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Resumen

El texto que ponemos a su consideracién representa un primer acercamiento a la
evolucion de las interpretaciones analiticas referentes al transporte urbano de personas
en las ciudades de América Latina, para desembocar en la presentacién de una propuesta
alternativa de “interpretacion critica” de los fendmenos del transporte y la movilidad en las
urbes latinoamericanas.

Para ciertos aspectos de nuestra exposicion enfatizamos el desarrollo de la
experiencia analitica fundamentada en el caso mexicano, sin descuidar por ello la
perspectiva emanada de la reflexion de la regién Latinoamérica.

Es necesario destacar que las presentes notas representan un esfuerzo pionero en
el contexto académico de nuestro subcontinente. Por ello estas reflexiones tienen
caracteristicas de esbozo y propuesta inicial mas que de un analisis acabado.
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Abstract

The text on display is a first approach to the development of analytical interpretations
relating to urban transport people in cities of Latin America to lead in presenting an
alternative proposal "critical interpretation” of the phenomena of transport and mobility in
Latin American cities.

For certain aspects of our discussion we emphasize the development of analytical
expertise based on the Mexican case, without neglecting the perspective emanating from
the reflection of the Latin America region.

It should be noted that these notes represent a pioneering effort in the academic context of
our subcontinent. Thus these reflections have characteristics and outline initial proposal
rather than an extensive review.
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1. Introduccidén

El texto que ponemos a su consideracion representa un primer acercamiento a la

evolucion de las interpretaciones analiticas referentes al transporte urbano en América
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Latina, para desembocar en la presentacion de una propuesta alternativa de
“interpretacion critica” de los fendmenos del transporte y la movilidad en América Latina.
Para ciertos aspectos de nuestra exposicion enfatizamos el desarrollo de la
experiencia analitica fundamentada en el caso mexicano, sin descuidar por ello la
perspectiva de Latinoamérica en su conjunto.
Es necesario destacar que las presentes notas representan un esfuerzo pionero en
el contexto académico latinoamericano. Por ello estas reflexiones tienen caracteristicas de

esbozo mas que de un analisis acabado.

2. Transportey territorio en la teoria convencional

Desde los albores de la “Teoria Urbano-Regional”, en las primeras décadas del Siglo XX,
los autores clasicos® de la denominada economia y geografia “espacial’, establecieron
una estrecha relacion entre la organizacion territorial y el transporte. Esta relacion se
especifica en la denominada “Teoria de la Localizacion” con el conocido enunciado
general en donde los emplazamientos de las actividades y su localizacion jerarquica
dependeran basicamente de los costos de transporte respecto a otros emplazamientos de
mayor jerarquia con los cuales haya absoluta necesidad de interrelacion fisica. El
conjunto de estas vinculaciones y su peso gravitacional especifico determinaran
finalmente la jerarquia del conjunto del sistema con los denominados lugares centrales,
todo ello a través de la minimizacién de los costos de desplazamiento.

Es ampliamente conocido el impacto y difusién de estos enfoques interpretativos
en la explicacion de los procesos de desarrollo regional y urbano acelerados del
capitalismo de las primeras seis décadas del Siglo XX. E igualmente, son conocidas sus
principales limitaciones analiticas derivadas de su concepcién reduccionista del espacio y
del transporte, donde ambos son “planos y homogéneos” y ademas de a-histéricos y sin
topografia social y politica.

Lo curioso es que en la interpretacion teodrica del transporte urbano
latinoamericano, este enfoque no tuvo especial relevancia; mas bien esta perspectiva
prevalecioé entre los planificadores urbano-regionales especialmente preocupados por la
tematica del transporte y su relacién con el territorio. Otros autores han subrayado las
limitaciones de estos enfoques unicausales o bidireccionales en el analisis de la relacion
territorio-transporte (Merlin, 1991 y Hall, 1988).

8 Entre los que resaltan Christalier, Von Tunen, en Coraggio y Sabatte, 1983.



Sin embargo, en la practica de la implantacion de las politicas de Desarrollo
Regional y Urbano en nuestros paises, estas concepciones dominaron ampliamente.
Particularmente entre los economistas e ingenieros quienes prevalecian en las instancias

publicas encargadas de dichas politicas (Flores de la Pefia, 1976)

3. El Transporte como Sistema

En la practica y la interpretacion del transporte urbano latinoamericano prevalecié casi
durante 5 décadas del Siglo XX, su abordaje a partir de la Teoria de los Sistemas, desde
una perspectiva tomada fundamentalmente de las ingenierias. Este abordaje es alin mas
contundente en la “Planeacion Analitica de los Transportes Urbanos” donde la perspectiva
interpretativa de las ingenierias se sublima debido a la capacidad predictiva de las
necesidades de desplazamientos, de la oferta y las alternativas modales a través de la
“modelizacion”.

El atractivo formal y predictivo de esta perspectiva deslumbré y convencié a
generaciones enteras de analistas del transporte urbano y de los planificadores
territoriales. Ello a pesar de las indudables limitaciones de este acercamiento analitico que
“encerraba” la realidad en formalizaciones matematicas. Posteriormente se acompanaron
de descripciones contextuales que intentaban “enriquecer” su capacidad interpretativa,
pero que realmente eran sumamente limitadas. Incorporaban aspectos vinculados a la
estructura urbana, la situacién socio-econémica y la dimensién ambiental. Pero estos
“enriquecimientos” resultaban muy limitados y descriptivos, debido a que carecian de
sustentos tedrico-conceptuales y metodoldgicos, ya que se consideraban aspectos
accesorios no sustantivos al coraz6n analitico de la propuesta (Sanchez y Molinero, 1998;
Alceda, 1996).

4. Enfoques alternativos

La agudizacion de la problematica urbana presente en algunas de las principales urbes de
América Latina ya para inicios de la década de los afios setenta del Siglo XX, puso en
cuestion el conjunto del andamiaje tedrico analitico que evidentemente no habia podido
predecir y menos aun enfrentar las graves contradicciones del acelerado proceso de
urbanizacion presente en las principales ciudades latinoamericanas (Pradilla, 1984;
Castells, 1976).



En particular se observaba una severa incapacidad y limitacién de los enfoques
tedrico-metodoldgicos en materia de transportes urbanos para explicar los fendmenos
emergentes de la compleja movilidad intraurbana y metropolitana.

La desmedida expansién urbana, el uso extensivo del suelo, la existencia de
amplios contingentes de poblacion habitando en condiciones de aguda sub-dotacion de
servicios e infraestructuras, la utilizacion de zonas inadecuadas y riesgosas (barrancas,
cafadas, pendientes, etc.) y la ocupacion popular generalizada de terrenos periféricos
cada vez mas alejados que significaban crecientes tiempos y gastos en transportes de las
familias de menores ingresos de las principales ciudades latinoamericanas, unidas a la
proliferacibn de la motorizacién individual, de alternativas informales de transporte
motorizado y el incremento desproporcionado del transito urbano, provocando creciente
congestion, ponian en cuestion no sélo a las alternativas convencionales de dotacion de
servicios de transporte, sino sobretodo a los enfoques analiticos que presentaban
evidentes inconsistencias frente a una realidad urbana que se resistia a ser encasillada en
interpretaciones formales modelizadas, por mas que incorporaran variables adicionales y
contextos introductorios.

Al surgimiento de enfoques alternativos para abordar las problematicas del
transporte urbano hay que abonar dos importantes vertientes, vinculadas entre si, pero de
naturaleza muy diferente.

La primera fue la emergencia generalizada de Movimientos Urbano Populares en
las principales ciudades latinoamericanas (Borja, 1975; Navarro y Moctezuma, 1979), que
entre sus demandas incorporaron las referentes a la dotacién de servicios de transporte
publico, su calidad y las tarifas, en un contexto de inflacibn monetaria acelerada (Figueroa
y Henry, 1987).

La segunda fue la difusibn en Latinoamérica de la Sociologia Urbana y la
Economia Politica de la Urbanizacion. Alternativa tedrica, la primera, promovida en Paris
a inicios de la década de los afios setenta con destacados pensadores europeos como
Jordi Borja, Manuel Castells, Alain Lipietz, Henry Coing, Christian Topalov, Jean Lojkine,
entre otros; y en la se4gunda, latinoamericanos como Emilio Pradilla, Paul, Singer, José
Luis Coraggio, José Nun, Pedro Pirez, Anibal Quijano, y Alejandra Moreno Toscano
desde la socio-historia, ademas de gedgrafos criticos como Milton Santos.

Estas vertientes abrevaron en la reflexion sobre el transporte urbano en nuestro
subcontinente a través de jovenes académicos formados en Paris a finales de los afos

setenta e inicios de la década de los ochenta, asi como de estudiosos y militantes de



algunas de las principales ciudades latinoamericanas vinculados a la academia y a los
movimientos urbano populares.

Evento significativo a este respecto fue el Taller de Investigacion “Transportes
Urbanos y Servicios en América Latina” celebrado en Quito, Ecuador, en el afio de 1985,
coordinado por Oscar Figueroa y Etienne Henry, y auspiciado por el Centro de
Investigaciones “Ciudad”, de Quito Ecuador, dirigido, en aquel entonces por Fernando y
Diego Carrién. En el se reunieron funcionarios de las 4reas de transporte urbano de las
emergentes democracias de los gobiernos de las ciudades latinoamericanas, asi como
jévenes académicos y militantes, provenientes de ciudades de paises centroamericanos,
sudamericanos y de México; igualmente conté con la participacion de algunos
académicos de los paises desarrollados, preocupados por el estudio de la realidad del
transporte latinoamericano como, Anne Fournié y Diane Davis, entre otros. Los resultados
de estas reflexiones quedaron plasmados en la publicacion “Actas del Taller de
Investigacién Transportes Urbanos y Servicios en América Latina” editada por el
INRETS/France y el Centro de Investigaciones Ciudad, ese mismo afio.

La dinamica de discusion teorica de este taller reflejaba los avances del
pensamiento alternativo respecto a los transportes urbanos en América Latina:

1. La critica al enfoque convencional sustentado en la ingenieria del transporte.
(Henry, Figueroa)

2. La incorporacién de las dimensiones territoriales, particularmente los fenémenos
de metropolizaciéon y la urbanizacién periférica popular. (Pradilla, Lungo, Navarro y
Gonzalez)

3. El enfoque socioeconémico de los procesos de movilidad de la poblacion.
(Pacheco, Morales)

4. La gran relevancia que toma el analisis de las relaciones sociales para la
explicacién de la produccién del servicio y de sus infraestructuras. (Schteingart,
Lungo, Coing)

5. El papel central del andlisis del Estado y sus politicas sectoriales y territoriales, asi
como de los movimientos sociales urbanos. (Vargas, Davis, Ibarra, Navarro)

6. La retoma, no menos importante, del materialismo histérico como enfoque
predominante rescatado por los teéricos de la Sociologia Urbana y adaptado a
nuestro contexto por los estudiosos Latinoamericanos arriba mencionados.
Sobresale dentro del esfuerzo de analisis integral del transporte y el territorio la

reflexion central de Margarita Camarena Luhrs, quien en su articulo “La Homogeneizacion



del Espacio” (1987), desarrolla desde una perspectiva histérica y epistemologica la
compleja vinculacién entre transporte y espacio. Subraya su interrelacion estructural y
aporta conceptos puente como los de integracion-articulacion, homogeneizacion, flujos
tangibles e intangibles asi como la difusiéon cultural e ideolégica posibilitada por el
transporte en su impacto territorial. Vislumbra, ya desde los afios ochenta, la futura
interconexion entre comunicaciones y transportes y no olvida el crucial rol del transporte
como medio de circulacion e intercambio.

A partir de entonces se inicié un esfuerzo significativo de continuidad constituido
por el colectivo académico y de especialistas que periédicamente se reunia en torno a la
Conferencia Latinoamericana de Transporte Publico y Urbano (CLATPU), que en su
nucleo reflexivo y de promocion tenia a Oscar Figueroa y Etienne Henry.

Debido a las caracteristicas de la tematica aqui abordada y su inminente peso
sectorial, una caracteristica sumamente peculiar del esfuerzo analitico desarrollado sobre
el tema durante estos afios en América Latina fue su vinculacién directa alimentando la
elaboracion de las politicas de transporte urbano, tanto de los gobierno citadinos
democraticos, como dentro de las propuestas de las Organizaciones Urbano Populares.

El proceso de produccion de conocimiento alternativo sobre el transporte urbano
en Latinoamérica ya estaba echado a andar y su dinamica se alimenté con los avances en
los procesos de democratizacion de los gobiernos de las principales ciudades
latinoamericanas y el empuje de los movimientos sociales urbanos.

Sin embargo, lo que los estudiosos de la ciudad no alcanzaban plenamente a
percibir era la creciente relevancia cuantitativa y cualitativa que los fenbmenos del
transporte urbano y metropolitano tomaban desde inicios de la década de los afos

setenta y que se acrecentarian sensiblemente durante las dos préximas décadas.

5. El enfoque critico en el transporte latinoamericano

Como ya sefialamos, el gran aporte de la “Nueva Sociologia Urbana” y de la Economia
Politica de la Urbanizacion consisti6 basicamente en la recuperacion del Materialismo
Historico como enfoque tedrico-metodoldgico, con todas las implicaciones analiticas y de
praxis que ello conllevaba.

Paralelamente la socio-economia urbana enfatizaba la necesidad de observar
fendmenos estructurales de la economia (Marini, 1973) y la sociedad latinoamericanas

(Singer, 1975; Nun, 1974) como lo son la segregacion, exclusion y expoliacion urbanas



(Milton Santos) vinculadas a las condiciones de vida y en particular, para lo que aqui nos
interesa, al impacto de los traslados de los sectores populares en las grandes ciudades de
nuestro subcontinente.

Los distintos autores, a pesar de sus claras diferencias, coinciden en sefialar el
caracter estructural, integral, social y sistémico del transporte urbano. Particularmente
relevante es el rescate del concepto de Condiciones generales de la produccion, para
comprender la funcion crucial de las infraestructuras y servicios urbanos. Especial
relevancia tiene la recuperacion, para el caso del transporte urbano, de la categoria de
Condiciones generales de la circulacion, que habia sido enfaticamente desarrollada por
Carlos Marx en “El Capital” con una gran visién del futuro, para explicar el fenémeno
emergente de los ferrocarriles. Algunos de los autores anteriormente mencionados
(Pradilla, 1984; Topalov, 1976) retoman también el concepto de Condiciones generales
del intercambio, en vinculacion con el anterior, resultando fundamentales para la
comprension de la reproduccion material y socio-econdémica en la ciudad. Adelantandose
asi mediante esta sintesis conceptual a la comprension de uno de los rasgos mas
distintivos de la ciudad terciarizada del futuro, que la sociedad “Post-industrial’ y la
Globalizacién impulsarian. Quizd por ello también fue significativo el aporte e
incorporacién de los conceptos de Condiciones generales de reproduccion de las clases
sociales (Pradilla, 1984) y el de Condiciones Generales de la reproduccion de la fuerza de
trabajo para explicar coherente y estructuralmente el fendmeno del incremento explosivo
de la movilidad urbana de personas.

Igualmente, se incorpor6 la dimension politico social a partir de observar y explicar
la relacion existente entre movimientos sociales urbanos y el transporte citadino, mediante
la constatacion de la naturalizacion del transporte urbano como reivindicacion en la
agenda politica y social urbana de dichos movimientos (Borja, 1975; Navarro y
Moctezuma, 1979).

Vinculado a lo anterior se sumé también el andlisis del Estado y las politicas
urbanas, enfatizando su caracter de aparato de dominacioén y control, asi como de “agente
social” relevante. Este aspecto abrevé de la evolucidn paralela que vivié la ciencia politica,
incorporando analisis mas complejos que criticaban el economicismo en la comprension
cabal de la actuacion estatal e incorporaron la perspectiva de las politicas publicas
urbanas (Brunhof, 1980).

Asi entonces, el andlisis del papel del Estado fue revalorizado, mostrandose como

parte ineludible en la comprensién y analisis de los procesos de urbanizacion y del



transporte; siguiendo con la idea sobre la incorporacion del Estado al analisis, éste era
visualizado durante esos afios como el responsable de crear la infraestructura para la
expansion econdémica y estaba encargado de generar los bienes de consumo colectivo
ligados a la reproduccion de la fuerza de trabajo, bienes tales como la vivienda, salud
educacion y el transporte por ejemplo; mientras que por otro lado también debia de
regular el orden social necesario para la sostenibilidad del modelo de acumulacion.

Esta perspectiva, amplié el andlisis de las probleméticas urbanas al integrar la
concepcién de espacio socialmente construido, haciendo hincapié en la relacién entre el
Estado y las clases sociales derivada de las contradicciones urbanas e incorporando con
mayor amplitud a los agentes del entorno urbano, particularmente los movimientos
sociales.

Durante la década de los ochenta, gran parte de la discusién estaba centrada en
como lograr de mejor forma la gestion del servicio de transporte urbano colectivo, pues
durante esa década se fincaba en el Estado esta responsabilidad; y se remarcaban dos
problematicas primordiales: por un lado la opiniobn generalizada de que las practicas
llevadas a cabo hasta ese momento no habian arrojado resultados que pudieran
considerarse adecuados para resolver los recurrentes problemas de transporte en la
region, y por otro lado se remarcaba constantemente que el Estado deberia de exhibir una

mayor dedicacion en la dotacion de los servicios publicos.

6. El Estado y el Transporte en América Latina

En relacion a la intervencién del Estado en el transporte en las ciudades latinoamericanas,
Vargas (1987) analiza criticamente las potencialidades de la intervencién publica, donde
se practicaron desde las subvenciones y el congelamiento de tarifas hasta la intervencién
directa en la operacion de los transportes, pasando por politicas de tarifa real ,es decir sin
subvencion o subsidio; la promocion de oficinas centrales que subsidiaban las compras de
vehiculos para los operadores privados e intentos de reorganizar las formas
empresariales existentes; sin embargo, debido a la intermitencia en la intervencién en el
sector mostrada por el estado, la situacion regresa a un punto de crisis.

En el analisis de Vargas, se dibuja claramente como el Estado cuenta con un
amplio espectro de intervencidn en el sector transportes; sin embargo, también se percibe

la preocupacion por “ausencia-presencia” del Estado, de como este se acerca y se retira



de la gestion, y no toma cartas definitivas y sostenidas en el asunto, sino hasta que se
advierte una situacion de conflicto critico en el sector y su actuacion se hace ineludible.

Lo ilustrado por Vargas es reflejo de una historia comun de transicion historica
para muchas ciudades de nuestro sub-continente en la década de los afios ochenta.

En otro contexto, Valentin Ibarra destaca, respecto a la intervencion estatal en la
ciudad de México, la carencia, de parte de las autoridades, de una vision global del
transporte, que tome en consideracion las transformaciones del espacio urbano y actie
consecuentemente con ello (INRETS-CIUDAD:402)

“es pertinente puntualizar que el agregado de irracionalidades parciales en los
diferentes niveles de la politica de transporte urbano no nos proporciona un marco
comprehensivo de caracter explicativo que nos permita encontrar el sentido de
dichas irracionalidades. La existencia de ese marco nos capacitaria para entender
el por qué de la gran autonomia que el Estado parece tener en su intervencion
sobre el transporte urbano; es tal la autonomia que el gran volumen de recursos
movilizados hacia esta funcién urbana, ni su destino mas especifico (metro, tren
ligero, vialidad, etc.), jamas se han puesto en entredicho.” (Ibarra en INRETS-
CIUDAD: 410)

Autores como Oscar Figueroa relevan como los factores que llevan a la
transformacion de la visién y accion del Estado en materia de transporte a los siguientes
factores principales: la urgencia de administrar los crecientes conflictos de circulacion que
se ocasionan por el crecimiento desorganizado y espontaneo de la ciudad y de su parque
automotriz; e igualmente dar solucion a la tendencia estructural de la reduccion en la
rentabilidad del sector; asi como la necesidad de buscar otras soluciones técnicas para
una demanda de transporte acrecentada en el futuro”. (Figueroa en INRETS-CIUDAD:
414)

7. Transporte urbano y medio ambiente,

Si bien el interés en el estudio de los efectos del transporte sobre el medioambiente se
remonta ya a la década de los afios setenta del Siglo XX, sélo sera durante la segunda
mitad de la década de los afios ochenta y los noventa cuando el estudio de esta relacion
cobra gran relevancia. Ciertamente desde los primeros avances del enfoque critico del
transporte urbano existieron por supuesto acercamientos multidisciplinarios pero no fue
sino con la emergencia de la crisis ambiental en las principales ciudades latinoamericanas
cuando este acercamiento tomé dimensiones inéditas, por ejemplo interactuando, entre
otras, con disciplinas como las ciencias de la atmésfera, la biologia, la medicina social, la

geografia y los estudiosos del transporte urbano. Complementariamente, fenbmenos



como la diferenciacion de las movilidades, el analisis de los grandes proyectos de
infraestructura para el transporte, el severo crecimiento de la congestion urbana y la crisis
en la utilizacién de los hidrocarburos, afiaden al enfoque el creciente expertise sobre la
probleméatica medioambiental, aspecto que seria dominante a lo largo de la década de los
noventa; el analisis de la teméatica se dirigia principalmente a los impactos del transporte y
el uso de energia fésil en el medioambiente.

En el @mbito latinoamericano, el enfoque se incluyé principalmente en trabajos que
hacian énfasis en la integralidad que deberia de observar el andlisis del transporte
citadino como parte fundamental de los impactos al entorno. A este respecto, destaca en
México el trabajo de Jorge Legorreta (1995) y del Centro de Ecodesarrollo. Un poco
después se suma el esfuerzo coordinado por el Dr. Mario Molina, con su “Proyecto
Integrado de Calidad del Aire”, donde, entre otras cosas, se intenta vincular a Chile y
México que comparten problematicas semejantes a este respecto en sus capitales
nacionales.

Desde entonces existe un matrimonio indisoluble entre los 2 campos tematicos,

que como en todo buen matrimonio alin no se conoce su desenlace.

8. Regibény Transporte

Otro nivel de analisis, como lo es el fenédmeno de transporte interregional, ha sido poco
abordado por los estudiosos. Nogales analiza la relacién entre ubicacion geogréfica y el
rol qgue desempefian los hitos que funcionan como distribuidores del trafico, a nivel
interregional y en zonas de influencia especificas y como la urbanizacién es determinada
por la intensificacion de la actividad comercial, productiva y de servicios en una region y la
respuesta del sector transportes en la expansién de sus horizontes de atencion y de
servicio.

En este analisis, es notorio el énfasis que se aplica hacia la infraestructura para el
transporte como soporte material de la reproduccion del capital, (Decker y Montoya, 1980)

Continuando con la conceptualizacion de Nogales, en su perspectiva:

“Las condiciones Optimas del sistema de carreteras no solo permiten la
intensificacion del sistema de transporte, sino una mayor circulacion de
mercancias desde los centros de produccién a los centros de consumo. Asi los
costos del transporte vienen a constituir el valor adicional, o sea la parte del trabajo
social que se aumenta al valor de la mercancia antes de su consumo, de modo
gue la mercancia sera mas valiosa por que se ha invertido mas trabajo en su
produccion. El valor de uso de las mercancias se efectiviza en su consumo, y éste
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puede hacer necesario su cambio de lugar y por ende el proceso adicional de
produccién que cumple el transporte”. (Nogales, 1985, 434)

Y concluye a partir de la experiencia de Bolivia, refiriéndose por un lado a la baja
calidad del transporte de pasajeros intra e inter regional y por otro, remarca la fuerte
atencion que se presta al transporte de mercancias, asi como el desarrollo de agentes
sociales (transportistas) y sus formas de organizacion (sindicatos) y defensa, sin dejar de
tomar en cuenta la importancia de la movilizacion de mercancias para los procesos de
reproduccion del capital.

Evaluando en perspectiva, podemos sefalar que los afios que van de mediados de
la década de los ochenta al final del milenio fueron de un auge en el analisis critico del
transporte urbano que partié de un fuerte cuestionamiento al paradigma predominante de
las ingenierias que copaba los esfuerzos de reflexion y sobre todo de acciéon en el campo
del transporte citadino. Sin embargo, la perspectiva critica del transporte urbano mas que
producir un nuevo cuerpo tedrico metodoldgico coherente, generé diversos esfuerzos de
interpretacion muy interesantes que tuvieron como sello distintivo representar un aporte
inédito en relacion a la vinculacién del fendmeno del transporte con el conjunto de los
servicios y la estructura urbana; sin embargo, los aportes de este tiempo se caracterizaron
por su notable eclecticismo, un elevado nivel de pragmatismo y, con excepciones, la falta
de continuidad.

Ciertamente la citada perspectiva critica no obviaba la dramatica probleméatica
ambiental y la incluia en sus diagnésticos, descripciones y propuestas, pero no establecia
vinculos tedrico-analiticos sustantivos entre medio ambiente y transporte. Preocupacion

gue solo daria frutos hasta ya iniciada la década de los afios noventas del Siglo XX.

9. Laperspectivaen el Nuevo Milenio

Adicionalmente, para inicios del nuevo milenio, el andlisis del transporte urbano critico
latinoamericano habia incorporado aportes de otras perspectivas como la socioldgica, en
torno al ciclo de reproduccion socio-urbana de la fuerza de trabajo; y la geografia, la
accesibilidad urbana y social, la preeminencia de la desigual evolucion del territorio
vinculada intrinsicamente con el transporte (Miralles-Guasch, 2002). Igualmente, la nueva
perspectiva de la Movilidad Urbana que promovia una mirada dialéctica e integral para el

abordaje del transporte urbano (Camarena Luhrs, 1989)
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Asimismo, surgio la reivindicacion en la interpretacion teérica del andlisis integrado
del desarrollo de las fuerzas productivas y su impacto en las relaciones sociales entre las
comunicaciones y los transportes, ya no como factor exégeno sino como elemento
constitutivo integrado a las condiciones de los desplazamientos, la conectividad y a la
reproduccidn socio-urbana de las clases sociales, la lucha contra la inequidad en las
grandes metrépolis de la actualidad, por carencias en la accesibilidad fisica y al propio
transporte. En la realidad de nuestro subcontinente, sin embargo, con la difusién de las
telecomunicaciones al igual que con el transporte expresaba su caracter desigual y

combinado (Navarro, 2006).
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