaciones humanas y no humanas que cumple la funcion de segregar la movilidad
ciclista del resto de los actores viales para brindarle un espacio de circulacion
segura. Si el objeto es mas que materialidad sino que esta definido también por sus
usos, podemos encontrar, luego de varios afos de observaciéon, muchos tipos de
usuario: ademas de ciclistas, por las ciclovias circulan paseadores de perros,
cartoneros, en el barrio de Once es muy frecuente los changarines que llevan cajas
y rollos de tela, runners, personas en monopatines y en rollers, peatones (estos
utilizan mucho las franjas verdes al cruzar las calles y en las bicisendas de los
parques la utilizan como peatonales), motociclistas que la usan de atajo cuando el
trafico esta congestionado, y peatones que esperan en la ciclovia para cruzar la calle
como si fuera un extensién de la vereda. Es decir, que funciona como extension
tanto de la acera como de la calle. Podemos decir que toma una forma indefinida
entre calle-acera, se deforma como objeto poniendo en riesgo el ensamblaje o, por
momentos, es muy débil o cuesta estabilizarse como tal. Si a estos usos le
sumamos los problemas de disefio, regulacién y mantenimiento que dificultan su uso
apropiado como, estar trazadas sobre badenes y desagues pluviales, tener curvas
pintadas en 90 grados (movimiento que ningun ciclista realiza), o que algunas
terminan abruptamente en veredas o dejan a uno a contramano en una calle, la
superposicidén con los conteiner de basura, las ramas de arboles que crecen sobre
las mismas, los autos y camiones suelen estacionarse sin permiso, veremos que se

torna dificil que el objeto mantenga su propésito.
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Conclusiones

Pensar a las movilidades como fendmenos hibridos, es decir, ensamblajes de
humanos y no-humanos, nos ha permitido abordar las practicas humanas a partir de
las mediaciones tecnoldgicas como el sistema de pago en el transporte publico, la
parada del Metrobus y las ciclovias en Buenos Aires, haciendo de la tecnologia un
actor que permite, restringe, fricciona, performatiza la movilidad humana pero
también entra en crisis o se desestabiliza.

El énfasis es metodolégico, comenzamos a mirar practicas y sujetos a partir de los
objetos, especialmente desde su implementacion porque -como sefiala Latour
(2008)- la innovacion es un momento privilegiado de visibilidad del proceso de
ensamblaje. Pero el énfasis también buscar desarrollar, a partir de los CTS, la
ecologia politica, el giro material, una mayor intervencion en los debates técnicos
sobre las infraestructuras y tecnologias de la movilidad urbana desde las ciencias
sociales.

La tarea es doble: por un lado, buscar nuevas narrativas que parten del trabajo de
campo y las lecturas tedricas dentro de las ciencias sociales -donde la etnografia
tiene un rol significativo en esto que los métodos de la movilidad llaman “moverse
con el objeto” (Buscher, Urry y Witchger, 2010)- y, por otro, buscar una voz legitima
dentro de las disciplinas mas técnicas y en la planificacion y gestién de politicas de
movilidad. Dicha tarea, creemos, debe realizarse superando el binomio movilidad-
transporte y trabajar desde la hibridez constitutiva de la experiencia de movilidad.
Una experiencia que no es solo de los usuarios sino de todos los actores humanos y

no humanos de la red socio-material.
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