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RESUMEN

Este articulo presenta un andlisis preliminar de las representaciones sociales sobre
el transporte publico en el barrio Bello Oriente (Medellin), Identificando factores de
malestar psicoldgico, desigualdades en el acceso, tiempos de desplazamiento
extensos, ademas, percepciones diferenciadas por género y edad. Estos resultados
permiten comprender posibles relaciones entre el transporte publico y como impacta
la calidad de vida en contextos de exclusién social, también dar a conocer dicha

problematica, ademas de fomentar futuras intervenciones.

Palabras clave: Rrepresentaciones sociales, transporte publico, exclusion social,

calidad de vida, movilidad urbana, salud mental, tiempo de desplazamiento, género.



ABSTRACT

This article presents a preliminary analysis of the social representations on public
transportation in the Bello Oriente neighborhood (Medellin), identifying factors of
psychological discomfort, inequalities in access, long travel times, as well as
perceptions differentiated by gender and age. These results allow us to understand
possible relationships between public transportation and how it impacts the quality
of life in contexts of social exclusion, as well as to raise awareness of these

problems, and to promote future interventions.

Keywords: Social representations, public transportation, social exclusion, quality of
life, urban mobility, mental health, travel time, gender.



INTRODUCCION

La movilidad urbana de las ciudades latinoamericanas es un tema elemental
y fundamental para la justicia social, la salud emocional y el derecho practico a la
ciudad. En el municipio de Medellin, los procesos de urbanizacién rapida, la
expansion periférica y la reproduccion de condiciones estructurales de exclusion
han convertido al transporte publico en no solo un instrumento funcional, sino
también en un eje donde se organizan los eventos de la vida diaria, las
desigualdades y las expectativas de movilidad social. En tales contextos, las
trayectorias cotidianas de esos sujetos trascienden los simples kildbmetros y llegan
a trazar la relaciéon entre el cuerpo, el tiempo, el territorio y el poder (Freire, 2008;
Pérez Fonseca, 2018). Como las personas quedan dentro o fuera del transporte,
cémo lo comprenden, habitan y sufren, se convierte en una ventana hacia ambitos
mas amplios de ciudadania urbana, dignidad cotidiana y cordura colectiva.

Bello Oriente, barrio periférico de la Comuna 3 de Medellin, concentra
informalidad territorial, procesos entrecruzados, pobreza estructural y no inclusién
en importantes proyectos de movilidad urbana. Los habitantes del barrio pasan
hasta cuatro horas diarias en lineas de transporte privatizadas con débiles vinculos
con la red de metro, hacinamiento, inseguridad, estrés y horarios poco confiables.
Estas barreras tienen diferentes impactos para mujeres, personas mayores, jovenes
y personas empleadas, tanto formales como informales, cuyo trabajo implica no solo
una carga de tiempo y financiera mas pesada, sino también el deterioro permanente
de su calidad de vida y su estado de salud mental (Beuf, 2012; Pérez Fonseca,
2018). Esta situacion de desigualdad es agravada por el sentimiento general de
abandono por parte del estado y la naturalizacion de las dificultades como parte de
la vida periférica. Para abordarlo, es preciso seguir una serie de objetivos.



Se tiene como objetivo general, Identificar las representaciones sociales del
transporte publico en Bello Oriente sobre el transporte publico. Como objetivitos

especificos se busca:

e Caracterizar la dimension cognitiva de las representaciones sociales del
transporte publico, explorando los saberes, creencias, conocimientos
previos y esquemas interpretativos de los habitantes de Bello Oriente y
aledanos.

e Caracterizar la dimension afectiva de dichas representaciones,
atendiendo a las emociones, valoraciones y estados de animo que
emergen en los discursos sobre la experiencia de transporte y su vinculo
con la salud mental cotidiana.

e Caracterizar la dimension conductual, es decir, las practicas cotidianas,
estrategias de afrontamiento y decisiones vinculadas al uso del transporte
publico, reconociendo como estas configuran formas especificas de
habitar la exclusion urbana.

e Analizar los procesos de objetivacion y anclaje mediante los cuales los
habitantes transforman sus experiencias en imagenes concretas

(objetivacion) y las naturalizan culturalmente (anclaje).

Para tal proposicion, volvemos a la teoria de las representaciones sociales
de Serge Moscovici (1961/1979), que las considera como un tipo de informacién
socialmente producida y compartida que permite a las personas comprender su
entorno y orientar sus practicas. A través de la objetivacion —cristalizacién de
elementos abstractos en imagenes tangibles— y el anclaje —la naturalizacion en el
pensamiento de contenidos ya disponibles— las personas crean sistemas
simbdlicos que constrifien la manera en que experimentan el mundo (Jodelet, 1986;
Arruda, 2002). Estas representaciones no son solo cognitivas sino también afectivas
y performativas: condicionan como las personas experimentan, soportan y se

comportan en relacion con los sistemas sociales.



Aplicada al analisis del transporte, esta teoria nos permite ir mas alla de la
satisfaccion técnica y explorar cdmo las personas simbolizan su experiencia de
movilidad, qué emociones estan vinculadas al uso del transporte publico, como esta
experiencia se entrelaza con el género, la edad o la posicién territorial y qué modos
de resignificacion o resignacion adoptan las personas ante las fallas estructurales.
Las representaciones sociales pueden tener funciones declarativas —definen qué
es algo para el individuo— asi como funciones justificativas —entre ellas justifican
por qué algo es una accion legitima, necesaria o inevitable— (Doise et al., 1992).
Esta investigacion indaga ambos aspectos con el fin de interpretar los efectos

totales del transporte, como resultado subjetivo de un fenédmeno urbano complejo.

Investigaciones recientes sobre movilidad y salud mental han demostrado la
manera en que el transporte publico se convierte en un entorno emocional (Friman
et al., 2017), en el cual se moldean una gama de emociones —desde el estado de
animo, la fatiga, la ansiedad o la frustracidén hasta las estrategias de adaptacién,
resignificacion o incluso cuidado. Por otro lado, Romero-Torres et al. (2021), la
satisfaccion del usuario se entiende mediante un bloque cognitivo, relacionado con
la percepcion de calidad, accesibilidad, frecuencia y seguridad; y un bloque afectivo
—conectado con las emociones experimentadas durante el viaje. Esto resulta
relevante ya que permite una mejor comprension de como la movilidad influye en el
bienestar subjetivo (Kahneman, 1999; Smith, 2017; Lunke, 2020) y, por lo tanto,
debe interpretarse mas alla de los indicadores de eficiencia o cobertura.

La psicologa Carol Ryff (1989) sugiere que el bienestar no se define
simplemente por la ausencia de sintomas, como sucedié al indagar sobre
sensaciones fisicas, sino que refleja una busqueda activa hacia la autorrealizacion,
es decir proyectos y expectativas. Se proponen seis factores —autoaceptacion,
relaciones positivas, autonomia, dominio ambiental, propdsito en la vida y
crecimiento personal— nos permiten analizar como la calidad de la movilidad puede
obstaculizar o promover el desarrollo psiquico en areas excluidas. En entornos

como Bello Oriente, en donde la autonomia esta moderada por la ausencia de



infraestructura y la impotencia por parte de la comunidad, el transporte emerge

como un factor esencial para influir en la salud mental positiva.

Por otro lado, estas problematicas interpretadas con la ayuda de autores
contemporaneos como Byung-Chul Han (2010) conceptualiza sobre la violencia
silenciosa, porque no grita a las personas, y en la cual el sujeto se convierte en un
emprendedor de si mismo, un sujeto cansado, sobreexigido y autoexplotado en el
que la represion clasica es desplazada. Este razonamiento también se manifiesta
en los modelos de movilidad actuales: viajes largos y estresantes donde el tiempo
libre se diluye y la eficiencia productiva se adopta como un valor central. En lugares
como Bello Oriente, el transporte ya no es un servicio sino el peso de la arquitectura,
el peso estructural de la exclusion normalizada, la expropiacion de nuestro tiempo,
disciplinando (de) nuestros cuerpos con la necesidad de estar presentes, satisfacer,
sobrevivir.

Este trabajo también contribuye a la discusion sobre la accesibilidad urbana,
la justicia territorial y la sostenibilidad social. Nuestros autores, por ejemplo, Halden
(2011), Moreno y Angulo (2009), Sukhov et al. (2021) afirman que el acceso a la
movilidad y transporte no es solo una solucién logistica, sino un derecho ciudadano.
Pero negarlo implica erigir muros invisibles que regeneran la marginalizacion
territorial y emocional. Por lo tanto, el transporte no es solo infraestructura, es una
forma congelada de justicia espacial (Soja, 2010) donde se proyectan los valores
que una ciudad asigna a sus diversos aspectos sociales. Todo ello con el fin de
brindar instrumentos para criticar la ciudad y generar politicas preocupadas por el

bienestar de las poblaciones periféricas.

METODOLOGIA

El presente estudio se centra mediante un enfoque cualitativo con orientacion
interpretativa, considerando este tipo de investigacion relevante cuando se pretende
comprender los significados, emociones y practicas asociadas a fenomenos
complejos como la movilidad urbana en contextos periféricos. El analisis esta
centrado desde lo cualitativo, ya que permite captar la riqueza simbdlica de las



representaciones sociales que los habitantes construyen sobre su experiencia

cotidiana con el transporte publico.

El enfoque interpretativo parte de la premisa de que la realidad social no es
objetiva ni Unica, sino construida simbolicamente a través del lenguaje, las practicas
y las estructuras culturales (Denzin & Lincoln, 2012). Esta propuesta es coherente
con la teoria de las representaciones sociales, que subraya la importancia del
contexto, de la memoria colectiva y de los marcos cognitivos compartidos. A su vez,
se considera que un estudio cualitativo basado en entrevistas abiertas es el método
mas adecuado para indagar las formas en que los habitantes de Bello Oriente
vivencian, perciben y significan el transporte publico como una dimension central de

su vida cotidiana.

Mediante un muestreo no probabilistico de tipo intencional, se seleccionaron
participantes todos mayores de edad, residentes en Bello Oriente y aledafios con
experiencia en el uso del transporte publico. Se desplegaron treinta entrevistas
semiestructuradas, grabadas con consentimiento informado y transcritas para su
analisis.

La guia de entrevista fue disefiada conforme a la teoria de las
representaciones sociales de Serge Moscovici, en su modelo tripartito (dimensiones
cognitiva, afectiva y conductual), asi como los procesos de objetivacion y anclaje.

El instrumento se estructurd de la siguiente manera:

Las preguntas indagaron qué sabe la persona sobre el transporte, como lo
define o compara. Ejemplo: ";Qué piensa usted del sistema de transporte en su

barrio?"

Preguntas sobre emociones, sensaciones o juicios valorativos. Ejemplo:
";Qué siente usted cuando usa el transporte publico?", ";Le genera estrés,
tranquilidad, molestia?"

Preguntas sobre practicas, estrategias de movilidad y toma de decisiones.
Ejemplo: "; Qué estrategias utiliza usted para movilizarse?"



Preguntas que permitieran identificar imagenes concretas. Ejemplo: "Si

pudiera describir el transporte como una imagen o metafora, ¢ cual seria?"

Preguntas sobre saberes previos, costumbres o experiencias pasadas.

Ejemplo: "; Cree que esto siempre ha sido asi?"

Este disefio del instrumento responde directamente a la estructura tedrica de
las representaciones sociales, asegurando coherencia entre objetivos, recoleccion
de informacion y analisis posterior, lo cual fortalece la validez interna del estudio y

su valor interpretativo.

Este analisis fue realizado mediante una estrategia de codificacion por temas
y basada en los procedimientos propuestos por Braun y Clarke (2006), que permite
identificar patrones de sentido dentro del discurso. Dicha codificacion fue guiada por
las categorias tedricas de la representacion social: objetivacion, anclaje, funcién
declarativa y funcién explicativa (Jodelet, 1986). Ademas, se incorporaron
categorias emergentes como cansancio, resignacion, autoculpabilizacion, dignidad
y cuidado del tiempo. Estas categorias se organizaron en matrices conceptuales

que permitieron visualizar similitudes, divergencias y nucleos comunes.

Se respetaron los principios éticos de confidencialidad, voluntariedad y
respeto por la dignidad de los participantes. Todos los nombres fueron
anonimizados, y se garantizo el derecho a desistir de la entrevista en cualquier
momento. Ademas, se ofrecié un resumen ejecutivo del estudio a quienes desearan
conocer los resultados, promoviendo una relacién horizontal entre investigador y

comunidad.

Cabe destacar que varios participantes disponian de tiempo limitado para
responder al cuestionario, por lo cual hay signos evidentes de apremio, factor que
pudo influir en la profundidad y calidad de la informacion proporcionada. Es
pertinente sefalar que, si bien se procurd claridad durante la aplicacion del
instrumento, algunos participantes manifestaron dificultades para comprender
determinados items, lo cual derivo en respuestas ocasionalmente limitadas o poco



elaboradas, en especifico, sensacion de exclusion o inclusion y percepciones de

desarrollo.

En sintesis, la metodologia empleada busca no solo describir las condiciones
de movilidad, sino comprender como estas son vividas, narradas y naturalizadas en
el entramado social del barrio.

Agradezco también el apoyo brindado por herramientas de inteligencia
artificial utilizadas durante el proceso de redaccién. Estas tecnologias facilitaron la
estructuraciéon, mejora y revision del texto a partir de ideas previamente
desarrolladas en el marco de la investigacion. Su uso contribuyé al fortalecimiento
de la expresion escrita y a la localizacién eficiente de literatura académica en bases
de datos relevantes, sin sustituir en ningun momento la labor investigativa ni el juicio
académico personal.

Entre las herramientas empleadas se encuentran ChatGPT, Claude y
Perplexity, las cuales fueron utilizadas para verificar informacion y mejorar la
redaccion con un lenguaje mas claro y accesible. Asimismo, se utilizé DeepL

gratuito para la traduccion y transcripcion del resumen (abstract) en inglés

RESULTADOS

El analisis de las entrevistas realizadas a los habitantes de Bello Oriente
reveld multiples capas de sentido en torno al transporte publico. A través de los
relatos, se evidencian representaciones sociales que no solo expresan
percepciones técnicas sobre el servicio (como demoras o incomodidad), sino que
articulan dimensiones afectivas, simbdlicas y estructurales de la exclusion urbana.
A continuacién, se presentan los principales hallazgos, organizados en torno a los

ejes interpretativos identificados.

Percepcion del Servicio
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La percepcion del servicio estuvo marcada por una combinacion de
frustracion, cansancio y resignacion. La mayoria de los entrevistados menciond las
largas esperas, el sobrecupo y los costos excesivos como aspectos negativos. Sin
embargo, lo mas significativo fue el modo en que estas condiciones eran
naturalizadas como parte de la vida cotidiana: Caso 6, "menciona que mientras que
no haya taco lo llevan a uno rapido, el servicio es bueno en el sentido que cada 5
cada 10 min pasa carro lo maluco es cuando se hacen los tacos porque las vias son
muy estrechas". Esta naturalizacion es un ejemplo claro del proceso de anclaje
descrito por Moscovici (1979), donde una situacion estructuralmente injusta se

vuelve parte del sentido comun local.
Tiempo y Malestar

Uno de los ejes mas significativos identificados fue el tiempo invertido en los
trayectos y su impacto en el bienestar general. Los participantes informaron que el
desplazamiento desde y hacia el centro de la ciudad puede tomar entre tres y cinco
horas diarias, en funcion del horario, las condiciones climaticas y la disponibilidad
de buses. Esta inversion temporal incide directamente en la disponibilidad de tiempo
libre, la posibilidad de descanso adecuado, la conciliaciéon con la vida familiar y la
salud psicoemocional, entendiendo que la mayoria usa el trasporte mas de cinco
veces por semana. La movilidad, en este caso, no solo representa una carga fisica,

sino también una expropiacién simbdlica del tiempo vital.

A esto se suma la exposicidon prolongada a condiciones adversas: congestion
vehicular, ruido constante, largas filas y buses sobreocupados, los cuales generan
una atmdésfera cotidiana de incomodidad, inseguridad y desgaste emocional. El
transporte publico, mas que facilitar la vida urbana, parece intensificar el cansancio
estructural que caracteriza a los sectores mas precarios. Como lo relata un

participante:

"Estrés, desespero, ganas de llegar a la casa rapido" (Caso 17).
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Otro entrevistado expreso:

"Ayer lo agarré a esta hora y llegué a las 10 de la noche" (Caso 30). "hora de
entrevista 6:14 PM"

Desde una perspectiva Foucaultiana, este uso del tiempo puede entenderse
como una forma de violencia estructural que disciplina los cuerpos, impide el
cuidado de si (autoformacion, descanso, ocio reflexivo), y subordina las rutinas de
vida al funcionamiento irregular de un sistema de transporte que no contempla la
dignidad de los desplazamientos. El trayecto se convierte, asi, en un espacio donde

el malestar se acumula, pero también se normaliza.
Emociones

Los relatos de los participantes evidencian una carga emocional intensa y
sostenida en torno al uso del transporte publico. Emociones como el estrés, la
tristeza, la rabia y la resignacion fueron recurrentes en los testimonios. En ambos
géneros, el estrés fue la emocion mas mencionada (11 casos), seguido por tristeza
y rabia, con mayor énfasis en mujeres (6 casos), quienes también expresaron
sentimientos de impotencia, miedo y frustracion ante la posibilidad de que la

situacion cambie.

Una entrevistada afirmo:

"Seria infelicidad, tristeza, angustias... otras que me ponen a analizar sobre mi vida"
(Caso 1).

12



Otra expreso con firmeza:

"No, muy malo, muy malo el transporte para alla" (Caso 3).

Y un tercero senalo:

"Y los que llegan dicen que es una porqueria de transporte" (Caso 2).

Este tipo de expresiones permiten observar como el transporte se convierte
en una fuente persistente de malestar emocional, y como su vivencia cotidiana se
carga de significados negativos profundamente enraizados. El transporte no solo
moviliza cuerpos: moviliza también sentimientos de exclusion, abandono e

indignidad.

Por grupos etarios, los veinteafieros reportaron mayor cansancio y ansiedad,
pero mostraron estrategias mas activas de afrontamiento (escuchar mdusica,
cambiar horarios). Los de 30 y 40 afios, en cambio, manifestaron un sufrimiento
emocional mas intenso, vinculado a la sobrecarga de roles laborales y familiares.
Las personas mayores de 50 afos reflejaron el impacto mas severo, con
sentimientos de impotencia y deterioro fisico. Como expreso un participante:

"que va a cambiar, antes entre mas dias todo va en peor, cuantos no estan
aguantando hambre no tienen para la libra de arroz, muchos nos tocé dejar la moto

en la casa por la gasolina tan alta" (Caso 24).

Un hallazgo particularmente relevante fue que varias personas declinaron
participar en la entrevista alegando desesperanza, falta de animo o incredulidad
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respecto a posibles mejoras. Este dato sugiere que las representaciones
emocionales sobre el transporte pueden influir incluso en la disposicidn a participar
en ejercicios de deliberacion colectiva o investigacion, afectando la agencia y la

capacidad simbolica para imaginar alternativas.
Estrategias de Afrontamiento

Se identificaron diversas estrategias de afrontamiento emocional y practico
frente a las deficiencias del sistema. Algunas personas sefialaban que 'aprovechan
el trayecto para dormir', mientras que otras evitaban salir en ciertos horarios para
no exponerse al colapso del servicio. Las mujeres, en particular, manifestaron
preocupaciones relacionadas con la seguridad, sefialando factores de exceso de
velocidad o conductores groseros como factores de estrés. Estas respuestas dan
cuenta de un uso del transporte probablemente condicionado por el género, la edad
y la capacidad econdémica.

A pesar de las condiciones adversas, los participantes reportaron multiples
formas de afrontamiento que les permiten sobrevivir a la rutina del transporte. Entre

las mas comunes se encontraron:

» Escuchar musica o podcasts para evadir el ruido y el caos.

« Cambiar de vivienda para acortar distancias (en casos extremos).

* Resignarse o "mentalizarse" para asumir el trayecto como inevitable.

» Adaptar horarios para evitar aglomeraciones o buscar rutas o medios alternos.

Un participante expreso:

"Por lo menos se puede ir a trabajar" (Caso 11).
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Esta frase, aunque sugiere conformidad, también revela el tono de
resignacion que permea las vivencias de movilidad. Las personas sienten que tienen
poco margen de accion, y que adaptarse es la unica via posible. Los jovenes
mostraron aun ciertos margenes de accion ("madrugar mas", "llevar musica"),
mientras los mayores evidencian una pérdida de poder sobre su tiempo y sus

decisiones cotidianas.

La gran mayoria de personas hicieron propuestas para mejorar el sistema,
tales como crear mas rutas, implementar un cable aéreo, arreglar vias, aumentar la
frecuencia de buses o poner un puente para conectar con otros barrios. Sin
embargo, estas propuestas fueron planteadas con escepticismo, como si no hubiera

un interlocutor real que pudiera escucharlas o responder a ellas.
Género

Las mujeres entrevistadas expresaron una vision marcadamente mas
pesimista sobre el sistema de transporte. Tres de ellas declararon explicitamente
no tener ninguna expectativa de mejora. Las principales preocupaciones giraron en
torno a la precariedad de la infraestructura vial, el mal estado de las rutas, el nUmero
insuficiente de buses, la desorganizacion del sistema y malos conductores durante

los trayectos.

Las dificultades para subir al bus con mercados u objetos grandes y la falta
de condiciones minimas para el descanso, como un puesto vacio. Su vivencia del
transporte esta mediada no solo por la funcionalidad, sino por la inseguridad y la

desigualdad de género.

En contraste, los hombres se centraron mas en el control vial, la frecuencia
del servicio y la expansion de rutas. Se mostraron menos resignados, aunque
también criticos. Solo uno de ellos manifestd no tener expectativas. En general, la
perspectiva masculina estuvo mas orientada hacia la eficacia del sistema y el control
vial mientras que la femenina subrayd los riesgos, la sobrecarga emocional y la

necesidad de cuidado, aunque la rabia en los hombres fue una emocién frecuente.
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Edad

En cuanto a las diferencias por edad, se observé una relacion directa entre
el tiempo de trayecto y la edad de los participantes. Los mas jévenes (20—30 anos)
reportaron trayectos de 3 a 3.5 horas, que logran manejar mediante estrategias de
resignificacion. Los adultos entre 40 y 50 afos reportaron tiempos de hasta 5 horas
y expresaron una mayor sensacion de desgaste y limitacion fisica.

Este ultimo grupo es el que mostré mayor vulnerabilidad emocional,
sefalando enfermedades asociadas a la fatiga, estrés cronico, hipertension, y la
necesidad de asistir a revisiones médicas constantes. Los mayores de 50 afnos, por
su parte, expresaron un deterioro generalizado del bienestar, falta de energia para
seguir movilizandose y frustracion por no poder acceder a trabajos o servicios que
requieren desplazamientos largos.

Simbolizacién del Transporte como marcador de desigualdad

El transporte fue descrito por muchos como un simbolo de desigualdad.
Frases como 'que tristeza que siempre al pobre lo marginan, somos marginados de
la gente que estan arriba en el poder nunca voltean a ver por el barrio por nada' o'
porque muchas veces he perdido muchas cosas por tanta espera' reflejan la
dimension identitaria que asume la movilidad. En palabras de una madre de una
joven universitaria: "por ejemplo mi hija estudia a las 6 de la tarde no puede venirse
a las 5 y media por que va a llegar tarde tiene que venirse a las 4 y media por ahi".
Esta afirmacion vincula directamente la calidad del transporte con el proyecto vital
y el bienestar subjetivo, reforzando las conexiones propuestas por Ryff (1989) y Han

(2010) entre condiciones estructurales y estados psicoemocionales.
Procesos de Objetivacion y Anclaje

Los procesos de objetivacion se evidencian en expresiones como; cuesta
mucho, si yo que no salgo todos los dias y me estreso imaginese mi esposo que
tiene que salir casi todos los dias, ese si mantiene muy estresado, entra alas 8 y
sale a las 5 y media y en la mafana es todavia mas duro', que traducen una
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percepcion difusa de inseguridad en imagenes concretas, cargadas de sentido
emocional. El transporte, lejos de ser solo un medio técnico, se configura como una

experiencia total que integra lo fisico, lo emocional y lo simbdlico.
Relacion con Representaciones Sociales y Contexto

El analisis de los discursos permitié identificar representaciones sociales que
giran en torno a tres grandes ejes: la resignacion, el abandono estatal y la exclusion
territorial. El transporte fue descrito como una "porqueria" (Caso 2), como un
"sistema que no cambia", como una carga estructural "que toca aguantarse". Estas
expresiones dan cuenta de procesos de objetivacion (Moscovici, 1979), donde la
experiencia negativa se transforma en imagen estable, compartida vy

emocionalmente cargada.

El anclaje aparece en frases como:

"siempre llegamos tarde a la casa". O "Caos" (Caso 20)

Esta forma de hablar refleja la naturalizacion del malestar, el establecimiento
de un sentido comun resignado que impide imaginar alternativas. El transporte, en
este contexto, no solo agota fisicamente, sino que deteriora emocionalmente y

condiciona decisiones estructurales como donde vivir, estudiar o buscar empleo.

Asimismo, estas representaciones inciden en la salud mental colectiva, no
solo por el estrés cronico que generan, sino porque producen sensacion de
exclusién simbdlica. Las personas sienten que su barrio no cuenta, que no es
prioridad, que no forma parte del proyecto de ciudad. Esta percepcion de exclusion
se refuerza con la falta de respuesta institucional, con promesas incumplidas y con
la sensacidn generalizada de que las decisiones se toman sin escuchar a la

comunidad.
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Estas representaciones sociales son fundamentales para entender no solo lo
que se piensa del transporte, sino como se vive, como se sufre y como se resignifica
desde los margenes urbanos.

TABLAS

Expresiones asociadas a la sensacion de exclusion reportadas por los
participantes:

Cuenta de Caso por exclusion
25
20
15

10

0 I

Excluida Incluida No

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, en el siguiente grafico integran las puntuaciones obtenidas al
indicar mediante una escala de 1 a 5 factores: Comodidad, costo, puntualidad,
estado de los vehiculos, trato del personal.
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Fuente: Elaboracion propia.

DISCUSION

Este estudio pone en evidencia la necesidad urgente de repensar el vinculo
entre movilidad urbana y salud mental desde una perspectiva mas integral, situada
y humanizada. A través del analisis de las representaciones sociales construidas
por los habitantes del barrio Bello Oriente, se revela que el transporte publico no
puede ser comprendido unicamente como un servicio técnico o una solucion
logistica, sino como un dispositivo profundamente simbdlico y afectivo, cargado de
sentidos sociales, emocionales y politicos que atraviesan la vida cotidiana.

Uno de los aportes mas relevantes de esta investigacion es haber permitido
visibilizar formas de malestar psiquico y desgaste emocional que, aunque
generalizadas, suelen quedar fuera de los enfoques tradicionales sobre salud
mental urbana. La mayor parte de la literatura en salud publica tiende a concentrarse

en trastornos clinicos claramente delimitados —depresion, ansiedad, estrés
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postraumatico, etc.— dejando de lado un conjunto de afecciones difusas,
persistentes y acumulativas que se originan en las condiciones estructurales del
habitar. En este caso, el transporte se configura como un factor de riesgo crénico
que opera no tanto como un evento traumatico puntual, sino como un agente

constante de microviolencias cotidianas.

Los participantes de este estudio no reportan sintomas clinicos en sentido
estricto, pero si describen estados de animo deteriorados, sensaciones de
impotencia, cansancio fisico prolongado, tristeza, desesperanza y pérdida de
sentido. Estos elementos constituyen un campo problematico que exige ser
reconocido como parte de la salud mental colectiva, especialmente en sectores
sociales que habitan condiciones de precariedad y exclusion territorial. En ese
sentido, el transporte aparece como una forma de violencia estructural normalizada:
una carga diaria que se soporta, pero que desgasta, enferma y deshumaniza.

Un aspecto central que emerge de los testimonios es la nocion de tiempo
expropiado, es decir, la percepciéon de que el transporte consume el tiempo que
deberia estar destinado al descanso, al cuidado personal, a los vinculos afectivos o
al ocio creativo. Este tiempo robado no solo limita el acceso a derechos como la
educacion, el empleo o la salud, sino que deteriora progresivamente la posibilidad
de tener una vida digna y significativa. Como lo sugieren Ryff (1989) y Kahneman
(1999), el bienestar psicoldgico no se define solo por la ausencia de malestar, sino
por la capacidad de experimentar placer, sentido, crecimiento personal y autonomia.
Ninguna de estas condiciones es viable cuando el transporte absorbe cuatro o cinco

horas diarias de vida.

La categoria de “tiempo de calidad” es aqui fundamental. A diferencia del
tiempo medido en minutos o kildmetros, el tiempo de calidad hace referencia a la
percepcion subjetiva del uso del tiempo: como se vive, cOmo se experimenta, qué
sentido tiene. Varios participantes sefialaron que el tiempo en el bus no solo es
largo, sino insoportable, carente de estimulo, invadido por el ruido, la incomodidad
y el desanimo. En este sentido, no es el trayecto lo que cansa, sino la imposibilidad

de otorgarle un sentido vital. Esto se agrava en las personas mayores, quienes
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reportan un sentimiento de pérdida progresiva de agencia y autonomia: “un estrés
ni el verriondo, ahora imaginese el que trabaja lo agarra mas brusco, dos horas y
media en un bus cansado, con hambre, llega a la casa es a dormir, porque al otro

dia a las 4 la levantada, practicamente llega a dormir”.

Ademas, este malestar no se manifiesta unicamente en el plano individual.
Las emociones relatadas por los participantes —estrés, rabia, tristeza,
resignacion— forman parte de una estructura emocional compartida, que puede ser
comprendida como una “atmosfera afectiva” (Anderson, 2009), es decir, una forma
colectiva de sentir el mundo. Estas atmdsferas no son sélo efectos secundarios de
la experiencia urbana, sino constitutivas de ella. En Bello Oriente, la atmésfera que
rodea la movilidad es de frustracién, abandono y resignacion. Las frases
“‘desagradable y sucio” o “ya viene lleno” reflejan procesos de anclaje que
transforman el malestar en sentido comun. Esta cristalizacién de lo insatisfactorio

dificulta la movilizacion simbdlica para exigir cambios estructurales.

Asimismo, esta investigacion aporta evidencia sobre cémo variables como la
edad, el género y el rol social modulan la vivencia del transporte. Las mujeres, por
ejemplo, reportan un mayor nivel de desilusidon, inseguridad y agotamiento,
especialmente cuando deben movilizarse con nifios o durante horas oscuras del
dia. Las personas mayores de 50 anos, por su parte, manifiestan que el sistema ya
no se adapta a sus cuerpos, que sus enfermedades se agravan, y que los trayectos
largos se convierten en una forma de exclusion funcional. Estos hallazgos confirman
lo planteado por Han (2016) respecto a la “violencia de la positividad”, en la que el
individuo debe asumir toda la carga de adaptarse, sin que el sistema se
responsabilice por garantizar condiciones estructurales dignas.

Otra contribucion clave de este estudio es mostrar como el transporte no solo
determina la calidad de vida en sentido practico (llegar a tiempo, gastar menos
dinero), sino también el modo en que las personas se narran a si mismas se
relaciona con el entorno y proyectan el futuro. Varios entrevistados afirmaron que
habian dejado de hacer cosas, postergado proyectos o modificado sus decisiones

vitales debido a la dificultad de movilizarse. Otros, incluso, mencionaron haber
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cambiado de vivienda o rechazando empleos por la duracion y el costo del trayecto.
Estos datos revelan que la movilidad no es un asunto técnico, sino un vector

existencial, una infraestructura que modela la experiencia subjetiva del mundo.

A nivel tedrico, los hallazgos refuerzan la pertinencia del enfoque de las
representaciones sociales como herramienta para interpretar como los sujetos
resignifican fendmenos estructurales desde su experiencia. La objetivacion de la
movilidad como “algo que ya es asi” y el anclaje de la resignacion como forma de
supervivencia cultural, muestran que las barreras para transformar el sistema no
son solo técnicas o politicas, sino también simbdlicas. Cambiar el transporte implica
también cambiar el modo en que las personas lo piensan, lo sienten y lo imaginan.
Este estudio demuestra que, incluso en condiciones de precariedad, existen
estrategias de afrontamiento, critica y resignificacién que merecen ser reconocidas

como formas de agencia.

Desde el punto de vista de las politicas publicas, estos resultados sefialan la
urgencia de incorporar el componente emocional y subjetivo en los diagnédsticos de
movilidad. La infraestructura, por si sola, no resuelve los problemas de fondo si no
se reconoce que las personas viajan con su cuerpo, con su historia, con sus temores
y sus deseos. Invertir en transporte también debe ser invertir en bienestar, en tiempo
disponible, en cuidado colectivo. De lo contrario, se reproduce una logica de

“eficiencia sin sentido”, que optimiza rutas, pero agota vidas.

CONCLUSION

Este estudio permiti6 comprender como las condiciones de movilidad urbana
inciden de manera directa en la salud mental y el bienestar subjetivo de los
habitantes de sectores periféricos como Bello Oriente, en Medellin. A partir del
analisis de las representaciones sociales construidas por los usuarios del transporte
publico, se evidencié que la experiencia de desplazarse en estos contextos va

mucho mas alla del recorrido fisico: implica también un desgaste emocional

22



sostenido, una sensacién de impotencia colectiva y una afectacion profunda en la

manera como las personas habitan el tiempo y el espacio.

Los resultados muestran que el transporte publico funciona como un
escenario cotidiano de malestar, en el que se activan emociones como el estrés, la
resignacion, la tristeza o la rabia. Estas vivencias no son sintomas individuales
desconectados, sino expresiones de una estructura urbana que ha naturalizado la
exclusion territorial y simbdlica de ciertos sectores. En este sentido, el transporte se
revela no solo como una infraestructura deficiente, sino como una forma de violencia
social que limita la agencia, fragmenta el tiempo de calidad y condiciona
negativamente la salud mental de los habitantes.

Asimismo, esta investigacion visibiliz6 dimensiones poco exploradas en los
estudios tradicionales sobre movilidad y salud: el tiempo de calidad, la percepcion
del cuerpo en transito, la inseguridad emocional, la resignacién simbdlica, y las
formas de afrontamiento subjetivo. Al centrar la atencion en estas variables, se
amplia el horizonte de lo que entendemos por salud mental urbana, incorporando

no solo indicadores clinicos, sino también afectivos, narrativos vy territoriales.

Desde el plano tedrico, se reafirma la utilidad de las representaciones
sociales como herramienta para analizar fendbmenos urbanos complejos. La
objetivacién y el anclaje operan como mecanismos mediante los cuales el malestar
se naturaliza, pero también como claves para identificar resistencias, criticas y
posibilidades de transformacion simbdlica. Aunque la mayoria de los participantes
expresO escepticismo frente a cambios estructurales, también emergieron
propuestas, estrategias de afrontamiento y narrativas de sentido que deben ser
escuchadas por las instituciones.

Finalmente, este estudio plantea desafios importantes para las politicas
publicas. Pensar la movilidad desde el enfoque del bienestar exige ir mas alla de la
cobertura y la infraestructura. Supone reconocer que el transporte es también una
experiencia afectiva, una condicién de posibilidad para la salud mental, y una

expresion concreta de la justicia o injusticia territorial. Intervenir en este campo
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implica no solo redisefiar rutas, sino también dignificar los trayectos, devolver el
tiempo a las personas y construir ciudad con base en el cuidado y el reconocimiento
mutuo.

En suma, los hallazgos de esta investigacion invitan a seguir explorando la
movilidad urbana no solo como un problema técnico, sino como un fendmeno
profundamente humano, donde se entrecruzan emociones, derechos, historias y

futuros posibles.
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ANEXOS
“Los anexos se entregan como archivos independientes adjuntos.”

Anexo A. Transcripcion participantes
Se adjunta como archivo Word (.docx) con el nombre:

“‘Anexo_A_ Transcripciones.docx”.

Anexo B. Tablas de codificacion de factores en Excel

Se adjunta como archivo Excel (.xIsx) con el nombre: “Anexo_B_Tabulacién.xIsx”.

Anexo C. Instrumento aplicado: Cuestionario de valoracion

Se adjunta como archivo Word (.docx) con el nombre: “Anexo_B_Instrumento.docx”.
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