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PRESENTACION

Con el titulo “La era de los trasportes, contribuciones criti-
cas al estudio de la velocidad” convocamos a la comunidad
cientifica a escribir en el numero 23 de la revista Vincu-
los. Sociologia, andlisis y opinién. El propésito del tema
se centraba en entender las diversas maneras en que los
transportes motorizados modifican no s6lo el espacio de
las sociedades modernas, sino también las interacciones y
percepciones de la gente en el siglo XXI.

Asimismo, la convocatoria tenia otro propdsito: superar
las convencionales nociones de movilidad y accesibilidad
a “bienes y servicios” de los planificadores urbanos. Parti-
mos del principio de que los transportes motorizados son
el brazo secular del capitalismo al considerar que estos
vehiculos facilitan el flujo de mercancias y gente en las
metropolis. Con la diada transportes e industrias de la cir-
culacion, queriamos cerciorarnos si la comunidad cientifica
investigaba sobre las grandes inversiones a infraestructura
de este tipo y los efectos desencadenados. Por ejemplo: la
resistencia de la gente ante la destruccion de la calle, las
desigualdades provocadas por el aumento de la velocidad
en las ciudades o la colonizacion del espacio derivado de
la construccién de super carreteras, periféricos y enormes
estacionamientos.

En suma, no queriamos un contenido cuyo tema fuera
“la gobernanza de la movilidad” y las politicas ptblicas

Universidad de Guadalajara-Departamento de Sociologia. Vinculos. Sociologia, andlisis y
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para una “movilidad sustentable”. Antes bien nos interesa cuestionar
los mitos de dicha “movilidad” con estudios cientificos criticos. Por
decir algo, desde los afios setenta del siglo XX, Jean Robert planteé la
hipétesis de que en cualquier “ciudad del mundo industrial dotada de
un metro, la velocidad media del trafico motorizado no es y no puede
ser superior a 15-16 km/h y decrece regularmente con el paso de los
afios”. Esta hipotesis ain no refutada trae consecuencias significativas.
Por ejemplo, la aparicion del negocio de las “vias rapidas”, la experien-
cia del “congestionamiento” vehicular como una condicién urbana o la
pérdida de las distintas formas de hacer ciudad una vez que se destruye
la calle para caminar.

En términos psicolégicos hace falta conocer qué les pasa a las per-
sonas que, por lo menos, una vez a la semana pueden transportarse a
una velocidad de 120 km/h; saber cuales son los costos econémicos,
energéticos y ecoldgicos que padece la gente que se transporta todos
los dias en las actuales metrépolis; estudiar el fenémeno del ruido de
los transportes y los efectos nocivos en los animales no humanos, asi
como el tiempo socialmente gastado de la gente en su “movilidad”.
Pero en una sociedad que hace de la velocidad una propaganda para
“el derecho a la ciudad” es obvio que sus expertos contribuyen con la
retérica idénea para ocultar los diferentes costos que padecemos en la
era de los transportes.

De los propdsitos contenidos en la convocatoria, bastante se encon-
trara en el presente nimero de Vinculos. En la seccion de Investigacion y
Debate José Luis Anta Félez escribe el articulo Autebuses y estaciones
de una ciudad del Sur espaiiol en el que discurre sobre la repercusion
social, econdémica y politica de una estacién de autobuses como “un
espacio-tiempo privilegiado para entender, interpretar y describir las
maneras en como las modernidades nos atraviesan”. Sobre la naturaleza
conflictiva de los automéviles y su regulacién, Diego Antonio Franco de
los Reyes presenta Automovilistas y control de la movilidad. Ciudad
de México (1903-1933). En El transporte publico nocturno entre el
discurso y la apropiacién ciudadana, Christian Juan Armando Flores
Landeros y Miriam Anahi Guerra Hernandez analizan una politica de
transporte publico nocturno implementada en Jalisco, México, en el
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afio 2011, tomando “la noche” como una temporalidad y espacialidad
particular. Andrés Demetrio Gutiérrez Flores en Gestion activa y reac-
tiva del transporte ptblico urbano realiza un recorrido teérico por los
postulados de la Nueva sociologia francesa, para analizar la gestion del
transporte publico urbano en dos dimensiones: gestion privada y publica.
En “El problema social del transporte ptiblico (6mnibus) en Montevideo:
una mirada critica” Marly Gongalves da Silva discute la cuestion social
del transporte publico en América Latina a partir del caso del 6mnibus
de Montevideo, sobre todo de la percepcion de los usuarios.

En Escritos de Frontera hay mas sobre el tema convocado. Pedro
Tlatoani Molotla Xolalpa y Ratil Holguin Avila escriben El Ferrocarril
como factor en la construccion de identidad urbano-arquitectonica
cuyo interés son las correlaciones entre el proceso de la construccion de
la identidad en Ciudad Juarez, la introduccion del sistema ferroviario y la
construccion de nuevos espacios urbano-arquitectonicos. Carlos
Miguel Gonzélez Huerta y Rebeca Vanesa Garcia Corso en Entre lo
tecnologico y lo politico analizan el discurso de riesgo con fines
politicos en el caso del desgaste de los neoprenos, durante el proceso
de construccién de la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara, Jalisco.
Mania por la destruccién es el articulo de Juan Antonio del Monte
Madrigal. En él revisa la literatura generada en torno a los rallies de
destruccién de automoviles en ciudades fronterizas del norte de
México para reflexionar como la idea de la destruccién emerge como
un aspecto inherente de la moderni-dad y su desarrollo en el
capitalismo industrial. Edgar Daniel Placencia Aguirre presenta
Precariedad a domicilio, investigacion centrada en las plataformas
digitales y precarizacién del trabajo en repartidores de aplicaciones
digitales en la Zona Metropolitana de Guadalajara. Y en La paradoja
de la inmovilidad en el régimen de la inmediatez, Carlos Octavio
Nuiiez Miramontes nos invita a pensar cémo las narrativas del
capitalismo han contribuido a refigurar la percepcién, organizacion y
practicas espacio-temporales en la movilidad de la urbe contemporanea.

En la seccion de Lecturas el ensayo Cohabitando con el caos:
andanzas con un cuerpo acompasado de Daniela Karina Guzméan
Taboada nos muestra una mirada psicosocial del caminar y la lentitud a
través de una experiencia entre las calles de la Ciudad de México. Por

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Ao 4 NUm. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 9-12. ISSN: 0000-0000. 11
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ultimo, la resefia sobre el libro Cappitalismo. La uberizacién del traba-
jo que presentan Salvador Medina Ramirez y Linda Mercedes Moreno
Sanchez no podia ser mas oportuna en la tematica del presente nimero
de Vinculos que las y los lectores tienen en sus manos.

El director

12 Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Afo 14, NUm. 23 julio-diciembre 2023, pp. 9-12.
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AUTOBUSES Y ESTACIONES DE UNA CIUDAD
DEL SUR ESPANOL. LA MOVILIDAD EN UN
ESPACIO PRIVILEGIADO

Recibido: 21/05/2023
Aceptado: 15/08/2023

JOSE LUIS ANTA FELEZ

Resumen

En el trabajo se pueden encontrar narrativas descriptivas
nacidas de la reflexion de la observacion ética del trabajo
de campo, la lectura profunda de otras monografias y el
entrecruzamiento con la teoria critica y su tradiciéon. Uno
de los jalones importantes en este camino es el estudio deta-
llado de una estacion de autobuses de una ciudad del Sur de
Espaiia. En cuanto a los autobuses, se analizan dos niveles:
uno pequefio correspondiente a las practicas de los sujetos
al interior de los autobuses donde ocurren muchas cosas en
el interior y aunque todo parece concebido para un enorme
disciplinamiento y control de los sujetos, también hay un
tiempo para el ocio, el descanso y la interaccion social a
muchos niveles. Existe otro nivel mayor donde se hace un
analisis como dispositivo donde los elementos conviven en
funcion reglas y conexiones, pero también son fuerzas en
discusion donde las agendas y arenas son puestas a prueba
constantemente. En las tltimas paginas, el autor reflexiona

1 Universidad de Jaén. Correo electrénico: jlanta@ujaen.es
https://orcid.org/0000-0001-7063-5288
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sobre la importancia de entender estos objetos y espacios privilegiados
para comprender la sociedad postcapitalista y como estos elementos
influyen en nuestra vida cotidiana y en la construccién de una cierta
identidad cultural.

Palabras clave: movilidad, etnografia, autobuses, postcapitalismo,
estacion.

Abstract

In the work you can find descriptive narratives born from the reflec-
tion of the ethical observation of fieldwork, the deep reading of other
monographs and the interweaving with critical theory and its tradition.
One of the important milestones on this road is the detailed study of a
bus station in a city in southern Spain. As for the buses, two levels are
analyzed: small one corresponding to the practices of the subjects inside
the buses where many things happen inside and although everything
seems conceived for enormous discipline and control of the subjects,
there is also time for leisure, rest, and social interaction at many levels.
There is another higher level where analysis is made as a device where
the elements coexist in function of rules and connections, but they are
also forces in discussion where agendas and arenas are constantly tested.
In the last pages, the author reflects on the importance of understanding
these privileged objects and spaces to understand post-capitalist society
and how these elements influence our daily lives and the construction
of certain cultural identity.

Keywords: mobility, ethnography, bus, postcapitalism, station.

“El caso es que me afectan las cotidianas tristezas,
la de los supermercados, las del metro y las aceras,
también las que me quedan lejos,
las de los secos desiertos, las de las verdes selvas”
(Ismael Serrano. Ya quisiera yo).

14 Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afo 14, Num. 23, julio-diciembre 2023, pp. 13-40.
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Sur de Espana. La movilidad en un espacio privilegiado

Introduccidn. El debate en su contexto

Durante los ultimos cinco lustros he dedicado una parte significativa de
mi tiempo a entender algunos de lo que podriamos llamar los objetos
y espacios privilegiados de la sociedad postcapitalista, donde todo se
desterritorializa, empobrece y fetichiza en funcién del saber/poder: los
aviones, Internet, las nuevas tecnologias de género, coches, camionetas,
aeropuertos, la nueva universidad, el amor, los cyborg o la sociedad
queer han estado en el centro de mis curiosidades relacionandose en
un triple nivel con mi trabajo anterior, por un lado como estructuras del
imaginario institucional, dispositivos, que explican lo local y pequefio en
relacién con los constructos macro-sociales. Segundo, como correlatos
de las fuerzas en los campos y relaciones de poder. Y, por tltimo, con
una metodologia basada en la reflexién de aquello extraido del trabajo de
campo, donde la etnografia sirve para entender, describir y categorizar
los procesos simbolico culturales.

Gran parte de mis trabajos son narrativas descriptivas, nacidas de la
reflexion de la observacion ética del trabajo de campo, la lectura profun-
da de otras monografias y el entrecruzamiento con la teoria critica y su
tradicion (Anta, 2007, 2013a, 2013b, 2015). El estudio de una estaciéon
de autobuses es obviamente un jalon de este camino. Un primera mirada
en forma de comunicacion tuve la oportunidad de discutirlo, en publi-
co, en el marco del XIV Congreso de Antropologia (Anta, 2017) y, en
privado, con Juanjo Pujadas que me dio buenos, intensos y complejos
consejos, sobre todo a la hora de llegar a una metodologia méas acorde
con objetos que no s6lo decimos en movimiento, si no que de verdad se
mueven, y donde la mirada tiene que ser otra, o al menos diferente de
la establecida dentro de los criterios de la etnografia al interior de una
“comunidad estructurada” (de ahi nacieron Anta, 2021 y 2023. Véase,
Pujadas, 2012). En este sentido ultimo este trabajo es parte de una gran
mirada a un espacio determinado, donde lo original no estd en el plantea-
miento del trabajo, sino en la idea, mas epistémica que fenomenolégica,
de acercarse al mundo para interpretarlo.

Por otro lado, toda esta apelacién tiene que ver, obviamente, con
mi creencia en que la Antropologia Social, en particular, y las ciencias

Vinculos. Sociologfa, andlisis y opinién B Afio 14 NUm. 23, julio-diciembre 2023, pp. 13-40. 15
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sociales, en general, tenemos que participar de alguna manera de los
debates que se plantean en torno a determinadas realidades sociales.
Participar de multiples maneras y con diferentes presencias y sentidos.
Este trabajo que aqui presento en forma de articulo académico tiene esas
dos dimensiones, por un lado, es un trabajo clasico, signifique lo que sig-
nifique, de antropologia social, que debate en la casa de los antrop6logos
sobre su pertinencia, consecucion y discusion epistémica y metodolo-
gica, siguiendo gran parte de los presupuestos que el debate impone.
Pero es también, parte de un debate en otras arenas donde seguramente
no es tan normal encontrar cientificos sociales al uso. En la actualidad,
mientras redacto este trabajo, a la misma vez, la estacion de autobuses,
que aqui es objeto de investigacién, se encuentra en el centro de dos
grandes planteamientos que muestran, por otro lado, la importancia de
este espacio: primero, el futuro de la estacion como elemento funcional,
donde se juega tanto la idea de reformar lo existente, en funciéon de una
mayor operatividad, siguiendo las indicaciones normativas al respecto
de este tipo de intercomunicadores y modernizando un equipamiento a
todas luces obsoleto, que se ha ido parcheando sin que en ningtin mo-
mento haya existido una verdadera reforma integral, de hecho el hotel
que esta encima y que pertenece al mismo proyecto originario se pre-
firi6 cerrar antes que reformarlo, con el consiguiente perjuicio para la
propia estacién. Pero a este respecto también se debate si no cerrar la
estacion y llevarla a un espacio diferente en el extrarradio de la ciudad,
con la oposicion de los comerciantes de la zona centro y muchas de
las organizaciones sociales, la falta de operatividad que actualmente
presenta para una ciudad tan desarticulada urbanisticamente, pero con
el claro beneficio de alejar a cientos de autobuses diarios del centro
con su contaminacion y compleja gestion espacial. Claro que el debate
también tiene otros tintes (Urry, 2004, 2007. Virilio, 1996), la operacion
urbanistica que anuncia y que apela a una ciudad para el ladrillo y sus
beneficios, frente a un modelo ciudadano y solidario. Obviamente la
estacion también es reflejo de las muchas miserias que muestra la mas
atroz de las caras de la Espafia actual.

El segundo gran debate, coetaneo a este mio, se puede ver muy bien
cuando observamos las nuevas Condiciones para el transporte de via-

16 Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afo 14, Num. 23, julio-diciembre 2023, pp. 13-40.
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jeros, que entraron en vigor en marzo de 2018. Esta discusion se centra
en la evolucién de los pliegos de condiciones que tienen que cumplir
las compaiiias de autobuses para acceder a las diferentes licitaciones de
rutas, interurbanas, comarcales, nacionales e internacionales (el Esta-
do licita 83 y las Comunidades Auténomas 1415, de las cuales 170 le
corresponden a Andalucia). Un tema donde se ha pasado de un férreo
control por parte del Estado a una cierta liberacion, con una pugna cons-
tante tanto en la manera en como hay que transportar a los viajeros, en
qué condiciones, con qué tratamiento, como han de ser las medidas de
seguridad, la mecanica y la fiabilidad y con qué coste/beneficio se ha
de hacer. Es inimaginable que un sector como éste, con las cifras que
mueve, no sea una fuente constante de pugnas, pactos empresariales,
certificaciones, maneras, debates de futuro, denuncias, demandas, pre-
siones, lobbys, judicializaciones y vigilancia por todas las partes.

Hay obviamente, una guerra de precios a la baja, que se nota en la
calidad de los servicios, pero también en la unificacion de las flotas de
autobuses en torno a las ayudas de los organismos autonémicos, y que
hace que aqui en Jaén, por ejemplo, sea especialmente visible el logo de
la Junta de Andalucia por todas partes. Para hacernos una idea aproxi-
mada podemos decir que el sector presenta las siguientes cifras a nivel
europeo (siguiendo los datos oficiales del Ministerio de Fomento y de
Ascabus): hay 50 plantas de ensamblaje de autobuses en Europa, de las
cuales 11 estan y son espafiolas (el 22%); hay 892.861 autobuses en
las carreteras europeas al dia de hoy, el parque de autobuses en Espafia
a finales de 2016 era de 61.838 (6,92 % de Europa). La magnitud del
sector se establece en estas cifras (s6lo Espafia a enero de 2018): 3.500
empresas con 42.000 vehiculos menores de 10 afios (de los cuales 19.000
son sélo urbanos); la facturacion anual del sector es de 3.000 millones
de euros; mantiene 80.000 empleos directos; se gastan 500 millones de
euros-afio en la renovacion de la flota; mueve el 52% del transporte co-
lectivo de viajeros, con 39.469 millones km/afio recorridos para mover
a 1.750 millones de viajeros, conectando 8.000 poblaciones en 75.000
km de carreteras. ¢ Qué nos dice todo esto? Lo primero, que estamos ante
un tema que tiene una repercusion social, econémica y politica clave.
Segundo, que obviamente es un tema social de primer orden, donde la
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movilidad, sus modos y maneras son parte de la definicién de quiénes
somos y qué hacemos, cuando menos para el pequefio espacio que es
este Sur de Europa. Y, por ultimo, que la movilidad, con la dependen-
cia de objetos y su relacién con espacios institucionales y normativos,
léase una estacién de autobuses, es un espacio-tiempo privilegiado para
entender, interpretar y describir las maneras en como las modernidades
nos atraviesan.

VIBERTI

@ per il gran turismo internazionale e per i collegamenti rapidi
@ pour le grand tourlsme International et pour les liaisons rapides
# for deluxe international touring and for fast travel connections
& fir den internationalen turismus und fur die schnelle verbindungen

El Delfin Dorado de Viberti, Turin, 1956, es un prototipo de autobus tinico en muchos
aspectos. La cubierta curva no era de cristal sino de polimetilmetacrilato, desarrollado
en 1928 y comercializado bajo la marca Plexiglas. También tenia un motor de com-
bustién a gas y un chasis de aluminio. En el interior disponia de bafio y vestidor. En
este sentido el autobtis no sdlo era una metéafora de la modernidad, sino el lugar mismo
de la movilidad hacia el futuro. Fuente: Mattsko (CC BY 2.0).
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Una historia del autobus

El autobtis en su evolucién histérica puede considerarse la culminacion
técnica de diversos medios de transportes de masas (Barker; Gerhold,
1995. Divall, 2010, 2015. Divall; Revill, 2005. Hibbs, 1989. Mom,
2003). En este sentido, podemos decir que el primer precedente del
autobus seria la carrosse a cinc sols, con la que comienza la historia de
los transportes publicos a mitad del siglo XVII. Este primer ensayo de
transporte en comun se debe a una iniciativa a Blaise Pascal, en 1661,
que establecié6 cinco lineas en el recinto de Paris. El sistema de carrozas
circulaba en trayectos establecidos y en intervalos regulares. El material
movil consistia en carrozas, con una capacidad de seis u ocho personas,
arrastrado por dos caballos. En 1662 el Consejo del Rey otorg6 el fi-
nanciamiento del proyecto y la autorizacion de establecer la circulacion
de carrozas publicas en la ciudad de Paris y sus alrededores. Aunque su
precio de cinco sueldos era muy modico para aquella época y la pro-
hibicion que existia de utilizar este transporte a los obreros y soldados
lo hizo impopular y, hacia 1680, después de quince afios de servicio se
extinguio. El siguiente intento de transporte publico (no ferroviario) fue
el 6mnibus, a comienzos del siglo XIX, en principio tirado por caballos
y movido después con motores de vapor. En 1825, un antiguo coronel
del ejército imperial francés, Stanislas Baudry, tuvo la idea de poner en
servicio unos vehiculos, que podian transportar unos 15 pasajeros, deri-
vados de las diligencias, que nunca fueron en realidad un servicio muy
fiable, dado su alto precio, su incomodidad, su inseguridad y su falta de
regularidad. El coronel puso el medio de transporte a disposicion de sus
clientes entre el centro de Nantes y los bafios que él poseia en los subur-
bios, y observé que mas habitantes de las afueras que bafistas utilizaban
el servicio y decidi6 ampliarlo. La terminal del centro de la ciudad estaba
situada delante de un negocio de un tal Omnes, donde habia un letrero
en el que se lela: Omnes émnibus, a Baudry le parecié muy atractivo que
omnibus significase “todos en”, por lo que decidi6 ponerle ese nombre
a su linea. Por su parte en 1831, el inglés Walter Hancock ide6 el pri-
mer autobis a motor de vapor, que podia transportar 10 pasajeros y fue
puesto en servicio, de manera experimental, entre Stratford y la ciudad
de Londres el mismo afio de su construcciéon (RMM, s.f.).
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El desarrollo del autobds, al igual que el del automdvil, esta inti-
mamente relacionado con los avances de la tecnologia de los motores
de combustion interna, y fundamentalmente con los motores diesel de
aceite pesado, que conjuntamente con los avances relacionados en otras
ramas de la técnica, han permitido llegar al tipo de autobus que ahora
conocemos. En 1882 Gottlieb Daimler descubri6 que utilizado petroleo
podia impulsar un pistén mas rapido, poco a poco fueron surgiendo mas
inventos con la aplicacién del petréleo. El autobis de motor de gasolina,
construido por primera vez por la empresa alemana Benz, y puesto en
servicio el 18 de marzo de 1895 en una linea de 15 kilémetros al norte
de Renania, podian trasladar de seis a ocho pasajeros en tanto que los
dos conductores iban afuera. En Francia, la primera linea completa de
autobus fue inaugurada el dia 11 de junio del afio 1906 y hacia la ligacién
entre Montmartre y Saint-Germain-des-Prés, la distancia del trayecto
era de 5,8 kilébmetros. El primer autobus tal cual lo conocemos hoy en
dia, como vehiculo dentro de un itinerario que se realiza de manera re-
gular, unia la ciudad de Siegen con las localidades de Netphen y Deuz,
su motor de gasolina de 5 CV permite alcanzar una velocidad media de
15 km/h. En verano de 1895 asumio el servicio en la misma linea un
segundo autobus de Benz. Pese al éxito inicial, la linea de autobuses
del Siegerland tuvo que cancelar el servicio antes de finalizar el afio.
Los vehiculos no estaban en condiciones de soportar a largo plazo las
irregularidades y la orografia. Pese al aparente fracaso, los ingenieros no
se echaron atras. En los afios siguientes se abrieron nuevas lineas, en las
que los autobuses de Benz compartian el servicio con nuevos vehiculos
de Daimler. La carroceria del primer autobtis de Benz era un Landauer,
llamado asi por analogia con un popular carruaje de la época. La base
técnica era el Benz Victoria, y estaba equipado con un motor monocilin-
drico de cuatro tiempos en la parte posterior, que accionaba las ruedas
traseras mediante una cadena. Benz fabricé su Landauer motorizado por
encargo a partir de 1894, con capota plegable o con carroceria cerrada.
El disefio exterior del primer autobus de 1895 recuerda a un carruaje
sin caballos: ruedas con radios de madera, el asiento para el conductor
en la parte delantera, bajo una cubierta al aire libre, mientras que los
pasajeros tomaban asiento en una carroceria cerrada. A comienzo de los
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afios 20, Benz mejora el aspecto externo con el modelo de la serie Lo
2000 y O 3500, pues pierden el aspecto de coche de tiro y se hacen con
el caracteristico motor delantero y que recuerda aquel otro que llega a
Villar del Rio, en la pelicula Bienvenido, Mister Marshall (1953), de
Luis Garcia Berlanga, aunque si mal no recuerdo se trataba de un viejo
Hispano Suiza T69. Después de la Segunda Guerra Mundial, se produce
un cambio en la mayor parte de las ciudades de Francia, Espafia, Gran
Bretafia y Norte América, el autobtis se impone al tranvia. Propiciado por
las nuevas y diferentes versiones que aparecieron en el mercado: autobus
urbano, interurbano, con o sin plataforma para pasajeros de pie, con o
sin portaequipajes sobre el techo y con diferentes configuraciones de las
puertas. En la primavera de 1951, Mercedes Benz presenta el O 6600
H, el primer representante de una concepcién técnica que no ha perdido
su vigencia hasta el dia de hoy: se suprimi6 el capé largo delantero y
se pudo aprovechar mejor el espacio interior, la combinaciéon de motor
trasero, que elimina una fuente de ruidos en el habitaculo, con carroceria
de cabina avanzada.

Esta industria es ademas otras muchas cosas que representan la im-
portancia, por un lado, de la modernidad y, por otro, de los modelos
sociales de los que partimos, caso de la movilidad que conforma una
parte del complejo discurso de la sociedad contemporéanea, pero tam-
bién la manera en cémo se hace y con qué sentido (Kaufmann; Flamm,
2003). Es el caso de la historia oficiosa que se cuenta para establecer el
origen, cuando menos de la palabra autobtis, como ya hemos sefialado
con el caso del 6mnibus de Baudry, se carga de esa modernidad que
representa el emprendimiento capitalista en su version decimondnica.
Una discursividad que tiene mil y una caras: el correo, nominacién del
autobus en algunas partes de la sierra de Jaén, en referencia a una fun-
cion que cumplia hasta bien entrado los afios 60 del siglo pasado, es
un anacronismo del que ni los que lo citan llegaron practicamente a
conocerlo, pero nos recuerda la importancia del autobus para la con-
formacion del territorio, de las politicas sociales y de sus posibilidades
como meta-comunicador (Beckmann, 2001. Cascajo; y otros, 2010).
O cuando a finales de febrero de 2017 el grupo ultra-ortodoxo catélico
Hazteoir, perteneciente a la atin mas radical organizacién internacional

Vinculos. Sociologfa, andlisis y opinién B Afio 14 NUm. 23, julio-diciembre 2023, pp. 13-40. 21



Vinculos. Investigaciény debate

CitizenGO, planted una campaia de publicidad en contra las leyes que
concedian derechos y libertades legales al colectivo LGTBI, utilizando
un autobus, en la medida que era en cierta medida el simbolo de una
conquista social: la movilidad. En cierta medida el autobtis se ha visto
envuelto como simbolo de muchas campafias politicas a lo largo y ancho
del mundo, caso de las luchas por derechos civiles en Estados Unidos
(Phibbs, 2009) y de otros movimientos y revueltas con un sentido poli-
tico (Divall; Hine, 2017). O como recuerda el gedgrafo asturiano Javier
Granda (2009) la importancia que para Tremafies tuvo en 1953 conseguir
una linea de autobtis que les comunicara con el centro urbano de Gijon
de manera directa y la necesidad de aumentar las vias de comunicacion
con la zona de Pumarin, ejemplo que, con sus singularidades, sin duda,
se podia decir de cada comarca espafiola sin excepcién. En el imaginario
de toda una generacién esta el autobts del Bombero Torero y para las
gentes de la década de 1950 la llegada del autobus supuso un soplo de
aire fresco, con las coplistas, saineteras y los comicos de la legua que
aprovecharon la red de transportes para hacer sus giras por provincias.
Esos mismos autobuses permitieron una emigracién que reconfiguré el
mapa demografico nacional y dio alas y posibilidades a muchos jévenes
que veian su mundo cerrado y en constante ruina. En autobus corrié la
caravana que pedia el Si para el Estatuto de Andalucia en 1978. Y en
autobus se hacia libre en el Blus del roquero granadino Miguel Rios. El
autobus, consecuentemente es muchas cosas, una gran metafora de la
democracia, pero también un elemento técnico asociado al mundo mas
tecnologico del espacio capitalista, consumista y discriminatorio, a la
idea de una industria centrada en el consumo constante de combustibles
fésiles y en la capitalizacion de las ideas de movilidad que funcionali-
zan el mundo actual (Herce, 2010. Horta; Malet, 2014). Asi ocurre, y se
podrian multiplicar los ejemplos hasta el infinito, con los grandes equi-
pos de futbol del mundo que utilizan autobuses, personalizados con sus
colores, para llegar a los estadios donde juegan, mientras que en el dia
a dia esos mismos jugadores se desplazan, y no dudan en hacer patente
sus triunfos en grandes y exclusivos coches super-deportivos, mostran-
do una vez mas, una realidad que tiene que ver con esa otra idea que el
movimiento se realiza sobre simbolos (Bux6, 2007). En esta sociedad
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todo ello deja claro las referencias a la idea de como y en funcién de
qué se mueven los sujetos. Pero también desde donde miramos la vida
pasar, transportarse y moverse.

Imagen publicitaria de la estacién de autobuses de Jaén, 1945.

Fuente: Autoestaciones S.A.

;Qué es una estacion de autobuses?

La historia reciente de la ciudad de Jaén es, seguramente, el texto ins-
crito en la genealogia propia de su estacién de autobuses: nacida de un
proyecto desarrollista de finales de los afios 50 del siglo pasado, parece
dar una apariencia de centralidad a la ciudad, pero no menos al territorio
provincial. Si a esto sumamos la imposicién de una serie de medidas
que llevaron en los afios 60 a una apuesta por el transporte por carretera
siendo una parte de la idea vertebradora del territorio nacional. De la
misma manera, el Ministerio de Fomento en estos afios llega a un cierto
trato con las empresas privadas de transporte de viajeros, las cuales
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Fachada, alzados, secciones y emplazamiento del proyecto basico de la estacién de
Jaén, de Severiano Sanchez Ballesta y Luis de la Pefia Hickman, 1941.

Gt

L

Fuente: Flores, 1988: 1, 172. Archivo Histérico Municipal de Jaén.
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nacieron en general durante las tres primeras décadas del siglo XX y
que habian conformado el nticleo duro de un modelo que se decidia por
un sistema mixto de servicio. Las empresas de autobuses eran privadas,
pero altamente subvencionadas y con un trato de favor en lo tocante al
monopolio de las lineas, las rutas y los precios de carburante. Todo ello
creaba un mapa de infraestructuras frente al tren, nacionalizado, y la red
de carreteras, que daba directamente un trato de favor al coche privado,
y que terminé de evidenciarse con la llegada de la democracia en 1977.
Evidentemente, durante el franquismo se dejaron marcados los pasos
para que el desarrollo del transporte fuera, cada vez mas, un mapa del
individualismo asociado al automévil privado.

La estacién de autobuses de Jaén comparte con la arquitectura llama-
da moderna, es decir, la que se realiza desde los afios 20 hasta la década
de los 60 del siglo pasado, una serie de caracteristicas: es un edificio
con una gran precision funcional, busca y define unas formas abstractas
consecuencia de sus funciones y lo hace construyéndolas con nuevas téc-
nicas y materiales (Bohigas, 1970). Ademas, es un edificio que cimenta
y hace ciudad, dando a Jaén una oportunidad de entrar en la contempo-
raneidad, utilizando para ello los recursos de la tradicion, que no tiene
que ver con lo pintoresco, lo anecddtico o simplemente con lo local, sino
con la historia construida desde el saber disciplinar de la arquitectura.
Todo este estilo, estas maneras modernas no tenias, en sus origenes,
ningun afén de trascendencia era decididamente anti-monumental, con
una apuesta por lo que podria decirse una estética funcional. Una ca-
racteristica que en el caso de esta estacion ha sido, paradéjicamente,
la causa de su olvido por parte de la critica, inventarios o catalogos y
justificacién para alegar falta de valores estéticos o artisticos (Quesada,
2004). Aunque la estacion de autobuses de Jaén esta declarada como
bien inmueble del Catalogo de Patrimonio Andaluz (BOJA, 2006), una
significativa iniciativa politica, social y cultural que ha permitido parar
su destruccién y derribo, no significa que siga cuestionandose su uso, asi
como el ambicionado espacio que ocupa. Es casi seguro que todo este
edificio se desplace unos kilémetros fuera de Jaén antes de dos-tres afos,
convirtiéndose en un intercambiador “moderno”, funcional y alejado
social y politicamente de la realidad de Jaén.
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Anteriormente a la estacion de autobuses se usaba como apeadero
la Plaza del Dedn Mazas, aunque, primero con el Proyecto de Ensan-
che, del por entonces arquitecto municipal Luis Berges, que a finales
de los afios 20 intenta racionalizar Jaén y luego, durante la Segunda
Reptiblica, que ya en 1933 inicia los primeros proyectos y contactos,
y en los se evidenciaba la necesidad de tener una estacion en forma de
edificio auténomo, que a la par modernizara Jaén y la pusiera en el mapa
de las comunicaciones, sirviendo como lugar donde guardar la flota de
autobuses, tener talleres, gasolinera y una gestion de los viajeros y las
empresas. Consecutivamente se redacta un nuevo proyecto, encargado
por la compafiia Auto-Estaciones, a los arquitectos Fernando Sanchez
Ballesta y Luis de la Pefia Hickmann, que introducen un buen ntimero
de variaciones a la propuesta de 1941. Tras el fallecimiento de Sanchez
Ballesta, la direccion de obra la lleva el arquitecto Antonio Querejeta
Rueda, el cual introduce los gestos vernaculos e historicistas al edificio.
Aunque no es lo que aqui tratamos es importante reconocer que el edifi-
cio tiene, en sintonia con el planteamiento de la época, un hotel afadido.
Dado su mal estado, a causa principalmente de las goteras y su desfase
tecnologico, estuvo al borde de la demolicion en varias ocasiones, con
el fin de construir una nueva estacion y aparcamientos subterraneos,
hasta que fue finalmente declarado Bien de Catalogacion General y res-
taurado en parte por el Ayuntamiento de Jaén y la Junta de Andalucia,
si bien dicha restauracion sélo supuso arreglos en la estacién, no en el
hotel. A la vez que todo esto responde a una nueva mirada historicista y
comprensivista de la arquitectura como parte de un patrimonio hereda-
do, una idea de que el pasado vive apegado a lo que recibimos en forma
de materiales, fisicas y técnicas (Gonzalez; Santofimia, 2012. Shapiro,
2011), una suerte de mecanica que hace del edificio proyectado desde el
poder un asunto de que tenemos que conservar como verdadera forma
de la identidad.

Arquitecténicamente la estacion se trata de un proyecto con vocacion
claramente racionalista, como lo atestiguan las diversas propuestas que
se suceden entre los afios 1940 y 1945. Pretende formalizar las ideas
del Movimiento Moderno extendidas por Europa con una arquitectu-
ra regional racionalista que facilitara la idea de funcionalidad y con
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un componente propio en el caso de las arquitecturas del sur haciendo
patentes las divisiones de clase y de acceso a los bienes (Loren, 2008).
El edificio se compone de una gran sala de espera, que hace las veces
de vestibulo principal de la estacién y donde se ordenan las diferentes
taquillas, oficinas y zonas de informacion. Sobre este mismo espacio
se levanta el hotel. Se cierra sobre si mismo con un muro que crea
el espacio para los andenes, y posee en la entrada una torre de reloj.
La resolucién de los remates en forma de curva, limpios de ornamen-
to, es de una incontestable potencia formal muy caracteristica de los
planteamientos arquitecténicos del racionalismo. Destaca la estructura
porticada del vestibulo, prolongada hacia los andenes exteriores como
una imponente marquesina volada. Hay en el disefio de la estacién una
buscada e intencionada voluntad de tener una forma sinuosa y redon-
deada, que le confiere un valor artistico de enorme contemporaneidad.
Es obvio que la influencia del automovil, con sus caracteristicos radios
de giro, el movimiento congelado que produce cuando pasa, produjeron
formas que remiten a la arquitectura expresionista alemana de los afios
20. Pero también se encuentran referencias a las légicas arquitectoni-
cas donde confluye el arte de vanguardia y la realidad social, como se
puede ver en la disposicion del largo elemento horizontal de la fachada,
que se levanta verticalmente en una torre, con funciones simbélicas y
representativas, indicando la presencia de una nueva y moderna puerta
de ingreso a Jaén. Si embargo, la sencillez de lineas, la disposicién de
huecos, los arcos de medio punto en la fachada, las curvas del basamento
y del hotel son recursos formales que se utilizan con una clara intencién
urbana. Esta preocupacion por la ciudad sittia la estacién mas cerca de la
arquitectura racionalista italiana que de otras tendencias de la época, lo
que la distingue de los primeros experimentos del movimiento moderno
y la convierte en un edificio particularmente valioso, bello y positivo,
ya que anticipa soluciones técnicas, sociales y de movilidad, incluso de
intervencion en la ciudad, que se desarrollaran mas adelante en toda Eu-
ropa (Casuso, 1996, 2001. Galera, 2000. Lopez, 2000. Quesada; Casuso,
2006. Rueda, 2016).

En cualquier caso, la estacién ha sido y es, un punto neuralgico de
la ciudad, que permite entender que Jaén capital es el centro regional,
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econdmico, administrativo y el polo de atraccion social y cultural de
un enorme territorio (de hecho, asi es en un sentido histérico general,
Divall; Bond, 2003). De hecho, es curioso entender como mucha gente
recuerda que la estacién suponia, para muchos habitantes de los pueblos
y ciudades de la provincia, venir a un Jaén relativamente moderno y caer
en el centro de la ciudad, donde se ubicaban los edificios administrativos,
institucionales, sanitarios, de educacién u ocio (teatros, cines, cafeterias,
bares), asi como multitud de comercios de todo tipo. Todo lo cual era un
elemento clave de los planes e imaginarios con respecto a la vida en una
sociedad de centros-periferias y altamente segmentada (Ventura, 2016).
Puede que hoy en dia la estacién se encuentre habitada y usada por una
corte de gente que vive en lo mas vulnerable y débil econ6micamente
de la sociedad (estudiantes y jovenes, migrantes, mujeres trabajadoras
y, sobre todo, por personas mayores) pero eso no quita, que entendamos
el complejo proceso politico y econdmico sobre el que se ha construido
y hecho la genealogia de este espacio social. De hecho, todo esto es un
producto en una sucesion de causas-efecto de la decidida apuesta desde
los afios 30 por parte de los poderes del Estado del transporte por carre-
tera, frente a otros medios y maneras, lo que ha dado a los autobuses,
altamente subvencionados, un potencial y centralidad determinante en la
historia de la movilidad espafiola (Cobos; Martinez, 2006. Cuéllar, 2001,
2003). Pero, a su vez y como ya deciamos, la estacion ha sido un punto
central también de las miradas locales, primero porque permite que la
capital fuera el centro de una formidable comarca, donde se gestionan
los servicios administrativos y comerciales de un enorme entorno. Y
segundo, una manera discreta y asequible de viajar como parte de la
migracion interior y sobre todo, exterior.

De hecho, mucho del debate en torno a los modelos de ciudad pasan
por entender las formas, nuevas y no tanto, de recrear la movilidad com-
partida en cuando que es parte de un enorme entramado del mercado
contemporaneo, las formas de habitar las viviendas del extrarradio, las
adscripciones de género o las formas de relacion entre el trabajo, la vivienda
y el ocio (Jirén, 2010. Larsen; Urry; Axhausen, 2016. Miller, 1990. Thiel;
Stasik, 2016). Efectivamente, la idea de que la estacién es el centro del
consorcio interurbano de Jaén, pero también una forma de negocio para
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los comerciantes y servicios varios de la zona centro de la ciudad, el taxi,
e incluso como polo de atraccién de viviendas de lujo que viven al amparo
de la seguridad de la estacién. Esta tltima concentra pues, muchos de los
debates actuales en torno a la idea de la movilidad en la ciudad y entre y
con otras poblaciones, de las relaciones entre centro y periferia, de la vida
en las zonas céntricas, de los espacios comerciales y de la seguridad y
control de los viajeros. Todos estos debates pueden centrarse obviamente
en la doble dindmica, por un lado, en todo aquello que pone el acento en
la gestion de las gentes en funcion de la movilidad-consumo y, por otro,
en aquello que lo pone sobre el modelo de ciudad en funcion de la interac-
cion social. Cuando hoy, se debate por parte de los poderes municipales
de Jaén (terriblemente conservadores) sobre el futuro de la estacion de
autobuses, casi con toda seguridad para desubicarla del lugar que hoy
en dia ocupa, llevandola al extrarradio; de lo que se habla es de crear un
sistema mas neoliberal para gestionar las corporalidades, los espacios, las
instituciones y los servicios sociales, o que permite, aparentemente, una
administracion mas eficiente de la idea de movilidad, pero también que
cierra la idea actual de la estacion como un espacio de interaccién y vida
social. Es por ello que los debates que genera, en cierta medida, son el
mismo centro de las cosas que son “importantes” y “urgentes” para nuestra
sociedad. Por ello la estacién de Jaén, con sus rupturas histéricas y sus
continuidades sociales, no deja de ser un espacio politico, por encima de
cualquier otra cosa. Pero una politica que no olvida que es normativa en
funcién, primero, del mercado, y después, para la seguridad y el control.
En definitiva, la estacion es tanto el reflejo de una desolacion, cuanto que
es el lugar para estudiar la sociedad actual como ruina, y en tanto cuanto
es un espacio empobrecido como forma de sacramentalidad. Pero también
es una metafora, que se establece dentro de las caracteristicas del proceso
institucional, asi como dentro de las formas rituales de institucionaliza-
cion. Por todo ello, se requiere de personas adscritas y de normas que
signifiquen el cambio que se produce en los cuerpos, sus transformaciones
y sus posibilidades de incorporacién y reincorporacion. Como veremos
mas abajo la estacion es esto fundamentalmente, un espacio simbolico de
la movilidad contemporanea, pero también la ruina de un modelo social,
democratico y funcional.
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Detalles de la estacion de autobuses de Jaén, 2016.

Fuente: archivo José-Luis Anta.

En conclusioén. La movilidad en un espacio histérico post-
capitalista

La descripcién de la estacion tiene cuatro partes relativamente diferen-
tes, y que requieren una explicacién etnografica diversa, por ultimo,
habria que entrar en la relacién de las partes entre si, en cuanto que
estamos ante un dispositivo. Solo recordar una vez mas, que las cuatro
partes son a su vez campos de fuerzas y que estan constantemente en dis-
cusion. Lo primero que tenemos es una serie de empresas, de las cuales
desde la estacion s6lo sabemos que tienen una oficina y que venden sus
billetes en una taquilla, aunque hay dos compafiias (ALSA y Samar),
las mas grandes, que disponen de maquinas automaticas expendedoras
de billetes, aunque mantienen la taquilla. Las empresas estan presentes
porque ofrecen un servicio de transporte entre la estacion y diferentes
puntos, siguiendo rutas que son parte de licitaciones que se ganan en
concursos publicos segin unos criterios preestablecidos: fundamental-
mente por datos objetivos, como la antigiiedad de la flota, los modelos de
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autobuses, las certificaciones industriales y las emisiones; y por datos de
orden subjetivo, calidad de los servicios en la estacién (taquillas, guarda
objetos, informacién, compra anticipada...) y a bordo (bafio, television,
asientos reclinables, internet, enchufes...), asi como por los elementos
de seguridad pasivos (cinturones, airbag, tacémetro, alcoholimetro...),
activos (ABS, AESR, servo y electro-frenos, cambios secuencias...) y
de control (guardias de seguridad, plataformas de deteccion, camaras
de vigilancia y seguimiento). Por ultimo, la licitacién mide, como uno
de los principales factores el precio final que se propone por trayecto/
viajero, en funcion de sus gastos, precio del combustible, la demanda y
las ayudas y subvenciones. Las licitaciones de las diferentes rutas han
sido una constante batalla. Gran parte de las empresas de transporte, las
asociaciones y federaciones y las diferentes administraciones han esta-
do lidiando al respecto de qué pedir en cada caso, cuales han de ser los
servicios minimos y como hacer para establecer un precio a la baja en un
mundo muy competitivo con servicios al alza. De la misma manera las
empresas dependen del mercado de autobuses y de los carroceros que los
“visten”, el cual es otro mundo donde la innovacion y la competitiva van
de la mano de grandes voliimenes de compra y facturaciones millonarias,
asi como de una legislacién europea y nacional que tiende a ser muy
exigente y determinante. Todo este entramado depende a su vez de un
mundo laboral de conductores experimentados y bien “educados”, tanto
en su formacion especifica, como en el trato con el ptiblico que atienden
en sus horas laborales; asi como un sistema de carreras bien trenzado,
funcional y operativo, y de una vigilancia policial constante (la Guar-
dia Civil, en su destacamento de Trafico) y de organismos auténomos
de validacion de los conductores (que se realiza por parte de empresas
particulares, bajo normativa y supervision de la Direccion General de
Trafico, dependiente del Ministerio de Interior) y del peritaje y certifica-
cion de los vehiculos (al dia de hoy realizado por la Inspeccién Técnica
de Vehiculos, dependiente normativamente del Ministerio de Industria y
gestionado por empresas particulares creadas especificamente para este
cometido). Este enorme entramado de diferentes realidades, fuerzas y
discursos resuelve el dia a dia de los viajeros, que adquieren sus billetes
para viajar generalmente de manera ajena a la enorme complejidad de lo
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que hay detras. Fuera como fuese, en la estacién de autobuses todo esto
se hace funcional en un resultado que marca rutas, horarios, cuadrantes
laborales y no pocas discursividades en forma de publicidad, discursos
empresariales y formas de gestionar el “negocio”.

Por otro lado, tenemos el mundo de los viajeros, tanto de aquellos
que estan por tomar un autobtis o aquellos que se estan bajando de otro
o del mismo, es un mundo de practicas, lleno de simbolizaciones mo-
rales e imaginarios fundamentados en el habitus, estrategias de clase y
fundamentaciones por género, clase, criterios étnicos-nacionales y edad.
Se trata de un campo de batalla muy rico en interacciones, formas comu-
nicativas y casualidades. Gran parte de lo que ocurre puede entenderse
primero en funcién de un régimen de movilidad dado y, segundo, como
un complejo sistema ritual de consumo. En la estacion, los viajeros fun-
damentalmente compran un billete y esperan, o no, a que salga el autobus
que les ha de transportar. Pero también funciona como un lugar de en-
cuentro, como un punto de llegada y como un espacio de esparcimiento.
Todos estos elementos son en muchos sentidos controlados, a su vez son
fuente de tensiones, digresiones, confusiones y practicas sociales muy
variadas y significadas. Los viajeros son en cierta medida particulas en
un entramado liquido. Y de muchas maneras se someten libremente, o
al menos con muy poca resistencia, a la gestion de sus corporalidades
y al encapsulamiento temporal en un autobds. Podriamos decir que hay
una danza constante entre los que salen y los que entran, una manera de
esperar, y como no, un constante hacer colas, tanto para comprar el bille-
te, pero sobre todo cuando hay que abordar el autobtis. Aunque muchas
lineas al ser parte del Consorcio Interurbano exigen que se compre el
billete, o se valide la tarjeta de prepago en el propio autobus, de lo cual
se encargan los propios conductores. Sin duda que una de las cosas mas
obvias, pero mds complejas, son las constantes colas que se producen y
que forman parte de una disciplina social tan asumida como interioriza-
da. Todos estos elementos exigen una constante subjetividad individual,
una vigilancia y disciplina siempre asumida y una gestion sin descanso
de los sujetos. El gran cambio que se produce, como ya mostraremos
mas abajo, es el de usuario de la movilidad a sujeto, en cuanto que esta
fijo a lo que de él se espera, en la propia idea de transporte. Las colas
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sirven, de esta manera de conversores de las gentes de una proporcion
donde sélo estan en movimiento, a transetntes en el sentido de Manuel
Delgado (1999, 2007), es decir, a ser sujetos movidos, encapsulados
junto a otros. Por otro lado, quizas la estacién es un espacio altamente
masculino, sobre todo en lo referente a las personas que llevan el dia a
dia de la maquinaria del transporte, y hay un toque de testosterona en
todo lo que se hace, los conductores son todos hombres, con unas pocas
y significativas conductoras en las lineas de cercanias, y el discurso
siempre parece en funcién de esos parametros de la masculinidad tra-
dicional, basados en la fuerza, en el lenguaje machista y homo6fobo y
en el trato distante y despreciativo frente a todo (que a mi me recuerda
el viejo tono del padre de familia que reinaba a sus anchas en los afios
50, 60 y 70 del siglo pasado). Pero a su vez todo en la estacién tiene un
tono familiar, conocido, local, pequefio y cercano: la gente viaja en grupo
hacia su pueblo y habla con su vecino, con un conocido o se encuentra
con un amigo, grupos de mujeres que han bajado de compras, abuelos
que han venido al médico, jovenes con sus carpetas, escuchando musica
con sus auriculares y mirando sin parar el movil, y gentes que utilizan
el transporte publico como sistema de ahorro y resistencia al poder del
automovil. Un mundo social pleno, cargado de novedades, soliloquios y
muchos, muchos, homénimos, un reconocimiento de los demas basado
en lo que tienen de igual, esperar al autobus, viajar al mismo sitio, com-
partiendo tiempo y espacio, no en lo que significan, sienten o padecen
€omo sujetos.

El tercer nivel del andlisis etnol6gico es observar el interior del au-
tobus, en este sentido se vienen a fundir algunas de los elementos del
primer nivel, el empresarial gerencial, con el de los viajeros en este mo-
mento, todo toma una dimensién nueva, los viajeros son en cierta medida
unificados a sujetos gestionados, que durante un tiempo determinado tie-
nen que convivir con otros, compartiendo destino, en su sentido espacial
y temporal, donde dependen de las medidas fisicas, de seguridad y no de
la poca disciplina de todos los elementos en conjunto (viajeros, conduc-
tor, regulacion del trafico, maquinaria, tecnologia...). En cierta medida
digamos que hay dos niveles de andlisis: uno pequefio, correspondiente a
las practicas de los sujetos al interior de los autobuses, que no s6lo estan
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sentados, o simplemente no lo estan, sino que ocurren muchas cosas en
el interior y aunque todo parece concebido para un enorme disciplina-
miento y control de los sujetos, es obvio que también hay un tiempo para
el ocio, el descanso y la interaccién social a muchos niveles (Janacua;
Garcia, 2013. Stradling; y otros, 2007. Symes, 2007). Existe otro nivel
de andlisis mayor, el que se hace como dispositivo, donde los elementos
conviven en funcién reglas y conexiones, pero también en la medida
que son fuerzas en discusion y donde las agendas y arenas son puestas
a prueba constantemente. No podemos olvidar a este respecto que los
accidentes y siniestros donde estan implicados autobuses son, general-
mente, noticia de primera plana en los noticiarios y diarios, quizas por lo
aparatoso, aunque seguramente es por lo social del proyecto autobus, por
lo que cada accidente sirve para que salten las alarmas y se discutan las
medidas de seguridad, los controles y las formas de viajar, desplazarse
y en funcién de qué. Pero quitando esto, no hay una preocupacioén real
por los autobuses, quizas mas en lo que corresponde a las empresas, en la
medida que mueven mucha economia de manera directa, en los despla-
zamientos que hacen con el pago de los billetes y las subvenciones que
reciben, y en la maquinaria que se gastan: los autobuses, las carrocerias,
el mantenimiento, los millones de litros de gasoil, los empleos... Pero
si miramos de manera realista quien viaja en el autobts, aun siendo uno
de los medios de transporte privilegiados, que utilizan el 52 por ciento
de todos los desplazamientos que se realizan en transporte colectivo, la
realidad es que la demografia del autobus es radicalmente un sector de
la poblacion muy determinado: mujeres, jovenes, personas mayores,
emigrantes, fundamentalmente subsaharianos y magrebies, y todos de
clase media baja. No es cuestion de que viaje o no un determinado sector
de la poblacion con pocos recursos, que también, es que el autobus se
ha quedado como una préctica casi de transporte marginal frente al tren,
siempre mas veloz, cerrado en su discurso y caro, pero también mucho
mas visible, el avion o el gran privilegiado de la sociedad contemporanea
y postcapitalista: el automovil (Featherstone; Thrift; Urry, 2005). Una
informante me dijo una vez que lo atroz del autobus, cuando se sale de
la estacion de Jaén, tan bella como decadente, y se llega a ese moderno,
inhumano y aséptico sitio que es la estacion Sur de Madrid es que hay
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que recorrer toda esa Espafia del interior donde el autobts va parando
en esos pueblos, casi deshabitados, altamente agricolas, cerrados, con
estaciones en la mitad de la nada, en torno a los poligonos industriales,
espacios sin luz, sucios, abandonados y que, sin embargo, son el centro
de un discurso vivo, el del autobus. En efecto, choca muchas veces
comprender como una maquina como los actuales autobuses, auténti-
cas obras de la ingenieria industrial, tecnolégicamente avanzados y con
sistemas informaticos dignos de la misma NASA, terminen por recoger
y dejar a gentes en la mitad de las estaciones que fueron proyectadas
hace décadas para una modernidad que sin duda ya no existe, y donde su
conservacion y cuidado ha sido simplemente postergado para siempre.

La cuarta y dltima categoria tiene que ver con la estaciéon como un
escenario total, con una légica que abarca desde su desarrollo como
edificio, como patrimonio, y como ejercicio histérico, hasta servir al
enorme entramado de mundos sociales posibles y que se relaciona con
los variados servicios que oferta; asi como las maneras en como se han
ido cambiando, gestionando y olvidando, tal cual en su dia ocurrié con
la paqueteria que se mandaba en los autobuses, que era tan importante
como el volumen que movia de pasajeros, pero también en como se
convierte en un espacio de referencia para los emigrantes que vienen
a Jaén en la época de la recogida de la aceituna o de lugar del encuen-
tro universitario o de los muchos otros estudiantes de secundaria que
acuden a las escuelas e institutos, y de aquellos que vienen al médico
(a los especialistas del hospital de referencia que esta en la capital de
Jaén) e incluso, para aquellos que vienen de compras. En este sentido la
estacion se convierte en un lugar clave para entender la dindmica social
de al menos lo que queda en torno a unos 50 kilometros de la capital de
la provincia. También hay que tener en cuenta que la estacion se con-
vierte en un punto intermedio de muchas rutas que van hacia Mélaga,
Granada, Cordoba, incluso en multiples rutas nacionales y no pocas
internacionales hacia el sur de Francia y norte de Marruecos. La estacion
se convierte en un punto modal de una movilidad en muchos sentidos;
asi como, un espacio clave para el comercio, las relaciones sociales y
algunos encuentros casuales. Valga de ejemplo, que gran parte de los
anuncios referidos a los servicios de prostitucion ponen la estacién como
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punto de referencia. De la misma manera que para los centros de estética,
las franquicias dentales y las Opticas, asi como las tiendas de trajes de
novia, estar en torno a la estaciéon se ha convertido en cierta medida en
una prioridad. Podriamos decir que la estacién es en muchos sentidos
mas que una simple referencia, es la referencia de la ciudad.
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Resumen

El incremento del uso de automdviles en la Ciudad de
México en las primeras dos décadas del siglo XX generd
conflictos en torno al uso de las calles, la circulacién ur-
bana y la seguridad vial. Como consecuencia, el exceso de
velocidad, la desobediencia de los reglamentos de trafico,
los congestionamientos y los accidentes viales se tornaron
cada vez mas comunes. En este articulo se estudian estas
problematicas y los alcances y limites de los reglamentos
y los cuerpos de vigilancia establecidos por las autorida-
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des locales que intentaron controlarlas. Se identifica el contenido de
los reglamentos; el perfil los infractores que conducian con exceso de
velocidad, provenientes de las élites politicas y econémicas; y la incom-
patibilidad material entre los automéviles y otros sistemas de transporte.
Se concluye que los automoviles intensificaron el congestionamiento
del tréfico y la incidencia de accidentes viales debido a su naturaleza
conflictiva.

Palabras clave: movilidad motorizada, automéviles, velocidad, tra-
fico, accidentes viales.

Abstract

The increase in automobile use in Mexico City in the first two decades
of the twentieth century generated conflicts over the use of streets, urban
circulation, and road safety. Therefore, speeding, disobedience of traffic
regulations, congestion and road accidents became increasingly com-
mon. This article studies these problems and the scope and limits of the
regulations and enforcement bodies established by the local authorities
that tried to control them. It identifies the content of the regulations; the
profile of speeding offenders from the political and economic elites; and
the material incompatibility between automobiles and other transportation
systems. It is concluded that automobiles intensified traffic congestion
and the incidence of road accidents due to their conflictive nature.

Keywords: motorized mobility, automobiles, speed, traffic, road ac-
cidents.

Introduccién

Con la introduccién de sistemas tecnologicos de la comunicacion y el
transporte desde finales del siglo XIX, se desataron cambios en las for-
mas de experimentar el espacio y el tiempo en gran parte del mundo.
Artefactos como tranvias, automoviles, bicicletas, barcos, telégrafos,
teléfonos, cinematégrafos, relojes de mano y la prensa moderna, entre
otros, aceleraron los tiempos de la comunicacién y comprimieron las
distancias. Como consecuencia, se desarrollaron nuevas sociabilidades,
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sensibilidades y practicas cotidianas que, en no pocas ocasiones, choca-
ron con las ya establecidas generando conflictos urbanos e intentos de
los gobiernos locales por regularlos (Kern, 1983; Harvey, 2008).

El automovil llegé a la ciudad de México a finales del siglo XIX.
Arrib6 a una urbe acostumbrada a un trafico? de peatones, vehiculos
de traccién animal y tranvias, que tenia sus propios conflictos y con-
tradicciones, pero que ya estaba arraigado como parte de las rutinas y
ritmos de la ciudad. Por ello, el proceso mediante el cual se sentaron las
bases de la motorizacion fue largo y complejo, y provoco cambios en
la dindmica urbana, en las practicas de los habitantes y en las formas en
que se transportaban.

Mike Featherstone (2005), entre otros soci6logos que han estudiado
detalladamente el uso de automoviles y sus implicaciones, resalta que
han generado diversas consecuencias no esperadas. Por ejemplo, la alta
demanda de espacio para circular o para estacionar a los automéviles, la
recurrencia de los accidentes viales o los perjuicios al medio ambiente
urbano y a la calidad de vida de sus habitantes. Si bien estas afectaciones
son claras en la actualidad, en el periodo de estudio de esta investigacion,
cuando el uso del automovil iniciaba su expansion en el mundo, apenas
se vislumbraban.

Con el tiempo, estas situaciones comenzaron a ser percibidas en la es-
fera pablica como un conjunto de problemas que el Estado debia regular,
pues si bien los automovilistas eran una minoria, el uso de estos vehi-
culos afectaba al conjunto de las sociedades. Con estas consideraciones

2 Seguiré la distincién entre trafico y trdnsito de Carla del Cueto y Valeria Gruschetsky,
quienes afirman que la palabra “trafico, de origen italiano y “definida por la Real Aca-
demia Espafiola como la circulacién de vehiculos” y “transito” como la “actividad de
personas y vehiculos que pasan por una calle, carretera, etc”. Las autoras afirman que,
aunque la palabra transito tiene una definicién mas abarcadora, en las fuentes documen-
tales histéricas aparece con mas frecuencia “trafico”, “particularmente en el material de
divulgacion como diarios, revistas, literatura, entre otros, que reconocen al trafico como
un problema y como un simbolo del proceso de modernizacién de la ciudad latinoame-
ricana”. (Del Cueto y Gruschetsky, 2023). La investigacion de la que se desprende este
trabajo ha confirmado esta aseveracion para el caso de la Ciudad de México, al menos
en las primeras dos décadas del siglo XX.
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en el horizonte, el objetivo de este texto es doble. Por un lado, pretendo
identificar los cambios y continuidades en los reglamentos para regular
el uso de automotores y sus consecuencias inesperadas en la Ciudad de
México. Por otro, me interesa sefialar algunos de los principales con-
flictos emanados del uso de automoviles, tales como las infracciones, la
congestion del trafico y los accidentes.

Las estadisticas historicas sobre la existencia de automoviles en la
Ciudad de México no son abundantes, lo que dificulta medir el volumen
de su crecimiento, sin embargo, existen algunos datos que permiten ob-
servar un panorama general. En un registro de abril de 1912 el Gobierno
del Distrito Federal afirmé “que hasta la fecha hay 2,427 vehiculos ins-
critos”.® En 1917, ya con los gobiernos de la revolucién, se orden6 una
reinscripcion general de los vehiculos que circulaban en la capital. Segin
estas cifras en 1918 se reinscribieron 3,200 vehiculos. En la década de
1920, la expansion del parque vehicular en sus diversas modalidades
continu6 con una tendencia ascendente. En 1924 habian 15,781, mien-
tras que en 1933 la cifra ascendi6 a 28,134 unidades (Espinosa, 2003;
Gobierno del Distrito Federal, 1930).

En el caso que nos ocupa, es claro que la movilidad motorizada,
como parte de la modernizacién urbana, requirié establecer reglamentos,
procedimientos administrativos e incluso cuerpos policiales especificos.
Con el aumento de vehiculos se incrementaron los conflictos y las varia-
bles por considerar al momento de regular la circulacion urbana. Por ello,
los reglamentos fueron cada vez mas complejos. Asimismo, el personal
encargado de regular el uso de automoviles, como parte del conjunto de
la burocracia estatal, fue adquiriendo formas organizativas cada vez mas
complejas y experiencia en torno a la administraciéon de la movilidad.

Una de las principales practicas de los automovilistas que resultaban
problematicas para los usuarios de la calle y los administradores ptiblicos
fue el exceso de velocidad, que pronto fue limitada en los reglamentos
debido a que se relacion6 con los accidentes viales. Para los automovi-
listas, la velocidad era uno de los principales atributos por explorar de

3 Archivo Histérico de la Ciudad de México (AHCM), Ayuntamiento/Gobierno del
Distrito; Vehiculos: automoéviles, vol. 1834, exp. 4088, f. 2; vol. 1845, exp. 6092, ff. 1-42.
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sus vehiculos. Por otro lado, la incompatibilidad material de los diversos
sistemas de transporte provoco la congestién de la circulacién, que fue
considerada como otro problema grave relativo a los automoviles.

Estos conflictos derivaron de factores diversos. Aqui destaco la
desobediencia generalizada de los reglamentos, ya que automovilis-
tas, camioneros, tranviarios, peatones y hasta la policia actuaban segtn
logicas particulares e intereses especificos que constantemente se con-
tradecian. Otros factores fueron la incompatibilidad de los diversos
sistemas de transporte, la inadecuacién de algunas calles para el trafico
motorizado y el incremento incesante de vehiculos motorizados. Asi
pues, lo que sucedia en las calles cotidianamente contravenia en cada
momento el orden deseado.

De ahi que los encargados de hacer cumplir las reglas tuvieran ca-
pacidades limitadas y no siempre fueran eficientes para asegurar la
obediencia. Con el tiempo, las autoridades fueron adquiriendo expe-
riencia y modificaron los reglamentos con la intencién de controlar lo
que sucedia en las calles. Y aunque nunca fue del todo posible imponer el
orden, sus estrategias fueron cada vez mas eficientes pues consideraron
la complejidad creciente de los vehiculos en circulacion. Sin embargo,
la situacion que se impuso no fue ni un control total ni un caos cons-
tante, sino la negociacién de las normas, pues cada usuario veia por sus
intereses y no siempre era lo mas sencillo o mejor para para ellos seguir
el reglamento.

Para mostrar estas situaciones el texto esta dividido en tres apartados.
El primero describe la expedicion de reglamentos y sefiala los elementos
de la circulacion de vehiculos que fueron objeto de control por parte
de la administracion. La segunda seccién busca mostrar los alcances y
limites de la aplicacion de la ley, mostrando, por un lado, el perfil de los
infractores que corrian a altas velocidades y su capacidad de negociacion
con las autoridades. Por ultimo, la tercera parte se aboca a mostrar el
origen del problema de la congestion del trafico y los accidentes viales.

El periodo abordado responde a los tiempos oficiales de la publica-
cion de reglamentos de trafico. El primero, como se ver4, se publicé en
1903, mientras que el de 1933 forma parte del cambio de modelo de
gobierno del Distrito Federal y la Ciudad de México. Las fuentes con
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las que se construy6 la argumentacién son los reglamentos, los reportes
de infracciones y multas que levantaron los gendarmes, las peticiones
de los infractores para reducir castigos y notas de prensa que abordaron
estos temas.

Expedicion de reglamentos: registros, velocidad y policia
En la capital, los efectos de la modernizacion intentaron ser regulados
a través de la centralizacion de los poderes publico, la expedicion y
actualizacion de reglamentos y la creacion de instituciones de control.
Pero estos procesos estuvieron marcados por las disputas de poder entre
las autoridades locales y federales; por las reconfiguraciones politicas y
administrativas resultado de estos conflictos; y por las coyunturas como
la centralizacién politica porfiriana, la revolucién y la reconstruccion
posrevolucionaria. Asi pues, el contenido de estos reglamentos debe
ser interpretado en funcién sus objetivos especificos, regular el uso de
automoviles, pero también considerando la historia politica de la capital
y la modernizacion de la burocracia administrativa.

El primer “Reglamento para la circulacion de automdviles” se publi-
c6 en agosto de 1903 por el Gobierno del Distrito Federal. Fue un c6digo
compuesto de apenas 17 articulos en el que se definian las reglas basicas
para el uso de vehiculos motorizados en la ciudad. Asimismo, defini6 las
atribuciones de la autoridad federal y municipal, con una clara primacia
de la primera. Al ser el primer reglamento fue algo escueto, pues consi-
deraba solo aspectos generales de la circulacion de automoviles, sin tener
en cuenta otros sistemas de transporte y otros usos de la calle. Sin em-
bargo, vale la pena detenerse un momento en su andlisis, pues sento las
bases para las posteriores regulaciones en torno al uso de automoviles.*

Este codigo se conformo a partir de tres elementos basicos que serian
reproducidas en los siguientes. Primero, las actividades administrativas:
el registro de vehiculos y la expedicién de licencias para circular y con-

4 “Reglamento para la circulacién de automéviles”, AHCM, Ayuntamiento; Gobierno
del Distrito, vehiculos: Automéviles, vol. 1787. exp. 1, 3ff. Todos los reglamentos re-
feridos en este trabajo se encuentran resguardados en el Archivo Histérico de la Ciudad
de México.
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ducir, controlado por el Gobierno del Distrito Federal (GDF. Segundo,
los comportamientos y practicas que los automovilistas debian seguir
a la circular en las calles de la ciudad: velocidades, formas de cruzar la
calle, comunicacion entre conductores, maneras de rebasar, etc. Tercero,
los castigos correspondientes a las infracciones al reglamento.

El codigo de 1903 funcion6 durante diez afios. En 1913, luego de los
sucesos de la Decena Tragica, que terminaron con el derrocamiento del
gobierno de Francisco I. Madero (1911-1913), el presidente de facto Vic-
toriano Huerta (1913-1914), procur6 imponer orden y disciplina militar
en la ciudad (Knight, 2010). Ante este panorama, no es de extrafiar que
se publicara un nuevo reglamento de circulacién que, a diferencia del
anterior, tenia en cuenta a los diversos tipos de vehiculos que marchaban
por las calles. Con este codigo, expedido en 1913, hay un cambio en la
forma de tipificar y establecer las normas para controlar la movilidad
urbana. En efecto, desde este momento las normativas incluyeron arti-
culos para los diversos medios de transporte, pero también para dirigir
su interaccién en las calles y con los peatones. Hay que tener en cuenta
que en esta década el trafico de vehiculos, los congestionamientos y los
accidentes ya se habias convertido en un problema ptblico.’

En 1917, luego del fin de etapa mas violenta de la revolucién, se
promulgo la nueva constitucién y con ella una nueva Ley de Organiza-
cion del Distrito y Territorios Federales que produjo nuevos arreglos de
poder y pugnas por el control de la ciudad de México. En este contexto,
como parte de la centralizacién administrativa, en 1918 el Gobierno
del Distrito Federal expidi6 el “Reglamento de Trafico”, en el que las
tareas administrativas fueron repartidas entre el poder federal y los
ayuntamientos, provocando ciertas redundancias. Se ordend al GDF la
creacion de una oficina especializada en la regulaciéon del trafico urbano
y hacer un nuevo registro de los vehiculos que circulaban en la ciudad
de México, expedir nuevas licencias y placas. En dicho reglamento se
introdujeron varios elementos nuevos. Por ejemplo, se dedicaron varios

5 “Reglamento de circulacién de vehiculos”, ahcm, Ayuntamiento; Gobierno del Dis-
trito: vias publicas; vol. 1827; exp. 1, 9ff.
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articulos al control del comportamiento de los peatones y la manera en
que se desplazaban y cruzaban las calles.®

Pero la principal novedad fue la creacién de la Oficina de Trafico
dependiente del GDF, que tenia como objetivo explicito dirigir y contro-
lar la circulacién en sus diversas modalidades. Para ello creo un cuerpo
especializado de policia de trafico, que contd con algunas motocicletas
y medidores de velocidad. Asimismo, se introdujeron codigos de sefiales
y sonidos para que los agentes coordinaran el flujo del transporte en los
cruceros, como se vera en el siguiente capitulo. Sin embargo, cada uno
de los ayuntamientos contaron con un Departamento General de Vehicu-
los encargado de negociar las tarifas de los automdviles de alquiler, de
cobrar impuestos a los propietarios de y de vigilar las calles, a través de
inspectores especializados, la policia y los agentes de trafico y a la policia.

Finalmente, con la reforma que desapareci6 los ayuntamientos del
Distrito Federal, aprobada en diciembre de 1928, y cre6 el Departamento
del Distrito Federal en un organismo puramente administrativo. Esta
entidad se distingui6é por seguir un enfoque técnico que se justifica-
ba ante la necesidad de administrar de manera planificada y racional,
sin distorsiones politicas, la complejizacién creciente de la dinamica
urbana de la capital relacionada con el aumento de la poblacion, la ex-
pansién urbana, la industrializacion y el incremento de los transportes
(Rodriguez, 2013). En este contexto se expidio el 30 de junio de 1933
el Reglamento de Transito del Distrito Federal, como un parte del ajuste
general de la administracion del DDF. Este dltimo c6digo cre6 nuevas
instituciones especializadas encargadas de establecer y administrar el
transporte motorizados privado, publico, de pasajeros y al servicio del
Estado. Se insertaron nuevos cambios y distinciones, en un contexto en
que los transportes de traccion animal ya habian dejado de ser el sistema
dominante.’

Su principal innovacién fue la definicién de zonas de trafico intenso
en las que las calles tenian un solo sentido; el establecimiento de limites

6 Gobierno del Distrito Federal, “Reglamento de trafico”, 1918.
7 Reglamento del Trénsito en el Distrito Federal”, Diario Oficial de la Federaciéon
(DOF), num. 51, 30 de junio de 1933.
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minimos de velocidad en calles, calzadas y carreteras, atendiendo al
crecimiento de la escala de la capital y de la infraestructura carretera
que conectaba a las ciudades; la proteccion de la infraestructura de pa-
vimentos de las calles y la prohibicién de que el transporte jalado por
animales que fuese demasiado lento, pesado o careciera de llantas recu-
biertas de caucho circulara por las zonas centrales de la capital. En suma,
este reglamento marca el fin de la transicion del transporte de traccion
animal al de traccién mecanica como principal medio de desplazamien-
to. Evidentemente, ante la inexistencia de los ayuntamientos, todas las
atribuciones de este reglamento recayeron en el DDF.

A continuacién, analizaré el contenido de los reglamentos y los cuer-
pos burocraticos encargados de hacerlos cumplir, a partir de algunos
temas que los atraviesan y que dan cuenta de la evolucion de los meca-
nismos administrativos para controlar el uso de las calles y la circulacion
de vehiculos. Ante el crecimiento de los transportes motorizados y la
densificacion del trafico, la movilidad urbana sufrié cambios en sus
ritmos, velocidades, riesgos y conflictos, por lo que los reglamentos
intentaron tipificarlos y establecer medidas para acotarlos, mientras que
la burocracia local tuvo que ampliarse y especializarse.

Registros y permisos

En concordancia con el centralismo promovido por la ley de 1903, la
autoridad encargada de registrar a los vehiculos y conductores fue el
GDF. El gobernador aprobaba las licencias para conducir y los permisos
de circulacion de los vehiculos luego de que fueran examinados por un
perito especializado. En el caso del examen de las maquinas se evalua-
ba que sus sistemas (motor, frenos, llantas) y sus piezas estuvieran en
buenas condiciones. En cuanto al solicitante, se tomaba en cuenta su
conocimiento del funcionamiento del vehiculo y su habilidad para con-
ducir, que también era evaluada por el perito. Este emitfa una calificacién
sobre el estado de los automoviles y las habilidades de los solicitantes
al gobernador y era éste quien aprobaba la solicitud.®

8 Reglamento de circulacion de vehiculos, ahcm, Ayuntamiento; Gobierno del Distrito:
vias publicas; vol. 1827; exp. 1, 9ff.
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La identificacién del vehiculo, del propietario y de los chauffeurs era
importante para poder llevar un registro de sus contribuciones, adeudos
o infracciones. Por ello, se asignaba al automotor un nimero que se fi-
jaba a la carroceria en un lugar visible mediante una placa, que ademas
tenia el nombre del propietario y su domicilio. A quienes solicitaran
permiso para conducir se les asignaba un nimero de licencia y se le
requerian dos fotografias; una se incorporaba al documento y otra a los
registros del GDF. Finalmente, se establecia que quienes dieran de alta
un vehiculo debian pagar contribuciones bimestrales a la Subdireccion
de Ramos Municipales. El monto del pago se calculaba segtn el niimero
de asientos, pues se cobraban cuatro pesos por cada uno a excepcion del
sitio del conductor.’

Limites de velocidad y zonas de circulacion
La revision de los reglamentos deja ver que los vehiculos motorizados
y su velocidad van adquiriendo un papel cada vez mas importante en la
organizacioén de la circulacién y en la reglamentacion. Si en el primer
reglamento los carruajes tirados por caballos dictaban los limites, en los
siguientes son definidos por las capacidades de los automoviles y por el
trafico automotriz. Esto provoco que las autoridades realizaran clasifica-
ciones de viejos y nuevos vehiculos en funcién de criterios cambiantes.
Asimismo, surgieron tipificaciones de poligonos urbanos con limites de
velocidad especificos por los que cierto tipo de vehiculos podian circular.
En el reglamento de 1903 se estableci6 una jerarquia entre las viali-
dades adecuadas y las inadecuadas para circular a la velocidad que podia
alcanzar el automdvil. El limite méximo fue de “cuarenta kilémetros por
hora en las calzadas o caminos poco transitados, y de diez kilometros por
hora en las calles o lugares de mayor trafico”. Mientras que “en los sitios
en que fuere grande la circulacién de transetintes, carruajes, o tranvias,
la velocidad de los automéviles serd igual a la de los demds vehiculos

9 AHCM, Ayuntamiento; Gobierno del Distrito, vehiculos: Automéviles, vol. 1803.
exp. 1604, f. 1.
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de que se trata”.’* Es decir, en dichas zonas, la velocidad media de los
transportes de traccion animal era el limite para los automovilistas. Esto
muestra la voluntad de la autoridad de adaptar al vehiculo a las practicas
de movilidad vigentes. Desde este reglamento se establecié que cuando
los vehiculos se acercaran a un crucero debian hacer sonar su claxon
para alertar a otros vehiculos y peatones.

En el cédigo de 1903 ya se regulan las interacciones entre los
transportes de traccion animal y los motorizados, pero sigue siendo la
velocidad de los caballos la que impone los limites. En efecto, el limite
maximo para todo vehiculo en las calzadas fueron los 40 kilometros
por hora, mientras que en las calles mas congestionadas el limite fue la
velocidad del trote de los caballos, es decir, diez kilémetros por hora."

El reglamento de 1918 tenia como supuesto un trafico mas congestio-
nado, por lo que los limites se redujeron en comparacion con el codigo
anterior. Como resultado, se establecio el limite en funcién del tipo de
traccién: para los vehiculos de tiro, la velocidad propia del trote de los
animales; para los automoviles, treinta kilémetros por hora. Ademas,
se establecié una zona considerada de trafico intenso, en el centro de
la ciudad, en la que el limite fue de veinte kilometros por hora. En este
caso, ya no era el paso de los animales el que dictaba los limites, sino las
capacidades técnicas propias de cada tipo de transporte en las calzadas,
y el tréfico en el centro de la ciudad."

Esta tendencia de clasificar los vehiculos y establecer limites de ve-
locidad segtin los ritmos del trafico se mantuvo en el reglamento de
1933. Sin embargo, lo que cambi6 fue que se tenia como supuesto que
la mayoria de los vehiculos circulantes eran automéviles. Los vehiculos
de traccion animal que no contaran con ciertas condiciones materiales
o que por su velocidad entorpecieran el trafico fueron relegados de las

10 AHCM, Ayuntamiento; Gobierno del Distrito, vehiculos: Automéviles, vol. 1787.
exp. 1, f. 2.

11 AHCM, Ayuntamiento; Gobierno del Distrito: vias publicas; vol. 1827; ff. 1-9.

12 Lazona estaba delimitada de “Norte a Sur, entre las calles de Medinas a Uruguay y de
Este a Oeste, entre las calles de Correo Mayor hasta las de Bucareli, Rosales y Guerrero”.
Gobierno del Distrito Federal, “Reglamento de trafico”, 1918, p. 31.
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zonas mas transitadas. En efecto, se prohibi6 su circulacion en las zonas
de intenso trafico, es decir, en el casco histérico de la capital y su zona
comercial, aquellos vehiculos tirados por animales “que carezcan de
muelles, de llantas de hule, o que por el peso de sus bultos o mercancias
que transporten, constituyan un obstaculo o un peligro para el transito o
para la conservacion de los pavimentos”."

Las velocidades limite fueron un elemento que se diversificé en este
reglamento, seguramente por la complejizacion de la circulacion debido
al aumento de vehiculos. En primer lugar, se acotaron sectores de “in-
tenso trafico” en el “Primer cuadro” de la Ciudad de México y, dentro de
éste se definié un “Sector Comercial”. En las calles de estos perimetros
el limite maximo de velocidad fue de 30 kilémetros por hora, pero se
afiadi6 un limite minimo de 15, lo que expresa el afan de las autoridades
de hacer fluida la circulacion. En segundo lugar, se establecieron limites
para calzadas en despoblado de 40 kilémetros por hora. En carreteras el
maximo fue de 60 y el minimo de 20."

Estas medidas sefialan dos cambios importantes con respecto a los
reglamentos anteriores. El primero es que ya no se definen los limites de
la velocidad en funcién del trote de los caballos; era el ritmo del trafico
fluido que deseaban las autoridades y la rapidez propia de los automovi-
les la que marcaron los topes. Por otro lado, el establecimiento de limites
minimos indica que la circulacién de transportes tenia que ser constante
y mantener un cierto ritmo para evitar los congestionamientos, resultado
de la masificacion del trafico.

Policia

Los cambios en torno a las corporaciones encargadas de controlar a los
automovilistas en las calles es el dltimo punto por tratar. Para el cum-
plimiento de los reglamentos y sus disposiciones se utilizaron varios
recursos. Cuando empezaron a circular los automoviles, quienes queda-

13 Reglamento del Transito en el Distrito Federal”, DOF, num. 51, 30 de junio de
1933., p. 842.

14 Reglamento del Transito en el Distrito Federal”, DOF, num. 51, 30 de junio de 1933,
p. 850.

52 Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afo 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 41-76.



Diego Antonio Franco de los Reyes | Automovilistas y control de
la movilidad. Ciudad de México (1903-1933)

ron como responsables de vigilarlos en las calles fueron la policia y los
inspectores del ramo de transportes tirados por animales. La imposicion
de multas de entre cinco y cien pesos, a quienes cometieran infracciones
al reglamento y la vigilancia policial fueron las estrategias utilizadas.
Sin embargo, sus acciones fueron poco eficientes para mantener el orden
debido a la inexperiencia de los gendarmes, a la constante desobediencia
de los conductores, y a la falta de herramientas técnicas de la policia para
detener a los conductores.

Paulatinamente, esta ineficiencia intent6 ser reducida con la inclusion
de estrategias de caracter administrativo y técnico. En el reglamento de
1918 se cre6 una Oficina de Transito dependiente del GDF, con personal
propio, con autonomia de la policia y encargada exclusivamente de con-
trolar la circulacién. Se designaron 35 vigilantes, junto con cuatro jefes
de grupo, dos jefes de trafico y un director general, ademas de tres peritos
especializados para la inspeccién de vehiculos y chauffeurs. De los 35
vigilantes serian seleccionados algunos para dotarlos de motocicletas
provistas de medidores de velocidad; tenian la obligacion de “perseguir
a los automoviles que corran a una velocidad mayor que la permitida por
este reglamento”.'> Ademas, otros agentes se encontrarian en los cruces
mas transitados para dirigir el trafico mediante un conjunto de sefiales
corporales y sonidos producidos por un silbato. Aunque la capacidad de
los agentes mejord, el constante aumento de los vehiculos en circulacion
mino su capacidad de imponer la fluidez en el trafico.

En 1933, luego de la consumacién de la centralizacion, las institu-
ciones encargadas de aplicar el reglamento se incrementaron y tuvieron
funciones atin mas especializadas, aunque todas respondian a un mando
unico. En efecto, ahora eran tres instituciones, todas dependientes del
DDF. Primero, la Oficina de Transito del Distrito Federal encargada de
las tareas administrativas. En segundo lugar, el Cuerpo de Policia de
Trénsito, dedicado al control y ordenamiento de la circulacion en las
calles y a hacer cumplir el reglamento. Y, por ultimo, la Oficina Central

15 Gobierno del Distrito Federal, “Reglamento de trafico”, 1918, pp. 25.
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Calificadora de Infracciones, que tenia el objetivo de valorar las faltas
levantadas por la policia e imponer multas.'®

Como se aprecia, la modernizacion de la movilidad urbana demandé
la creacién de cuerpos administrativos cada vez mads especializadas para
controlar y regular una circulacién que era cada vez mas densa y comple-
ja. Pero, la puesta en practica de los reglamentos siempre fue parciales,
pues las disposiciones no se cumplieron a cabalidad. Por el contrario,
lo comun fue la negociacioén de la norma, la comisién de infracciones
por parte de los automovilistas y la ineficiencia de los policias. Mas que
buscar efectivamente la prohibicién de comportamientos inadecuados,
como decia la letra de los reglamentos, las autoridades se encargaron de
administrar conflictos que dificilmente podrian eliminarse.!”

Exceso de velocidad: infracciones e infractores

Con lo descrito con anterioridad se pueden observar paralelismos con
las observaciones que Michael Bess (2016) ha apuntado que para el
caso de las leyes de trafico en la ciudad de Monterrey en los afios 1920

16 Departamento del Distrito Federal, “Reglamento del Transito en el Distrito Federal”,
DOF, ntim. 51, 30 de junio de 1933, p. 838.

17 Lutz Raphael ha profundizado en la modernizacién de la burocracia para controlar
a las sociedades europeas que cada vez eran mas complejas en el paso del siglo XIX al
XX. destacd, en primer lugar, que la comunicacion escrita entre los diversos sectores
de las burocracias fue incentivada por la intensificacién de los flujos de informacién a
través del telégrafo y la telefonia. La escritura se convirtié en el lenguaje estandarizado
que permiti6 dialogar hacia el interior y el exterior de los cuerpos burocréticos. Segundo,
la recopilacién de datos estadisticos sobre la poblacién a la que gobernaban los Estados
fue otro de los elementos claves de la modernizacion de las burocracias, pues les per-
mitia conocer los matices de los grupos sociales y tomar decisiones mejor informadas.
Tercero, la creacion de inspecciones e inspectores especializados en diversos temas —fa-
bricas, alimentos, mercados, ferrocarriles, transportes urbanos, saneamiento, etc.— que
contaban con cierta autonomia para tomar decisiones. Estos cuerpos, conformados por
expertos con preparacion académica, realizaban peritajes especializados a actividades
privadas que requerian licencias publicas debido a su importancia en la vida urbana.
Finalmente, la modernizacién de las burocracias se caracterizé por seguir un esquema
organizativo parecido al militar, con estructuras jerarquicas en donde la obediencia de
abajo hacia arriba era fundamental (Raphael, 2008).
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y 1930. A saber, las autoridades locales buscaron controlar el uso de au-
tomoviles para que no afectaran a las practicas de movilidad existentes.
Sin embargo, cuando el automdvil comenz6 a usarse como transporte
puiblico y luego, al convertirse en el principal medio de desplazamiento
hacia finales de los afios 1920, los subsecuentes reglamentos procuraron
adaptar a los otros vehiculos a la presencia de los automéviles. Bess
apunta que los automotores, por sus velocidades, potencia y peligro
estuvieron sujetos a varias disposiciones que limitaban y delineaban
sus usos y el comportamiento de los automovilistas, pero también de
los peatones y otros transportes, con el objetivo de evitar accidentes o
congestionamientos.

Para los gobernantes y reformadores tanto del porfiriato tardio como
de la posrevolucién, la modernizacién de la ciudad radicé, en parte, en
el control de las calles y los espacios publicos. Pero lo que sucedia en
ellas cotidianamente no correspondia con el ordenamiento contenido
en los reglamentos. En efecto, conductores, propietarios, peatones y a
veces hasta la policia no siempre siguieron las reglas, pues cada sujeto
respondia a légicas particulares que constantemente se contradecian y
dificultaban seguir las disposiciones.

Ademas, hay que sumar otros factores. Por ejemplo, los reglamen-
tos no siempre eran del todo conocidos por el ptiblico y su alcance era
relativo pues habia una gran cantidad de habitantes de la ciudad que
no sabia leer. De ahi que tuvieran capacidades limitadas y no siempre
fueran eficientes para asegurar la obediencia de los reglamentos. L.os
abundantes 1lamados del GDF tanto al ptblico usuario de automéviles
a cumplir con la normatividad, como a los cuerpos de policia a hacer
cumplir las reglas, sobre todo en cuanto a los limites de velocidad, son
un indicador en este sentido. Tercero, la regulacién de los transportes fue
confusa y redundante pues en algunos casos, como el de los automéviles
de alquiler, se aplicaban dos reglamentos diferentes, lo que provocé
confusiones, vacios y redundancias.'®

18 En cuanto a los llamados al ptiblico y a la policia a seguir el reglamento hay muchos
registros. Por ejemplo, AHCM, Ayuntamiento, Gobierno del Distrito; Vehiculos: auto-
moéviles, vol. 1788, exp. 103. “Se comunica a la Inspecciéon General de Policia ordene
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La policia y los inspectores se encargaron de vigilar a los automdvi-
les y de registrar las infracciones al reglamento. L.os gendarmes fueron
dispuestos en puntos fijos, mientras que los inspectores hacian recorridos
en las calles observando posibles faltas. Pero el incremento constante
de vehiculos que circulaban por las calles rebas6 los recursos materiales
de la policia y el gobierno para imponer la autoridad. Muchas veces
los infractores solian huir en sus vehiculos para evitar ser multados; la
policia y los inspectores, que andaban a pie, no podian alcanzarlos y no
siempre alcanzaban a registrar el nimero de placa.'®

Para comprender dar cuenta del exceso de velocidad y de como ope-
raban los policias en torno a estas infracciones y la negociacién de la
norma, sin ttiles los reportes y multas realizados por los gendarmes e
inspectores. Dichos registros, junto con los reclamos de los infractores
son bastante cuantiosos. Se trata de fuentes documentales que proveen
bastante informacion para conocer la manera en que conducian los auto-
movilistas, las faltas que cometian y los conflictos que tenian con otros
transportes, asi como los argumentos que esgrimian para rechazar las
multas. Asimismo, permiten observar como funcionaba el ejercicio de
la autoridad al momento de regular a los automovilistas y las disputas
entabladas con los usuarios de las calles. El patron de infracciones iden-
tificado fue resultado de la revision de una muestra aleatoria del 5% de
los expedientes, para los afios 1903 a 1918, que es el periodo para el cual
se cuenta con registros mas precisos.

el cumplimiento del Reglamento de Automdviles” del 27 de febrero de 1904; vol. 1806,
exp. 1813, “Se recuerda al ptiblico los Art. 5° y 11° del Reglamento de automéviles” del
14 de octubre de 1908; vol. 1832, exp. 4024, “Se previene a los duefios de automéviles
cumplan lo dispuesto en el articulo 6° del reglamento” del 6 de octubre de 1912; y vol.
1859, exp. 7467, “Reglamento relativo a la velocidad con que deberan circular los autos
y coches” de abril de 1916.

19 Diego Pulido ha analizado varios factores que explican los limites del control policial.
Destacan, la nula capacitacion que ofrecian las instituciones policiales a los gendarmes;
la baja calificacién requerida para acceder al puesto; los bajos salarios, que les hacian
mads propensos a la corrupcion; y a que en algunos casos su procedencia social era la
misma de aquellos a los que tenian que vigilar, lo que volvia proclive la complicidad
entre agentes e infractores (Pulido, 2017).
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Las principales faltas fueron conducir sin documentos, el uso in-
debido de placas, marchar sin las luces reglamentarias y el exceso de
velocidad. Las infracciones variaban en cuanto a su recurrencia y gra-
vedad. Era mayor el riesgo ligado al exceso de velocidad que al relativo
a no traer la placa correspondiente. Por ello, me centraré en la falta que
fue més polémicas y peligrosa: conducir a exceso de velocidad. Esta falta
representaba un riesgo para los peatones y otros vehiculos, ya que las
altas velocidades reducian las posibilidades de evitar choques.

El uso de automoviles a gran velocidad fue una practica recurrente de
los automovilistas pues justamente era uno de sus principales atractivos,
mientras que los coches tirados por caballos no excedian los 15 kiléme-
tros por hora, el Modelo T, de la Ford Motor Company, el mas barato
y simple, podia llegar hasta los 70 kilémetros por hora (Booth, 2011).
La constancia en el exceso de velocidad se debid, en parte, a la rapidez
propia de los automoviles y a la falta de pericia de algunos conducto-
res. Pero también a la incapacidad de las instituciones de controlar una
tecnologia para la que no estaban preparados. Aunque con el tiempo se
crearon policias especializadas mejor equipadas y ganaron experiencia,
su labor regularmente estuvo a la zaga de los infractores.

En los reportes de los gendarmes queda claro que entre 1903 y 1918,
la mayoria de las infracciones de este tipo ocurrieron en las demarcacio-
nes cuatro, seis, siete y ocho, es decir, en los que se ubicaban al poniente
y sur poniente de la capital. Sobre todo, en las calzadas y paseos que
contaban con pavimentacién y espacios amplios como en la segunda sec-
cion del Paseo de la Reforma, la colonia Roma o Santa Maria la Ribera,
pero también en las calles méas transitadas como la avenida San Juan de
Letran, San Francisco, 5 de Mayo o 16 de Septiembre. Esto indica que
los automovilistas solian andar con exceso de velocidad en las calles
que contaban con la infraestructura adecuada para ello y en las colonias
habitadas por las élites locales.

De hecho, los conductores, provenientes en gran medida de las élites
politicas y econdémicas, cuestionaron constantemente a las autoridades,
negando que marcharan a exceso de velocidad. Para ellos, no estaba
claro que los policias tuvieran la capacidad para determinar la falta a
simple vista, sin algtn recurso técnico. De hecho, el equipamiento de
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los policias era limitado, y los que estaban en los cruceros no contaban
mas que con un silbato y una base sobre la que se posaban para tener
mayor visibilidad. Por ello, muchos automovilistas dirigieron misivas al
Gobernador del Distrito Federal en las que solicitaban que se levantaran
las multas. Sus argumentos fueron variados, pero se pueden destacar
tres: la ya mencionada incapacidad de los gendarmes para determinar
la velocidad de un vehiculo en movimiento; el error de los agentes al
momento de tomar el numero de placa; y la imposibilidad técnica del
vehiculo en cuestion para rebasar los limites de velocidad debido a su
conformacion técnica.

El caso de Roberto G. Carlisle sirve para ilustrar varios de estos
puntos. Después de pagar la multa por exceso de velocidad, escribié en
septiembre de 1907 al gobernador del Distrito Federal aduciendo varios
problemas en torno a la determinacién de la infraccién cometida. En pri-
mer lugar, argument6 que “hace aproximadamente dos afios que tengo en
uso mi automovil, y tanto por este motivo, cuanto porque la maquina no
es poderosa [...] mi automévil no puede caminar infringiendo el articulo
citado”. La segunda razon fue que se imponian infracciones de manera
arbitraria al basarse en “informes no del todo exactos”, lo que resultaba
en un abuso de los gendarmes y los inspectores de vehiculos.

Por ello “con el objeto de coadyuvar hasta donde me sea posible
a evitar que la practica de levantar infracciones, la mayor parte de las
veces arbitraria se convierta en un abuso, a ciencia y paciencia de los
particulares, vengo a solicitar se practiquen las diligencias que sean del
caso, y se me muestren las practicadas”. No sin algo de ironia, el remi-
tente cuestiond los métodos de la policia e inspectores para determinar
los casos en que se excedia la velocidad reglamentaria haciendo énfasis
en la falta de rigurosidad y en la carencia de métodos precisos. Carlisle
continu6 argumentando:

No creo que los inspectores o los Agentes de Policia puedan tener base
segura para rendir sus informes, si no es cientificamente, y por lo tanto,
estoy seguro de que habran usado alguno de los métodos que en todas
partes se usan para demostrar esta clase de infracciones; por consiguien-
te, y entre las cuales, seguramente ha de estar la prueba de reproduccién
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fotogréfica y si de todo esto no apareciere, como indudablemente no
aparecerd, infringido el articulo antes mencionado, pido se me devuelva
el importe de la multa, pues de otra manera, seria tanto como atenerse
al informe que un individuo pudiera dar, por decirlo asi, a ojo de buen
cubero, como que el ojo humano es incapaz de apreciar una diferencia de
velocidades, entre nueve kilémetros nueve décimos, y diez kilémetros.*

El remate de la carta reforzé el cuestionamiento a las autoridades
pues el autor estaba seguro de la dificultad para reconocer la velocidad
de los vehiculos a simple vista. Finalmente, el Gobernador decidié6 le-
vantar la multa. Para los automovilistas estos sucesos representaban un
abuso de poder de la autoridad. Pero la incapacidad de las autoridades
para implementar métodos mas precisos para identificar esta infraccion
fue una constante y no se modificé en varios afios a pesar de las quejas
recurrentes.

El exceso de velocidad fue también un problema para los servicios de
taxis. Esta falta fue reportada tantas veces por la policia con la correspon-
diente imposicion de multas que los empresarios llegaron a considerarla
Ccomo una amenaza para su negocio. Como consecuencia, las tensiones
entre propietarios, trabajadores y funcionarios se intensificaron. Los due-
fios consideraban a sus empleados como responsables de las faltas y, por
lo tanto, reclamaron que ellos pagaran los castigos.

Por ejemplo, en octubre de 1906, Arturo Portillo, propietario de los
vehiculos del primer sitio de automéviles de alquiler de la capital, soli-
cit6 que las multas impuestas por exceso de velocidad de sus vehiculos
de alquiler fueran cubiertas por sus empleados y no por él. Argumentd
que “soy yo quien esta reportando las multas de ese delito, con el doble
perjuicio de quedarme sin el conductor, el cual abandona el trabajo al
saber que su automovil fue multado”. Para Portillo, los conductores
eran los responsables directos de las infracciones y él, por el contrario,
el principal interesado en que sus autos “marchen a paso regular” por
lo que se comprometi6é “a presentar a la autoridad al ‘Chauffeur’ que

20 AHCM, Ayuntamiento, Gobierno del Distrito; Vehiculos: automéviles, vol. 1800,
exp. 1343, f. 26.
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resulte responsable de la referida infraccion”. No obstante, el gobernador
rechazd su peticién, ya que, segun el reglamento, los propietarios debian
pagar las multas.?!

Los representantes de las compafiias también cuestionaron la capa-

cidad de los gendarmes para detectar correctamente la velocidad de los
vehiculos. Fue el caso del reclamo de la Compaiia de Autotaximetros
Mexicanos, que, defendiendo sus intereses e ingresos, envié una carta
fechada el 14 de abril de 1910 al GDF, rechazando la imposicion de
multas que, a juicio de la compaiiia, eran injustificadas. El gerente de
argumento que

Las infracciones de referencia se contraen a la velocidad de los auto-
taximetros calificada potestativamente por los agentes de policia, que
carecen de idoneidad para apreciar si la rapidez del vehiculo es mayor
que la preceptuada; y més se acenttia esta deficiencia, en el momento
mismo de tomar el nimero; acto que demanda una vista singular y que,
en el frecuente caso de no serla, aclara derechos bien definidos y clara-
mente violados sin fundamento legal alguno. En efecto, si el agente es
tan apto para medir con la sola percepcién de sus sentidos, una velocidad
que extralimite en uno o diez metros las disposiciones reglamentarias,
mas habil debe ser para distinguir en la violencia inicial y exagerada del
vehiculo, el nimero de ésta generalmente de cuatro cifras, poco distintas
a distancia y particularmente en las noches. Y con base semejante, se
gravan intereses vinculados en la labor honrada y en el esfuerzo perso-
nal, y se producen gravamenes y entorpecimientos al capital invertido
en negocios licitos que concurren directamente al progreso de la ciudad,
el cual deben favorecer las autoridades, por lo menos, con su equidad
y justificacién.*

21 AHCM, Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, Vehiculos: automéviles, vol. 1791,
exp. 548, ff. 1-3.
22 AHCM, Ayuntamiento, Gobierno del Distrito, Vehiculos: automéviles, vol. 1812,
exp. 2419, f. 190.
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E129 de julio de 1910, el gerente de la Compafiia de Autotaximetros,
objet6 de nuevo al GDF la legitima deteccién de las infracciones. Argu-
ment6 que éstas se basaban en “la apreciacion individual de un Agente
de Policia, que desgraciadamente por su escasa cultura y en muchas
ocasiones por su espiritu de autoridad y de mando, hace apreciaciones
erroneas”. El gerente, férreo creyente de la tecnologia, recomendo “la
comprobacion numérica experimentada con relojes, aparatos u otros sis-
temas de orden mecanico que dejen comprobada la infraccién; medios
unicos que acreditarian honrada y legalmente las violaciones al Regla-
mento”.?

No obstante, la aplicacion de penas no ceso, por lo que la Compafiia
decidi6 cobrarlas a sus empleados. Para ello, solicité a la Inspeccion
General de Policia que los gendarmes indicaran en las hojas de multas
la fecha en que los chauffeurs infringieron el reglamento, con el objeti-
vo de demostrar las faltas y castigarlos. La medida provocé malestar y
deserciones de los trabajadores. El gerente comunicé al gobernador las
afectaciones: “una desorganizacion onerosa, que traducida en metélico
no solamente la pone en el caso de suplir y perder por ende las cantidades
de multas, sino que se ve privada del trabajo de los conductores, cuyo
ndimero en los momentos actuales no es el suficiente para las necesida-
des del movimiento citadino”. Las autoridades no cambiaron de método
para controlar la velocidad, por lo que la Compaiiia tuvo que asumir las
multas como una parte constitutiva de su negocio.*

Constantemente se ponia en duda las acciones de los agentes e ins-
pectores al infraccionar, remarcando su arbitrariedad. Sin embargo, los
reclamos se hacian desde los intereses de los automovilistas, pertene-
cientes a las élites, que sentian que la autoridad, representada en las
calles por los gendarmes, que en varios casos provenian de los sectores
populares, coartaba su libertad de circular por las calles de la ciudad.
Mientras que la autoridad justificaba sus acciones en nombre del orden,

23 AHCM, Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, Vehiculos: automéviles, vol. 1815,
exp. 2378, ff. 8-9.
24 AHCM, Ayuntamiento/Gobierno del Distrito, Vehiculos: automéviles, vol. 1823,
exp. 3460, ff. 6-7.
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los automovilistas defendian con varios argumentos sus nuevas posibi-
lidades de desplazamiento y sus negocios. Pero también habia un cruce
de cierto clasismo, pues si bien los propietarios argumentaban la inca-
pacidad de los gendarmes para determinar las faltas por carecer de las
herramientas técnicas adecuadas, también los sefialaron por su supuesta
“escasa cultura”, con ello marcaban las diferencias de clase entre ellos
y los policias e intentaban reducir su credibilidad y capacidad.

Si bien los conductores defendian su derecho a la libre circulacion y
consideraban a las autoridades como abusivas, gran parte del conflicto
provenia de la incapacidad y desorganizacién de las autoridades. Hay
que considerar que el impacto de la revolucion en la ciudad mino con-
siderablemente la capacidad para administrar y controlar los problemas
urbanos como el abasto, los servicios ptblicos o el trafico. Aunado a
ello, las redundancias en los reglamentos y la invasion de atribuciones
fue otra constante que provoco problemas y enfrentamientos entre las
mismas autoridades.

Problemas del trafico: congestién y accidentes

La desobediencia generalizada de los reglamentos contribuy6 a la ge-
neracion de problemas como la congestion del trafico y los accidentes.
A pesar de que los reglamentos fueron relegando paulatinamente al
transporte tirado por caballos, no significa que dejaran de existir. Mien-
tras tanto, los automoéviles y camiones que circulaban en la Ciudad de
México aumentaron constantemente, provocando la densificacion del
trafico. Esta coexistencia de diversos sistemas de transporte fue compleja
y estuvo plagada de problemas y conflictos.

25 La historiografia sobre la policia ya ha destacado que muchos de los que busca-
ban oportunidades laborales en estos cuerpos provenian de sectores populares o habian
formado parte de cuerpos militares que también eran recurridos por estos grupos. Con
su participacion en la policia no solo buscaban seguridad econémica, que no siempre
encontraron, sino también respetabilidad social. Ello hacia que en algunos casos la
imposicion de su autoridad al ptblico formado por las élites tornara ambiguas las divi-
siones sociales de clase, lo que minaba su capacidad para garantizar el orden (Raphael,
2008; Pulido, 2017).
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Los congestionamientos significaban marchas lentas o la detencion
de la circulacién. Algunas de sus causas fueron la competencia entre
diversos sistemas de transporte publico por pasaje o por los lugares mas
concurridos para establecer sus estaciones. Pero también se debian a las
incompatibilidades materiales entre los diversos transportes. Por ejem-
plo, los automoviles que describian recorridos flexibles regularmente
invadian las vias de los tranvias; el descenso de pasajeros del transporte
colectivo ya fuese de tranvias o de camiones, en paradas ubicadas en
medio de las calles generaba accidentes y retrasos en los otros vehiculos.
En algunos puntos, como las calles estrechas, el congestionamiento se
debia a la densidad del trafico, a la inadecuacion fisica de las calles y a
la circulacién en ambos sentidos. Ademas, los peatones y paso también
fueron considerados como causa de congestiones.

A continuacion, citaré algunos episodios cotidianos del trafico en la
Ciudad de México que ilustran estas situaciones causadas por la incom-
patibilidad de los diversos sistemas de transporte. Esta inadecuacion se
dio sobre todo por la interaccién de los vehiculos motorizados con los
carruajes tirados por traccién animal y los tranvias eléctricos. El origen
del desencuentro entre carruajes y automoviles se derivo de la diferencia
de velocidades. La baja velocidad de los carruajes, fuesen de pasajeros
o de carga, en comparacion con la de los automéviles, provocaba la
reduccién del ritmo del trafico en su conjunto, sobre todo en las calles
estrechas, en donde rebasar se volvia mas dificil. Por otro lado, en los
cruceros, al detenerse y luego avanzar, su arranque era mas lento, por lo
que disminuian la velocidad general de la circulacién (Errazuriz, 2010).

Ante el incremento de automdviles, y el descenso constante de los
carruajes, éstos se vieron cada vez mas asediados en las calles. Esto
aumentaba las posibilidades de que el cochero perdiera el control sobre
sus animales si estos se asustaban y desbocaban ante la presencia de un
automovil o tranvia. Los caballos eran sensibles al ruido, velocidad y
contacto con otros vehiculos. La incompatibilidad de las velocidades de
coches tirados por caballos y automéviles quedo registrada en la prensa
moderna, que registraba con detalle los conflictos, sucesos y pormenores
de la vida urbana (Fritzsche, 2008). Por ejemplo, en una nota publicada
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en el diario El Imparcial el 3 de junio de 1906, al describir uno de los
tipicos paseos dominicales en Plateros, observé que

El automovil estd hecho para las grandes velocidades. Para usarlo con
toda velocidad se construyen caminos especiales, libres de obstaculos.
Se supone, y con razon, que quien tripula un automovil lo hace por sport,
o bien para abreviar considerablemente el tiempo. Por ello evita siempre
las calles mas transitadas y mas exiguas, y se lanza por las amplias ave-
nidas y por las calzadas en las que puede maniobrar con entera libertad.
Pero es verdaderamente ridiculo lo que se observa entre nosotros. En el
Paseo vespertino de Plateros, no es raro ver en la estrecha calle, entre los
carruajes que marchan al paso deteniéndose a cada momento, automévi-
les que resoplan como si estuvieran inquietos, que caminan lentamente
aun a riesgo de deteriorarse, y que emplean muchisimo tiempo en pasar
de una esquina a otra.*

Las diferencias de potencia y velocidad entre los tranvias y los au-
tomoviles también eran considerables. En la circulacién cotidiana la
principal incompatibilidad entre estos vehiculos residia sobre todo entre
su infraestructura fija —que determinaba sus recorridos y el lugar de sus
paradas— y la flexibilidad de los automéviles para trazar sus rutas u
ocupar diversos carriles en una misma calle. Cuando los trolleys hacian
paradas para recoger y bajar pasaje, a veces en el centro de la calle de-
bido al trazado de los rieles, los automoviles que circulaban muy cerca
ponian en peligro a los pasajeros, que no contaban con alguna banqueta
o superficie de proteccién para abordar o descender.

El trazado de las vias no sigui6 criterios uniformes, pues en algunas
calles corrian por el centro, mientras que en otras iban a los lados. En
la Imagen 1 se puede apreciar la cercania con la que marchaban los
vehiculos y las paradas que hacian los tranvias en medio de las calles,
rodeados de automovilistas que ponian en peligro a los peatones en la
avenida Chapultepec, que justamente al ser una avenida amplia favorecia

26 S/A (1906). “Los accidentes en automdvil”. El Imparcial, 3 de junio, nim. 353,
México.
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que los conductores marcharan con velocidades mas altas lo que reducia
su capacidad de maniobra ante los obstaculos. Este hecho redundaba
en la ralentizacion del trafico y en congestionamientos intermitentes
(Berra, 1982).

Imagen 1
“Automoviles transitan por la avenida Chapultepec”, 1925

Fuente: Hermanos Casasola, 1925, Fototeca Nacional, INAH, Coleccién Archivo Ca-

sasola, en linea.

En la Tmagen 2 se observa la invasion de las vias férreas por parte de
los automovilistas debido al trazo de las calles y las lineas metalicas. Este
hecho aumentaba las posibilidades de que los tranvias y los automotores
se estorbaran mutuamente y fue motivo de constantes quejas de la com-
pafifa. Sin embargo, esto en parte se debia a la estrechez de las calles,
que tornaba dificil que cada vehiculo circulara por un carril definido. Se
aprecia como se aproximan al mismo tiempo a la bocacalle —en donde
se encontraba el foco de la cdmara—, un trolley, un automovil que pasa
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por encima de los rieles, en este caso de manera inevitable, ya que su
trazo describia una curva, y un carruaje a su derecha. Ademas, se observa
una gran cantidad de peatones, marchando por unas banquetas de baja
altura. Al fondo se alcanzan a ver otros vehiculos en marcha o estaciona-
dos, y peatones que no andaban por la banqueta. Se advierte también que
las vueltas de los tranvias estaban trazadas desde antes de la bocacalle,
lo que se convertia en otro factor de riesgo que propiciaba las colisiones
con otros vehiculos que circulaban muy cerca (Errazuriz, 2010).

Imagen 2
El trafico en la calle Republica de Brasil, 1922

Fuente: (Zubieta, 1965: 6).

Ademas, hay que agregar la presencia de los peatones, que tardarian
algunos afios en acostumbrarse a la presencia de vehiculos motorizados
en las calles. Las contantes migraciones del campo a la ciudad volvie-
ron esta adaptacién un proceso constante y nunca resuelto, por lo que
los peatones fueron sefialados como victimas de los automéviles. Sin
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embargo, con la generalizacion del uso de estas maquinas, pronto los
peatones y sus actividades comenzaron a ser vistas como el origen de los
accidentes. Estas posiciones diversas pueden hallarse en las opiniones y
la polémica que se desat6 en la prensa de aquellos afios.”

Por otro lado, existia una incompatibilidad entre lo que los peatones
y los automovilistas consideraban eficiente en sus desplazamientos. Para
los primeros, el recorrido mas corto entre un punto y otro, por lo que
en multiples ocasiones preferian no cruzar por las esquinas, sino hacer
diagonales entre las aceras, lo que obstruia la fluidez del trafico. Por su
parte, para los automovilistas su desplazamiento era mas eficiente si los
cruces de los peatones se restringian a los cruceros. El comportamiento
de ambos tendi6 a ser regulado por los reglamentos buscando la mayor
eficiencia para los automoviles, pero, como ya se ha visto, las normas
eran constantemente desobedecidas. Esta situacion provocé constantes
accidentes viales (Errazuriz, 2011).

Esto abond a crear una sensacién de peligro en las calles, sobre todo
para los peatones. Como ha sefialado Toméas Errazuriz, para el caso de
Santiago, los accidentes tenian un efecto traumético en quienes los pre-
senciaban. Por otro lado, los reportes de la prensa amplificaban este
efecto y lo distribuian por el ptiblico de la ciudad. En la capital de Méxi-
co sucedi6 algo similar, pues los siniestros produjeron miedo y traumas
en los testigos directos, pero también a través de los reportajes de los
percances en la prensa. En suma, se produjo una sensacion de peligro
e inseguridad al marchar por las calles que incidi6 en los esfuerzos del
gobierno por garantizar la seguridad vial (Errazuriz, 2010).

Si bien ya habia accidentes entre peatones y carruajes, los percances
provocados por los automoviles solian ser mas graves debido a su peso
y potencia. Asi como sucedié primero con los tranvias, que causaron una

27 Mario Barbosa ha descrito con detenimiento las actividades laborales que se lleva-
ban a cabo en las calles de la capital: desde la venta de productos alimenticios, hasta
pequefios espectaculos callejeros, pasando por ciertos servicios como el de cargadores,
boleros, afiladores y anunciantes. Los nifios también tenian trabajos callejeros como
repartidores de diarios y avisos; asimismo, habia nifios que jugaban y retozaban en el
arroyo de las calles (Barbosa, 2008).

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 41-76. 67



Vinculos. Investigaciény debate

gran cantidad de accidentes y muertes, debido a sus condiciones mate-
riales y a que los peatones no estaban acostumbrados a su presencia, los
automotores también produjeron una importante cantidad de siniestros.
Sin embargo, el disciplinamiento de los peatones no fue un proceso
sencillo y tampoco acabado.

Como ha mostrado Diana J. Montafio (2021) para el caso de los
tranvias, los peatones, los conductores y las compafiias seguian logicas
particulares sobre como se concebia y usaba el espacio de la ciudad que
solian contradecirse. Quizas el impacto de los accidentes entre peatones
con tranvias, que produjeron escenas terribles de desmembramientos
y muertes, hayan preparado, en cierta manera, a los caminantes y a la
prensa diaria para incorporar a la cotidianidad los percances provocados
por los automéviles y para mostrar al ptblico la urgencia de utilizar las
calles considerando el lugar privilegiado de los automoéviles.

El registro de los accidentes se dio sobre todo en las calles mas tran-
sitadas, en donde la circulacion era mas densa y en donde el trafico era
cada vez mas complicado debido al aumento constante de vehiculos. Co-
lonias como Santa Maria la Ribera, Guerrero, Roma y el casco antiguo
concentraron los choques y atropellamientos. Asimismo, en los sitios en
los que interactuaban diversos medios de desplazamiento la incidencia
fue mayor, como en los cruces de tranvias, en las avenidas mas transita-
das en donde los carruajes y bicicletas circulaban o en algunas calles de
la ciudad viejas, que eran estrechas, pero bastante concurridas.

Estos percances tenian consecuencias diversas de acuerdo con su
gravedad y a los sujetos implicados. Hubo desde choques de automovi-
les con mobiliario urbano, impactos entre estos vehiculos o entre varios
sistemas de transporte y, ademas, atropellamientos. L.os dafios también
fueron de diversos grados: desde desperfectos materiales de vehiculos
hasta lesiones leves y otras fatales. La velocidad, los sujetos u objetos
involucrados, y la fuerza de los impactos determinaron la gravedad de
las consecuencias. Citaré algunos ejemplos para destacar las causas de
los accidentes y mostrar la implicacién de la interaccién conflictiva de
los diversos sistemas de transporte.

Segun los reportes de policia, las victimas fatales mds recurrentes
eran los peatones, pero los conductores y pasajeros también podian re-
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sultar gravemente heridos y fallecer. Asi pues, hay un patréon similar
en los accidentes registrados por la policia en la ciudad de México en
el periodo de estudio: conductores de clases medias y de las élites que
atropellaron a peatones, ciclistas o usuarios de otros transportes pertene-
cientes a los sectores populares o a las clases trabajadoras. Los primeros
solian resultar menos lastimados debido a que el vehiculo los protegia,
mientras que los peatones y ciclistas no contaban con protecciones, por
lo que la colisi6n era mas resentida por ellos.?

Es factible observar que los automovilistas y pasajeros involucra-
dos solian ser miembros de la élite: propietarios y sus familias con sus
chauffeurs. Mientras que aquellos que resultaban atropellados solian
ser nifios que juagaban en las calles, ancianos que marchaban a paso
lento, mujeres u hombres de sectores populares, algunos migrantes pro-
venientes del campo que no estaban familiarizados con los reglamentos
de circulacién, o ciclistas que andaban sobre la acera a una velocidad
inferior a la de los automéviles. Regularmente, los accidentes solian ser
en los cruceros, en donde la interaccién entre peatones y los sistemas de
transporte era mas intensa.

Al revisar los sucesos de los accidentes y su procesamiento destaca
como fueron cruzados por la clase. Pronto se revel6 un patréon en el
que las victimas provenian de los sectores populares, mientras que los
automovilistas involucrados eran chauffeurs, es decir, trabajadores y
propietarios pertenecientes a la élite o a los sectores medios, ya fuese
como conductores o como pasajeros. Sobre los chauffeurs se construy6
una imagen, como antes con los maquinistas de tranvias, ligada al peligro
para los usuarios de la calle.

Asi pues, a la imagen de las victimas de los accidentes construida
en la prensa y por las opiniones de algunos observadores, le acompaié
un patrén de clase. Las victimas, provenientes de los sectores populares

28 Los reportes de accidentes hechos por la policia se encuentran en los expedientes
sobre infracciones y no en expedientes dedicados especificamente a estos percances, por
lo que es dificil rastrearlos. Sin embargo, el analisis de al menos cincuenta casos arroja
este patron. AHCM, Ayuntamiento/Gobierno del Distrito; Secretaria General: trafico,
vehiculos, vol. 4001, exp. 300, 2ff.
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que no terminaban por adecuarse a la circulacion de automdviles y que
atin no interiorizaban la disciplina necesaria, mientras que quienes solian
conducir los automoviles eran trabajadores calificados contratados por
algin propietario o por las compafiias de taxis o camiones. En algunos
casos, también estaban involucrados los duefios que decidian conducir
sus vehiculos.?

Los accidentes entre los diversos tipos de transporte dejan ver otra
dimensién del problema. Comenzaré citando ejemplos en los que se vie-
ron involucrando varios transportes con el fin de mostrar la coexistencia
conflictiva entre éstos y el limite delgado del orden en su interaccién. El
4 de abril de 1910, el Comisario de la Octava Demarcacion de Policia
report6 un choque mudltiple en el que el chauffeur Pedro G. Bautista, a
bordo de un automévil Pope Hartford

[...] r0z0 con el ala de aquel [el automdvil], el anca de uno de los ca-
ballos que tiraban de la carretela del Sr. Dr. Fernando Zarraga [...] la
cual pasaba ayer por una de las calzadas del bosque de Chapultepec, y
al debocarse los caballos, la carretela fue a chocar contra otra carretela
de sitio nimero 497, del Sr. Eduardo Peira y esta dltima carretela chocé
también con el autotaximetro nimero 1038, resultando ademas uno de
los caballos del Sr. Zarraga lesionado del encuentro. Los tres vehiculos
resultaron con varios desperfectos en el concepto de que el repetido Sr.
Zarraga, estima en $350.00 trescientos cincuenta pesos el dafio causado.*

El percance deja ver la facilidad con que se podian desatar los acci-
dentes y la interaccién conflictiva. En efecto, los caballos, al ser animales
vivos y sensibles no estaban exentos de las molestias que podian causar
los automéviles. Cuando se asustaban solian desbocarse lo que signifi-

29 Esta situacion hace eco para el caso de los accidentes en los que los tranvias se vieron
involucrados en lo que las victimas solian ser individuos de las clases trabajadoras, de
origen migrante e indigena, que no estaban familiarizados con los nuevos transportes
(Montafio, 2021).

30 AHCM, Ayuntamiento, Gobierno del Distrito; Vehiculos: automéviles, vol. 1812,
exp. 2467, f. 19.
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caba un peligro para peatones y otros vehiculos. El suceso citado se dio
por un “roce”, pero las consecuencias materiales y monetarias fueron
de consideracion. En los registros de accidentes también consta que era
comun que los caballos se asustaran debido al ruido de los automéviles
0 a su proximidad.

Un caso extremo fue la colisién entre un automovil, un camion y
un tranvia, que sucedio el 12 de septiembre de 1920 cerca del Zécalo,
con varios heridos y un muerto. En esta plaza se encontraban varias
terminales de tranvias y de lineas de camiones, y la circulacién de au-
tomoviles era constante. Segtn el reporte del diario Excelsior, primero
se impactaron un automévil Ford y un camioén en la calle Reptiblica
de Honduras. Un camién 5529 de la linea de San Rafael, con ocho
pasajeros, iba a “toda velocidad”; cuando lleg6 al crucero de la calle
Reptiblica de Honduras con Gabino Barreda “salié en sentido contrario
el auto Ford numero 1271, que, caminando también a gran velocidad,
vino a chocar con el camién, quedando ambos muebles atravesados en
medio de la via”.

Pocos momentos después “chocé contra ellos el motor [tranvia] nu-
mero 518 de Azcapotzalco [...] el pesado convoy arrastré largo trecho
a los ligeros muebles, hasta que los arrojo a uno y otro lado de la via, y
todo el trayecto quedo regado con los cuerpos de las personas que com-
ponian el pasaje”. Varios heridos yacian sobre la calle y un ciudadano
francés, Francisco Delville, fallecié en el acto. Una auto ambulancia se
llev6 a dos sefioritas heridas de gravedad al hospital. La policia detuvo
al conductor del tranvia, pero los chauffeurs del automévil y el camion
lograron escapar.*!

Este suceso muestra la compleja interaccién de los diversos medios
de transporte motorizados en los accidentes. El hecho de que las calles

31 S/A (1920), “Anoche hubo un choque formidable”, Excélsior, 21 de septiembre de
1920, ndm. 1284. Para otros ejemplos véanse “Los accidentes en automévil”, EI Im-
parcial, nim. 353, 3 de junio de 1906, p. 5.; “Un hecho monstruoso”, ABC. Periédico
ilustrado de politica y novedades, 23 de enero de 1918, p. 4; “Los autos deberan caminar
fuera de las lineas férreas”, EI Pueblo, 24 de febrero de 1918, p. 7; “Las victimas que
causa el trafico”, Excélsior, num. 1039, 20 de enero de 1920, p. 4.
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fueron de doble sentido, que no hubiera una divisoria tajante entre los
rieles y el paso de los automdviles, y la desobediencia del reglamento
aumentaban considerablemente la posibilidad de que acontecimientos
como este ocurrieran. Por mas que los agentes de trafico se colocaran en
los cruceros e intentaran controlar el trafico, era evidente que la densidad
de este superaba sus capacidades.

En suma, las principales causas de los accidentes residian en la des-
igualdad de condiciones materiales propias de los diversos medios de
transporte. La velocidad y potencia de los automdviles y camiones no
dejaria de ser uno de sus principales factores de riesgo al competir en las
calles con los peatones, las bicicletas o los tranvias. Si bien cada sistema
de movilidad tenia riesgos propios, la interaccién de los transportes mas
antiguos, como los carruajes y las bicicletas, con los nuevos, como el
automévil y el tranvia, bajo reglamentos que se desobedecian contan-
temente, intensifico los niveles de riesgo. Los accidentes y conflictos
propios de la circulacién motorizada tuvieron consecuencias mds inten-
sas que cuando primaban los transportes de traccion animal.

Conclusiones

La evolucion de los reglamentos muestra que paulatinamente el uso de
automdviles se convirtié en el principal objeto de los controles de la
circulacion, pero al mismo tiempo su presencia modifico la forma en
que otros sistemas de transporte y sus usuarios se comportaban en las
calles de la capital mexicana. Una muestra que deja claro este proceso
es que en los primeros reglamentos el trote de los caballos marcaba los
limites de velocidad, mientras que en los que se publicaron después
de la revolucién fue la velocidad del trafico automotor sobre la que se
definieron los limites.

A la irrupcion del uso de automoviles le correspondié una marcada
dificultad de las autoridades para hacer que los usuarios de estos vehi-
culos cumplieran las disposiciones de los reglamentos. No se traté de
un proceso lineal, en el que el control fuera cada vez mas eficiente, por
el contrario, estuvo plagado de contradicciones y conflictos. En efecto,
los esfuerzos de las autoridades por mantener el control tuvieron varios
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limites y la aplicacién misma de la ley fue una actividad cargada de
intereses, interpretaciones diversas y manejos parciales.

El ideal de ciudad ordenada que incorporaba facilmente a los nuevos
transportes, en la que cada tipo de vehiculo y usuario se desplazaba
de manera adecuada y obedeciendo a la policia, contenido en los re-
glamentos estuvo lejos de hacerse efectivo. No sélo los automovilistas
desobedecian o ignoraban el reglamento, pues como se ha visto usuarios
de otros transportes y peatones también lo hicieron pues interpretaron la
ley desde lugares especificos para sacar provecho o manejarla a su favor.

El principal interés de los automovilistas consistio en desplazarse
por las calles de manera eficiente. Por ello, para ellos muchas veces los
limites impuestos por los reglamentos fueron considerados como obsté-
culos que minaban su libertad de desplazamiento, por lo tanto, fue una
constante que las acciones de los gendarmes les parecian injustificadas.
Por el contrario, para los servicios de transporte publico, como los taxis
y los camiones, su objetivo era competir por el pasaje con tranvias y
carruajes, y no necesariamente la circulacion eficiente. Ademas, como se
explico, la conformacién material de los diversos sistemas de transporte
aumentaba las posibilidades de estorbo mutuos y el riesgo de producir
accidentes.

Ante este panorama, resulta claro que la estrategia de las autorida-
des para controlar el trafico consistente en la vigilancia por parte de
policias e inspectores y la imposicién de sanciones a los infractores
no tuvo el alcance esperado. La cantidad de infracciones, accidentes
viales y congestionamientos registrados aumentaron constantemente.
Las multas monetarias y de carcel también se incrementaron, sin que
se transformaran en una solucion efectiva. Los reportes sobre el exceso
de velocidad fueron un tema recurrente en la prensa diaria, que llegé a
calificar a los automovilistas como una amenaza para la seguridad de los
habitantes, mientras que las autoridades fueron criticadas por su escasa
capacidad de control.

El uso de automoviles irrumpi6 la vida cotidiana de las calles de la
Ciudad de México y demando la incorporacion de ciertos efectos que
producian desorden y afectaban los intereses de otros transportes, de los
peatones y del orden buscado por las autoridades. Aqui me limité a refe-
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rir brevemente como los automoviles ocuparon poco a poco el nticleo de
las regulaciones al ser asociados con la modernizacion, la racionalidad
y la eficiencia, aunque, contradictoriamente al orden esperado, acentua-
ron problemas como el trafico, los accidentes y el exceso de velocidad.
Sin embargo, pronto fue clara la necesidad de reconocer y normalizar
que los automoviles también eran problematicos y asumir su naturaleza
conflictiva. Mientras tanto, los transportes tirados por animales y los
peatones fueron relegados, pues fueron asociados con lo pasado, con la
lentitud y le ineficiencia.
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Resumen
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politico sobre las maneras de habitar y transitar los espacios urbanos. La
noche también es una temporalidad y una espacialidad que se ha emplea-
do para proyectar en determinados momentos, politicas de transporte que
posicionan a las ciudades en el camino del desarrollo y la innovacion;
sin embargo, lo nocturno contintia siendo asumido como algo insondable
prohibido e inseguro para las politicas integrales de transporte y movi-
lidad. Este articulo presenta una aproximacion empirica a una politica
de transporte publico nocturno implementada en Jalisco México, en el
afio 2011 mediante la metodologia cualitativa empleando entrevistas
en profundidad a usuarios del transporte nocturno y actores politicos
implicados en ese momento. Entre los principales resultados se observa
una baja apropiacion ciudadana derivado de la falta de consolidacién de
la politica de transporte ptblico nocturno.

Palabras clave: transporte publico, movilidad nocturna, discurso
politico, apropiacion ciudadana.

Abstract

The cities of the 21% century are characterized by constant attempts at
organization under norms stablished by disciplines such as urban plan-
ning, architecture or engineering, which are legitimized through political
discourse regarding the ways of inhabiting and transiting the urban spac-
es. The night is also a temporality and spatiality that has been used to
project, at certain times, transportation policies that position cities on the
path of development and innovation; however, nighttime is still assumed
as something unfathomable, forbidden and unsafe for comprehensive
transport and mobility policies. This paper presents an empirical ap-
proach to a night public transportation policy that was implemented in
2011 through a qualitative methodology and in-depth interviews with
night-time public transportation users and political actors implied at the
time. Among the main results a low citizen appropriation was observed,
which derives from the lack of consolidation of night-time public trans-
portation policies.
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Keywords: public transport, night-time mobility, political discourse,
citizen appropriation.

Introduccién

Para hablar de la movilidad y el transporte se hace necesario referir la
concentracién de habitantes en contextos urbanos, a nivel global; esto
derivado de la concentraciéon econémica, de actividades y servicios en
las ciudades. Segtin el reporte mundial de las ciudades 2022, publicado
por la ONUHABITAT, las zonas urbanas actualmente reciben cerca del
55% de la poblacién mundial y para el afio 2050 se proyecta que sea el
68% de los habitantes del planeta (ONU-HABITAT, 2022). México por
su parte sigue esta tendencia de comportamiento global, pues con base
en los datos obtenidos del censo de poblacion y vivienda del Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2021) el 79% de las per-
sonas habitan en urbes y solo el 21% en zonas rurales.

Sin embargo, incluso en aquellos lugares donde se cuenta con un
servicio de transporte ptblico no es garantia de que las personas puedan
hacer uso del mismo, pues como lo indica Calonge Reillo (2019:28), ya
sea porque, el conductor por motivos de seguridad, evite algtin paradero,
bien los paraderos no cuentan con iluminacion, en ocasiones algunos se
recurre a otras estrategias de regreso por la noche o bien, buscar un lugar
donde dormir, ya sea con familiares o amistades.

En este articulo se analiza tanto el impacto de una politica de transpor-
te puiblico nocturno, llamada Biiho Nocturno en el Area Metropolitana
de Guadalajara, en la vida cotidiana de las personas, asi como su can-
celacion. Paralelo a ello se reflexiona sobre los motivos y el discurso
operante para su implementacién y su eliminacién. Lo anterior partiendo
desde una metodologia cualitativa, mediante entrevistas en profundidad
a quienes fueron usuarios y mediante el analisis de discursos de actores
politicos y publicos implicados en la puesta en marcha del transporte
nocturno antes mencionado, con la intencién de articular las condiciones
que permitieron e impidieron la apropiacion por parte de la ciudadania.

Para este proposito, la presente comunicacion se organiza de la si-
guiente manera, posterior a esta introduccion se encuentra el soporte
tedrico conceptual empleado para la aproximacién empirica, enseguida
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una contextualizacion del problema y caso de estudio, finalmente el mar-
co metodoldgico y los resultados de la investigacion. Cabe sefalar que
este articulo se desprende de una investigacion mas amplia, elaborada
en el marco de la tesis del posgrado que tuvo por titulo: Implicacio-
nes sociales del “Bitho Nocturno”. Andlisis del uso y apropiacion del
transporte puiblico nocturno en el Area Metropolitana de Guadalajara,
México.

Movilidad urbana y transporte publico. Una relacién obligada
Partiendo desde el concepto de movilidad urbana debemos aclarar que
es dificil encasillarlo en una sola definicion, pues al ser un término po-
lisémico, tiene diferentes acepciones dependiendo de aquella disciplina
que la estudia. Es posible partir de la definicion en la cual, 1a movilidad
se interpreta como el conjunto de actividades requeridas para trasladarse
entre cierta distancia dentro de un determinado territorio, mientras que
el transporte se define como el medio utilizado para satisfacer tal despla-
zamiento (Gutiérrez, 2012: 65). De este modo, es posible inferir que el
transporte surge de las diferentes necesidades de movilidad del hombre
y por ende todas las formas de transporte generan movilidad.

Para una mirada mas amplia es importante describir la forma en que
paulatinamente las ciudades fueron adoptando de manera tendenciosa
un modelo en el cual el uso del automévil fue estimulado de diversos
modos. Este paradigma de movilidad basado en el uso del automévil
particular, que actualmente sigue prevaleciendo, fue desarrollado al fi-
nalizar la segunda guerra mundial en el afio de 1945, cuando se dio la
reconstruccion y urbanizacién acelerada de grandes ciudades europeas,
que siguiendo el modelo norteamericano construyeron inmensas aglo-
meraciones habitacionales en los limites de la ciudad para albergar a la
clase obrera, y que ademas servian para demarcar un limite fisico entre
clases sociales (Bachmann y Le Guennec, 1995: 159).

Estos poligonos fueron construidos paralelamente a gigantescas au-
topistas y vialidades que servian para trasladar dia con dia, mediante el
automovil, a la poblacién, generando asi un abandono paulatino de los
centros urbanos (Monkkonen, 1988: 90) (Soja, 1989: 31). Con lo cual,
en afios posteriores las mayores inversiones destinadas a la planifica-
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cion, gestion e infraestructura relacionada con el transporte siguieron
manteniendo como prioridad al automévil particular y abandonando los
medios de transporte colectivos o masivos, incentivando con ello el uso
y apropiacién del vehiculo particular como transporte predilecto de las
personas y posicionando a este como pieza principal del paradigma de
la modernidad, olvidando al principal objeto de la planeacién en una
ciudad: las personas (McShane, 1994: 52) lo cual terminé empeorando
la problematica con el paso del tiempo.

En este mismo orden de ideas, Davila (2012) sefiala que la “movi-
lidad se refiere tanto al acto de desplazarse de un lugar a otro usando
algiin modo de transporte, como al significado social y cultural de ese
desplazamiento”. Esta definiciéon de movilidad expresa que cualquier
desplazamiento es tan singular como la misma persona que lo realiza
y estd compuesto de particularidades que influyen de manera general
en la movilidad de una ciudad. No debemos olvidar que, al hablar de
movilidad siempre debe relacionarse con la sociedad que la practica y
por lo tanto con sus caracteristicas culturales, politicas, econémicas,
demograficas, asi como su territorio, recursos publicos y naturales.

De lo anterior podemos reflexionar lo trascendente que puede signi-
ficar un viaje para una o varias personas, pues ademas de hablar de un
desplazamiento, nuevamente se menciona los factores subjetivos que
alteran la experiencia del viaje, como puede ser el motivo de viaje, el
volumen o nimero de objetos que se carga, el origen y destino, el medio
de transporte, el método de pago, entre un sinfin de implicaciones que
rodean un solo traslado. Por lo tanto, conocer estas particularidades ayu-
dan a conocer los comportamientos frecuentes de los grupos sociales que
conforman una sociedad y posteriormente partir de ellos para intentar
mejorar las condiciones basicas de movilidad.

Cuando intentamos reflexionar sobre las externalidades del modelo
de ciudad estadounidense que se sigue reproduciendo en distintas zonas
urbanas del planeta, debemos evocar a una de las mayores criticas de la
ciudad consumista: Jane Jacobs (1961:26). En su libro Muerte y vida de
las grandes ciudades generd cuestionamientos acerca de las tendencias
urbanisticas que propiciaban el crecimiento expansivo de las ciudades
de forma fragmentada y que tenian como bandera la construccion de
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gigantescas autopistas y el uso del automoévil en los afios cincuenta,
afirmando que “las vias rapidas destripan a las grandes ciudades” (p. 30).

¢Qué hay de la movilidad nocturna? Las ciudades 24 horas
Aunque comtnmente los acercamientos a las problematicas de mo-
vilidad urbana son desde una perspectiva social, pocos trabajos han
integrado el factor de la noche en la ecuacioén al abordar la investigacion.
Esta pequefia pero significante variable de la ecuacion altera sustancial-
mente el juicio que podemos tener sobre la movilidad o inmovilidad de
una sociedad. No es de extrafiar la falta de trabajos que aborden temas
relacionados con el periodo nocturno, pues es un proceso relativamente
nuevo en la humanidad que se da solamente en las metrépolis.

Como se menciond anteriormente la mayor parte de la poblacién
habita en las zonas urbanas y es ahi donde la noche tiene un significado
diferente al rural. Como lo describe Bilbao (2020) “las horas nocturnas
en el entorno rural son horas de calma, de retirarse al interior, literalmen-
te y tal vez incluso metaféricamente. La noche urbana, por el contrario,
es un periodo lleno de actividad exterior, de diversién, de movilidad, de
trabajo” (p. 3). Por lo tanto, la noche tiene caracteristicas particulares
que alteran todas las actividades realizadas en este periodo.

Si nos remontamos al siglo XX, la llegada de la luz eléctrica vino a
revolucionar la forma de vivir del hombre, pues se alteré por completo
la forma y los horarios en que se realizaban actividades basicas como
dormir, trabajar, comer, o hasta convivir e inclusive algunas fuera de la
legalidad como delinquir; pero no fue hasta la década de los sesentas
en que el crecimiento territorial de las ciudades y la frecuencia de los
viajes nocturnos convirtieron la movilidad nocturna en una necesidad
social, como resultado del innegable aumento de actividades econémicas
y sociales. Desde entonces la noche se ha convertido, especialmente para
los jovenes, en el espacio de socializacion por excelencia, el espacio
donde la identidad propia y la colectiva toman forma, donde se consoli-
dan las culturas y emergen las subculturas. Sin embargo, no olvidemos
que, en muchos lugares, especialmente América Latina, la noche sigue
representando un sinénimo de violencia y de miedo (Seijas, 2015: 3).
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Durante el periodo nocturno la cantidad de espacios con activida-
des sociales o productivas donde existen conglomeraciones de personas
suele quedar reducido a solo unas cuantas zonas por ciudad. Todo esto
conforme transcurren las horas, vuelve mas notoria la diferencia entre
centro y periferia en términos de seguridad, economia, iluminacién y ser-
vicios. Visibilizar estas diferencias ayuda a promover la equidad urbana
relacionada con la calidad y cantidad de bienes y servicios provistos en
diferentes etapas del dia (Bolafios y Ariza, 2017: 21).

Como lo ha manifestado Andreina Seijas (Seijas, 2016: 1), la noche
debe entenderse como un espacio temporal mas que puede ser utilizado
en beneficio de la sociedad en lugar de asociarlo como espacio de vio-
lencia, inseguridad, promiscuidad. En algunos paises, principalmente
europeos, han encontrado una gran gama de actividades con valor eco-
némico y social en la noche. Como ejemplo de ello, la ciudad de Londres
tiene en su economia nocturna (bares, restaurantes, antros, conciertos)
la quinta industria mas importante de Inglaterra con un ingreso anual de
66 mil millones de libras esterlinas (78 mil millones usd) y generando
1.3 millones de empleos (Seijas, 2016: 1).

También se ha visto reflejado una baja en los indices de inseguridad
y delincuencia en aquellas zonas donde se han otorgado licencias para
ampliar sus horarios de servicio o ser de 24 horas como gimnasios,
supermercados, farmacias que incrementaron la actividad en las calles
y con ello con la percepcién de calles y espacios se han vuelto mas se-
guros. Por lo tanto, se puede inferir que el aumento de la vida urbana en
periodos de noche puede promover el crecimiento econémico sostenido,
inclusivo y productivo de manera directa e indirecta para los habitantes
de las zonas urbanas.

Algunas caracteristicas en los servicios de transporte nocturno pres-
tado en ciudades vanguardistas son las frecuencias de paso entre 15
y 25 minutos, costo subsidiado por el gobierno, unidades claramente
identificadas e iluminadas, recorridos por avenidas principales y conec-
tividad con otros medios de transporte, asi como sistemas de prepago (en
algunos el pago con teléfono inteligente). Algunas ciudades con servicio
son las siguientes:
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Paris, Francia. “Noctilien”

La cobertura de la ciudad por parte del Noctilien abarca con sus 48 rutas
gran parte del area metropolitana de Paris y conecta con algunos departa-
mentos de la “pequefia corona” en las afueras de la zona conurbada. Cuenta
con servicio en casi 2000 paraderos que se encuentran distribuidos en la
ciudad y sus autobuses cuentan con accesibilidad y personal calificado para
su manejo. Todas las unidades tienen equipo de video vigilancia conectada
con un centro de seguridad (Transilien, 2021). Ademas, tienen conectividad
con distintas estaciones del metro (que tiene horario regular de 5:30 — 2:00
horas) y con un sistema de bicicletas compartidas con horario de 24 horas y
estaciones en gran parte de la capital francesa.

El costo por viajes es de €1.90 ($2.27 usd) dentro de la primera zona
(1) de Paris, y aumenta un pasaje por zona (1-4) llegando a pagar hasta
€9.50 ($11.33 usd) también existen planes de transporte por dia €12,
semana €22.8, mes €75.2 o afio €827.2. El horario de servicio todos los
dias de la semana es de 00:30 a 5:30 hrs. La transferencia entre unidades
tiene costo de un pasaje (Transilien, 2021). Y existen rutas de 3 tipos: 1)
Rutas circulares (1 en cada sentido) que distribuyen a los pasajeros en las
5 estaciones de transferencia (Chatelet, Gare de I’Est, Gare St-Lazare,
Gare Montparnasse y Gare de Lyon) y cuentan con accesibilidad para
personas en silla de ruedas; 2) Rutas radiales desde las estaciones de
transferencia a las zonas suburbanas y 3) Rutas diametrales que conectan
las zonas periféricas de manera diagonal o tangencial.

Amsterdam, Paises Bajos. “Nachtbus”

Actualmente a causa de la pandemia del coronavirus (COVID-1922) el
ntimero de actividades nocturnas ha disminuido y con ello se ha realiza-
do un ajuste en el horario y frecuencia de los autobuses nocturnos. La red
nocturna, por tanto, ha sufrido modificaciones hasta que las condiciones
actuales de confinamiento recomendadas por el gobierno sean modifica-
das (GVB Veren BV, 2021).

Con anterioridad a la pandemia, en Amsterdam el sistema Nachtbus o
autobus nocturno, en idioma neerlandés, prestaba servicio con horario de
00:30 a 07:00 horas mediante doce rutas en la capital, las cuales tenian
frecuencia de paso entre 30 y 60 minutos dependiendo de la ruta. El
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costo por viaje es de €4.50 ($5.37 usd) llegando a ser €1.30 mas costoso
que el diurno con un valor de €3.20, aunque también existen como en el
transporte nocturno francés, planes de transporte por dia o semana que
disminuyen el costo por viaje. No existe descuento por transbordo por
lo que cada viaje es necesario realizar un nuevo pago. El servicio tiene
alcance hasta las zonas periféricas y algunos barrios suburbanos (GVB
Veren BV, 2021). La mayoria de las rutas tienen como punto neuralgico
la estacion central de Amsterdam donde se puede acceder a otros medios
de transporte como la bicicleta, pues cuenta con uno de los ciclopuertos
mas grande del mundo, el metro, trenes regionales o de cercanias, taxis.

Barcelona, Espaiia. “Nitbus”

La ciudad de Barcelona cuenta con el servicio que data del afio de 1991
cuando se agruparon lineas que daban servicio durante la noche y se
le asigné el nombre de “Nitbis” en catalan. Actualmente cuenta con
horario de servicio de las 22:00 a 06:00 horas y teniendo una frecuencia
promedio de 20 minutos entre cada unidad. Tiene una ruta circular (NO)
que realiza un circuito periférico y 17 rutas radiales (N1-N17, N28)
abarcando gran parte del area metropolitana en zonas caracteristicas de
la ciudad y barrios urbanos y suburbanos. Todas las rutas (a excepcion
de la NO) tienen como punto central la plaza Catalufia en la cual se puede
realizar transbordo para cumplimentar el viaje. La tarifa por viaje es de
€2.40 ($2.87 usd) (Area Metropolitana de Barcelona, 2021). Algunas
rutas tienen el servicio adicional conocido como “bajada a demanda”
en la que personas en vulnerabilidad y/o riesgo inminente pueden pedir
bajar fuera de las paradas delimitadas en los recorridos habituales. Me-
diante el uso de tarjeta prepago personalizada la poblacién puede hacer
uso del transbordo en el que, durante un periodo de tiempo determina-
do, los transbordos no son penalizados econémicamente por lo que no
generan el consumo de un nuevo viaje de la tarjeta (Area Metropolitana
de Barcelona, 2021).

Londres, Inglaterra. “Night Bus”
Quiza sea el sistema con mayor servicio en Europa y el mundo sea el

Night Bus que da servicio al drea metropolitana de Londres. La capital
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inglesa cuenta con aproximadamente 24 rutas en todo el territorio conur-
bado. Las rutas nocturnas tienen derroteros similares a las diurnas, pero
cuando cambia a servicio nocturno llevan una letra “N” para identificar-
las pues existen algunas estaciones donde no se detiene. Algunas rutas
durante viernes y sabados tienen servicio 24 horas, incluido el metro o
“tube” en algunas lineas ademas del tren de cercanias “Overground”, de
tal manera que la mayor parte de la ciudad y sus alrededores se encuentra
cubierta por el transporte publico (London Bus Routes, 2021).

Al igual que en las ciudades anteriores la mayoria de los autobuses
llegan a una plaza en el centro, Trafalgar Square en Londres. Existen
dos tipos de tarifa: viaje sencillo con un costo de £1.5 ($2.10 usd) por
trayecto/zona o £5.0 ($6.99 usd) por bonobus que incluye viajes ilimi-
tados por un dia, la segunda tarifa es mediante tarjeta prepagada que
tiene coste tope de £4.5 ($6.29 usd) por viajes ilimitados en un dia en la
zona de 1-324 (incluye el trasbordo al metro en zonas de 1-3 por £6.80
($9.51 usd) por dia25). La mayoria de las rutas operan con frecuencias
promedio de 15 y 30 minutos (Transport for London, 2021). Como re-
ferencia el costo por viaje en metro es de £4.90 en las zonas 1-3 y £7.50
coste tope cuando se realizan 2 o mas viajes.

Ciudad de México, México. “Nochebus”
La capital mexicana cuenta desde el afio 2013 con un transporte nocturno
que lleva por nombre Nochebts, consiste en 11 rutas que recorren cerca
de 300 kilémetros diarios y que dan servicio a los puntos laborales y de
diversién mas concurridos de la ciudad mas grande del mundo, con un 72
horario de operacion de 00:00 a las 5:00 horas durante los 7 dias de
la semana y los 365 dias del afio. En este transporte viajan gratuitamente
personas con discapacidad, adultos mayores, nifios y nifias menores de
5 afios. El costo del servicio es de $7.00 ($0.35 usd) mediante pago con
tarjeta o en efectivo en alcancias a bordo de la unidad (Gobierno de la
Ciudad de México, 2021).

El Nochebts es la columna vertebral de ciudadanos que realizan
su vida de noche. En la Ciudad de México y municipios aledafios, se
realizan aproximadamente 248 mil viajes de lunes a jueves, y 152 mil
viajes nocturnos en fin de semana. Los mayores desafios de usanza son
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la incertidumbre de paso de las unidades y su bajo uso en comparacion
con el servicio diurno (Archivo LabCDMX 2013-2018, 2018).

En junio de 2017 se realiz6 un estudio en conjunto por el Banco Inte-
ramericano de Desarrollo (BID), la Secretaria de Movilidad (SEMOVI)
y la consultora britanica Steer Davies Gleave (SDG) en la ruta Insurgen-
tes del Nochebts (Ballesteros, 2018: 1; Arellano, 2018:3), tomando en
cuenta rubros como infraestructura, operacidn, satisfaccion y percepcion
de usuarios, hasta preferencias declaradas de usuarios potenciales. Con
base en lo anterior, en julio de 2018, se implement6 un proyecto piloto
con algunas adecuaciones como reubicacion de parabuses, instauracion
de horarios fijos por parada, redisefio de mapas y ademas una mayor
difusién del proyecto. Estos ajustes se dieron luego de que los usuarios
del Nochebtus (Insurgentes) expresaran: que la mayor percepcién de in-
seguridad se da en los paraderos, ya que no se cuenta con la coordinacion
entre operadores, no existen instalaciones apropiadas para el transbordo
de los pasajeros entre una ruta y otra, y que caminar es el modo mas
utilizado para llegar a los paraderos. Estas medidas se realizaron para
ofrecer a la ciudadania un transporte publico digno seguro, comodo, y
econémico (Arellano, 2018:3).

Panorama general de la movilidad urbana en el Area
Metropolitana de Guadalajara
Al igual que en las ciudades norteamericanas y europeas que marca-
ban tendencia, en Guadalajara se vivieron los mismos fenémenos de
movilidad descritos previamente, pero con ciertas peculiaridades como
resultado del desfase temporal y el contexto en el que llegaron a la
ciudad. La oferta de transporte ha estado conformada por los medios de
transporte mencionados anteriormente, y han tenido similitud con rela-
cion a los usos y apropiaciones de la poblacién; por ejemplo, las clases
sociales de mayor jerarquia al tener mayor asequibilidad econémica se
vieron favorecidos al tener mayor accesibilidad al territorio en compa-
racién con las de menores ingresos.

Replicando el patron de crecimiento de varias ciudades europeas
del siglo XIX, en Guadalajara se fueron estableciendo de manera muy
delimitada, al poniente del Rio San Juan de Dios, la ubicacién de los
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barrios burgueses (San Francisco, El Pilar, El Carmen) con envidiable
cercania a la plaza mayor, a los edificios ptblicos importantes y a las
zonas comerciales (Guerrero y Ponce, 2019), por lo que su movilidad se
realizaba en condiciones favorables, pues todos los transportes de aque-
llos tiempos tenian como destino dichas zonas. Por otra parte, los barrios
de la gente trabajadora (San José de Analco, San Sebastian de Analco,
San Juan de Dios) estaban ubicados del lado oriente del Rio (Figura 4)
(Guerrero y Ponce, 2019) y se encontraban a mayor distancia y con me-
nor oferta de transporte hacia los puntos relevantes de la ciudad, por lo
que la movilidad desde esa zona tenia un mayor grado de complejidad.

Figura 1.
Ubicacion de los principales barrios en Guadalajara a finales del siglo XIX

Fuente: Plano general de la Ciudad de Guadalajara, Jalisco elaborado por Agustin Baca-
lari en 1896, con anotaciones propias. Archivo histérico de la PRODEUR (Procuraduria
de Desarrollo Urbano) de Jalisco 2009.
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Los tranvias jalados por caballos o mulitas fueron el primer trans-
porte colectivo constituido en Guadalajara y comenzaron a utilizarse de
manera regular en el afio de 1874 con recorridos desde la zona centro a
lugares de concentracién popular como garitas o mercados. En 1907 (7
afios después que en Europa) el tranvia eléctrico haria su aparicion en la
ciudad, afiadiendo un toque de modernidad a la ciudad; pues ademas de
ser mas veloces y comodos, tenian el doble de capacidad con respecto
a los de mulitas (Diaz, Botello y Amaya, 2009). También fueron el pri-
mer transporte en abarcar en su totalidad las colonias existentes, 1o cual
facilité la vinculacion e integracién de la ciudad y consecuentemente
provoco un aumento en la edificacién de nuevos barrios.

Este progreso técnico del transporte fue relevante para que la estructura
urbana se fuera modificando y creciera el flujo migratorio de personas
que provenian de poblaciones vecinas atraidas por la posibilidad de en-
contrar trabajo y de mejorar su condicion social y econémica (Castells,
1985, como se cité en Diaz, Botello y Amaya, 2009: 37).

El trolebtis tuvo buena aceptacion y fue implementado para cubrir
distintas rutas que circulaban por las avenidas principales de la ciudad. A
partir del afio 1995, a causa de la gran crisis econémica que atravesaba el
pais, fue disminuyendo la renovacion y mantenimiento de las unidades
lo cual trajo consigo una continua disminucién del parque vehicular y
posterior cancelacion de las rutas que a las que daban servicio. En la
actualidad so6lo la ruta 400 es cubierta por unidades del trolebus, las
cuales son de reciente modelo y que son operados por parte de SITEUR
(Sistema de Tren Eléctrico Urbano).

En 1989 se apostd por una nueva modalidad de transporte que era
mas amigable con el medio ambiente, econémico y veloz en compara-
cion con el auto, fue asi como surgio la linea uno del tren ligero (Diaz,
Botello y Amaya, 2009). El tren ligero comenz6 operaciones atravesando
la ciudad y conectando los extremos norte y sur del anillo periférico de
la ciudad. Posteriormente en 1994 se afiadié una segunda linea de tren
ligero que integraba la zona oriente de Guadalajara y algunas zonas
del municipio de Tonala a la zona centro. En 2021 se integrd la tercera
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linea, que circula desde el periférico poniente de Zapopan, atravesando
diagonalmente la ciudad, hasta la nueva central de autobuses ubicada en
San Pedro Tlaquepaque (Figura 2).

Figura 2.
Cobertura actual del transporte publico masivo de pasajeros en el AMG

e N 4
b g ) -ﬁ' !\ Simbalogia
I’ A BRT " MacroPeriférico”
£-. BRT "Macrobiis”
= Linea 1 Tren Ligero
wes Linea 2 Tren Ligero
Linea 3 Tren Ligero
Bl 2020 Manchia Urbana
B reas verdes Urbanas 2020
7] Limite municipal

Fuente: Elaboracién propia.
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El sistema BRT, catalogado como medio de transporte masivo, inau-
gurado en 2009 a cargo del SITEUR para brindar un servicio de calidad
y eficiencia a los habitantes de la ciudad intentando acercarlos a medios
sustentables de transporte. Fue el primer servicio con accesibilidad uni-
versal en la ciudad, transbordo con otros medios de transporte (cobro de
medio pasaje en tren ligero o rutas alimentadoras mediante tarjeta elec-
tronica) y servicio exprés (SITEUR, 2022). Ademas, cuenta con rutas
alimentadoras que extienden el servicio a colonias periféricas cercanas
a las estaciones. La mayoria de las estaciones cuentan con ciclo puertos,
pero no son utilizados cotidianamente debido a la ubicacién tan insegura
en la que se encuentran.

Actualmente cuenta con dos lineas de servicio en el AMG llamadas
Macrobts y Macro Periférico. La primera linea implementada fue el
Macrobus (en 2009), circulando por el corredor Calzada Independen-
cia-Gobernador Curiel desde Huentitan el bajo hasta Miravalle, ambas
colonias populares del AMG en las cuales fueron ubicadas las estaciones
iniciales para cada sentido. La segunda linea fue el Macro Periférico que
entr6 en operaciones en 2021, circula por gran parte del Anillo Periférico
desde Huentitan el Alto hasta el entronque con Carretera a Chapala.

Desde la implementacion del Macrobus surgieron iniciativas en pro
de facilitar la intermodalidad de viajes por parte de los ciudadanos del
AMG. Por ejemplo, se implementaron ciclo puertos al interior de varias
estaciones de Macrobus, Macro Periférico y Tren Ligero, se permite
viajar con bicicleta a bordo de las lineas 1 y 2 del tren ligero en horarios
especiales, se adecuaron portabicicletas en las unidades de trolebtis que
permiten el viaje simultdneo de la bicicleta y el duefio, y se instalaron
elevadores y pisos podo téctiles en todas las estaciones del tren ligero
para ofrecer accesibilidad universal.

A pesar de los recientes esfuerzos por parte de los gobernantes por
afiadir lineas de transporte publico masivo para cubrir las demandas de
movilidad urbana en el AMG, los tiempos prolongados de los traslados,
los niveles de contaminacion, los puntos de congestionamiento y los
problemas del servicio de transporte publico siguen creciendo a la par
del parque vehicular.
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El Buho Nocturno: contexto y antecedentes

En 2006, la Organizacién Deportiva Panamericana (ODEPA) dio a co-
nocer el dia 28 de mayo a la capital del estado de Jalisco como futura
sede de los Juegos Panamericanos a celebrarse del 13 al 30 de octubre
del 2011 (Comité Olimpico Mexicano [COM], 2011). El intento de Gua-
dalajara por convertirse en la sede de los juegos panamericanos tenia
como antecedente los afios 2003 y 2007 cuando fue contendiente pero no
logro vencer a las ciudades de Santo Domingo (Reptblica Dominicana)
y Rio de Janeiro (Brasil) respectivamente, las cuales fueron ganadoras
de las sedes (COM, 2011).

Los juegos panamericanos es el evento que alberga las competencias
deportivas, en el que participan atletas del continente americano, buscan-
do clasificar a los juegos olimpicos a celebrarse a nivel mundial un afio
después. La ciudad elegida para los panamericanos es la encargada de
organizar aproximadamente 400 eventos deportivos en los que participan
mas de 8,500 personas, entre atletas, entrenadores, oficiales y miembros
de las distintas delegaciones. Ademas de las competencias deportivas, la
ciudad debe garantizar las condiciones adecuadas para recibir cerca de
medio millén de visitantes durante el periodo comprendido del evento
(Expansion, 2011).

La celebracion de los juegos panamericanos en Guadalajara se utiliz6
por parte del gobierno municipal, estatal y federal, como plataforma para
mejorar la imagen que se tenia del pais y de la ciudad para impulsar el
turismo nacional e internacional. Por tal motivo, se integraron en los ob-
jetivos especificos dentro del “Plan Estatal de Desarrollo Jalisco 20307,
la construccion de nueva infraestructura urbana, la rehabilitacion de la
infraestructura vial, centros historicos, principales atractivos turisticos,
y el mejoramiento de los servicios ptiblicos para incrementar la futura
atraccién turistica (Secretaria de Planeacion del Gobierno de Jalisco
[SEPLAN], 2012, pag. 40).

Una de estas mejoras en la movilidad urbana fue la novedosa idea, por
parte del Organismo Coordinador de la Operacién Integral del Transporte
(OCOIT), de implementar un servicio nocturno de transporte ptblico, con
lo cual no solo mejoraria la movilidad de los ciudadanos, sino que también
beneficiaria la imagen de la ciudad durante los juegos panamericanos. Fue
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asi, que el Gobernador del estado de Jalisco Emilio Gonzalez Marquez, el
29 de agosto de 2011 present6 la primera etapa del sistema de transporte
publico llamado “Biho Nocturno” el cual operaria en los principales corre-
dores viales del AMG (Gobierno de Jalisco, 2011).

El novedoso transporte ptiblico nocturno fue inaugurado el dia 23
de septiembre de 2011 en el AMG, por parte del titular de la Secretaria
de Vialidad y Transporte (SVT), Diego Monraz Villasefior. El servicio
de transporte publico trabajaria en un horario de las 23:00 a las 5:00
hrs., con rutas circulando sélo por las principales avenidas de la ciudad,
independientemente del origen o destino del usuario (Gobierno de Ja-
lisco, 2011).

En palabras del secretario de vialidad y transporte, Diego Monraz:

[...] el objetivo del Biiho Nocturno es generar un ahorro econémico en
los traslados de los trabajadores que en la Zona Metropolitana de Gua-
dalajara (ZMG) laboran en horario nocturno; disminuir los accidentes
de transito por la ingesta de alcohol, en las actividades nocturnas de
diversion, turismo u ocio, asi como apoyar la reactivacién econémica de
los Centros Historicos de la ZMG (Gobierno de Jalisco, 2011).

E1 OCOIT en conjunto con el Centro Estatal de la Investigacion del
Transporte (CEIT), determinaron mediante estudios de viabilidad la
necesidad de 46 unidades en servicio, distribuidas en 10 rutas con 277
paraderos, mismas que daban una cobertura de 309.3 kilémetros y be-
neficiarian a poco mas de un millén de ciudadanos en la ZMG segun los
estudios antes mencionados. El horario de servicio iniciaba a las 23:00,
con una frecuencia de paso de 25 a 30 minutos en promedio, terminaba
alas a 05:00 horas del dia siguiente y el costo por pasaje era de solo $10
pesos ($0.50 usd) (Gobierno de Jalisco, 2011).

Con relacién a la seguridad, los autobuses estaban dotados de tres
camaras de vigilancia y torretas de identificacion, el cobro del pasaje por
su parte se realizaba mediante alcancias de pago automatico las cuales
cobraban el importe exacto y evitaban que los conductores manipularan
dinero en efectivo. Con el tema de los paraderos se realiz6 un trabajo
de ubicacién y adecuacion en zonas concurridas, iluminaciéon adecuada

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afio 4 NUm. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 77-111. 93



. Vinculos. Investigacion y debate

para facilitar los ascensos y descensos de los usuarios de manera segura,
asi como la instalacién de tableros con los horarios aproximados de paso
con la finalidad de evitar la espera del usuario por tiempo prolongado
durante la madrugada (Gobierno de Jalisco, 2011).

El Buiho Nocturno no funcioné con nuevos permisos para los trans-
portistas, solamente se dio una autorizacién especial para que aquellos
que durante el dia daban servicio ampliaran su horario y se ajustaran a
los derroteros nocturnos (Gobierno de Jalisco, 2011). Como terminal
base se eligi6 la zona conocida como “los dos templos”, ubicada en el
corazon de la ciudad, en el cruce de las Avenidas Revolucion y 16 de
septiembre, pues se considerd como un espacio concurrido entre los ha-
bitantes y cercano a diversas avenidas que podrian facilitar la conexién
con las distintas zonas de la ciudad.

La conformacién inicial de las rutas quedé de la siguiente manera
(Figura 3):

Figura 3.
Rutas del “Buho Nocturno”

F- San Juan de Ocotén
—— G- Mramar

Fuente: Elaboraciéon propia con informacién de OCOIT.
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Poco mas de tres meses después de iniciar el servicio del Biho Noc-
turno, el dia 3 de enero del 2012, el secretario Diego Monraz anuncié
que lejos de eliminar alguna de las 10 rutas, se realizaria una ampliacion
en la cobertura de la Ruta G (Miramar-Mariano Otero-Plaza del Sol),
aumentando 15.68 km desde plaza del sol para llegar hasta el centro de
Guadalajara por Avenida Mariano Otero-Nifios Héroes-16 de septiembre
cubriendo asi un total de 25.4 km. Por su parte la Ruta E (Plaza Palo-
mar-L.Opez Mateos-Plaza del Sol), aumentaria su cobertura 8.66 km por
Prolongacién Lépez Mateos Sur hasta San Agustin para tener un total
de 26.2 km de longitud. Estos cambios entrarian en vigor a partir del
16 de enero del 2012 con la finalidad de lograr consolidar las rutas con
menos usuarios hasta ese momento en el servicio nocturno (Gobierno
de Jalisco, 2012).

El dia 4 de abril de 2012 el costo del pasaje aument6 en un 50%,
pasando de $10 a $15 pesos ($0.75 usd) por viaje. Después de que a
mediados del mes de marzo 15 unidades dejaron de prestar el servicio en
algunas rutas debido a que los camioneros manifestaban que no habian
obtenido ganancias en los poco més de seis meses de operacién que tenia
el Btuho Nocturno. Ademas del aumento en la tarifa se modificaron los
dias de operacion y se redujeron las horas de servicio, pues en el horario
de 3:00 a 5:00 los camiones viajaban con un minimo de pasajeros, se-
gin comentaba Fernando Soto, director de la Mutualidad de Transporte
Urbano (MUTUJAL) (El Informador, 2012A).

Con la reduccién del nimero de unidades, los dias de servicio y el
aumento en la tarifa para disminuir los gastos de operacién, se tomd la
decision por parte de SVT de eliminar las rutas E y G con el argumento
de que no existia la suficiente demanda por parte de la ciudadania (El
Informador, 2012A). Esta disminucion del ntimero de rutas y un aumento
en la frecuencia de paso de 30 a 45 minutos desencadend una incerti-
dumbre entre los usuarios, pues las rutas sobrevivientes no circulaban
todos los dias o incluso cuando el nimero de pasajeros era minimo los
conductores optaban por no completar el derrotero establecido (Esca-
milla, 2013).

Poco a poco fueron disminuyendo las unidades que prestaban el
servicio y, por consiguiente, las rutas fueron desapareciendo. Para di-
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ciembre del 2012, el organismo paraestatal Sistema de Transporte de
la Zona Metropolitana (SISTECOZOME) retird sus 21 unidades, y en
enero del 2013 la Alianza de Camioneros saco6 las 15 unidades que habia
prestado para el servicio nocturno (Escamilla, 2013).

Con el retiro de la mayoria de las unidades que prestaban el servi-
cio nocturno, Servicios y Transportes (SYT) que en ese momento era
propiedad del estado de Jalisco, con sus 10 unidades habia quedado a
cargo de seguir realizando los viajes del “biho nocturno” después de
las 11 de la noche, por lo que se repartieron las unidades entre las rutas
con mayor demanda hasta ese momento (Figura 3) (Ruta B, C, H, 1, J)
(Escamilla, 2013).

En marzo del 2013 con la salida del Partido Accién Nacional (PAN)
del poder ejecutivo del estado y la entrada del Partido Revolucionario
Institucional (PRI) se vieron cambios en distintos organismos incluidos
el OCOIT y el CEIT, los cuales fueron fusionados para crear el IMTJ a
quien le fueron adjudicadas las facultades y funciones de los anteriores
con respecto a la movilidad y transporte (Gobierno del Estado de Jalisco,
2013). Con la nueva administracion la prioridad del transporte publico
fue concentrada en el reordenamiento de rutas diurnas y el transporte
nocturno fue marginado, por lo que se tomd la medida de dejar de prestar
el servicio, extinguiendo de esta manera al Biho Nocturno.

Metodologia

La investigacion se realiz6 bajo la metodologia cualitativa. Para la re-
copilacién de la informacién se han utilizado las siguientes técnicas
cualitativas: la entrevista semiestructurada y la investigacion documen-
tal. Se trat6 de un muestreo tedrico. En este caso de estudio, se previd
una muestra heterogénea considerando el género, mas no fue asi con
caracteristicas como estrato social, etnia, religion, escolaridad, edad;
solamente se consideraron dos caracteristicas género y que fueran usua-
rios por lo menos en una ocasion durante el tiempo que estuvo vigente
el servicio.
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Tabla 1.
Usuarios del Buho Nocturno entrevistados

Nombre | Género | Usuario | Entrevista | Origen Destino Ruta | Motivo de
y edad mediante |(coloniay | (coloniay viaje
municipio) | municipio)
Karina, |Fem. |Aislado | Video Centro, La Loma, J Recreativo
28 afios llamada | Guadalajara | Guadalajara
Gabriela, | Fem. |Frecuente | Llamada | Centro, Loma J Trabajo
61 afos telefénica | Guadalajara | Dorada,
Tonala
Susana, |Fem. Frecuente | Video Centro, Polanquito, |H Trabajo
44 afios llamada | Guadalajara | Guadalajara Recreativo
Lorena, |Fem. Frecuente | Video Centro, Blanco y I Recreativo
33 aflos llamada | Guadalajara | Cuéllar, Trabajo
Guadalajara
Steven, |Mas. |Aislado |Llamada |SanJuande |Lo6pez F Recreativo
24 afios telefénica | Ocotan, Cotilla,
Zapopan San Pedro
Tlaquepaque
Marco, |Mas. |Aislado | Video Ciudad El palomar, |E Trabajo
31 afios llamada | del Sol, Tlajomulco
Zapopan de Zaiiiga
Giovanni | Mas. Frecuente | Llamada |La Aurora, |El Refugio, | A2 |Recreativo
27 afios telefénica | Guadalajara | Tlajomulco
de Zafiga
Jhosimar, | Mas. | Aislado | Video Ladronde | Oblatos C Recreativo
35 afios llamada | Guevara, Guadalajara
Guadalajara
David, |Mas. |Frecuen- |Video Santuario, |Auditorio, |D .
~ . Recreativo
28 afios te llamada | Guadalajara | Zapopan
Adrian, |Mas. |Aislado |Video Cuauhtémoc | Centro, C
25 aiios llamada San Pedro Cuidado
Tlaquepaque
Fuente: Elaboracion propia.
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Asimismo, la sistematizacion de la informacién fue realizada median-
te la categorizacion axial y el andlisis se realizé con apoyo del software
de andlisis cualitativo Atlas.Ti.

Hallazgos. El vuelo del Buho Nocturno

Para una adecuada organizacion, los principales hallazgos se han divido
en tres secciones para abordar las etapas cronoldgicas en las que el biho
nocturno se fue desarrollando en el AMG: Implementacién, Consoli-
dacion y Cancelacion. La primera etapa, la implementacion, se asocio
con la categoria de “Condiciones de uso del biiho nocturno” pues es
ahi cuando surge la efervescencia de la poblacién por conocer en qué
condiciones se da la prestacién de un servicio. Al mismo tiempo es en
esta etapa cuando deben realizarse los ajustes necesarios para afrontar
las deficiencias que pudieron surgir y prevenir futuras para, con ello,
consolidar el proyecto.

La segunda etapa, la consolidacion, incluye el andlisis de la catego-
ria “Apropiacion del Biho Nocturno”, pues es aqui cuando se pueden
percibir ciertos comportamientos asociados con el fendmeno de la apro-
piacién, por ejemplo, la identidad social con el medio de transporte
en cuestion, el apego simbdlico, la complacencia a las necesidades de
movilidad de la sociedad o inclusive crear, promover y fortalecer la in-
teraccién social. Por dltimo, llegamos a la etapa de cancelacion donde se
analiza a partir de la categoria nombrada como “Cancelacién del Biho
Nocturno”, donde se rescatan cudales aspectos fueron ignorados durante
la gestion, y que desencadenaron en la extincién del servicio, mientras
paralelamente se desarrollaban cambios politicos en el gobierno estatal.
Finalmente, se busca indagar cudles fueron las implicaciones sociales
que derivaron de dicha etapa, de las cuales algunas fueron expresadas
por los usuarios durante las entrevistas.

La implementacién

El principal objetivo del bitho nocturno fue “generar un ahorro econémi-
co en los traslados de los trabajadores que en la Zona Metropolitana de
Guadalajara (ZMG) laboran en horario nocturno” (Gobierno de Jalisco,
2011) asi lo declaro el secretario de Vialidad y Transporte, Diego Mon-
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raz Villasefior, durante la presentacién del sistema de transporte ptiblico
nocturno. Esta premisa fundamental en el discurso de las autoridades,
de alguna manera se cristalizé en las experiencias de las personas que
fueron usuarios de este transporte, por citar a uno de ellos:

Llegué a ahorrarme mucho dinero porque si lo usaba varios dias mien-
tras existio, en lugar de usar un taxi pagaba los $10 pesos ($0.5 usd) y
el camion [autobis] me dejaba muy cerca de mi casa. Entonces pues
en lo econémico si llegué a ver beneficio principalmente... porque de
gastarme $100 pesos en un taxi, que era lo que cobraba mas o menos de
mi trabajo o de la casa de mi novia a mi casa, pues s6lo me gastaba $10
o $15 y mejor utilizaba el Buho Nocturno (David, 28 afos).

Esta asequibilidad en el costo de la tarifa del transporte nocturno, al
parecer trajo consigo ciertos beneficios para quienes utilizaban el Biiho
Nocturno. El beneficio econémico fue compartido por la mayoria de las
personas participantes en la investigacién, aqui otra experiencia:

Pues beneficio para mi, poderme transportar a un precio mds barato,
porque en ese tiempo no habia Ubers?® ni nada, pero los taxis igual te
cobraban tarifas mas caras, entonces del lado de lo econémico pues me
servia mucho, y pues yo creo que en general a todos [como sociedad]
el lado econémico te salia mucho més barato estarte moviendo en ese
camion que estar tomando taxi (Adrian, 25 afios).

Los usuarios consideraron que el costo del servicio era justo y en
comparacion especificamente con el taxi, que en la mayoria de los casos
era la otra opcién para resolver su necesidad de transporte, habia
bastante diferencia; aunque es necesario aclarar que algunas de las en-
trevistadas mencionaron haber sufrido algin tipo de acoso a bordo de
un taxi o que utilizarlos les provocaba miedo:

3 Servicio de taxi mediante aplicacion celular.
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De plano mi tltima opcion era el taxi, yo preferia usar el camion, el taxi
me daba mucho miedo (Susana, 44 afios).

Yo por ejemplo casi no utilizo taxis de noche cuando ando sola porque me
han acosado y sientes un miedo de que en cualquier momento te hagan
algo, entonces solo los uso cuando voy acompafiada (Karina, 28 afios).

Con lo cual podemos inferir que ademés del costo, uno de los aspec-
tos mas importantes es la percepcion de seguridad abordo del medio
de transporte, particularmente para el género femenino. Concerniente a
esta medida para el Buho Nocturno, en el momento de la presentacion
de éste, “Monraz Villasefior detall6 que cada unidad contara con tres
camaras de vigilancia y torretas de identificacién, asi como alcancias de
pago automatico, que impiden tener acceso al efectivo” (Gobierno de
Jalisco, 2011,parr. 9). Estas medidas en opinion de los usuarios fueron
un tanto endebles, a pesar de que se enfatizé por parte de Flavio Tavera
Muioz, director del OCOIT, “que era un tema importante y que la ciuda-
dania lo tenia presente” (El Informador, 2011a, parr.3) tres dias después
de inaugurado el servicio. Respecto al tema, en su momento el diputado
del Partido Verde, Enrique Aubry, sefial6 que era prioritario “garantizar
la seguridad a los usuarios [del Biiho Nocturno] dentro y fuera de las
unidades” (El Informador, 2011b). A pesar de ello, nunca se sumaron
otras medidas que fortalecieran la seguridad en ningtin ambito.

Siempre habia como cierto aire de inseguridad a bordo del camién, todos
nos veiamos con cierta desconfianza y pues no tenias la seguridad de
que no te fuera a pasar algo, todos ibamos algo tensos por lo mismo,
lo tnico que recuerdo como medida de seguridad era la camarita arriba
del camio6n y que pues el pasaje lo echabas en una cajita [alcancia] (...)
pero las unidades no estaban bien iluminadas, la mayoria tenian luces
muy tenues o s6lo encendian la mitad, entonces ibamos siempre a media
luz (David, 28 afios).

Relataban algunos usuarios que la sensacion de temor era constante,
sobre todo por la falta de iluminacién a bordo de las unidades.
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Los autobuses generalmente iban casi sin luz adentro, se sentia que
casi todos ibamos pues asustados, no sabiamos que esperar hasta de los
mismos pasajeros (Gabriela, 61 afios).

De esta primera categoria es posible aseverar que desde la plani-
ficacién y el disefio de una politica como es la implementacion del
transporte publico nocturno, es crucial comprender las realidades
contextuales donde se enmarcaré el proyecto, para el caso del ahorro
econdmico y de la atencion a la seguridad, no es suficiente con medi-
das aisladas; en este caso, colocar luces al interior de las unidades. Es
crucial comprender el transporte como un elemento de la movilidad
cotidiana, en este caso, la nocturna, sin embargo, asumir a la movilidad
como un proceso integral que involucra aspectos del entorno, no solo
de los transportes.

La consolidacién

Justo al inicio del segundo semestre del Biiho Nocturno, que se considera
el periodo de consolidacién, se realizaron algunos cambios y adecuacio-
nes en la manera en la prestacion el servicio. Todos los cambios fueron
muy relevantes con respecto a la manera en que el usuario venia utilizan-
do el transporte y por lo tanto generd un nuevo ciclo de adaptacién entre
usuario y servicio. El primero de ellos se realizo, segtin la informacion
del periodico (El Informador, 2012A), el dia 31 de marzo del afio 2012,
donde se anunciaba un aumento del 50% en el costo de la tarifa, pasando
de $10 ($0.50 usd) a $15 pesos ($0.74 usd).

En los poco més de seis meses de operacién del Biho Nocturno (arrancé
el 23 de septiembre de 2011) los camioneros no han obtenido ganancias,
incluso hay pérdidas, muestra de ello es que hace dos semanas 15 unida-
des del Frente Unido de Subrogatarios y Concesionarios del Transporte
Publico, dejaron de prestar el servicio al no resultar redituable (Fernando
Soto Casillas, director de la Mutualidad de Transporte Urbano de Jalisco
(MUTUJAL)(idem).
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Este aumento a la tarifa fue la primera adecuacion que implementd
la SVT, lo cual trajo consigo inconformidades entre algunos usuarios
seglin las manifestaciones de los entrevistados, si bien estaban conscien-
tes que este ajuste se hacia para seguir prestando el servicio y mantener
el sueldo de los choferes, también consideraban que el servicio seguia
con ciertas carencias sin resolver.

Me parece que es justo porque también hay que pensar, por ejemplo, en
el sueldo del chofer. No es facil trabajar de madrugada, y yo creo que
se tenia que remunerar mejor que trabajar en el dia (Steven, 24 afios).

Consideraban que, si bien el costo de la tarifa seguia siendo acep-
table, en la mayoria de los casos, era necesario utilizar taxi para llegar
a su destino, pues el Biiho Nocturno ciertas ocasiones estaba ausente.
Con lo cual, el servicio poco a poco comenzé a perder credibilidad ante
los usuarios.

El biho cuando pasaba servia s6lo para acercarte a la zona donde vivias,
pero muchas veces no era seguro que pasara, y ademads de la bajada te-
nias que caminar o usar taxi. Esas ocasiones en que no pasaba era pagar
taxi o juntarte con otros para cooperarse y pagar el taxi hacia el rumbo,
pero no te quedaba de otra (Susana 44 afios).

Estos cambios, representan la débil planeacion y gestién de esta po-
litica de transporte, causando incertidumbre en quienes comenzaban a
apropiarselo. Las inconsistencias y debilidad de la operacién correspon-
dian a un transporte nocturno disefiado para prestar el servicio durante
una temporada atipica, pero no para ser parte de la cotidianidad de los
habitantes del Area Metropolitana de Guadalajara. Un transporte que en
su momento beneficié a quienes estaban de visita y no a quienes habitan
y transitan a diario la nocturnidad. Lo anterior, se puede cristalizar en
el concepto de marketing urbano, cuando las ciudades son potenciadas
hacia el exterior y no al interior de ellas (Guerra, 2017).
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La cancelacion del Biho Nocturno

La tercera etapa venia decayendo con el transcurso del tiempo. Esto fue
resultado de las pocas atenciones a las problematicas de fondo como la
puntualidad, la seguridad y la desinformacién de las rutas, la certeza en
la frecuencia de paso y el seguimiento de los derroteros marcados.

Si realizamos un analisis sobre cémo percibieron los habitantes del
AMBG la cancelacién del Biiho Nocturno basandonos en los aspectos
negativos y positivos de éste, pudimos rescatar algunos comentarios
que resultaron interesantes. En algunos casos se percibi6 cierto desin-
terés respecto al tema, pues como se vio algunos de los usuarios fueron
desvinculandose poco a poco del servicio y en el momento en que fue
cancelado no existia interés alguno, por lo cual al hablar del periodo
posterior a la cancelacion se percibid cierta indiferencia.

Cuando me enteré de que desaparecio el Btiho puedo decir que a mi no
me afectd, porque ya no era usuaria (Susana 44 afios).

Pues no me cambi6 mucho [mis actividades] porque ya cuando se can-
cel6 practicamente ya no lo utilizaba, entonces para mi no me afecto ya
en nada (Adrian, 25 afios).

Otros usuarios comentaron que seria interesante la existencia de un
nuevo servicio nocturno pero que, a diferencia del biho nocturno, si
atendiera ciertos puntos especificos como la puntualidad, la seguridad
o la accesibilidad.

Que mejoren las paradas para que uno se sienta seguro, me refiero a
darles mantenimiento, que tengan iluminacion, que la policia haga re-
corridos por las calles donde circulen las rutas y también que se tenga
la seguridad de que los camiones pasen, porque no puedes estar a me-
dianoche esperando un camién sin saber si va a pasar en 10 minutos, 20
minutos o nunca, y como mujer pues menos (Gabriela, 61 afios).
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Esta reflexién nos deja ver algunos aspectos por los que quiza los
usuarios fueron disminuyendo la cotidianidad de uso del Bitho Noctur-
no. Pues es entendible, que no se puede estar durante la madrugada en
condiciones de oscuridad, esperando un transporte el cual no se tiene la
certeza de paso. Con lo cual se vuelve una practica de riesgo y es prefe-
rible modificarla para evitar ser victima de cualquier delito.

Conclusiones

Al adentrarnos en las investigaciones para conocer cuéles son los
factores que inciden en el uso de los distintos medios de transporte,
sobresalen en cantidad aquellas que tienen como eje al automévil parti-
cular (Tzanetatos, 2018; Capron y Ldpez, 2016). Por otra parte, aquellas
investigaciones relacionadas con los transportes publicos de pasajeros
estan centradas en aquellos factores que determinan un mayor o me-
nor uso del transporte colectivo; destacando habitos de uso, categorias
de usuarios, frecuencias de uso, porcentaje de sus ingresos destinados
solventar sus viajes, la oferta de medios de transporte alternos, moti-
vaciones personales y sociales, etc. (Garcia, 2005; Calonge y Aceves,
2019). Kaufmann et al. (2004) introducen el concepto de motilidad, el
cual, con base en tres dimensiones, puede determinar como un individuo
o varios hacen uso y apropiacién de cierta movilidad espacial, para el
caso de la presente investigacién partiremos en bisqueda de aquellos
determinantes con respecto al transporte publico nocturno. La primera
dimension es el “acceso”, el cual se refiere desde el punto de vista del
usuario, a la facilidad o dificultad que tiene utilizar el medio de trans-
porte que estamos analizando, por ejemplo, la posicién socioeconémica
para cubrir el valor de la tarifa, el género, el sexo, la edad, la gama de
alternativas en similares condiciones que tiene el usuario para realizar
esa misma movilidad, la dificultad contextual que puede presentarse, los
horarios en los que se presta el servicio, la frecuencia de uso o de paso
de las unidades.

La segunda dimensién es la “competencia”, misma que se entiende
como las habilidades y capacidades del usuario, y que se encuentran
relacionadas de manera directa con las otras dimensiones (el acceso
y la apropiacion). A su vez la competencia comprende tres aspectos
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fundamentales: capacidad fisica, habilidad adquirida y habilidad orga-
nizacional. La capacidad fisica habla de las cualidades necesarias de
un sujeto para realizar una actividad con ciertas caracteristicas como
la velocidad, resistencia o fuerza. La habilidad adquirida comprende
aquellos conocimientos que el usuario va construyendo con elementos
como reglas, comportamientos conductuales, espacios o tecnologia, por
ejemplo, el uso de tarjetas para realizar el pago, conocer los derroteros
de las diferentes rutas, la clasificacion de asientos a bordo o el transbor-
do entre los diferentes transportes. La tercera y dltima dimension de la
motilidad, es la “apropiacién”, quiza es la mas sencilla de describir de las
tres, pero es la que requiere un mayor grado de complejidad al momen-
to de analizar por todos aquellos elementos que se deben cumplir para
definir su existencia. Para Kauffman et al. (2004:750) la apropiacion se
puede entender como la integracién de experiencias, habitos, estrategias,
aspiraciones, motivos, valores e influencia, entre el individuo (o grupo de
ellos) y el transporte publico; ademas, ya sea por su existencia o inexis-
tencia puede tener repercusiones positivas o negativas en el territorio o
sociedad que pretendemos analizar.

Gran parte de lo anterior, se puede ver cristalizado en la falta de
apropiacion del Biho Nocturno. La cancelacién de varias rutas deter-
mind el rumbo del bttho nocturno pues a pesar de nunca se generaron
estrategias para fomentar transbordos entre lineas de servicio, la amplia
cobertura permitia llegar a gran parte de la mancha urbana. La fiabilidad
del proyecto no volvio a reivindicarse a pesar de los esfuerzos politicos
por mantener algunas rutas trabajando. Tantos cambios incitaron a los
usuarios a buscar otras alternativas para solventar sus traslados. Con ello,
en un periodo muy corto la afluencia de pasajeros del biho nocturno
descendi6 considerablemente y fue muy notable la falta de interés por
parte de la poblacién, por lo que los transportistas se vieron afectados
inmediatamente al ver reducidos sus ingresos, desencadenando en el
retiro de las unidades que prestaban el servicio nocturno. Ante la reduc-
cion tan numerosa de unidades que prestaban el servicio, éste comenzo
a agonizar y se volvié insostenible. Al momento de realizarse el cambio
politico al frente del estado y de las decisiones con respecto a la mo-
vilidad, evidentemente el servicio fue cancelado de manera inmediata.
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A escala social, pasé desapercibido por la gran mayoria ante la poca
difusion que tuvo, con lo que su ausencia no provoco mayores altera-
ciones en las actividades de la poblacion en general. Y es que no es
posible experimentar como una pérdida, un servicio de transporte que
no fue accesible y que s6lo se utilizaba aisladamente, pues en la mayo-
ria de los casos nunca se pudo integrar a las dinamicas diarias de cada
habitante, pues no se tenia la certeza de poder utilizarlo. Por lo tanto,
es dificil para los usuarios emitir opiniones con profundidad al respecto
de algo que no generaba un sentido de apropiacién lo cual es el fondo
de la problemaética. Este medio de transporte no llegd a satisfacer las
necesidades basicas de movilidad a partir de un transporte publico, men-
cionadas (en el Cap II, apartado 3.2) por Miralles Guasch (2002) pues
las rutas cambiaban constantemente, no se tenia certidumbre de cuando
pasaria y por consiguiente cuando se podria llegar al destino requerido.
Es asi que determinamos que nunca existié una interconexion real de
la ciudad a través del Buho Nocturno, y se concluye que no existi6 una
apropiacion del éste

Se podria pensar que parte del lanzamiento de dicho sistema de trans-
porte nocturno respondié una vez a un discurso formulado en el marco de
los eventos deportivos de aquellos afios, con la finalidad de posicionar la
ciudad como a la vanguardia en temas de transporte publico y movilidad,
perdiendo de vista la funcionalidad para quienes habitan y transitan la
ciudad cotidianamente.
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Resumen

El articulo realiza un recorrido teérico por los postulados de
la Nueva sociologia francesa, a partir de los cuales analiza
la gestion del transporte ptiblico urbano, especificamente
en relacion con su existencia bajo condiciones de gestion
privada o publica. Se argumenta que la gestion privada del
transporte implica un tipo de gestién “reactiva” en contra-
posicién a una gestién “activa” cuando el Estado a través
de los gobiernos locales cumple este papel. Se examinan
casos histéricos relacionados con la gestion del transporte
putiblico urbano, tanto de gestion privada como publica, y
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se reflexiona sobre las fortalezas y las areas de oportunidad de distintos
modos de gestion.

Palabras clave: transporte publico, gestién publica, gestion privada,
sociologia urbana critica, movilidad urbana.

Abstract

The article provides a theoretical overview of the principles of the New
French Sociology, from which it analyzes the management of urban pub-
lic transportation, specifically in relation to its existence under private
or public management conditions. It argues that private management of
transportation implies a “reactive” type of management as opposed to
an “active” management when the State, through local governments,
fulfills this role. Historical cases related to the management of urban
public transportation, both private and public, are examined, and re-
flections are made on the strengths and areas of opportunity of different
management approaches.

Keywords: public transportation, public management, private man-
agement, critical urban sociology, urban mobility.

Introduccién
La experiencia en la ciudad no es estatica, por el contrario, la define un
dinamismo que le otorga a la vez novedad y riesgo. Por debajo de la
experiencia del individuo a la ciudad la sostiene un conjunto de sopor-
tes materiales, puntuales y especificos, que condicionan y definen sus
distintas cualidades. El desarrollo de esta perspectiva materialista de la
ciudad, desarrollada extensamente por los soci6logos urbanos franceses
en los afios sesenta y setenta continda a dia de hoy ofreciendo amplios
caminos para la investigacion.

La importancia de los soportes materiales —término adaptado del
marxismo y retomado por Pradilla? (1984)— recae en que estos con-

2 Si bien Pradilla no ofrece una definicién precisa sobre qué son los “soportes ma-
teriales”, el mismo escribe: “en funcién de las determinaciones de la produccién de
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forman el elemento fundamental de todo asentamiento humano y de
los procesos a que dan lugar. Entre estos soportes el transporte urba-
no se revela como una parte fundamental de la vida urbana al cumplir
una funcién doble como condicién general tanto del proceso productivo
como de la reproduccion de la fuerza de trabajo.

Hoy en dia los municipios de México son incapaces de gestionar por si
mismos su sistema de transporte ptblico. En consecuencia, no disponen
plenamente de la capacidad de produccién de los soportes materiales
minimos para impulsar su desarrollo productivo y, mas importante aun,
el acceso de su poblacioén a los servicios y equipamiento que requieren.

En la mayoria de los casos, con la salvedad de unas ciertas ciudades
grandes y capitales estatales, la gestion del transporte ptiblico se dele-
ga en mayor o menor medida a agentes privados (OCDE, 2013: 7-11).
Como se ver4, la gestion que estos realizan persigue objetivos distintos
a los de la administracion publica y pueden ir en contra del bienestar
comun, contraponiéndose a los planes y estrategias que desarrolla el mu-
nicipio en materia urbana. Asimismo, constituyen un poder real, capaz
de intervenir en la toma de decisiones gubernamentales que, el menos
en apariencia, revisten un caracter técnico (Arellano Rios, 2018: 25).

En ese sentido, el presente trabajo pretende contrastar la gestiéon
ptblica y la gestién privada del transporte ptiblico urbano. Primero,
se revisaran las aproximaciones que realizaron los socidlogos urbanos
criticos franceses con particular énfasis en los trabajos de Christian To-
palov y Emilio Pradilla Cobos.® Se desarrollara extensamente en torno

subsistencia material, el hombre inicia otro proceso de transformacién-apropiacién de
la naturaleza: le arranca sus materiales y los reconstruye para producir objetos que lo
defiendan de sus elementos -empalizadas, chozas, cuevas artificiales, etcétera-, que se
insertan mds o menos durablemente sobre ella, como “naturaleza producida” [...] Estos
objetos pasan a formar parte de las condiciones de subsistencia como soportes materia-
les” (Pradilla, 1984: 88). En ese sentido, es posible equipararlo a la noci6n topaloviana
de “soportes fisicos”, definidos por él mismo como “objetos materiales incorporados al
suelo (los inmobiliarios)” (Topalov, 1974: 9).

3 No obstante que Emilio Pradilla Cobos suele incluirse dentro del grupo de los so-
ciélogos urbanos latinoamericanos (Calderén, 1986: 481), su educacién superior en la
academia francesa y el tema especifico de su obra Contribucién a la critica de la “teoria
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al papel que cumple el transporte como medio para la reproduccion del
sistema capitalista y de su expresion territorial en la forma de la ciudad
contemporanea. Asimismo se exploraran sus limitaciones en el &mbito
de la gestién.

Se plantea la tesis central del trabajo, a saber, que la gestién privada
del transporte implica un tipo de gestién “reactiva” contra una gestion
“activa” cuando este papel lo cumple el Estado a través de los gobiernos
locales. En un segundo momento se analizaran diversos casos de estu-
dio relacionados con la gestién del transporte ptblico urbano, tanto de
gestion privada como publica. Finalmente, se medita en torno a las for-
talezas y las areas de oportunidad de distintos modos de gestion desde los
principios tedricos de la Nueva Sociologia Urbana Francesa, incluyendo
aquellos modos de gestién que pasan la cooperacién publico-privado
como la solucion a las contradicciones del capitalismo.

Nueva sociologia urbana francesa: un enfoque critico ala
ciudad capitalista

La Nueva sociologia urbana francesa (NSUF) nace a mediados de los
afios sesenta como una respuesta a la incapacidad de las corrientes fun-
cionalistas para teorizar de forma eficiente los procesos de urbanizacion
del campo, que por esos afios empezaron a afectar a los paises industrial-
izados de Europa (Ullan de la Rosa, 2014: 198). En términos generales,
ésta realiza:

una revision de los marcos tedricos de Marx y Engels que depuran el
marxismo de sus contaminaciones politicas, especialmente de la lec-
tura grosera y dogmaética realizada por el leninismo y el estalinismo,
y recuperan y refinan su materialismo histérico como herramienta
tedrico-metodologica. Una revision que se realizaba en paralelo y retro-
alimentacién a la liberacién, en Europa Occidental, de los movimientos
de izquierda, socialistas y comunistas, de la tutela soviética en aras de

urbana” (1984), donde rebate los principios teéricos de Castells, Topalov y Lojkine y
otros, nos obliga a incluirlo preliminarmente dentro del grupo de la Nueva Sociologia
Urbana Francesa. Al menos para fines del presente trabajo.
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la construccién de un marxismo politico mas humanista y compatible
con la democracia (Ullan de la Rosa, 2014: 199).

En ese sentido, la investigacién de los nuevos sociélogos urbanos
gira en torno a entender de qué manera y bajo qué mecanismos el actual
sistema de dominacién capitalista se expresa a través de “la ciudad” y “lo
urbano” (ambas, categorias que problematizaran profundamente), cémo
ésta contribuye a su reproduccion y sus contradicciones. Asimismo,
meditardn en torno al papel que juega el Estado capitalista en general,
y el Estado del capitalismo monopolista en particular, en el proceso de
reproduccion social expresado puntualmente en “lo urbano”.

Si bien las investigaciones primitivas de Lefebvre revisten un caracter
mas “humanista” y menos “cientifico”, por lo que no se exploraran a pro-
fundidad para el caso del presente trabajo, es importante sefialar su papel
como fundador de esta escuela de pensamiento y como “maestro” (literal
y metaférico) de sus exponentes mds reconocidos: Manuel Castells y
Christian Topalov (Ullan de la Rosa: 220).

Una de las preocupaciones fundamentales de la NSUF gira en torno a
entender la ciudad en tanto que es el resultado de un proceso de produc-
cion bajo un régimen social especifico: el del capitalismo monopolista.
Lo anterior pues, si bien la ciencia econémica habia estudiado a pro-
fundidad “la ciudad” en su proceso de distribucién del producto social,
segtin los principios de la escuela marginalista; ésta habia olvidado su
dimensién productiva (Topalov, 1974: 8).

En efecto, “la ciudad” o “lo urbano” se constituye “realmente” de el-
ementos materiales puntuales, particulares, que requieren de un proceso
de produccién y distribucién socializado mediante una expresion territo-
rial especifica: el asentamiento humano bajo el capitalismo monopolista
de Estado o ciudad capitalista.

Sin embargo, el Estado no responde como un ente unitario hacia
el “bien comin”, como pregonaban ciertas corrientes anteriores a la
NSUF; por el contrario, este responde a los intereses de una clase social
en particular: los capitalistas financieros: “el Estado no es un sujeto
dotado de voluntad, es un conjunto de aparatos que realizan, por un
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proceso [ciego], por un proceso sin sujeto, el interés general de la clase
dominante” (Topalov, 1979: 8).

Por otro lado, la investigacién en torno a las condiciones de produc-
cion de los soportes materiales de la ciudad lleva a considerar la relacion
que guardan estos entre si y en relacion con “la ciudad en su conjun-
to”. Ahora resulta claro que, bajo un régimen de propiedad privada de
los medios de produccién, estos compiten entre si, entorpeciendo sino
imposibilitando sus propias condiciones de reproduccion en el largo
plazo; sin embargo, tal descubrimiento represento para la NSUF la pieza
angular de su universo tedrico:

la urbanizacion capitalista es, ante todo, una multitud de procesos pri-
vados de apropiacion de espacio. Y cada uno de éstos esta determinado
por las propias reglas de valorizacién de cada capital particular, de cada
fraccion de capital. En consecuencia, la reproduccion misma de esas
condiciones generales, urbanas, de la produccion capitalista se trans-
forma en un problema. No se la puede garantizar (Topalov, 1979: 9).

No obstante, muy pronto, estos autores cayeron en cuenta de que
los agentes y procesos privados de apropiacién del espacio requerian a
su vez de soportes especificos, que por sus propias caracteristicas s6lo
podian ser proporcionadas por el Estado. Si bien ésta es apenas una
preocupacion lateral del primer Castells (Castells y Godard, 1974), otros
teoricos la desarrollarian con profundidad.

En su obra capital, La urbanizacion capitalista (1979), Christian To-
palov describe y tipifica los elementos necesarios para la reproduccion
social, que nombra “condiciones generales de la produccion capitalis-
ta”. Topalov distingue entre dos categorias fundamentales: la mano de
obra mas los “medios de consumo socializados” que permiten su propia
reproduccion (también llamadas Condiciones de Reproduccién de la
Fuerza de Trabajo o CRFT) y la infraestructura productiva, que toma
la forma de los servicios publicos en su dimensién de soportes para el
proceso productivo (o Condiciones Generales de la Produccién y Cir-
culacién del Capital; CGPCC): “Sobre esta doble base de la reserva de
mano de obra y de las infraestructuras industriales, la fuerza productiva
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de la ciudad es el resultado, en fin, de la conexién espacial de las propias
empresas industriales” (Topalov, 1979:13).

Sin embargo, a causa de su alto nivel de composicién organica y su
largo periodo de rotacién los medios de consumo colectivo no suelen
circular como mercancias, pues su “uso por un consumidor no excluye
el uso por otros” (Topalov, 1979: 16), lo que desincentiva la inversion
privada en estos sectores. Por otro lado, el capital no esta dispuesto a
invertir alli donde no tiene asegurada una tasa de retorno suficiente,
por lo que amplias zonas quedarian desabastecidas de equipamiento y
servicios publicos bésicos si su dotacién fuera potestad exclusiva de la
iniciativa privada. Asimismo, la infraestructura consume grandes can-
tidades de suelo y requieren locaciones especificas que generalmente
serian imposibles de obtener sin la intervencién del Estado.

En este contexto el Estado capitalista debe proveer los medios para
que esta serie de equipamientos funcione, sea que otorgue beneficios a la
iniciativa privada a través de la politica fiscal o directamente permitiendo
la conformacién de un monopolio privado o publico:

Cada capital privado busca la ganancia, pero al hacerlo, obstaculiza la
formacion de los efectos ttiles de aglomeracién [pues] no es él quien
crea esas condiciones, es el proceso ciego de la concentracion espacial
de las actividades. [...] La logica de la concentracion espacial conduce
al desarrollo desigual del espacio [...] Asi, el llamado “sub-desarrollo”
no es sino una de las caras de la acumulacién desigual (sic.) (Topalov,
1979:19).

De tal forma, se imponen costos y obligaciones para las autori-
dades locales, que deben corregir estas contradicciones. La falta de este
equipamiento y demés componentes de las condiciones generales se con-
vierte en un obstaculo para la valorizacion de los capitales particulares.
Viceversa, el gasto publico en las CRFT es condicién necesaria para la
apertura nuevos territorios a la l16gica de reproduccién del capital a través
de su adecuacién para la entrada de agentes privados. En ese sentido
“la planificaciéon urbana constituye una forma de regulacién social de
la formacion de efectos ttiles de aglomeraciéon” (Topalov, 1979: 21).
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Bajo este orden de cosas, el transporte juega un papel trascendental en la
reproduccion de la formacién social capitalista expresada en la ciudad. Para
el caso del presente articulo, sus aportaciones se condensaran en dos aspectos:

Primero, porque el transporte permite la circulacién del capital-mer-
cancia a través de la articulacion espacial de los distintos soportes
materiales. Este aporte abreva directamente del trabajo de Castells, qui-
en, si bien se posiciona en La cuestion urbana (Castells, 1974) contra la
“ideologizacién” de lo urbano llevada a cabo por las escuelas sociol6gi-
cas anteriores a través de la nocién de “espacio”; plantea que se debe
adoptar una postura adecuada al estructuralismo marxista de Althusser.

Segundo, porque forma parte tanto de los medios de consumo social-
izados (o medios de consumo colectivos) como de los soportes materiales
del proceso productivo en sus tres fases: de produccion, distribucién y
consumo. Antes de profundizar en este segundo aspecto de la relacion
entre el transporte y “la ciudad”, es necesario explorar una aproximacion
tedrica mas que, de cierta forma, complementa las anteriores.

Pradilla, en su libro Contribucion a la critica de la “teoria urbana”
(1984), critica profundamente los postulados teéricos de Castells, To-
palov, el Lefebvre tardio y demas tedricos clasicos de la NSUF. Si bien
el fondo de su propuesta se diluye en discusiones especificas en torno a
conceptos puntuales, Pradilla desarrolla una serie de categorias que en
cierto sentido los excede complementandolos.

En un primer nivel Pradilla agrega los soportes materiales en tres
categorias: el sistema de soportes materiales (SSM) de la Estructura
Econdmica, el SSM de la Estructura Juridico-politica y el SSM de la
Estructura Ideol6gica; conformando el Sistema de soportes materiales
de las formaciones sociales capitalistas. Dado que bajo el régimen capi-
talista el SSM de la Estructura Econémica (SSMEE) predomina sobre
los otros dos sistemas, este es el que se estudiara para el presente trabajo.

El SSMEE se subdivide a su vez en: el proceso inmediato de pro-
duccién, el proceso de intercambio, las condiciones generales de
reproduccion de la formacién social, el proceso de consumo y las or-
ganizaciones econémicas de clase. Antes de pasar al estudio especifico
de cada una de estas subcategorias, nétese la importancia particular del
SSMEE, toda vez que:
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Las relaciones de distribucién social que rigen la apropiacién de la natu-
raleza, el suelo-soporte, los soportes materiales y toda la produccién por
las diferentes clases sociales constitutivas de la sociedad burguesa y sus
componentes individuales, se manifiestan en cada uno de los soportes
materiales de esta estructura y en los de la juridico-politica e ideologica,
objeto ellos mismos de una apropiacion de clase, 1o que hace que no exis-
tan soportes particulares de ella, reconocibles individual y aisladamente
sobre el territorio (Pradilla, 1984:132).

El Sistema de soportes materiales de las Condiciones Generales de
la Reproduccion del Formacion Social (SSMCG) se divide en cuatro
grandes grupos: de la produccion, del intercambio, de la reproduccion
de la dominacion ideoldgica y de la reproduccion de la poblacién. Las
condiciones generales de la produccién son las “encargadas del sumi-
nistro de materias primas o auxiliares”, las condiciones generales del
intercambio proveen los “medios de consumo improductivo [...] en
los instantes del intercambio mercantil y monetario”, las condiciones
generales de la reproduccion de la dominacion politico-ideoldgica los
“medios den consumo necesarios al funcionamiento de los aparatos
juridico-politicos e ideoldgicos de la sociedad”, finalmente las condi-
ciones generales de reproduccion de la poblacion (CGRP) se encargan
“del suministro de medios de consumo individual, o la produccion de
otros valores de uso necesarios a la reproduccién individual del conjunto
de agentes sociales” (Pradilla, 1984:154).

La importancia particular de las CGRP recae en que afectan especifi-
camente a la fuerza de trabajo. A estas corresponde una parte especifica
—equiparable a los Medios de Consumo Colectivo planteados por To-
palov— de la distribucién social y territorial de los soportes materiales y
sus efectos utiles, entre estos: los servicios de agua, electricidad, gas, re-
coleccion de deshechos y comunicaciones. Mas otras que son especificas
y particulares de las CGRP: transporte de personas, sistema educati-
vo, sistema de salud, sistema de recreacion y cementerios (Pradilla,
1984:159). Resulta necesario insistir en la cualidad de los soportes ma-
teriales para servir a distintos grupos de condiciones generales a través
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de una misma matriz, diferencidandose tanto por elementos materiales
especificos y naturales al sistema como por el agente a quien sirve.

Volviendo al tema especifico del transporte, los puntos de encuen-
tro entre Pradilla y Topalov son multiples. En primer lugar, ambos
reconocen tanto su naturaleza como elementos fundamentales para la
reproduccion de la formacién social capitalista como su caracter doble:
fundamento del proceso productivo y de la reproduccion de la fuerza
de trabajo. En segundo lugar, coinciden en que la gestién de las Condi-
ciones Generales puede llevarse a cabo a través de agentes publicos y
privados, siempre que existan las condiciones necesarias para asegurar
su operacion en el tiempo.

A continuacién, se exploraran a detalle estas cualidades y su relacion
con los problemas de gestion del transporte ptiblico.

El papel del transporte en la reproduccion social y

el proceso productivo

Las contradicciones inherentes al capitalismo, claramente expresadas
en la obra de Topalov, mas el papel fundamental que las condiciones
generales tienen en el proceso productivo y la reproduccién social, son
compartidas en el &mbito del transporte. Sin embargo, hasta ahora éste
se ha tratado de forma general y como un conjunto homogéneo de ele-
mentos. Si bien esta perspectiva permite tratarlo de manera unitaria en
relacién con un contexto mas amplio, ahora es necesario diferenciarlo
al menos en dos grandes subgrupos operativos.

De lo expuesto en el apartado anterior queda claro que la inversién
en transporte, en tanto que Condicién General, implica destinar la mayor
parte de dicho capital a capital fijo constante en la forma de puertos,
aeropuertos, carreteras, autopistas, toda clase de soportes similares,
asociados y a su mantenimiento. Igualmente, parte de la inversion en
capital fijo constante se destina a la adquisicién de vehiculos (aviones,
camiones, trenes, autobuses, etc.). Sin embargo, existe una diferencia
fundamental entre ambos tipos de inversion, tanto en sus cualidades
puramente econémicas como en su relaciéon con la reproduccién social.
Respecto a esto, Gustavo Garza escribe:
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Independientemente de que sea construido por un capitalista o por el
gobierno, lo central es que el camino, o cualquier otra CGP [condicién
general de la produccion], adopta una forma diferente de la de las mer-
cancias que se orientan al consumidor individual: 1) en la medida en que
el camino facilita el intercambio es una fuerza productiva; 2) como obra
necesaria para el individuo (2013: 58).

Marx argumentd que cuando se tiene el riesgo de que la inversién
en una obra de transporte sea “pura pérdida”, entonces “el capital echa
la carga sobre los hombros del estado”. En este sentido, el estado puede
“compeler la colectividad [a invertir] una parte de su rédito, no de su
capital, en tales trabajos de utilidad ptblica... que se presentan como
condiciones generales de la produccién”. Mientras el capital no gen-
eraliza la sociedad por acciones, las obras colectivas “las transfiere al
pais entero en calidad de necesidades nacionales”. Marx concluye que la
produccién de medios de comunicacion, de las condiciones fisicas de la
circulacion, entra en la categoria de capital fijo y no constituye un caso
particular (Marx, 1972: 21; citado en Garza, 2013: 59).

Sin embargo, se cometeria un error si se consideraran de forma
unitaria todos los elementos que conforma a la Condiciéon General
“Transporte” (CGT). Lo anterior, pues existe una diferencia intima en-
tre el capital fijo invertido en infraestructura de transporte y el capital
fijo invertido en “medios de transporte”.* Prueba de ello es que ambas
dimensiones de la Condicion General “Transporte” sean gestionadas

4 Notese que en la distincién que se realiza entre la condicién general “transporte”, la
infraestructura en transporte (IT) y los “medios de transporte” (MT) no se incluye el
transporte productivo publico (aunque si se menciona de forma tangencial al hablar sobre
la contribucién del transporte al proceso productivo en su fase de produccién y distri-
bucioén). Lo anterior debido a su escaza participacion en términos relativos dentro del
total de la inversion en capital fijo. Explorar a profundidad esta clasificacion implicaria
realizar un examen pormenorizado de la formacién social actual, detallando los distintos
medios de transporte productivo y no productivo, y el tipo de régimen de propiedad en
que se encuentran, lo que definitivamente excede los alcances del presente trabajo. Si se
desea profundizar en este tema revisese la bibliografia empleada en el apartado tedrico,
especialmente Pradilla, 1984.
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por organismos publicos distintos —o, en su defecto, por subsecretarias
claramente diferenciadas, como de hecho sucede en la gran mayoria de
los casos—, toda vez que sus periodos de rotacion, el nivel de inversiéon
y la relacién de cada uno respecto del proceso de reproduccion de la
formacion social es diferente.

Profundicemos en esta idea. Por un lado, la infraestructura de trans-
porte (calles, avenidas, vias férreas, puertos, aeropuertos, etc.) sirve en
todas las fases del proceso de produccion: A través del transporte se
mueven los materiales que necesitan las fabricas para funcionar, se dis-
tribuyen los productos industriales a diferentes mercados y se llevan
al consumidor final. Asimismo, la infraestructura de transporte no sélo
se utiliza como medio de desplazamiento, sino también como lugar de
venta y consumo -piénsese en las estaciones de tren, aeropuertos, etc.
De esta manera queda claro de forma general el papel que juega la CGT
como medio fundamental de reproduccion del proceso productivo, es-
pecificamente. De tal forma se conforma una categoria que para el caso
nombraremos Infraestructura de Transporte (IT). Sin embargo, esta de-
scripcién no agota las aportaciones que la inversion en dicho capital fijo
realiza a la reproduccion de la formacion social.

Partiendo de lo anterior, es decir, dando por sentada la existencia ma-
terial especifica de la IT, debemos mover el foco del proceso productivo
“en si” hacia otro de los elementos fundamentales para su operacién: la
fuerza de trabajo.

En efecto, el universo de usuarios de la IT no se reduce a los com-
ponentes del proceso productivo expuesto, sino que comprenden un
conjunto de servicios dirigidos a la fuerza de trabajo. Esta requiere de
infraestructura especializada, que se distingue de forma radical de la que
emplea el capital para llevar a cabo su reproduccién: el transporte pu-
blico; al que en conjunto se le denominard Medios de Transporte (MT).

De la misma forma en que las contradicciones y limitaciones descri-
tas por los sociélogos de la NSUF aplican de forma especifica para el
transporte de forma general, es posible limitarlas para el caso del trans-
porte publico en particular.

En primer lugar, el transporte piblico no puede ser tratado como
mercancia convencional, toda vez que éste, al ser un servicio, no puede
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ser fraccionado y vendido en partes sin que el Estado intervenga para
asegurar de forma extraordinaria la tasa de retorno (impidiendo la libre
competencia, otorgando facilidades fiscales o encargandose de cierta
parte de la inversion en capital fijo, por ejemplo)®. Es por ello, mas
otra serie de fendmenos expuestos en el apartado teorico relacionadas
con la tasa de retorno y el extenso periodo de rotacion del capital, que
el capitalista privado evita invertir donde no haya garantias del Estado
para recuperar su inversion.

Alo anterior debe afiadirse un problema muy particular del transporte
publico: la gestion de la demanda. A diferencia de la operacién de una
fabrica o de la gestién del transporte productivo privado, la demanda de
transporte publico no se distribuye de forma homogénea en el tiempo ni
en el espacio. Si bien es posible que a través del disefio de rutas se logre
obtener mayor o menor rédito, la localizacién especifica de las concen-
traciones humanas dentro de la ciudad son una realidad invariable —al
menos en el corto y mediano plazo— de cada ciudad en especifico. La
manipulacién de la demanda, si es que cabe llamarla asi para el caso,
tiene limites claros e invariables.

Por otro lado, es claro que existen periodos puntuales de mayor de-
manda, donde la capacidad de la infraestructura real suele emplearse al
maximo de su capacidad sino sobre esta. Este es un problema grave para
una gestion del transporte orientada en la ganancia, pues la decision de
invertir en ampliar la infraestructura para atender de forma adecuada
a los usuarios durante los periodos de alta demanda s6lo seria eficiente
durante un momento de la jornada, siendo subutilizada el resto del dia
(CAF, 2018a: 5).

De tal forma, la demanda se encuentra focalizada en lugares especifi-
cos de la ciudad, y ésta no puede generarse en otro lado en el corto plazo
ni por medio de incentivos activos del propio transporte. En ese sentido,

5 Lo fundamental en este caso es entender que la participacion de la iniciativa privada
en la gestion del transporte puede presentarse de distintas formas tras las cuales, de for-
ma invariable, se manifiesta el Estado como garante del redito. Sea, quiza, que distintas
partes del mismo proceso se asignen a actores diversos, estos operan bajo condiciones
de mercado extraordinarias.
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el acceso al suelo se convierte en un problema grave para los inversores,
pues éste suele representar uno de los mayores costos que enfrenta el
capital privado al momento de desarrollar proyectos de transporte ptibli-
co; el suelo intraurbano donde se gesta la alta demanda necesaria para
la capitalizacién de un proyecto de esta naturaleza tiende a tener valores
extraordinariamente altos (CAF, 2018b: 14-18). Por ello, el Estado suele
asumir la responsabilidad de proporcionar el suelo para el desarrollo de
la infraestructura de transporte a través de expropiaciones, aun cuando
esta sea desarrollada y aprovechada por capital privado. Finalmente,
quiza el mayor inconveniente para el desarrollo de proyectos de trans-
porte ptiblico es uno que afecta a la colectividad social, y no al propio
capitalista. Mas atin, es este dltimo el agente principal que ocasiona este
conflicto.

En el transporte en general, y en el transporte ptblico en particular,
el exceso de inversion de capital en areas que prometen altas tasas de
retorno econémico resulta en congestionamiento vial, lo que provoca
tiempos de viaje mas largos y una caida en la eficiencia del transporte
que acarrea pérdidas en la productividad de la formacién social en su
conjunto.

Esta situacion se manifiesta también como una falta de inversion en
infraestructura de transporte en otras areas donde las tasas de retorno
son menores y el tiempo de rotacién del capital es mayor. Esto impide a
la poblacion local el acceso a medios de transporte eficientes, lo que no
solamente impide su integracién al proceso productivo general y el au-
mento en su calidad de vida sino incluso su desarrollo como individuos.

La existencia y el correcto funcionamiento del transporte ptiblico
son esenciales para la reproduccién social y para el proceso productivo,
pero su gestion privada presenta graves problemas que imposibilitan la
inversion en éste con un sentido puramente econémico. Por lo tanto,
el Estado debe intervenir para garantizar su existencia y operacién, ya
sea haciéndose cargo de todas sus fases (planificacién, construccion,
adquisicion y operacién de vehiculos, gestion, mantenimiento, finan-
ciamiento, etc.) o asegurando la rentabilidad de las empresas privadas
que deseen operar mediante subsidios, concesiones u otros mecanismos
fiscales.
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Gestion activa y reactiva del transporte publico urbano
Como se ha mencionado, segtin el marco teérico propuesto, las empresas
privadas sélo invertiran en proyectos de transporte que les garanticen
una tasa de ganancia alta y un periodo de retorno bajo. El Estado puede
asegurar esta rentabilidad permitiendo la operacion privada —especifi-
camente, la gestion y operaciéon— de ciertos componentes del transporte,
en particular de los MT. Sin embargo, esto implica un gasto constante
en sus finanzas pues, ademas de garantizar esta ganancia, también debe
proporcionar la infraestructura necesaria para su funcionamiento: la IT.
Ademads, hay un gasto administrativo que no se ha considerado, que es
el costo de planificacion y gestion de las rutas de transporte. Para llevar
a cabo estas labores, la administracién local debe contar con personal
capacitado y herramientas especificas para su trabajo, entre otros re-
querimientos burocraticos que implican un costo relativamente alto para
muchas administraciones locales de ciudades pequefias y medias.

Una oficina municipal que tenga entre sus atribuciones la planifi-
cacion de transporte puede definir las rutas y horarios, imponiéndolos
a los operadores privados de los vehiculos (generalmente empresas que
han ganado una licitacion, aunque, como se vera este no es siempre el
caso). En este escenario, dichas empresas no se preocupan por el sentido
economico de expandir la infraestructura de transporte, pues su rédito
estd asegurado.

Para el Estado, el transporte es un medio para expandirse a si mismo,
promover el desarrollo de la capacidad productiva y la reproduccion de
la poblacioén, lo que la beneficia con una mayor accesibilidad a servi-
cios, equipamientos urbanos y otros soportes materiales de la ciudad.
Sin embargo, cuando los gobiernos locales son incapaces de planificar
y gestionar estas rutas debido a la falta de recursos u otras razones, estas
tareas pasan a ser administradas por las mismas empresas privadas, que
las comprenden dentro de una légica econdémica: sélo operaran donde
haya suficiente demanda para asegurar una tasa de retorno adecuada en
un periodo razonable para su reproduccion y crecimiento.

En razén de lo anterior, se pueden identificar dos grandes categorias
de gestion del transporte: la activa, liderada en general por el Estado
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a través de los gobiernos locales, que responde a un “sentido social”®
y opera en areas donde no hay demanda que admita una légica pura-
mente econémica, con los beneficios descritos, pero que también implica
grandes costos para los gobiernos locales, lo que dificulta su imple-
mentacion total; y una gestion reactiva, liderada por la iniciativa privada
cuando ésta tiene la capacidad de planificar y administrar horarios y
rutas, poco o nada regulados por las autoridades locales, impidiendo el
acceso de cierto sector de la poblacién a los beneficios descritos en la
gestion activa.

Como se ver4, las nociones de gestion activa y gestion reactiva, que
se plantean en este articulo como instrumentos de anélisis, las cuales
abrevan de los planteamientos teéricos de la NSUF, son eficientes para
aproximarse en un primer momento al problema del transporte publico
urbano. Antes de iniciar el analisis de casos particulares conviene aclarar
de forma breve la distincién entre ambos conceptos.

Por un lado, la gestion activa se refiere a la planificacién y ejecucion
de acciones anticipadas y proactivas por parte del Estado y los gobiernos
locales para asegurar su propia reproduccion y la de la clase dominante.
En el contexto del transporte, la gestién activa implica establecer rutas
de transporte y servicios que cubran de manera eficiente las necesidades
de la poblacion, incluso considerando areas que podrian ser descuidadas
por la légica puramente econdmica.

En contraste, la gestion reactiva se refiere a las acciones tomadas por
el capital privado en respuesta a una demanda existente. En lugar de
planificar y anticipar las necesidades, la gestion reactiva responde a las
circunstancias y oportunidades del mercado. En el contexto del trans-
porte, esto significa que el capital privado establece rutas de transporte y
servicios en funcién de la demanda actual percibida, sin necesariamente
considerar aspectos sociales, territoriales o de desarrollo a largo plazo.

6 El entrecomillado es fundamental pues recuérdese que para los teéricos de la NSUF
el Estado no es un actor filantrépico y monolitico sino un conjunto de procesos que, a
través de un aparato burocrético, buscan de forma independiente consumar sus intereses
de clase. En todo caso, el “sentido social” es poco més que un recurso discursivo que
sirve para legitimar la expansion del capital.
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El establecimiento de rutas de transporte por parte del capital privado
en la periferia de la capital no puede considerarse como gestion activa,
ya que so6lo puede haber gestion activa cuando hay un plan de desarrollo
0 expansion territorial ex ante, en el cual se tenga contemplado tanto
abastecer a la demanda esperada como a sectores de la poblacién y del
territorio que una légica puramente econdmica dejaria de lado. Si el
capital privado actia en respuesta a una demanda existente, entonces esta
realizando una gestién reactiva. La gestion activa es una tarea natural
del Estado y los gobiernos locales, pero no se condiciona a que haya un
plan de planificacién y gestion territorial; toda accion gubernamental
en materia de transporte es activa. Es decir, si un gobierno no atiende
una zona con demanda, su comportamiento seria similar al de la gestion
reactiva del capital privado, pero con una diferencia fundamental: como
quedé claro a través del recorrido tedrico anterior, el Estado busca de
forma activa establecer condiciones para su expansion y reproduccion.
En contraste, el capital privado actia de forma reactiva, consumiendo
las condiciones de su propia reproduccion, incapaz de proveerse de sus
propios medios de subsistencia, reactivo ante las acciones del Estado.

En los siguientes apartados se explorard con mayor detalle cada una
de estas “contradicciones” a través de ejemplos concretos de gestion
ptblica y privada del transporte publico. Se realizara especial énfasis
en el desarrollo especifico de los conceptos de gestién activa y reactiva
descritos en los parrafos anteriores.

Experiencias en la gestion del transporte publico

Si bien existen casos de sistemas de transporte completamente gestio-
nados por el Estado —piénsese en el caso soviético—, lo cierto es que
estos son poco comunes y que tratarlos extensamente solo resultaria en
la tergiversaciéon de los argumentos expuestos en la presente investi-
gacion. En el mismo sentido, son sumamente escasos los casos donde
las empresas de transporte compiten libremente, sin regulacién alguna,
por hacerse de un nicho de mercado. Mas atin, estos casos responden
a contextos tan locales y especificos que ameritarian una investigacion
mas bien etnogréafica. Por lo anterior, el presente apartado rescata algunas
experiencias especificas en donde son patentes las limitaciones tanto de
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un modelo como de otro. Estas son analizadas desde los principios de la
NSUF y en relacién con las categorias de accién y reaccién.

El caso mejor documentado de decaimiento del transporte ptiblico
gestionado por el Estado es el de los Estados Unidos entre las décadas
de 1960 y 1980, sobre el cual se escribe:

Public provision of urban transportation is, in theory, socially desirable.
Rail and bus operations exhibit economies of traffic density that could
lead to destructive competition in an unregulated market. Highways are
traditionally perceived as public goods that require enormous capital and
maintenance investments that the private sector is unlikely to finance.
Improving the urban mobility of elderly and low-income citizens is an
important social goal that should be addressed by government. But in
their official capacity as regulators, service providers and investors, pub-
lic officials have generally instituted policies that have led to inefficient
and inequitable urban transportation. A case for privatising urban trans-
port is developing because these actual government failures most likely
outweigh potential market failure’” (Winston, 2000: 404).

A pesar de que el gobierno central estadounidense inicié un programa
de subsidios estatales para el transporte ptublico —especificamente en
autobuses y tranvias—, el cual llegé incluso a que el Congreso aprobara
en la década de 1960 legislacién que facilitara la compra por parte de

7 Traduccién: La provision publica del transporte urbano es, en teoria, socialmente
deseable. Las operaciones de ferrocarril y autobuses muestran economias de densidad
de trafico que podrian llevar a una competencia destructiva en un mercado no regulado.
Las autopistas se perciben tradicionalmente como bienes publicos que requieren enormes
inversiones de capital y mantenimiento que es poco probable que financie el sector pri-
vado. Mejorar la movilidad urbana de ciudadanos de bajos ingresos y de edad avanzada
es un objetivo social importante que debe ser abordado por el gobierno. Sin embargo,
en su capacidad oficial como reguladores, proveedores de servicios e inversores, los
funcionarios ptiblicos han instituido politicas que han llevado a un transporte urbano
ineficiente e inequitativo. Se esta desarrollando un argumento para la privatizacién del
transporte urbano debido a que estos fracasos gubernamentales reales probablemente
superan a los posibles fallos de mercado.
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los gobiernos de las ciudades para adquirir las empresas de MT, hacia
mediados de 1980 muchas de estas mismas ciudades habian reducido la
frecuencia de autobuses y trenes, y aumentado el precio real del pasaje
en mas de un 54% (Winston, 2000: 405-408).

Asimismo, el autor arguye que una de las causas que llevo al decai-
miento del transporte ptiblico estadounidense fue su uso politico, pues la
red se expandi6 mas alla de los limites que imponia la capacidad fiscal
de las administraciones locales y, al mismo tiempo, se usé como mone-
da de cambio para establecer arreglos politicos con las organizaciones
sindicales de base ligadas al transporte:

Thus, the subsidies that have become a fixture in urban transit largely
accrue to powerful interests - higher wages to labour, including man-
agers, operators and station agents, and higher profits to suppliers of
transit capital. But a portion does go to keeping fares below cost and
expanding service beyond what could be supported without subsidies®
(Winston, 2000: 413).

De ese modo, los grupos vecinales de medio y medio-alto ingre-
so, residentes de la ciudad central —una fuerza politica histéricamente
fuerte en los Estados Unidos—, fueron los principales impulsores de los
proyectos de transporte publico, siendo ellos y no los grupos de menor
ingreso quienes mas se beneficiaron de su construcciéon. (Winston y
Shirley, 1998; Evans, 1994).

Por otro lado, el desarrollo del transporte ptiblico en México durante
el mismo periodo que transcurre entre la década de 1960 y de 1980 es,
en muchos sentidos, contrario al caso estadounidense. Un momento de
cambio sustantivo en la politica de MT en la capital sucedié a inicios

8 Traduccidn: Asi, los subsidios que se han convertido en una parte integral del trans-
porte urbano en gran medida benefician a intereses poderosos, como salarios mas altos
para el trabajo, incluyendo gerentes, operadores y agentes de estaciones, y mayores
ganancias para los proveedores de capital de transporte. Pero una porcién se destina a
mantener las tarifas por debajo del costo y expandir el servicio més all4 de lo que podria
ser sostenido sin subsidios.
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del gobierno del presidente José Lopez Portillo. Dicha politica se ca-
racterizo por su caracter ambivalente: mientras que el gobierno federal
gestaba planes de ampliacion y modernizacién de la red del Metro de la
capital —completamente gestionado por el entonces Departamento del
Distrito Federal (DDF)—, otro medio de transporte fundamental para la
vida en la Ciudad de México se entregaba al libre mercado: los camiones
urbanos (Navarro y Rodriguez, 1999).

Mientras que en los Estados Unidos los procesos de privatizacién de
los afios ochenta mejoraron en términos generales la calidad del servicio
sin excluir de forma extraordinaria a la poblacion de menor ingreso y
manteniendo el sistema de subsidios estatales, en México la desregula-
cion —o mas bien, la incapacidad de mantener dentro del orden de las
instituciones de transporte echeverristas— a los sectores de MT tipo
camion urbano, fue un factor trascendental en la caida en la calidad de
su servicio.

El mismo caso se recoge de la experiencia en Guadalajara, Jalisco.
Las tasas de crecimiento de su zona metropolitana durante la década de
1980, tanto en extensidn territorial como en cantidad de poblacién a ser-
vir, mas la inoperancia de una burocracia incapacitada para hacer frente
a las contingencias naturales de la ciudad, provocaron que ningtin plan
ampliacion de la red puiblica de MD se llevara a cabo de forma eficiente
(Arellano Rios, 2018: 15-17).

De lo anterior se deduce que la operacién privada de los MT, aun
cuando se lleva a cabo a través de concursos y regulaciones publicas,
presenta problemas relacionados a la sobreposicion de atribuciones; al
carecer de un plan general de transporte, en no pocas ocasiones la coe-
xistencia de dos rutas del este mismo o, incluso, de MD distintos resulta
en la inviabilidad de determinados proyectos. En ese mismo sentido, una
de las mayores deficiencias de la participacion del sector privado en las
tareas de gestion del transporte recae en su incapacidad de alinearlo a
objetivos de politica ptblica, aun cuando existan planes generales de
transporte, o equivalente, su reforma implica renegociar con los opera-
dores privados (Suarez Falcon et al., 2015: 216-218).

Una de las medidas més empleadas por parte de las autoridades de
movilidad y transporte locales es la implementacién de subsidios, sean
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sectorizados o generales. Si bien en primera instancia estos generan
“beneficios sociales” al promover el uso de los MT para sectores de bajo
ingreso, también conllevan riesgos importantes cuando los operadores
son privados:

Las subvenciones tienen efectos en general progresivos, dado que bene-
fician fundamentalmente a los estratos de renta mas bajos. No obstante,
todo este andlisis presupone que el beneficiario dltimo de la subvencion
es el consumidor final y que las mismas no se utilizan para financiar po-
sibles ineficiencias. En este sentido, indican que mayores subvenciones
pueden traducirse en mayores costes y en menor eficiencia productiva,
con lo cual la subvencién no seria un mecanismo redistributivo eficiente
y podria tener incluso efectos contrarios a los deseados (Suarez Falcon
et al., 2015: 219).

Si bien no es el tema central de la presente seccién, bien cabe sefialar
las principales deficiencias del sistema de subsidios a la operacién de
los MT.

Al no existir competencia —recuérdese que la operacion de los MT
es un monopolio natural— y generar parte de su rédito a través de sub-
venciones gubernamentales, las empresas privadas de transporte ptiblico
carecen de incentivos para mejorar su operacion; afectando directamente
los procesos en que la CGT interviene. En ese mismo sentido, la dis-
torsion del mercado generada por estas dos cualidades de la operacion
privada del transporte, el monopolio y los subsidios, puede conducir a
la ineficiencia presupuestaria por parte de estas empresas; mala organi-
zacion, gestion y pérdida de eficiencia administrativa.

Los subsidios al transporte publico bien pueden entenderse en
términos de accién- reaccion, pues existe una voluntad politica y pre-
supuestaria por parte de la autoridad local para ampliar de facto el
universo de usuarios (accion); sin embargo, materializado en un sistema
de transporte concesionado en su fase operativa, y sin los mecanismos
correctivos adecuados, genera efectos adversos para el conjunto de la
formacién social.
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Por otro lado, a partir de la década de 1990, en respuesta al predomi-
nio liberal estadounidense, los paises de Europa occidental empezaron
a implementar un modelo mixto, conocido como partenariado publi-
co-privado. No obstante, la participacion tanto de agentes ptiblicos como
privados no implica que estos actien en igualdad de condiciones, pues
como bien expresa Namblard (2001:15): “La primera utopia seria pensar
que un partenariado publico-privado es el equilibrio perfecto de la armo-
nia lograda de los socios”. Cabe sefialar que, si bien se les comprende
bajo dicho término, las distintas relaciones que establecen gobiernos
locales o nacionales con la iniciativa privada toma formas especificas,
definidas por el marco legal y politico, asi como por las capacidades
técnicas de los actores involucrados y las necesidades de transporte es-
pecificas de cada caso. En ese sentido, es inviable generalizar en torno
al partenariado ptblico-privado a través del estudio de casos concretos.
Sin embargo, es posible aproximarnos al tema.

Toda vez que las asociaciones publico-privadas son un arreglo en-
tre ambos tipos de actores, seran las condiciones de su acuerdo lo que
determine las cualidades de su gestién. Como se explor6 en parrafos
precedentes, el resultado de este arreglo se determina en parte por la ca-
pacidad de negociacion de los gobiernos locales y la presiéon que puedan
ejercer los actores privados, sea por su preponderancia econémica, su
caracter monopélico o por encontrarse legitimados mediante acuerdos
0 asociaciones con otros actores sociales.

Es una practica comin en México que las autoridades locales de
municipios de tamafio medio sean incapaces de imponerse sobre los
concesionarios de las rutas de transporte colectivo, que determinan en
ultima instancia el trazo de las rutas y las empresas operarias. En ese
sentido, si bien existe legitimacion por parte del Estado, legalizada a
través de la concesion y permisos de operacion, lo cierto es que de facto
se ha delegado la gestion de transporte a los agentes privados; lo que
configura grosso modo una gestién de tipo reactivo.

En contraste, gobiernos locales fuertes y con capacidad de negocia-
cion pueden construir acuerdos benéficos con los actores privados, tal es
el caso del modelo de gestién inaugurado en la Ciudad de México con
la implementacién del sistema BRT “Mexibis” se ha popularizado en
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el resto del pais, replicandose en distintas capitales estatales a través de
vehiculos y esquemas de gestion similares.

Aunque los casos que se retomaron durante el presente apartado
quedan lejos de agotar el tema de las contradicciones entre la gestion
putblica y privada en MT —el cual es, por demas, inagotable—, bastan
para establecer de forma clara las distintas maneras en que operan los
principios de accion y reaccion en la gestion del transporte ptblico.

El caso de los grupos vecinales de medio y alto ingreso que consti-
tuyen una fuerza politica capaz de interceder y modificar en los planes de
desarrollo urbano y, especificamente, en los programas de ampliacién de
la red de MT constituyen un caso extraordinario para estudiar los prin-
cipios de accion y reaccion en la gestion del transporte publico urbano.
Segun lo que se ha planteado, la gestion activa del transporte publico
puede ampliar el drea de cobertura para beneficiar a los residentes de
areas desfavorecidas de las ciudades. Sin embargo, este tipo de gestion,
al menos en principio, no queda exenta de ser afectada por alguna situ-
acion politica coyuntural o extraordinaria; lo mismo con los planes de
desarrollo urbano y regulaciones que influyen en el transporte en las
ciudades. En el futuro, se deberian explorar casos en los que un organ-
ismo independiente del poder ejecutivo local se encargue de la gestion
del transporte como una posible solucion a la interferencia politica en
este ambito; quiza esta exploracion resulte en un ejemplo més claro de
una gestion activa del transporte ptiblico.

Cuando se analiza el transporte publico en términos de gestién ac-
tiva o reactiva, es importante considerar la expansién de las ciudades
y su organizacion interna. Esto se evidencia en las diferencias entre la
organizacioén de las ciudades estadounidenses y mexicanas en términos
de ingreso. Durante las décadas de 1970 y 1980, las ciudades estadoun-
idenses generaron una periferia tipo suburbio habitada por residentes
de medio y medio alto ingreso, que podian adquirir vehiculos propios
y, a través de éste, obtener un estatus social elevado. Por otro lado, la
periferia mexicana de esas mismas décadas fue autogestionada y auto-
construida, habitada por inmigrantes con ingresos bajos o muy bajos, que
no podian adquirir vehiculos y dependian completamente del transporte
publico. El crecimiento de las ciudades mexicanas no fue planificado ni
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controlado, lo que dificulté la reaccién de las burocracias hegemonicas
del PRI ante del capital privado, el cual intervino y se consolidé tanto
como el principal operador de las rutas de transporte en el norte y oriente
de la capital como en un actor politico preponderante.

De lo anterior queda claro que las nociones de accién y reaccién
en la gestion del transporte publico no pueden definirse a través sim-
plemente de identificar el nivel de participaciéon del Estado, sino que
requieren de entender las condiciones reales de operacién del sistema.
De esta manera, el estudio del transporte en tanto que componente para
la reproduccién social excede sus simples limites técnicos y se integra
al andlisis de las relaciones sociales en tanto que conjunto de agentes
con intereses especificos.

Conclusiones

La escuela de sociologia urbana iniciada por Lefebvre y Castells en la
década de 1960, y continuada con un caracter estructuralista por Topalov
y Pradilla en los afios setenta y ochenta ofrece herramientas teéricas y
conceptuales vigentes, que nos permiten entender los fendmenos urba-
nos de presente, asi como problematizarlos de forma que nos indiquen
nuevos caminos para la investigaciéon. En este trabajo se utilizaron sus
aportes teoricos al andlisis de la gestion del transporte publico. Para ello
se desarrollaron las categorias de gestion activa y gestion reactiva con
el objetivo de analizar, desde una perspectiva de la sociologia marxista,
su impacto en el territorio.

En la actualidad, cuando ciertos sectores promueven soluciones
basadas en la adquisicion de vehiculos propios bajo el argumento de la
sustentabilidad, es fundamental recordar los efectos que cada forma de
gestion del transporte conlleva para la sociedad en su conjunto. Aunque
el transporte ptiblico no esta exento de problemas y limitaciones, en
comparacion con el modelo de transporte privatizado éste se consolida
como la mejor y tinica opcion viable a largo plazo, dado el contexto de
la formacion social actual del capitalismo. Por ello es necesario com-
prender los limites que tienen tanto la accién privada como la publica
en el ambito de la gestion.
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Lo anterior cobra importancia al reconocer que la relacion entre el
Estado y los agentes privados ocurre en un espectro que en una serie
de categorias cerradas. Como quedé claro al retomar el caso estadoun-
idense, ciertos agentes dentro de la ciudad tienden a acumular poder
suficiente para imponerse sobre decisiones técnicas tomadas por las
autoridades locales, lo que de facto condiciona la eficacia de su propia
reproduccion. Sin embargo, la perenne incapacidad en el neoliberalis-
mo de los gobiernos locales para financiar sus propios proyectos lleva,
invariablemente, a la intervencién de la iniciativa privada. El tipo de
arreglo al que lleguen mas la existencia de un marco institucional y reg-
ulatorio adecuado marca en ciertos casos la diferencia entre una gestion
activa y reactiva.

Finalmente, queda pendiente por estudiar el papel que juega el
servicio de transporte publico irregular en las ciudades de México y Lati-
noameérica, la posicién que toma el Estado al permitirles operar dentro de
la ilegalidad y la oportunidad de negocio que encuentran en este nicho
los agentes privados, aun cuando operen también en el sector formal.

El examinar los casos anteriores permite afirmar que la relacién en-
tre el sector publico y el sector privado en la gestion de los medios de
transporte es mas compleja que lo que las nociones de “accion” y “re-
accién” proponian en un inicio. Se ha encontrado también que dichos
conceptos son ltiles para examinar la relacion territorial que cada modo
de gestion establece para el transporte publico. Sin embargo, estos por
si solos, descontextualizados y sin una investigaciéon pormenorizada no
son suficientes para entender a cabalidad la complejidad que los prob-
lemas especificos presentan a los urbanistas o planificadores territoriales.
Aunque se reconoce que tanto la gestién publica como la privada tienen
ventajas e inconvenientes, se necesita el analisis de problemas especif-
icos para hacer un uso efectivo de estos conceptos.
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Abstract

The article discusses the social issue of public transport in Latin America
based on the case of the Montevideo bus system, whose privatisation
process has been criticised by experts and whose results have been ques-
tioned by users. The aim is to understand the perception of users with
respect to the daily problems of using this type of public transport in
comparison with the case of Brazil. The article presents partial results
of the comparative study between the two countries.

Keywords: public transportation, social right, fare, privatisation, bus.

Introduccién

En las metropolis modernas florecen y se consolidan las experiencias
de movilidad colectiva, conducidas por artefactos técnicos motorizados,
que seran la forma dominante del sistema de transporte de pasajeros
desde el paso del siglo XIX al XX. Histéricamente, la modernizacion
tecnoldgica de los medios de transporte de personas de larga distancia,
como trenes, automoviles y autobuses, jugd un papel decisivo en los
procesos de urbanizacion y expansion periférica de las ciudades anti-
guas mas alla de sus fronteras tradicionales, constituyendo un fenémeno
mundial completamente nuevo, definido por Lefebvre como sociedad
urbanizada (Lefebvre, 1999).

La expansion urbana del antiguo niicleo metropolitano fue una ten-
dencia a la que pocas ciudades se resistieron. Las metrépolis de Europa
Occidental y Central —ciudades con mas de 1 millén de habitantes— a
finales del siglo XIX ya habian alcanzado las dimensiones que habrian
tenido en el siglo XX, y por tanto requerian de las instituciones de servi-
cios como el transporte publico masivo y con ella la figura del “usuario
del transporte publico” y mds tarde del “urbanismo”, término que entrd
en vigor a principios de 1900 (Hobsbawm, 2013). Para Hobsbawm, los
sistemas de transporte masivo también fueron concebidos como agentes
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de suburbanizacién “que es, como medio de redistribucién de la pobla-
cion en el area de expansion de la metropoli” (p. 146).

Este efecto expansionista del transporte publico sobre el tejido ur-
bano también se observa en metrépolis latinoamericanas como Rio de
Janeiro, entonces capital federal de Brasil, donde el transporte ptiblico
por tranvias y trenes, introducido a fines del siglo XIX, “rompe la barrera
que impedia la expansion urbana y mantenia la ciudad densa, con clases
sociales y empresas, conviviendo en un mismo espacio urbano. Tran-
vias y trenes abriran una red que conectara el centro con las zonas sur y
norte donde crecen los suburbios de la ciudad” (De Paoli, 2013). Asi, la
modernizacién tecnolégica del sistema de transporte urbano contribuira
al establecimiento de un cierto patrén de desarrollo urbano a partir del
centro historico, lo que presiona el servicio de transporte ptiblico dadas
las grandes distancias establecidas entre el centro metropolitano y los
distritos periféricos.

En Montevideo, capital de Uruguay, ciudad colonial y portuaria, el
servicio de transporte ptblico de pasajeros por 6mnibus, al igual que las
demas metrépolis de la region, ha atravesado diferentes momentos de
modernizacién bajo la égida del Estado, lo que implica experiencias de
cooperativismo, municipalizacién y privatizacién. El proposito de este
trabajo es analizar los avances y limites de la prestacion de este servicio
a la poblacién, desde el punto de vista de los usuarios.

Son muiltiples las lineas de investigacion que se abren en este com-
plejo campo de la movilidad en la vida cotidiana y los sistemas de
transporte de pasajeros. Entre estos, un tema que parece fundamental
y llama a la reflexion y al debate, se refiere a la problematica social
del transporte publico en las ciudades y metrépolis latinoamericanas.
Expresado de manera recurrente en la manifestacion del descontento de
los usuarios y trabajadores del sector, en los medios de comunicacion,
en las redes sociales, en las huelgas de conductores, en las protestas y
revueltas contra los aumentos de tarifas, el hacinamiento de vehiculos y
los tiempos de espera y de viaje cada vez mas largos para los itinerarios
intraurbanos y metropolitanos. Al mismo tiempo, asistimos a la extraor-
dinaria expansion del mercado de transporte individual en automévil y
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motocicleta, apalancado por el régimen tecnolégico de las aplicaciones
de entrega por smartphones y Uber.

Esta expansion trajo como una de sus consecuencias sociales el
recrudecimiento de la violencia vial traducida en choque por latidos,
heridos por caidas, mutilaciones corporales y muertes de conductores,
pasajeros, peatones y animales por atropello, segtn el registro diario de
la ocurrencia de estos accidentes por parte de los medios.? A un nivel
mas global, los efectos sociales aterradores del cambio climatico afec-
taran el debate sobre el transporte publico de pasajeros, ya que mejorar
la prestacion de este servicio, asi como cambiar la matriz energética de
los vehiculos, se ve como una de las principales formas de reducir mo-
vilidad individual motorizada y consecuentemente embotellamientos y
emisiones contaminantes. Siendo el transporte ptblico por bus el modal
dominante en las ciudades latinoamericanas, el llamado de estos cambios
abre también un campo de disputas sobre las inversiones ptblicas que
tales mejoras requieren, ya que en la region el servicio es prestado al
Estado por empresas concesionarias. Existe una gran ola de privatiza-
ciones de empresas de transporte publico consideradas deficitarias, asi
como procesos de desregulacién, consumados desde las décadas de los
80 y 90 en las metrépolis de la region, con excepcion de Montevideo
que tuvo lugar en 1973.3

En Brasil, desde hace diez afios hay una confrontacién politica en el
campo del transporte publico. Por un lado, la presion de las concesiona-
rias por subsidios y avances en la privatizacién del servicio de transporte
ferroviario de pasajeros, y por otro, la lucha popular por la universali-
zacion del derecho al transporte ptblico gratuito, como extension del
derecho a la movilidad urbana. Esta lucha denominada Tarifa Cero es

2 Segtn publicacion de la Associacdo Paulista de Medicina-APM, en Brasil, el tercer
pais con mas muertes en accidentes de transito en el mundo, solo detrés de India y Chi-
na, en 2020, el 36% de los fallecidos en accidentes de transito eran motociclistas, otro
21% autos ocupantes y 16% peatones. Puede consultarse en: https://www.apm.org.br/
ultimas-noticias/brasil-e-o-terceiro-pais-com-mais-mortes-de-transito

3 Para detalles sobre el proceso de privatizacién de las empresas de transporte ptiblico
de pasajeros en América Latina, ver Figuera (2005).
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liderada histéricamente por el Movimento Passe Livre que impugna la
concesion de mas subvenciones publicas a las empresas concesionarias,
ya que, con éstas, la tarifa s6lo aumenta sin observarse beneficios para
los usuarios.*

El choque entre estas dos fuerzas se intensificé por la revuelta po-
pular de junio de 2013, desencadenada por el aumento de 20 céntimos
en las tarifas de los autobuses en la ciudad de Sao Paulo. La lucha por
el pase gratis desmiente el mito del transporte ptblico. En octubre de
2019 estallé otra revuelta popular de gran envergadura, motivada por el
anuncio de un aumento en la tarifa del metro, esta vez en Santiago de
Chile. Ambas revueltas sacaron a la calle a miles de personas insatisfe-
chas con el costo y la mala calidad del transporte ptiblico, lo que provocd
una reorganizacion de las estructuras de poder del Estado.’

Debido a la relevancia del tema, este trabajo busca contribuir al de-
bate a partir de una reflexion sobre los avances y limites de la prestacion
de este servicio en Montevideo, desde el punto de vista de los usuarios.
Para ello recurrimos a estudios y publicaciones sobre la temaética e incur-
sionamos en el universo empirico de los viajes a través de la observacion
flottante en las terminales, entrevistas en profundidad y aplicacién de
cuestionarios a pasajeros que experimentan la rutina de los viajes ur-
banos en el servicio de transporte publico de su ciudad. En total, se
realizaron quince entrevistas con residentes uruguayos y brasilefios. La
investigacion se llevo a cabo en Montevideo de septiembre a diciembre
de 2021. Buscamos comprender la percepcion que tienen los usuarios
sobre los problemas vividos en el transporte diario, utilizando elementos
de comparacion entre Brasil y Uruguay.

4 Para una comprensién de este concepto de Tarifa Cero, ver (Gregori et al., 2020, y
Gongalves da Silva, 2022).

5 Aguiar (2015, 2018) analiza estos enfrentamientos en la ciudad democratica como
expresion del choque entre demofilia y demofobia.
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Transporte urbano versus movilidad urbana: mas alla de
una inflexion semantica

Uruguay se ha destacado por la modernizacién del servicio de transporte
de pasajeros por 6mnibus, tanto en la gestion, regulacion y fiscalizacion
del servicio como en la politica de otorgamiento de subsidios y gratifica-
ciones. Ademas, fue uno de los primeros paises de la region en instituir
el subsidio para la adquisicion de buses eléctricos “con miras a apoyar
la transicién a tecnologia mas eficiente y sustentable en el transporte
publico terrestre de pasajeros a nivel nacional” (Presidencia de Uruguay,
Decreto 165/19). ¢Qué significa este cambio de lenguaje institucional,
ya que su principal instrumento de planificacién municipal ha pasado a
denominarse Plan de Movilidad y ya no Plan de Transportes?® L.o que
hoy se denomina movilidad urbana, o el paradigma de la movilidad
urbana sustentable, en contraposicién al paradigma vial y su gramatica
propia, hasta hace poco era tratado bajo la ribrica de transporte urbano,
tanto en el campo técnico-cientifico como en el campo politico-insti-
tucional y periodistico. En el conjunto diferenciado y complementario
de artefactos técnicos y modales que operan en el campo del transporte
urbano, el sistema de transporte colectivo en 6mnibus se impone como
el mas universal de todos en las ciudades latinoamericanas. El mismo, en
algunas metrépolis, atin se presenta como el inico modal de transporte
colectivo, como es el caso de Montevideo.

Este paso de una categoria a la otra, del transporte para la movilidad,
resulta de un proceso que se inici6 hace dos décadas en Europa, mas pre-
cisamente al final de los afios ochenta, determinado por un movimiento
conflictivo de fuerzas politicas que aun operan en el campo urbanistico.
La critica ecolégica y la lucha anticontaminacion de diferentes matices
son herederas del movimiento de la contracultura de los afios sesenta que
tuvo como centro el ataque a las construcciones de centrales nucleares,
a la polucién industrial y al consumo exagerado de automéviles en las
grandes ciudades y metrépolis, sobre todo en los Estados Unidos donde
se produce el espectaculo del urbanismo viario, asentado en el sistema de

6 Ver: Intendencia municipal de Montevideo, 2010.
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autopistas, destructor de paisajes, vistas, parques, comunidades, barios,
locales historicos y modos tradicionales de movilidad no-motorizadas
o centradas en el transporte colectivo.

En verdad la triada tematica automdvil-autopista-combustible fésil,
que tiene en Los Angeles su paradigma continental, se ha expandido
por el mundo bajo la férmula de “Los-angelizar a las ciudades”, instau-
randose en un régimen global de reproduccién ampliada de muerte de
las ciudades, tal como fue definido por Jane Jacobs (1961) en su célebre
libro The death and life of great American cities, y por Wolf von Eckardt
(1975), quien acufi6 el término urbicidio en el libro A place to live: the
crisis of the cities, justamente para definir el modelo de urbanizacion
rodoviario y automotivo norteamericano. En esta obra, Eckardt ya ad-
vertia acerca del problema de la contaminacion vehicular y sus efectos
para la salud colectiva de los citadinos. Afirmaba que el “peligro es que
no s6lo matamos a la ciudad, sino también asesinamos a las personas
envenenando cada vez mas el aire urbano con el letal mono6xido de
carbono” (p. 371).

La critica a la quema de combustible fésil, que es la matriz energéti-
ca del consumo automotor y de los transportes terrestres en general, se
profundiza con el debate acerca del calentamiento global y los cambios
climaticos, tema que ha ganado visibilidad en el ecologismo mundial
de las ultimas décadas. La dimension planetaria del problema, que la
ciencia atribuye a las acciones antrépicas, mas especificamente eco-
némicas, y no a los procesos naturales, ha provocado una reaccion por
parte de cientificos-negacionistas de institutos de investigacion patroci-
nados por las grandes corporaciones, pues éstas percibieron amenaza a
sus intereses por la presion de los movimientos ecologicos legitimados
por el discurso cientifico y los resultados impresionantes que fueron
alcanzados por la ciencia en este campo, por ejemplo la proyeccién de
futuros escenarios de riesgo.

Este embate ha llevado a un segundo movimiento politico: la cap-
tura de la critica ecoldgica por las instituciones supranacionales y por
los gobiernos neoliberales en el sentido de vaciarla de su contenido
anticapitalista para, en su lugar, legitimar unas propuestas reformistas,
consentidas y de alcance global, que conciliaran los intereses de clase del
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capitalismo predatorio con las exigencias por cambios estructurales en el
modo de produccion y, de esta manera, aplacara a las amenazas al sistema
econémico y financiero traidas por la llamada crisis ambiental planetaria.
En este campo de disputas, la estrategia de gobernabilidad neoliberal va
a materializarse a través de algunos dispositivos técnico-conceptuales
como es el caso del concepto de sostenibilidad, originalmente definido
como Ecodesarrollo. Un concepto centrado en la idea de que los sis-
temas economicos, sociales y culturales deben moverse siguiendo el
principio de la adaptacién de la vida social a los cambios climaticos, de
modo que se pueda evitar que se rompa el equilibrio termodinamico que
asegura a la vida en el planeta.

Segln esta légica, lo sostenible debe ser, no s6lo la economia, la
agricultura y el desarrollo, sino también la ciudad y la movilidad urbana.
Es decir, ya no se puede mas pensar el sistema de transporte tinicamente
desde la 6ptica de su funcionalidad sectorial o de sus finalidades sociales
y econdmicas por si mismo. Ya no es suficiente transportar mercancias y
gente de un lugar hacia el otro, es necesario que esta operacion sea he-
cha de modo “limpio”, sin causar las externalidades negativas al medio
ambiente que compiten de alguna manera para potencializar la amenaza
del rompimiento con el equilibro termodinamico que asegura la vida de
todos en el planeta.

Pero resulta que el término “transporte piblico” esta simbélicamente
cargado de negatividades que se han acumulado a lo largo de su historia
secular y que contintian teniendo una amplia propagacion mediatica
(donde la violencia en el trafico se convirtié en un espectaculo). De
manera que se ha construido en el inconsciente colectivo una imagen
del transporte urbano asociado, no solamente a su funcion utilitaria en el
cotidiano de las ciudad, sino también a la violencia que trae sufrimiento
social a las personas: accidentes fatales, muertes tragicas individuales y
colectivas, pérdidas pesarosas, mutilaciones de los cuerpos, peleas, trau-
mas, molestia y cansancio en la vida diaria; ademas de la presion y del
alto costo de esta violencia sobre el sistema ptiblico de salud y del seguro
social, como es el caso de Brasil. Ademas de eso, es una expresion que
se remite directamente al artefacto técnico consumidor del combustible
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fésil que es objeto de las criticas por sus nefastos efectos a los humanos
y a la naturaleza.

En este sentido, siguiendo la gramatica del paradigma de la soste-
nibilidad, lo que se llama de transporte urbano pasa a ser designado de
“movilidad urbana”. Una expresion que evoca al mundo de los sujetos
humanos, la movilidad como un atributo humano, o sea, se introduce
la presencia de quien simplemente anda, marcha, camina a pie, pasea
al aire libre, y no solamente el hombre plegado al mundo objetivado
de las maquinas, de los artefactos, de la técnica moderna, de la circu-
lacion capitalista de mercancias y fuerzas de trabajo. Asi que, si puedo
ir caminando o en bici a determinado lugar, ¢Por qué ir en automovil?
Si yo puedo desplazarme en transporte colectivo, ¢por qué moverme en
coche individual?

El uso del término movilidad sostenible asociado a otra nocién cons-
truida en este siglo, caminabilidad y ciudad caminable (Speck, 2016),
posee esta intencion de valorar otras formas pretéritas y otros modos de
circulacion viaria en la ciudad que fueron rechazados por el triunfo del
artefacto técnico-automotor, simbolo de la modernidad, superando la
dependencia crénica que se ha establecido entre el ciudadano y el maqui-
nismo maévil. Asi que lo que se esta proponiendo en la nueva retérica de
los gobiernos con la transicién al tranvia no es nada que vaya a solucio-
nar los problemas mas denunciados por los usuarios: el elevado precio
del billete, el largo tiempo de viaje, la masificacion en las horas pico, la
reduccion flota, falta de confort térmico, como veremos mas adelante.

En el idioma francés, la idea de movilidad urbana que ha conducido
a la politica de movilidad europea, construida desde 1996 (Machado y
Piccinini, 2018), supone la mobilité (movilidad) en contraste al trans-
port (transporte) y evoca una capacidad propiamente humana de sujetos
libres. Lo que reafirma la consagrada concepcion liberal de la libertad.
Lo que significa decir que hay en este desplazamiento semantico-con-
ceptual una sutil preservacion del ideal de libertad que desde siempre
ha sido explotado en las seductoras piezas publicitaria de la industria
automotriz. Piezas cada vez mas sofisticadas y espectaculares gracias a la
exploracién de recursos artisticas-digitales y a la contratacion millonaria
de celebridades como nifios/nifias simbolo de campafias de estrenos de
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nuevos modelos de automoviles con sus marcas identitarias (de clase,
generacion, estatus, genero, etc.) renovando asi la fijacion en los auto-
moviles consagrados en el cine norteamericano.

De este modo, la constatacion hecha por Machado y Piccinini, de
que “a partir de los afios 90 (...) la movilidad se ha tornado un elemento
clave para la reduccién de las emisiones y las demés externalidades
derivadas del transporte. Se cambia el paradigma de la movilidad: el
automévil es combatido y el transporte ptiblico se convierte en prota-
gonista, una solucion para los problemas urbanos” (2018: 77), expresa
mucho mas acerca de un campo de intenciones politicas definidas por
paises signatarios de tratados que decretan la obediencia al paradigma
de la sostenibilidad para preservar una buena imagen frente a un mundo
cada vez mas asustado con las periddicas catastrofes ambientales, que
una ruptura con la légica del mercado del automovil que promueve la
reproduccion incesante del consumo individualista a gran escala en la
ciudad capitalista.

Por lo tanto, es una cuestion de orden ecolégica —la destruccién
de las condiciones de habitabilidad humana del planeta por fuerza de
las acciones antropicas de una economia devastadora— que lleva a un
cuestionamiento de la matriz viaria dominante en las grande ciudades
y, por consiguiente, a un embate politico entre el poder neoliberal, que
promueve una renovacion del modelo capitalista de transporte urbano, y
las voces anticapitalistas, que rechazan tal modelo haciendo la critica a
la estrategia neoliberal de sostenibilidad, tenidas como somero reciclaje
del mismo y un maquillaje verde”’

7 Este debate sobre los efectos destructivos de la energia nuclear y otras matrices ener-
géticas de las sociedades modernas se remonta a mayo de 1968 en la Francia insurgente,
que luchaba con el problema de la energia nuclear, de la que dependia el pais. Una obra
que bien traduce esta discusién y que ha sido ampliamente traducida y difundida es
el libro-entrevista “De la ecologia a la autonomia” de Cornelius Castoriadis y Daniel
Cohn-Bendit (1981), que reproduce su didlogo con los estudiantes. Una discusién ac-
tualizada de la catastrofe ambiental analizada desde la perspectiva de la racionalidad
neoliberal puede encontrarse en la coleccién “Ecopolitica” (Passetti et al., 2019).
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Ese proceso de renovacidn capitalista involucra basicamente tres
cambios en el sistema de transporte urbano: 1) la sustituciéon de la fuente
energética del transporte motorizado (del combustible fésil a las di-
chas fuentes limpias y renovables) y la introduccién del llamado coche/
omnibus eléctrico. El problema es que el coche eléctrico no resulta un
problema ecolégico, visto que hay el descarte de baterias al fin de su
vida til lo que implica en la generacién de una nueva forma de conta-
minacion por metales pesados mas alla de presionar a los territorios de
pueblos ancestrales que se mantienen preservados a pesar del devastador
extractivismo de la mineria a la caza del litio;® 2) la diversificacion de
las modalidades de transporte colectivo, con énfasis en modelos tecno-
l6gicos mas ecologicos, como el VLT (vehiculos ferroviarios ligeros),
que evita el consumo y el descarte de neumaticos y tiene una base cons-
tante de sustentabilidad (los ferrocarriles), lo que hace el sistema mas
econémico en su manutencion, y, por supuesto, trae mayor economia
de los recursos de los gobiernos locales, como la manutencién de vias
publicas; 3) el incentivo al incremento intensivo del caminar y del uso de
bici como medio de circulacién social para ciudades y zonas urbanas de
topografia plana, lo que exige una infraestructura de triada menos pesada
(senderos para bici-ciclovias-soporte o bastidores para bici) de lo que
aquella exigida por el costoso sistema automovil-aparcamientos-garaje,
lo que requiere la apropiacion de extensos terrenos de superficie que
podrian ser destinados a viviendas sociales y extensas areas subterraneas
construidas con su efecto negativo para el drenaje de las aguas pluviales
debido a la siper impermeabilizacién de los suelos y subsuelo, provo-
cando las rutineras inundaciones, desastres y muertes.’

8 Hay revistas que han abordado este tema de los tranvias y el litio desde una perspectiva
critica. Por ejemplo, La Diaria, 2021; y articulos cientificos que abordan la explotacién
del litio desde una perspectiva econémica, de mercado. Por ejemplo, Escobar (2014)
para el caso boliviano.

9 Para un anélisis méas profundo de estos modos alternativos, ver Gongalves da Silva
(2016) En esta tesis doctoral defiendo el caminar como estrategia de investigacion et-
nogréfica.
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Especificamente, mds en el campo de los derechos sociales, el
“paradigma de la movilidad urbana sustentable” atin no deja claro su in-
troduccion en América Latina, en la medida en que no ha traido cambios
estructurales efectivos que cumplan con los intereses mas inmediatos de
los pasajeros, como la universalizacion de los sistemas de integracion de
omnibus y la gratuidad universal. Aunque el mayor problema enfrenta-
do por las clases populares en el transporte publico sea el problema de
la tarifa, considerada por la mayoria como una tarifa de costo elevado
en virtud del poder adquisitivo de las clases populares, lo que impone
limitaciones a la libertad de moverse de estas clases y, por supuesto, en
el disfrute universal del derecho a la ciudad, como lo veremos en los
siguientes topicos.

La centralidad del sistema de transporte por 6mnibus bajo
el régimen de concesion
Tanto en Uruguay como en Brasil, el transporte publico en 6mnibus es el
principal medio de transporte colectivo en las capitales y en la mayoria
de las ciudades, sea para el trabajo u otros destinos urbanos. La dife-
rencia entre los dos paises se encuentra en la manera de gestion de los
sistemas de transporte colectivo, en el subsidio y en la tarifa. Mientras
en Brasil, desde la constitucién de 1988, el transporte publico es respon-
sabilidad del ayuntamiento, que debe prestar el servicio directamente o a
través de empresas concesionarias, en Uruguay el servicio recién ha sido
desmunicipalizado, pasando a ser prestado por empresas y cooperativas
de conductores propietarios de flotas, sometidas a la gestion municipal
que organiza la politica de prestacion del servicio de transporte urbano.
Por lo tanto, la prestacion del servicio de transporte en 6mnibus pasa
por un proceso de privatizacion a través de las cooperativas propietarias
de la flota, convirtiéndose en régimen similar a lo que ocurre en Brasil,
en el cual la flota de émnibus es de propiedad de las empresas privadas.
Segun el estudio realizado por Marti (2019) fue en el afio de 1947
que se dio la creacion de la Administracion de Transportes Colectivos de
Montevideo (AMDET), partiendo de la compra, por parte del gobierno
municipal, de la Sociedad Comercial de Montevideo, empresa britanica
que hasta el entonces explotaba al sistema de transporte en tranvias. El
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objetivo de la AMDET era sustituir a los tranvias por 6mnibus.'® Este
proceso de sustitucion se dio a lo largo de los afios 50, pero la AMDET
fue acumulando problemas, como la hipertrofia burocratica, la mala
calidad de los servicios y una gestion deficitaria, que resultaron en una
crisis, al fin de los afios 60 (p. 96).

El golpe de Estado de 1973 aceler6 el proceso de desmunicipaliza-
cion y subcontratacion/privatizacion de los servicios prestados por la
AMDET, por medio de la cooperativizacién. En una resolucién de 1974,
el Ayuntamiento Municipal de Montevideo declara:

seu propoésito de encorajar a exploracdo dos servigos de transporte co-
letivo de passageiros atualmente a cargo da AMDET, em regime de
concessdo de servigos ptiblicos, sob a forma cooperativa (Cooperativa
Laboral de Transporte Colectivo) e com a utilizacdo do pessoal e dos
bens atualmente a disposi¢cdo da Administragdo Municipal, dando pre-
feréncia aos préprios funciondarios (Marti, 2019: 99).

Al comparar los resultados del proceso con relacién a los objetivos
declarados por las autoridades al lanzar el programa, el autor concluye
que

Sin embargo, y a pesar de lo que se sostuvo en la época, la privatizacion
no implicé una mejora del servicio ni de los precios del mismo. Por el
contrario, el costo del boleto del transporte ptiblico montevideano no
par6 de aumentar en términos reales, pas6 de $ 11,80 en 1975 a $12,88
en 1977.Y ya no se podia hacer a AMDET responsable de dicha alza
(p. 102, las cursivas son mias).

10 Varios estudios muestran que este proceso de sustitucion del transporte ferroviario
por el transporte carretero en las ciudades latinoamericanas fue generalizado. Proviene
del poder econémico de la industria automotriz estadounidense ejercido desde fines de
la década de 1950, asociado a los intereses de las élites y los gobiernos nacionales. En
Brasil, este proceso dur6 hasta hace poco tiempo, como consta en el caso del municipio
de Araraquara en el interior de Sdo Paulo, en 1999. Ver a Borchers y Figueroa-Ferreira,
(2022).
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Para el autor el proceso de desmunicipalizacién de los servicios pres-
tados por la AMDET se dio en el contexto de reforma del aparato estatal
y de politicas neoliberales, o “reformas de mercado”, implementadas
por el régimen militar a partir del golpe de Estado de junio de 1973.
Sin embargo, como sefiala, atin con la redemocratizacién del pais, el
Proceso no se revirtio:

con el retorno de la democracia no se escucharon voces reclamando
revertir esta medida. Probablemente la evaluacion que se hacia de la
mala gestion y el déficit generado por el ente a lo largo de su historia
determiné que nadie reclamara su reapertura y que, a partir de la des-
municipalizacién de AMDET, el Estado ya no brindara el servicio de
transporte. Aunque la participacion del Estado sea a nivel departamental
o nacional, continud bajo la forma de otorgamiento de subsidios (p. 105).

Otra conclusién es que contrario a los principios del cooperativismo,
experiencia en la que Uruguay tiene una amplia tradicién y reconoci-
miento entre los paises vecinos y en otros continentes, la participacion
de los trabajadores fue marginal en el proceso, lo que sugiere que hubo
una instrumentalizacién politica de la forma cooperativa por parte del
gobierno militar.

[...] la participacion de los trabajadores en la desmunicipalizacién fue
bastante marginal. El andlisis muestra que la cooperativizacion responde
mas a una utilizacion politica por parte las autoridades municipales para
reformar el Estado que a una politica de fomento del cooperativismo.
Mas que formar parte de una politica ptiblica interesada en el fomento del
cooperativismo, se trata de acciones aisladas que impulsan la formacién
de cooperativas con el objetivo de solucionar un problema tercerizando
en cooperativas actividades antes desarrolladas por el Estado. Fruto de
este origen tan peculiar, los propios trabajadores de las cooperativas rara
vez asumieron verdaderamente la gestion de la empresa y siempre se
sintieron que eran organismos para estatales (p. 105).
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El meticuloso estudio de Marti ha demostrado que la experiencia de
municipalizacion de los servicios de transporte colectivo en Montevideo
a través de la AMDET no tuvo continuidad tras la extincion de ella en
1975, y que la participacion del Estado en este sector, hoy, se da en forma
de concesion de subsidios.™

En los dltimos afos se han introducido en el sistema una serie de in-
novaciones tecnolégicas con vistas a una mayor eficiencia en el servicio:
adopcién del abono digital, diversificacion de los puntos de compra y
recarga de billetes, creacion de aplicaciones para smartphones, dinero en
el autobts y la figura del conductor ha quedado obsoleta. Mas reciente-
mente, se adopto6 la compra de boletos con tarjeta de crédito. Se aprobo
en 2019 una Resolucién para adopcion de un nuevo padrén de émnibus
para los nuevos vehiculos a ingresar en el sistema, que deberia presentar
mejorias en materia de accesibilidad, confort y rendimiento energético,
incluso el piso bajo sin escalones, aire acondicionado, motores hibrido o
eléctricos;' en aquel afio, la flota empez6 a ser renovada gradualmente,
conforme estos nuevos requisitos.

De hecho, en el trabajo de campo realizado en 2021 (viajes y visitas
a las terminales de integracién), se pudo comprobar estas mejoras. Sin
embargo, sus resultados son cuestionados por los usuarios que realizan
viajes diarios a diferentes destinos de la ciudad. Segun el Sistema de
Transporte Metropolitano (STM), implementado en 2010 para mejorar la
politica de gestién y regulacion del servicio, existen cuatro cooperativas

11 Es esta movilidad que revela en detalles el documento de la Intendencia de Monte-
video/Departamento de movilidad/Division Transporte intitulado “Informe sobre tarifas
y subsidios a usuarios del sistema de transporte publico de pasajeros de Montevideo”
(Marquez, 2020). A continuacion, reproducimos algunos datos presentados en este do-
cumento: el transporte ptiblico de pasajeros en Montevideo se sumo6 el 2019 en 1 millén
de pasajeros, asi distribuido: 650 mil usuarios corrientes, 250 mil estudiantes, 71 mil
jubilados y 62 mil otros. El sistema es beneficiado por diferentes tipos de subsidios:
subsidios a los jubilados y pensionistas: reduccién en la tarifa, para mujeres a partir de
los 55 afios y hombre a partir de los 60 afios—beneficia 70 mil personas.

12 Laintroduccién de los vehiculos eléctricos, la gran noticia del momento en el sistema
de transporte urbano ha provocado un debate piblico donde los intereses econémicos y
las agendas ecologistas chocan debido a la llamada crisis climética.
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de transporte de pasajeros y estan en operacion 1528 buses, 145 lineas y
4718 paradas. Se realizaron varias innovaciones tecnoldgicas, como el
pago a través del pase digital, que hoy representa el 97% de los boletos
vendidos, reduciendo significativamente los pagos en efectivo, lo que
agiliza el proceso de movimiento de pasajeros. Hay varios puntos de
compra y recarga de la tarjeta repartidos por la ciudad.

El propio lenguaje se renueva ya que las instituciones gestoras de los
servicios introducen en los documentos y comunicaciones oficiales el
concepto operativo de “movilidad urbana”, o “movilidad urbana soste-
nible”, para referirse al conjunto de operaciones y modos a través de los
cuales operan los viajes y desplazamientos en general para los habitantes
de la ciudad y para los usuarios del sistema, ademds de transmitir una
idea de eficacia en la prestacion del servicio asociada a preocupacio-
nes morales como la limpieza de la ciudad eliminando la suciedad que
produce el sistema (como el aire y contaminacién actstica) destinados
a preservar la vida en la ciudad y en el planeta, como ya se ha visto.
Tales operaciones que persiguen una eficacia simbolica son reproducidas
mundialmente por empresas y gobiernos como estrategias para enfrentar
las presiones ejercidas por expertos, movimientos ecologistas, anticapi-
talistas, anarquistas.

Entrada viaria en la ciudad de Montevideo: una
observacién participante

La “entrada” en el cotidiano de la movilidad de una ciudad, para investi-
gadores urbanos no se hace desde el viaje del aeropuerto hacia el Centro,
sino desde una cierta vivencia en los lugares de estadia, generalmente en
el Centro o el Centro expandido. Un simple viaje de taxi aeropuerto-cen-
tro, sin el registro de episodios a menudo descritos en los medios como
los embotellamientos y accidentes, no es relevante. Todavia, el hecho
de que el viajero tenga la posibilidad de elegir para adentrarse a la ciu-
dad por la autopista que la bordea o por el circuito interno de avenidas,
intersecciones y traficos mas intensos, o atn tener a su disposicién el
acceso rapido a lineas de 6mnibus con vehiculos coémodos para llegar
al Centro, es una singularidad que deja el extranjero en buen estado de
animo. Al fin y al cabo, poder elegir entre adentrarse a la ciudad por el
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interior o por el borde, de automoévil o transporte ptblico, sin duda, da a
quien llega una buena impresién del sistema de movilidad en la ciudad
y, por consiguiente, crea una expectativa positiva sobre circulacién. Eso
favorece ain mas el interés en conocer la ciudad, sobre todo si conside-
ramos que el cotidiano es tomado de sobresalto por narrativas mediaticas
sensacionalistas, difundidas por diferentes redes sociales bajo la ribrica
de “caos urbano”, permeadas por el embotellamiento, por agresiones
entre los conductores, por accidentes y muertes violentas en el trafico,
y seguramente por cargar en el cuerpo la memoria del cansancio provo-
cado por la rutina del trafico pesado. Si se vive en unas de las grandes
metropolis de la region se hace el tradicional recorrido barrio-centro-ba-
rrio todos los dias.

La posibilidad de eleccién, por lo tanto, se presenta como una mar-
ca distintiva de la movilidad montevideana para quienes acceden a la
ciudad por su principal aeropuerto. El transporte ptiblico proporciona la
eleccién de ruta, tal como el beneficio de los costos, para aquel viajero
con bajos recursos y poco equipaje. Y para aquel pasajero que desea
aprovechar el paisaje que se presenta en el recorrido, el viaje en émni-
bus le proporciona una experiencia mejor que en coche, pues, en este,
a lo largo del recorrido se tiene la visibilidad a menudo borrosa por la
circulacion constante de vehiculos grandes y de mayor velocidad.

En este sentido, podriamos decir que el fenomeno de la movilidad en
Montevideo, que marca esta distintiva de acceso al Centro por parte de
quienes llega a la ciudad, nos conlleva a pensar en los desdoblamientos
de la experiencia en el uso del transporte ptiblico, desde una mirada
comparativa, pensando en su movilidad diaria y relacionandola a otras
ciudades latinoamericanas.

Al adentrarse en el universo de la movilidad en Montevideo, yendo
por la “entrada” que va por el Centro, se permite descubrir cosas que
la ciudad proporciona unicamente para aquellos que viven, frecuentan
o trabaja en el Centro de la ciudad. La sefalizacién del trafico para el
peatén, el ritmo de caminabilidad del peatén, la velocidad de los vehi-
culos, los puntos de 6mnibus, la circulacién de ciclistas, el estado de
preservacion de las aceras, los pisos y rampas para los usuarios de sillas
de ruedas, la demarcacion de las entradas y salidas de las gasolineras, la
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arborizacion y el cableado eléctrico subterraneo, son equipamientos y
situaciones que integran el campo de la movilidad viaria en la ciudad o
que en ella intervienen y que nos habla mucho a cerca de las diferencias
que marcan el cotidiano urbano de ciudades de Brasil y Uruguay, como
Montevideo, Belém, Niterdi, Curitiba, Sdo Paulo, Brasilia, entre otras.

Tratandose de Belém, donde vivo, existe por lo menos dos puntos de
acercamiento posibles con fines de estudios comparativos entre ciudades
latinoamericanas. Uno de orden histérico y el otro de orden demogréfico.
Ambos con ciudades coloniales que cargan una historia de construccion,
demolicién y renovaciones de las estructuras urbanas, arquitectdnicas,
paisajistas, a partir de sus edificaciones fundadoras, segtin el modelo
espafiol y el modelo portugués. Montevideo con su patrimonio y sus
memorias bien preservadas, en comparacion a una Belém marcada por
un paisaje en ruinas, producidas por un incesante y violento proceso de
demolicién a partir de los gobiernos de la dictadura civil-militar de los
afios 1964-1985. Ambas comparten en sus sitios y territorios un con-
tingente poblacional inferior a 2 millones de habitantes. Es decir, son
ciudades en las que, segtin algunos urbanistas, el tradicional sistema de
transporte en 6mnibus logra atender satisfactoriamente a la demanda de
los residentes.

Por otro lado, las cosas empiezan a complicarse, exigiendo la imple-
mentacién de otras modalidades de transporte en masa como metro, BRT
(6émnibus con vias exclusivas), VLT e infraestructuras viarias ajustadas a
las nuevas modalidades. Tanto en Montevideo como en la mayoria de las
capitales brasilefias, el transporte en émnibus es la principal modalidad
de transporte urbano de pasajeros. La diferencia reside en el sistema de
gestion, en la operatividad, en la calidad de la prestacién del servicio y
en las sociabilidades establecidas entre la gente, lo que nitidamente es in-
formado por la cultura y por los valores que estan vigentes en cada lugar.

Una primera situacién que nos llamé la atencion fue la condicion
de movilidad del peatén en el trafico, una condicion que antecede a la
del pasajero, y que responde por el desplazamiento entre la vivienda y
el punto de émnibus. En este recorrido se constata que la condicién del
peatén es mucho mejor en términos de infraestructura viaria (aceras y
rampas de acceso mantenidas en buenas condiciones de preservacién)
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y sefializacion vial de pasillos peatonales, que por lo tanto da mayor
seguridad y estimula a la caminabilidad.

La diferencia también se percibe en cuanto a la visibilidad social y
con respeto a los peatones por parte de los conductores. Lo que en Brasil
constituye un factor de frecuentes reclamaciones y denuncias por parte
de los peatones, sea por los aparcamientos abusivos de vehiculos en las
aceras, impidiendo la libre circulacion peatonal, sea por la impaciencia
de los conductores que no esperan que se complete el tiempo que el
peatén necesita para cruzar la via, el que esta determinado por los se-
maforos, lo que ha sobrellevado a atropellos y muertes.

En algunas ciudades de Brasil, esta situacion demandante produce
una relacion de desconfianza del peaton con relacion al conductor, de
modo que el primero evita cruzar la calle mismo cuando el seméaforo
indica que se puede hacerlo. Asi que es muy comun en Brasil el registro
de peatones que esperan el semaforo verde para el paso del vehiculo y
solamente cruzan cuando la sefial esta nuevamente abierta al peatén. Y
asi siendo, el peaton tiene seguridad de que habra tiempo suficiente para
que cruce la calle en la expectativa de que los vehiculos no van a avanzar
su respectivo semaforo antes que cambie. Esta situacion de inseguridad
es incrementada en caso de los semaforos que no poseen el registro del
tiempo, porque en este caso el peaton no sabe si el tiempo de traslado
estd o no cerca del fin. Asi que, en caso de duda, el peaton renuncia al
derecho de cruzar la via, lo que le garantiza la ley, y espera que el tiempo
se complete y la sefial libere el cruce para el vehiculo.

Se impone acé lo que Werneck (2020) define como la ley de trdfico
en conflicto con la ley del trdfico, es decir, las practicas situadas y efec-
tivas de los actores sociales en el trafico en contra partida a las normas
oficiales que le ordenan. Para Da Matta (2010), en Brasil el espacio
publico de la calle reproduce el poder de los dominantes sobre los do-
minados, donde se establece una nitida distincién social entre superiores
y subalternos, estando el peatén permanentemente en esta condicién de
inferioridad, luego, sometido a los caprichos de los conductores. En este
sentido, podriamos decir que, en algunas partes la cultura brasilefia de
movilidad viaria o la cultura del tréafico, se aplica una especie de ley del
mas fuerte, y la posicién del conductor se reviste por el “certo fetiche
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que estar no volante produz, mostrando-se ligado a sensacdo de ter o
controle, de ser dono de seu préprio destino™3 (p. 155).

En la relacién establecida entre conductores, peatones y ciclistas,
estos ultimos son invisibilizados y menospreciados, porque las normas
de trafico que les protege formalmente, no ofrecen las condiciones ob-
jetivas que materialicen esta proteccion. Por ejemplo, a diferencia de
Montevideo, son raras las grandes ciudades en Brasil, excepto las ca-
pitales, donde existe un semaforo direccionado al peatén. El sistema
de sefializacién es estructurado para servir exclusivamente al trafico
de vehiculos y no al trafico de peatones, por lo que estos estan mucho
mas expuestos a la violencia de los accidentes, atropellos y muertes. Lo
mismo podemos decir con relacién a los ciclistas.

Los barrios montevideanos por donde circulan los
omnibus segun sus usuarios

Siendo el transporte por émnibus un servicio de utilidad publica, usado
por pasajeros de diferentes clases sociales, habitantes del centro y la pe-
riferia, uno de los desafios metodol6gicos para abordar la cuestién social
del transporte ptblico en las grandes ciudades consiste exactamente en
como demarcar e identificar a los espacios que deben ser observados,
desde la perspectiva de los territorios de circulacién cotidiana, segin
criterios que no sea someramente formales.

Filardo et al. (2019) al definir una metodologia para investigar la
cuestién de la segregacion socioespacial en Montevideo, llegd a una
estrategia denominada de cartografias topoldégicas, que permiten iden-
tificar una ordenacién y una jerarquizacion simbdlica de los espacios
en funcién de los barrios para diferentes posiciones en la estructura
social, en la cual los propios residentes distinguen limites y fronteras
en el espacio fisico, asi como las formas que transciende y abarcan el
plan simbdlico.

Existen barrios referidos en literatura como servicio de transporte
precarizado, como Piedras Blancas y Nuevo Paris, son barrios concebi-

13 “determinado fetiche que estar detréas del volante produce, mostrandose relacionado
a la sensacion de tener el control, de ser suefio de su propio destino”.
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dos por los residentes como “lejanos” y que se encuentran a “trasmano”,
dificiles de llegar. Segtin Filardo et al. (2019) es en los barrios que inte-
gran el llamado “conglomerado periférico, ubicados sobre la periferia de
la ciudad que se identifica la problematica de la movilidad, generada por
el transporte y que refuerza la distancia para transformarse en distancia
social”. Integran el conglomerado periférico de Montevideo los siguien-
tes barrios: Sayago, Pefiarol, Nuevo Paris, Piedras Blancas y Melilla.

En esa investigacion, la cuestién del transporte de pasajeros aparece
desde la percepcién de diferentes grupos sociales acerca de los servicios
publicos. Para los autores, los “grupos medios describen una ciudad di-
vidida en términos de servicios, transporte, espacios publicos, recursos
y gestion municipal”:

Hay barrios caracterizados por la frecuencia y diversidad de lineas de
omnibus; posibilidades de acceso y uso de bienes publicos, lo que genera
cercania, movilidad, seguridad y ejercicio de derechos. Por el contrario,
otros barrios son caracterizados por la carencia de estos recursos y ge-
neran circuitos restringidos, movilidad reducida y escaso margen para
el uso de la ciudad. Hay barrios caros en los que la gente se mueve en
autos y en los cuales residen habitantes que incorporan actitudes estig-
matizantes hacia quienes no son de alli (Filardo et al., 2019).

Otros estudios también sefialan situaciones de precariedad en la mo-
vilidad y acceso al transporte ptiblico que se viven en el dia a dia de
los vecinos de barrios populares, desde la mayor distancia que hay que
recorrer entre el domicilio y la parada del autobus hasta la ausencia
prevista de lineas de autobus en un entorno alejado. Antes bien existen
vias para garantizar el acceso privado exclusivo en coche (Rossal et al.,
2020), fenémeno que describe claramente una de las formas abusivas en
que se produce la subsuncién de la movilidad urbana de los pobres a los
intereses de las clases dominantes en el ambito local, es decir, no se trata
solo de determinaciones externas de la l6gica de la acumulacién capi-
talista en el espacio urbano, sino de la complicidad entre estos poderes.

Estas estrategias de segregacion y la desigualdad socioespacial que
se impone en la prestacion de los servicios de transporte publico mon-
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tevideano, presentada en la escena por la cartografia topologica trazada
desde la narrativa de los propios residentes de la ciudad, no es novedad o
excepcion. Al revés, ella confirma un padrén dominante en las ciudades
latinoamericanas ya antes observado en innumerables investigaciones en
el campo de las ciencias sociales; los barrios populares y las ocupaciones
y los asentamientos dichos irregulares disponen de una infraestructura
viaria y de servicios de movilidad urbana muy precarizados, esto cuando
no son inexistentes, siguiendo la misma légica de las viviendas y de los
otros equipamientos urbanos de uso colectivo.

Hay una relacion directa entre vivienda y transporte publico en lo
que se refiere a su precarizacion. Y en donde estos servicios existen,
carecen de manutencion, llegando al limite del abandono e incluso de su
extincion. Siguiendo una logica de retroceso de los accesos, en contra de
lo que ocurre en el centro de la ciudad, uno de los casos emblematicos
en Brasil es el teleférico de la favela Morro do Alemdo. Construido en
el contexto de las obras viarias del Mundial de futbol (2014), luego fue
abandonado y hoy ha tenido sus instalaciones apropiadas por la UPP.'

Como he sefialado en este y en diversos otros estudios, la movilidad
reducida, precarizada constituye una de las mayores barreras sociales
de clase con respecto al acceso y uso de la ciudad. Una barrera segrega-
cionista que determina quienes pueden acceder al centro y a los lugares
lejanos de sus residencias, y quienes no pueden. Pero esta no es la tinica
consecuencia de esta movilidad reducida y precarizada: sino que ella
conlleva el cotidiano de los residentes, y sobre todo para el contingen-
te de la clase trabajadora que lleva a cabo el recorrido barrio-centro/
centro-barrio, una sobrecarga de cansancio y estrés, un robo diario del
tiempo de cada uno y del conjunto de residentes, el tiempo gasto, y el
tiempo de circulacién de un local hacia el otro para el cual se destinan.

14 Unidad de la Policia Pacificadora, institucién creada por la Politica de Seguridad
Ptblica del estado de Rio de Janeiro para implementar la ocupacion territorial y el con-
trol militarizado de las “Favelas” cariocas (gentilicio de Rio de Janeiro). La concepcién
equivocada de la “seguridad puiblica” y los efectos desastrosos de esta politica son objeto
de andlisis por la soci6loga Marielle Franco, brutalmente asesinada en marzo de 2018,
en la misma ciudad (Franco, 2018).
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El punto de vista de los usuarios del servicio de autobuses:
brasilefios y uruguayos residentes en Montevideo

Durante nuestra estadia en Montevideo, hablamos con decenas de pasa-
jeros de buses en las paradas, en las terminales, en los vehiculos. Desde
hace varios afios vengo investigando sobre los torniquetes de los autobu-
ses brasilefios, recopilando informacion y testimonios en varias ciudades
para preparar un libro que explique a la sociedad el significado de este
dispositivo. Fueron conversaciones rapidas, debido a que los informan-
tes estaban en movimiento, se programaron entrevistas mas largas y se
realizaron durante el descanso de la jornada laboral de los trabajadores
o al final de la jornada. Otras se realizaron en espacios publicos como
plazas, parques, quioscos, cafeterias, librerias.

Fernanda es brasilefia, negra, tiene 45 afios, vive hace 21 afios en
Montevideo y tiene una hija de 25 afios nacida en la ciudad. Actual-
mente reside en el Centro y trabaja como asistente en diferentes barrios
de clase media y alta; su rutina de viajes es ir y volver desde casa hacia
el trabajo en 6mnibus. La hija, estudiante, también es usuaria del trans-
porte ptblico. A lo largo de la entrevista, Fernanda va hablando acerca
de las diferencias que considera singulares en el sistema de transporte
en émnibus de Brasil y de Montevideo. Los torniquetes en 6mnibus, la
velocidad, el respeto a la parada obligatoria en el punto de embarque,
sobre tener dos opciones para bajar del vehiculo, la cordialidad de los
conductores para con los pasajeros y las pasajeras. Ella sefiala que la
ausencia de torniquetes en los 6mnibus ha sido una diferencia sentida de
pronto cuando lleg6 a Montevideo, pues la catraca siempre le incomodd
mucho en Brasil, no s6lo por el incomodo del obstéaculo fisico, sino por
crear situaciones de vergiienza para los usuarios.

Me acuerdo del torniquete en mi adolescencia, de pasar por debajo de
él, de saltarlo o a veces de subir por la puerta de atrds... porque a veces
la persona no tenia el dinero o porque pasaba cualquier cosa, yo qué sé
el motivo, y el billetero decia algo como: ‘si quieres ti que pases por
debajo del torniquete’ (traduccién propia).
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Fernanda, destaca atn el trato respetoso de los conductores coope-
rativos para con los pasajeros y entre los propios pasajeros; el respeto a
la velocidad permitida en la via que uno esta y el cumplir con las reglas
generales que organizan el funcionamiento del servicio, en comparacién
con su experiencia en Brasil. Sobre Brasil, Fernanda relata que los con-
ductores, a menudo, infringen a las normas cuando no paran en el punto
obligatorio, abusan de la velocidad y no tratan a los usuarios con la de-
bida educacién. Pero al mismo paso, ella reconoce que este “infringir las
normas” tiene su lado positivo cuando, por ejemplo, el conductor acata
a un pedido de un pasajero que pide para bajar mas cerca de su destino,
cosa muy dificil de suceder en Montevideo.

Acé también es permitido bajar por la puerta delantera, obviamente que
en horario pico nos piden que bajemos por la trasera. Asi que es todo
eso, esta confianza y este respeto, de un pasajero que toca el otro y le
pide “perdona”, si pasa a sentarse pide permiso, en Brasil no. (traduccién

propia)

Fernanda relata que no todo es color rosa en Montevideo. Hace unos
10 afios ella vivé una situaciéon muy vergonzosa de prejuicio racial en
el interior del 6mnibus de la linea 128, Paso de la Arena, que iba en el
sentido centro-barrio. Sorprendida y en choque con el acto racista, ella
tuvo una “reaccion dura”, como ella misma define, llegando a golpear
a la agresora. Segun su relato, la agresion se desdoblé en una discusion
intensa entre las dos. El conductor paré el vehiculo y se le pidi6 a ella
que bajara, amenazando incluso llamar a la policia para ponerla fuera del
vehiculo en caso de que no acatara su orden. Indignada, ella reaccioné
con firmeza a la actitud del conductor y lo confront6. Todo mas tranquilo,
y con los d&nimos calmados, el conductor sigui6 el viaje, como relata ella
en la reconstruccion del suceso:

‘iQué lo vamos ahora mismo —dijo ella al conductor— pues yo haré
una denuncia [a la policia] en contra de la sefiora por discriminacion,
yo estoy acd sufriendo prejuicio!’. Se hizo un silencio absoluto, todos
se quedaron callados, el 6mnibus se quedé ahi, parado como 5 o 10 mi-
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nutos; después, se tranquiliz6 la cosa y seguimos el viaje como si nada
hubiera pasado. De este 6mnibus tuve que bajar, pues bajé por delante
y pasé justo enfrente de la sefiora, esta que me hizo la agresion, ella me
amenazo, hizo como [gesto] de que iba a darme un bofetén... (Fernanda,
Montevideo, 03 de nov. 2021).

Fernanda recuerda que en este dia habia salido a buscar trabajo y
ya regresaba a casa cuando todo eso pas6. En el 6mnibus, ella recuerda
que estaba sentada al lado de una amiga; ellas hablaban, cuando de
la nada escucharon la voz de una sefiora sentada en el banco frente al
suyo, diciendo: “Ay porque los negros suben en el émnibus y estdn
sucios, negros de mierda...” (Fernanda, 2021). Impactada por la expre-
sién, mir6 en direccién a la mujer y percibié que ella le demostraba una
nitida molestia por su presencia. Fue entonces que reaccion6, como ya
mencioné, y luego fue advertida por el conductor. Mientras los hechos
se desarrollaban entre ella, la mujer y el conductor, los otros pasajeros
permanecian callados, comportamiento que le 1llamo la atencién y que
ella lo define como indiferencia a la agresién verbal que ha sufrido.

Fernanda afiade que esa no fue la primera vez que percibié una accién
racista en su contra en los espacios publico de Montevideo. Otro episo-
dio ya habia pasado en un punto de 6mnibus. Mientras ella esperaba el
vehiculo, junto a otras personas, un nifio paso por ella y sefialaba en su
direccion diciendo en voz alta a su madre: “jmama, una mujer negra!”
Y Fernanda percibié que la madre del nifio le miré un poco avergonzada
pero no lleg6 a pedirle perdon.” Estos relatos acerca del racismo en el
transporte ptblico pone a Uruguay y Brasil en el mismo nivel, respec-
to a la sociabilidad conflictiva en los espacios ptblicos. Hay inimeras
denuncias de conducta racista en el transporte publico registradas en
la prensa brasilefia, en las redes sociales y méas recién en la literatura

15 El problema del racismo es antiguo. En Brasil, recién se ha dado titulo a una co-
leccién titulada “Mobilidade antirracista” en donde son abordadas diversas situaciones
desde una perspectiva interseccional (Albergaria et al. Sdo Paulo: Autonomia Literaria,
2021).
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que trata de cuestiones del transporte ptiblico desde la perspectiva de la
discriminacio6n racial.'®

El relato de Fernanda se expande para nosotros como un abanico de
situaciones desgastantes vivenciadas en los vehiculos que integran las
lineas de 6mnibus que los llevan a los barrios en donde trabajan, desnu-
dando las limitaciones que marcan el sistema de integracion intraurbano
de esa movilidad de transporte. Fernanda destaca dos problemas uni-
versales vivenciados en el cotidiano de la movilidad: la escasez de las
lineas y el hacinamiento de los vehiculos en la zona oeste de la ciudad,
involucrando a los principales ejes de integracion y transbordo. Veamos
lo que nos narra en su relato de viaje:

Lunes trabajo en Buceo, esta linea es un poco demorada, entre 15y 20
minutos. Los martes estoy en Punta Carreta, asi que el émnibus es méas
fluido, no hay tanto trafico. Después de tantas quejas y protestas, en el
horario pico, sentido barrio, ellos han mejorado el flujo de émnibus para
estos barrios de la zona roja, que son mas rapidos, van por los accesos,
por las carreteras. Asi que este 6mnibus en horario pico se llena, la gente
se queja. A veces los uruguayos hablan ‘vamos como ganado’.

—¢Ya has vivido en uno de estos barrios?

Si, vivi en Capurro y La Teja. En Capurro era ruin. Eran sélo tres lineas,
hasta hoy son tres lineas. Y no hay linea directa para el centro. Para el
centro debes de hacer el transbordo. Pero en horario pico era dificil tomar
omnibus porque ellos vienen llenos desde los barrios (...) hay que espe-
rar unos tres o cuatro 6mnibus para poder subir y muchas veces bajas a
la mitad del camino para tomar otro. Asi que es mas dificil para la gente
que vive en las periferias o en barrios que unen este centro a la periferia.
La Teja no tanto, porque no llega a ser periferia. Después hay otro barrio
que se llama Cerro que si es zona roja, después esta Santa Catalina (...).
Nunca he vivido ahi porque siempre tuve miedo. Santa Catalina también,

16 Os negros uruguaios que representam.
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Casab6 y son omnibus que pasan por La Teja, por Paso Molino para
llevar toda esa gente hasta este punto. Asi que muchas veces, desde alla
para el sentido barrio-centro se viene abarrotados ya desde los barrios.

—¢Y como era ese viaje hasta el centro?

A la mitad de la semana, como yo estudiaba en Ciudad vieja, me toma-
ba a las 7, 7:15. Este horario ya era un poco complicado. Era el tnico
directo, habia la posibilidad de tomar uno hasta Paso Molino, bajar a
la mitad del camino y tomar otro. Pero también era complicado porque
tomaba el émnibus lleno después bajaba a la mitad y tomaba otro que
también venia lleno de otro barrio, ¢me entiendes? El Paso Molino es
un barrio-centro, conecta a todas estas zonas rojas, Cerro, La Teja, Ca-
purro, Belvedere, Colon, conecta todos estos barrios al centro comercial
que esta en Paso Molino, que también es el centro de conexién de los
omnibus” (Fernanda, 03 de nov. 2021).

Pada, uruguaya, 40 afios, mucama, que vive en Carrasco y trabaja en
un hotel en el Centro, también habla de la superpoblacién y del tiempo
de espera en el punto, lo que le hace preferir el automovil.

Me molesta mucho que los 6mnibus siempre estan llenos. Los inter-
departamentales bien. Los urbanos siempre llenos. Habria que provenir
mas frecuencia y cantidad. Prefiero mil veces un auto, por comodidad,
mas rapida y segura. Uso bici, me gusta y siempre camino mucho. A los
18 afios sufri un accidente en auto, no muy grave (Pada, Montevideo,
05 de nov. 2021).

En esta misma linea de reflexion critica, tenemos el relato de Barbara,
39 aflos, brasilefia, natural de Sdo José do Rio Preto, Sdo Paulo, residente
de Montevideo y con ciudadania uruguaya. Es profesora de la ensefianza
media, estudiante universitaria y usuaria regular del transporte en 6m-
nibus. Ella relata que lo mds estresante son los horarios pico. Con ella
ya le ha pasado varias veces lo de los émnibus llenos que no paran en el
punto. En el afio 2021 con las clases impartidas en régimen home-office,
por lo de la pandemia, ella no tuvo que enfrentar este problema. Barbara
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destaca que la calidad del servicio de lineas cambia de una linea a otra,
y de empresa a empresa, en Montevideo.

La linea CA1 que va para Tres Cruces de CUTSA es la mejor. Son 6m-
nibus nuevos, tienen la plataforma para el usuario de sillas de ruedas,
sensibilidad auditiva y audios de anuncio de los puntos como en Europa.
La higiene es impecable. Es lo que mas me gusta. Pero el sistema de
transporte atin esta bastante retrasado. Si entras en la aplicacién de CUT-
SA, son muy pocos los que estan identificados con el logo del usuario de
sillas de ruedas. En algunos puntos de 6mnibus hay un mapa en otras no,
fueron vandalizados (Barbara, Montevideo, 09 de nov, 2021).

En comparacion con Séo José do Rio Preto, lo que Barbara mas perci-
bi6 de forma rara cuando llegé a Montevideo fue la ausencia de émnibus
después de medianoche y durante la madrugada. “Aca determinada linea
si has perdido, dile adi6s. Eso fue una de las cosas que me chocé mucho,
de hecho, estamos en una metrépolis, en la capital del pais y el 6mnibus
para asi de la nada”.

Se observa que las criticas hechas por las usuaria van al encuentro
de las justificaciones presentadas por Marti (2019), para quien la pri-
vatizacion del servicio, derivada del proceso de desmunicipalizacién,
no ha traido las mejorias prometidas por el poder ptblico municipal,
responsables por la gestién del sistema, particularmente en lo que se
refiere al coste de la tarifa, nimero limitado de lineas y vehiculos para
los barrios periféricos, tiempo de espera en el punto y sobrepoblacion
en los horarios pico.

German, uruguayo, 70 afios, hotelero, residente en el barrio de la
Ciudad Vieja en Montevideo, conoce el sistema de transporte de los dos
paises por haber vivido y trabajado en Rio de Janeiro por muchos afios
y haberse jubilado alla. Usuario del transporte publico en Montevideo,
German utiliza principalmente las lineas E14, 12, 16, 60, 104 y 117 que
le llevan, respectivamente, al Centro, Cordon, Parque Rodo, Pocitos,
Punta Carretas y Marvin en la zona leste de la ciudad. En su caso, mismo
que no se trate de viajes rutinarias (casa-trabajo), él hace un promedio de
40 viajes al mes, se define muy satisfecho por el sistema y considera el
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valor de la tarifa “razoavel” (razonable); “Montevideo estd mas o menos
igual que Sdo Paulo”, dice German.

Acerca de Brasil, elogia la politica de concesién de la gratuidad para
los ancianos a partir de 60 y 65 afios (conforme cada estado), cosa que no
existe en Uruguay, pero apoya a la critica sobre el abuso de la velocidad
por parte de los conductores, como ya habia mencionado Fernanda en su
relato. German, habla: “En Rio [de Janeiro] los 6mnibus van muy rapi-
dos. Y a veces van como a ‘mil por hora’, asi que piensas, el conductor se
va a desplomar a cualquier momento. Esto deja a uno muy aprensivo, aca
es mas tranquilo”. German ha dejado de conducir cuando volvié a vivir
en Montevideo y hoy ve al coche como un “dolor de cabeza”, incompa-
tible con su deseo de libertad y desprendimiento, ademas de los gastos
exigidos por la manutencién de un automévil. Se percibe claramente en
el relato de German, que la sensacion de seguridad que el sistema de
transporte en émnibus le proporciona en Montevideo, fue decisiva para
que él eligiera por el transporte ptiblico y por retirar su coche después de
“toda una vida conduciendo”. Eleccion esta que, seguramente, él no la
haria si hubiera permanecido en Rio de Janeiro. El caso de Germéan nos
permite pensar que el factor seguridad en el transporte publico constituye
una de las razones por las cuales las personas en esta edad y con el poder
adquisitivo, prefirieren el automovil al 6mnibus en Brasil.

Como usuaria del transporte publico, confieso que de hecho nos da
miedo andar en 6mnibus, no solamente en Rio de Janeiro o en Sdo Paulo,
sino también en Belén, donde vivo, porque siempre estamos sujetos al
libre albedrio del conductor de abusar de la velocidad poniendo a todos
en riesgo a la seguridad e incluso la vida de los pasajeros, pasajeras,
peatones y ciclistas.

De todos los problemas vividos por los usuarios del transporte pu-
blico expresos en sus relatos, sin duda que la cuestion de la tarifa es la
que mas genera controversia, insatisfaccion, criticas y distintos puntos
de vista entre los usuarios de distintas clases sociales. De hecho, el valor
de la tarifa no es un problema esencial para la clase media, pero lo es
para las clases populares, y esto podemos percibir en el contraste entre
los relatos de Germén y Fernanda. German nos dice:
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La tarifa, 16gico que todo el mundo quiere un billete mas barato, esto es
obvio. Yo no sé, me parece razonable, para mi es mas o menos. Monte-
video estd mas o menos igual que Sao Paulo, quizas un poquitico mas.
Pero no lo sé exactamente, porque hace casi 2 afios que no estoy en
Rio, pero en aquella época, en la que vivia yo ahi era similar. Ademas,
en Brasil existe una gran ventaja para los ancianos, que no existe en
Uruguay, que es lo de la gratuidad a partir de los 60, 65 afios. Acd, no
lo sé, como somos muchos los ancianos, si se lo aplica esto de que 60
afios nadie paga se rompe las empresas de 6mnibus. Aca las tarifas son
referentes. Hay descuentos para los jubilados y me parece que hay dos
niveles de jubilados. Yo no lo sé cuanto es porque yo aca no tengo los
billetes de jubilado, pues acd no me he jubilado... (German, Montevideo,
15 de nov. 2021).

Pero exactamente el gasto elevado con el pago de las tarifas de 6m-
nibus fue lo que llevé Fernanda a cambiar el trabajo de operadora en
empresas de callcenter por el trabajo auténomo de sirvienta en Mon-
tevideo, un trabajo que exige desplazamiento diario hacia diferentes
destinos. Veamos su relato:

Antes yo trabajaba en empresas y con las empresas no tenian beneficio.
Mi sueldo era el base, ac era como 11 mil pesos, 12 mil, quizas ahora
hasta 15 mil pesos, no estoy segura, lo que sé es que equivale a como
1.400 reales, pero el coste de vida acé es carisimo. Si trabajas en una
empresa privada, y lo que ganas son dos sueldos base, dos y medio, a
veces hasta tres, 20% va para el transporte... asi que, dejé de trabajar en
empresas de callcenter, ¢ por qué? Porque no tengo los beneficios, asi que
hablé, bueno, me voy a trabajar en casa de familias, porque trabajando
como sirvienta al diario yo recibo mi sueldo y ellos pagan el transporte,
cosa que en una empresa privada no hay, ;me entiende? Por eso hice este
cambio, porque gastaba mucho con el transporte, ademas del alquiler
y las cuentas, que el coste de vida acé es caro, mi dinero iba todo para
las cuentas, entonces, yo recibiendo el coste del transporte para mi me
desahoga un montén. Gasto casi 3 mil pesos en el transporte. (Fernanda,
03 nov. 2021)
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La tarifa puede salir més cara atin para aquellos usuarios que buscan
disminuir el tiempo de espera y de viaje y evitar la sobrepoblacién en
el recorrido casa-trabajo, unos optan por una linea llamada “Inter” (in-
terdepartamental), con menos nimeros de puntos y que ofrecen mayor
comodidad pues transporta un numero limitado de pasajeros de pie. Ese
es el caso de Valeria, uruguaya, 50 afios, casada, madre de un nifio. Ella
vive en Malvin-Norte (zona leste) y hace tres meses abrié un quiosco
en Ciudad Vieja, distante como unos 15 km de su casa. Antes de seguir
el viaje para abrir el quiosco ella deja su hijo en la escuela, de ahi viene
la necesidad de un transporte mas rapido: “Esto es una cosa que me
molesta, la lentitud me molesta (risa), pero de repente porque yo tengo
que llegar, como todo el mundo, ¢no? Como tiene que cumplir un hora-
rio, entonces en esta linea pago un poco mas, pero puedo venir ya con
asiento y viene mas rapido”. Valeria paga 58 pesos por el viaje que va al
trabajo, este, dura cerca de 20 minutos (contra los 50 o 60 minutos que
acostumbra a tardar la linea méas barata) y regresa en coche con su ma-
rido. Ella gasta al mes 1.160 pesos con boletos de 6mnibus. Pero como
ella dijo: “yo lo puedo pagar. Pero de repente, en otro, en estos sueldos,
es un presupuesto pesado pagar el boleto”.

Otras pasajeras usuarias de las lineas urbanas comunes también cues-
tionan el disefio poco comodo y la inseguridad de dichas lineas. Es el
caso de Cristina que, al rellenar el cuestionario de investigacion, en el
topico acerca de “nivel de satisfaccién/insatisfaccién” para con el ser-
vicio de transporte publico, escribié: “tnica observacion es que circulan
omnibus que son muy incémodos porque son muy estrechos. Ademas,
hay 6mnibus muy altos que dificultan el subir y bajar de los mismos con
comodidades. Y es alto el precio del boleto”.

En la respuesta para la pregunta “; En su opinién que deberia hacerse
para mejorar el transporte en émnibus?”, ella escribi6: “traer 6mnibus
comodos para todos porque se debe considerar a los adultos mayores”.
Ella también manifiesta su insatisfaccién con la desigualdad de la pres-
tacion de los servicios entre los barrios: “porque hay zonas que tienen
mucha disposicién de 6mnibus y otras hay muy poca”, lo que se une al
registro hecho por otras personas entrevistada y por la cartografia dise-
flada por Filardo (2019).
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A la pregunta acerca de “;si el gobierno deberia invertir mas en me-
jorias del transporte publico” ella contest6: “estaria muy bien que [el
gobierno] invistieran en la mejora del transporte ptiblico que es el trans-
porte utilizado por los trabajadores y las personas de menos ingresos”
(uruguaya, 59 afios, mora en Brazo Oriental, “donde vivé toda vida” y
trabaja en el centro, a una distancia de 6 km. Ella gasta aproximadamente
80 pesos/dia y 2.000/mes con el transporte).

Carina, uruguaya, 42 afios también reclama de otros incomodos,
como de la mala educacién de los conductores, cuando apresuran a los
pasajeros para subir: “vamos, vamos subiendo. jparece ganado!” y los
embotellamientos cuando llueve. Ella sintetiza sus aspiraciones de me-
joras en el sistema de transporte en tres puntos: mas lineas, mas émnibus
y mas barato para todos. Carina vive en Cerro, zona oeste de Montevi-
deo, y trabaja en Cordon/centro como ama de llaves en un hotel, gasta
80 pesos/dia y 2.000/mes con boletos y lleva cerca de una hora en el
recorrido casa-trabajo.

Daiane y Victor trabajan en el mismo hotel que Carina, ella tiene 35
afios, es brasilefia de Avaré, Sdo Paulo, y reside desde hace 17 afios en
Montevideo, es cafetera, vive en Puenta de Rieles (zona leste-centro
de Montevideo) distante como 12 km del trabajo y gasta entre 45 y 60
minutos en el viaje. Daiane es casada y es madre de una nifia de 9 afios.
Su gasto con el transporte es de 76 pesos/dia y 1.800 pesos/mes. Ella
considera el transporte publico un servicio esencial e indispensable para
la clase trabajadora, pero siempre es estresante, principalmente para
quienes tienen hijos y la tarifa es alta, incluso para las condiciones que
son ofrecidas:

Voy todos los dias en 6mnibus al trabajo y la linea que me tomo (103-D8)
esta siempre llena, siempre adentrando mas y mas gente, todos apreta-
dos, lo que crea un estrés sobre todo en verano por el calor. Ya he viajado
incluso en la puerta de tan lleno que estaba. La gente sale ya cansada,
después de 8 horas de trabajo, y a veces toma tres émnibus, uno tras otro,
y lleva media hora para pasar el siguiente. Asi que esa desorganizacion
molesta un poco (Daiane, 05 nov. 2021).
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Pregunté si su hija iba al colegio en 6mnibus, ella me contesté que no,
ella va en moto con su padre. Pero ya pasé que en un viaje de 6mnibus
la hija, con 5 afios en aquel entonces, sufri6 una caida y se hiri6 debido
a un paro brusco de 6mnibus. Ella narra lo ocurrido:

[...] estabamos las dos sentadas, ella dormida en mi pecho. Eran mas o
menos las 4 de la tarde y estdbamos en la (avenida) 19 de julio. De la
nada el conductor frené, muy rapido, y en cuestion de segundos mi hija
fue proyectada hacia a frente y se bati6 la cabeza. Me quedé asustada y lo
que mas me choco fue la reaccién del conductor, que s6lo me pregunto:
“sQuieres que te lleve al hospital?”, cuando lo correcto era que llamara
una ambulancia. Felizmente no ha sido una herida grave.” (Daiane, 05
nov. 2021)

Daiane también ha dicho que ya habia sido testigo de la caida de un
sefior de 80 afios, aproximadamente, que se bati6é fuerte la cabeza, por
el mismo motivo: el conductor freno abruptamente. El anciano fue soco-
rrido por ambulancia y llevado al hospital. Y eso pasé temprano, por la
mafiana cuando ella iba al trabajo. También ha sido testigo de un fiscal
de 6mnibus siendo apufialado por un ladrén y sabe de otras historias de
agresion y atracos contadas por otras personas o por el noticiario en la
prensa. Desde su perspectiva el mas grande problema diario es la sobre-
poblacién en los 6mnibus. Daiane entiende que deberia ser exigido del
gobierno que las empresas respetasen a la capacidad de cada émnibus:
45 sentados y no mas que 25 pasajeros de pie, que se aumentara la flota
y las lineas. El 6mnibus que ella toma sale del km 23 y cuando llega al
12 ya esté lleno y no para. Todos los otros viajes que ella hace para el
trabajo son en moto.

La pandemia de la COVID-19 también ha traido cambios en la ru-
tina del transporte por 6mnibus de los trabajadores, como es el caso de
Victor que pasé a adoptar la bici como su medio de transporte alterna-
tivo y de bajo costo. Eleccién esta, que también lo llevé a descubrir los
problemas que enfrentan los ciclistas en el trafico, lo que genera recelo,
miedo, impone dudas a la adopcién de esta modalidad como medio de
transporte preferencial, mismo para quienes puedan hacerlo a cortas

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 141-178. 173



Vinculos. Investigaciény debate

distancias. Victor es uruguayo del interior, 40 afios, curso superior de
ingenierfa sanitaria incompleto, vive hace 14 afios en Montevideo. El
trabaja como encargado de hoteleria en el centro y vive hacia 5 km de
distancia, en Trés Cruzes. El viaje es rapido, s6lo 15 minutos en bici y 25
minutos en 6mnibus. El mayor problema para el viaje ciclistica es la falta
de aparcamientos de bicicletas, bicicarriles y ciclovias (infraestructura)
y la falta de respeto de los motoristas: “muchos te encierran, abren a la
puerta bruscamente sin poner atencion [al ciclista]”, condiciones que le
deja inseguro para moverse por las calles con mucho trafico, automovi-
les y vehiculos pesados. Para Victor “la ciudad no esta preparada” para
este tipo de transporte que él considera una opcion interesante, en virtud
del coste bajisimo para el ciclista, no contamina y no provoca ruidos.
El espera que el gobierno haga més inversiones en esta modalidad de
transporte y asi incentive a las personas a abandonar el automévil.

El caso de Fernanda es emblematico para pensar acerca de los restos
coloniales que atraviesan a Brasil y a Uruguay. En la memoria de sus
viajes en 6mnibus en Brasil es el dispositivo catraca-tarifa el que se
proyecta en su conciencia para confrontar a las dos culturas. Una que se
asienta en el reconocimiento de la ciudadania como condicion universal
de todos que comparten el espacio publico, como el émnibus, y la otra
en la cual este reconocimiento nunca ha llegado a ser universal, dando
espacio para la llamada subciudadania. Al depararse con una catraca-ta-
rifa (torniquetes en 6mnibus) fisicamente ausente, Fernanda se ha dado
cuenta de que la cultura a la cual estaba siendo insertada, el respeto y la
confianza eran los valores que orientaban la relacion entre los usuarios
y prestadores del servicio publico.

Son esas calidades que Fernanda va a resaltar en su percepcion de las
diferencias en las sociabilidades vivenciadas en el cotidiano del servicio
de transporte publico en émnibus, en Montevideo (sin el dispositivo
mecanico de control) y el brasilefio. Imbuida de este ethos civico y cul-
tural montevideano, Fernanda fue dolorosamente sorprendida, después
de algunos afios de estadia en la capital uruguaya, al ser objeto de inju-
ria racial, expresién de un pasado colonialista encarnado en una mujer
blanca. En suma, estos son las paradojas de la modernidad vivenciada
en el cotidiano de nuestras metrépolis.
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Si por un lado Fernanda se ha liberado de la humillacién social im-
puesta por el dispositivo de la catraca, un dispositivo de control del
cuerpo (Gongalves da Silva, 2018) simbolo de los “dominios e privacées
de uma sociedade que ainda ndo se desvencilhou de seu passado co-
lonial”"’, como dijo Tiaraju D’Andrea (2018), por otro, no consiguié
escapar a la safia y malevolencia de los fantasmas racistas en una so-
ciedad que valora la regulacion civica de orden social. Eso muestra que
el sistema de transporte en América Latina, transporta una marca de la
colonialidad. Es claro que el hecho del dispositivo catraca-tarifa no
sea constitutivo del sistema de transporte en émnibus en Montevideo
es un avance relativo al caso del escenario brasilefio (que incluso, es el
Unico pais latinoamericano que somete la sociedad a este dispositivo
magquinaria).

Pero eso no libera la persona negra de ser, ahi mismo, a la vista de
todos y todas, simbdlicamente azotado, pues en nuestra comprension, el
dispositivo-catraca, en su efecto disciplinario y vigilante de los cuerpos
de los pasajeros y pasajeras y excluyentes de quienes carecen de una
renta, se remite al pelourinho, instrumento de control y punicion de la
maniobra negra en espacios publicos en el orden esclavista. Del mismo
modo que la clase trabajadora, principalmente la usuaria del servicio de
transporte en 6mnibus de Montevideo vive las contradicciones resul-
tantes del proceso de privatizacién de un servicio publico esencial a la
sociedad, antes municipalizado, les expone a las leyes de un mercado
competitivo en el contexto neoliberal de financiarizacién, lo que se tra-
duce en altas tarifas y todas las otras cuestiones aqui relatadas.

17 “dominios y privaciones de una sociedad que ain no se ha deshecho de su pasado
colonial”.
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Juarez a partir de la introduccién del sistema ferroviario
con las condiciones sociales generadas para la construccién

1 Cuenta con estudios de Doctorado en Arquitectura, Maestria en Ar-

quitectura (Restauracién de Monumentos) y licenciatura en arquitectura

por la Facultad de Arquitectura de la UNAM. Es profesor-investigador

de tiempo completo en la Universidad Auténoma de Ciudad Juérez. Es

miembro niimero de la Sociedad Mexicana de Arquitectos Restauradores

A.C., asi como del Colegio de Doctores y Maestros en Disefio Interior y

Arquitectura. Miembro del Sistema Nacional de Investigadores Nivel I. Co-

rreo electrénico: pedro.molotla@uacj.mx ORCID: 0000-0002-6010-8481
2 Profesor de tiempo completo en la Universidad Auténoma de Ciudad
Judrez. Areas de investigacion: espacios publicos, planificacién y
desarrollo urbano, vivienda, normatividad urbana, imaginarios urbanos.
Doctor en planeacion y desarrollo sustentable. Experiencia profesional en
la gestién y la administracién publica de los tres niveles de gobierno,
realizacion de investigaciones e instrumentos urbanos como miembro del
laboratorio nacional de vivienda y comunidades sustentables, evaluador
de diversos programas presupuestales de gasto federalizado. Correo
electrénico: raul holguin@uacj.mx ORCID: 0000-0003-1336-8704

Universidad de Guadalajara-Departamento de Sociologia. Vinculos. Sociologia, andlisis y

opinion M Ao 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024. pp.179-198. ISSN: 0000-0000. 179



Vinculos. Escritos de frontera

de nuevos espacios urbano-arquitectonicos. Sin pretender ser un trabajo
historico no sociolégico desde el punto de vista metodolégico, si busca
reconocer y poner en valor los espacios urbano arquitecténico como
factor primordial en la identidad de los habitantes de Ciudad Juéarez.

Palabras clave: ferrocarril, identidad, arquitectura, ciudad, Ciudad
Juarez.

Abstract

This paper establishes the correlation(s) between the process of identi-
ty construction in Ciudad Juarez since the introduction of the railway
system and the social conditions generated for the construction of new
urban-architectural spaces. Without claiming to be a historical, not a
sociological work from a methodological point of view, it does seek to
recognise and value the urban-architectural spaces as a primordial factor
in the identity of the inhabitants of Ciudad Juérez.

Keywords: railroad, identity, architecture, city, Ciudad Juarez.

Introduccién

El presente documento aborda como eje principal, la relacién de la lle-
gada del ferrocarril a la entonces Villa de Juarez (1884) y su posterior
nombramiento como ciudad en 1888, situacién que comenzaria como
un reconocimiento institucional, pero que seria parte fundamental de
un proceso de construccién identitaria de la ciudad fronteriza mas im-
portante del territorio nacional. La identidad generada y desarrollada,
a partir de la introduccién del sistema ferroviario sera fortalecida con
la generacién y apropiacién de nuevas necesidades que conformaron y
modificaron los espacios urbano-arquitecténicos para dar pie a identidad
o identidades colectivas, compuestas y superpuestas por la llegada de di-
versas personas, pensamientos, noticias, imagenes, tradiciones, objetos,
conceptos, valores y una infinidad de elementos propios para el esta-
blecimiento identitario de lo que seria Ciudad Juéarez que precisamente
viajaron a través del tren.
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Luego de ser firmado el Tratado de Guadalupe Hidalgo el 2 de febrero
de 1848, se genera una nueva frontera en el norte del territorio mexi-
cano y, por ende, una nueva percepcion espacial en los asentamientos
que quedaron como parte de la franja colindante y que los convirtié en
zona limitrofe coartdndoles de tajo la relaciéon regional y apartandolos
del centro de pais. En el caso de Paso del Norte la llegada del ferrocarril
generd una nueva dimension por su ubicacién estratégica gracias a la
conexion con El Paso, Texas que se convertiria en el punto de cone-
xién fronteriza mas importante del pais. Incluso, con la declaratoria de
“zona libre” otorgada en 1885 por Porfirio Diaz, Paso del Norte superd
comercialmente a El Paso convirtiéndose en un importante centro de
distribucién de mercancias.

El crecimiento econémico promovié el mejoramiento urbano y el
incremento de la poblacién, fomentado por con la integracion del ser-
vicio ferroviario. Las actividades comerciales promovieron también
el intercambio cultural, no sélo por el flujo de productos, materiales,
manufactura, y demads enseres, también llegaron ideas, costumbres, ex-
periencias y conocimientos, a través del transito de personas que venian
de lugares y distancias antes casi imposibles.

El ferrocarril ademas de trastocar la percepcion del lugar y espacio
también reconfigurd la nocién del tiempo en la vida de las personas.
Anteriormente el tiempo no estaba vinculado como un factor social en
la vida cotidiana, pero las necesidades del nuevo transporte sumado a
las distancias recorridas obligaron a la integracién de los husos horarios,
primero en las empresas de trasporte y casi de manera automatica por los
gobiernos y la sociedad civil. Esta situacion provoc6 también que la ya
distante relacion con el centro del pais aumentara, ya que las relaciones
cronoldgicas estarian mas vinculadas con los asentamientos de Estados
Unidos que los de México.

Consumado el proceso de independencia, Lucas Alamén hizo el in-
tento de insertar el sistema ferroviario territorio nacional practicamente
recién instaurado en Inglaterra y Europa, sin embargo, le pérdida de mas
de la mitad del territorio y el posterior proceso de la Reforma coartaron
el ambicioso proyecto. Fue hasta 1869 cuando se inaugura el primer
tramo del Ferrocarril Mexicano entre las ciudades de México y Puebla y
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es hasta 1873 cuando se abre la linea troncal entre el puerto de Veracruz
y la Ciudad de México.

Fue en el periodo porfiriano que el sistema de consolida y los caminos
de hierro empiezan a ser emplazados al norte hacia la nueva frontera.
A diferencia de Europa, en América las lineas ferroviarias fueron con-
cebidas para la generacién e impulso de asentamientos, con el sistema
“collar de perlas” que hilvanaba lugares idéneos para fundaciéon de ciu-
dades con minas, zonas agricolas, areas forestales, pero también con
villas y pueblos que fueron transformados con la llegada de los trenes.
Esta circunstancia fue la que provoc6 intensos cambios en fundaciones
como Paso del Norte (Chihuahua), Torre6n (Coahuila), Aguascalientes
(Aguascalientes), Apizaco (Tlaxcala), Tampico (Tamaulipas), Perote
(Veracruz), Cuautla (Morelos), Chapala (Jalisco), Acambaro (Guanajua-
to), entre muchas otras con caracteristicas y cronologias diversas, pero
que igualmente fueron influenciadas por el efecto “modernizador” del
sistema ferroviario de finales del siglo XIX, que habria de provocar un
intenso y fuerte componente para la construccion de su identidad actual.

Ciudad Juarez (Paso del Norte), como las citadas ciudades y otras
mas en las que fue instaurado el sistema ferroviario, tuvieron un fuerte
impulso que provocé un crecimiento urbano diferente al que tradicio-
nalmente habia sucedido. Nuevas tecnologias, materiales, sistemas
constructivos, novedosos planteamientos urbanos, sujetos a concepcio-
nes como la higiene, el confort, el horario, turismo, viajes, noticias,
tecnologia se permearon en la sociedad original a través de las activi-
dades, pero también con la llegada de nuevos personajes que buscaban
oportunidad en estas nuevas comunidades emergentes.

De esta manera, la introduccioén de los ferrocarriles en territorio nacional
generd la configuracion de nuevos asentamientos y el crecimiento y conso-
lidacion de algunos preexistentes. Esto provoco que, en villas y pueblos, a
diferencia de ciudades ya consolidadas el proceso de integracion sociocultu-
ral tuviera una particular disposicién hacia un proceso de identidad diverso,
pero sin una solidez previa, y que se refleja en sus configuraciones urbano
arquitectonicas que desde el punto de vista “tradicional” son carentes pero
que “emergen” en un contexto de multiculturalidad propia de las circunstan-
cias provocadas por el nuevo sistema de transporte.
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Por lo anterior el documento hace un breve repaso por el proceso
de introduccion del sistema ferroviario en México y posteriormente en
Paso del Norte (Ciudad Juarez). Posterior a ello, las primeras transfor-
maciones fisicas y de las costumbres que ocurrieron en la ciudad, que
darian pie a cambios de fondo en la interaccion de las personas con su
entorno que llevaria a modificaciones formales y constructivas de su
arquitectura e imagen urbana. Todos estos fueron factores fundamen-
tales para una incipiente base de identidad para los “juarenses”, que a
través de formas y espacios se levantaron lugares para actividades que
actualmente son parte del imaginario de la ciudad y que son disertados
en los comentarios finales.

Proyeccion de los ferrocarriles en el septentrion mexicano
Terminada la legislatura de Sebastian Lerdo de Tejada, e iniciado el
primer periodo porfiriano de 1876 a 1880, el general Diaz dio inicio
a una politica de dar facilidades al capital nacional para la promocién
entre otras cosas, de la comunicacion del territorio, dando prioridad a
los estados alentando contratos con gobernadores que promovieran la
construccion de caminos de hierro apoyados con capitalistas mexicanos,
sin embargo, esta formula no tuvo el efecto esperado, lo que gener6 una
impaciencia y un mayor interés por la contratacion de compafias nor-
teamericanas para la construccion del sistema ferroviario.

Fue entonces que se configur6 mejor escenario para la introduccién
del mercado ferroviario estadounidense en México, como Pablo Macedo
(asesor del grupo de “Cientificos” de Porfirio Diaz) declaré:

En el afio de 1880 tom6 forma definida y seria la pretension del ca-
pital norteamericano de desbordar sobre nuestro territorio su actividad
ferrocarrilera y construir dos lineas de la frontera norte a nuestra capital,
con acceso al Pacifico por medio de ramales. Estas pretensiones, segtin
los hechos, demostraron bien pronto, no manaban, como muchas de las
que en anteriores épocas llegaban a nuestros gobiernos, de meros espe-
culadores, sino de grupos financieros capaces de realizar la empresa en
corto plazo (Macedo, 1905: 203).

Delegado el poder de manera momentanea al General Manuel Gon-
zalez, la construccién de ferrocarriles en México con capital extranjero,

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Afio 4 NUm. 8, septiembre-febrero 2024, pp.179-198. 183



. Vinculos. Escritos de frontera

mayoritariamente proveniente de los Estados Unidos estuvo en su apo-
geo. Fueron concedidas durante ese periodo los mas grandes convenios
para construir diferentes rutas, que, por relevancia, fueron con direccion
a la frontera norte, aquellos afios, entre 1880 y 1884, le llamaron como
el periodo de la fiebre de los contratos.

Finalmente, el primer objetivo que se tenia sobre el sistema ferro-
viario no fue la comunicacion interna, sino la proyeccién del territorio
a nivel internacional, asi, las principales rutas no conectaron los mas
importantes centros productores y potenciales areas de desarrollo urbano
nacionales, sino que fueron tendidas buscando la facilidad y rapidez para
el transporte de materias primas fuera del territorio.

Imagen 1. Siguiendo a la empresa de los Ferrocarriles Nacionales, el Central tam-
bién se encarril6 hacia la frontera norte persiguiendo el mercado norteamericano que
indudablemente habia llamado la atencién del mundo. Aprovechando las demandas
europeas y estadounidenses se aplicaron a cubrir ambas exigencias logrando mantener
la comunicacién con el norte y la costa del Golfo de México.
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La llegada del ferrocarril a Paso del Norte
Las vias del Ferrocarril Central tienen su origen en la Ciudad de México,
hasta llegar a la frontera con los Estados Unidos en el punto conocido
por “Paso del Norte” sobre el rio Bravo. El trayecto es de 1970 Km, y
fueron construidas seguin contrato celebrado el 8 de septiembre de 1880
entre el gobierno de la Reptiblica Mexicana y la Compafiia denominada
del Ferrocarril Central, establecida con arreglo a las leyes del Estado de
Massachussets EE.UU. En cuatro afios quedé establecida la via principal
hasta “El Paso”, inaugurandose el trafico entre este punto y la capital,
en el mes de abril de 1884 (Secretaria de Obras Ptblicas, 1895: 22-30).

Hacia el afio de 1892 fue terminada la totalidad de la estacién del
ferrocarril, lo que implicaba la consolidacién del sistema en la ciudad.
El edificio principal contenia las oficinas de la Compafiia y Seccion
aduanal, salas de espera, etc. Su construccién era de muros de adobe
revocado con cimiento hidraulico y su cubierta de pequefias duelas de
madera superpuestas unas a las otras en forma de tejas planas.

El conjunto arquitecténico tenia un espacioso almacén de mercan-
cias construido con muros de tepetate, y cadenas, cerramientos, jambas

Mexican Central Railroad Station Ciudad Juarez

Imagen 2. Estacion de Ciudad Judarez, terminada en 1892 era la cristalizacién formal
del México moderno. Tomada de www.mexicoenfotos.com
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de puertas y ventanas de piedra labrada. Contenia, ademads, una roton-
da para las locomotoras de servicio y algunas otras oficinas de menor
importancia. (Secretaria de Obras Publicas, 1895: 35-37) Esto implica
la importancia que habria de tomar la regién (El Paso, EEUU y Paso
del Norte, México) desde el punto de vista comercial y econémico que
llevaria a una transformacion en su fisonomia urbano-arquitectonica.

Inicio de la trasformacién
A un afio de la llegada del ferrocarril a Paso del Norte en 1885, la fi-
sonomia urbana seguia siendo la misma, “su principal avenida estaba
cruzada por nueve calles pequefias en las que habia adobe, vifiedos,
huertos y lotes sin habitar. Habia tres tiendas de comercio dedicadas a
la venta de alimentos y carne. En esa época contaba con un hotel y las
usuales tiendas de artesanias” (Irigoyen, 1942 en Santiago, 1998: 31).
Sin embargo, en ese afio Porfirio Diaz hace la declaratoria de zona libre a
todas las poblaciones ubicadas a una distancia de 20 km, de la linea fron-
teriza, ocasionando un cambio radical ya que se comienza a levantar una
gran cantidad de comercios que alentaron la llegada de inversionistas
extranjeros, quienes de inmediato se instalaron junto con sus negocios.
En el Periédico The Lone Star del 24 de mayo de 1884 se podia leer:
“Esta es la época mas grande que ha tenido el viejo pueblo desde que se
construyo el primer edificio hace 300 afios. La calle principal de norte a
sur fue la mas beneficiada por el mejoramiento, y en unos cuantos dias
mas contara con una media docena de nuevos establecimientos comer-
ciales” (Santiago, 1998: 32).

La nueva dindmica iniciada por el establecimiento de los ferrocarriles
e impulsada por el establecimiento de la zona libre en la toda la franja
fronteriza provoco una dindmica de intercambio en dicha zona, sobre
todo el comercial y econémico pero que se perme6 rapidamente a lo
social. Incluso, la liberacion econémica de la regién provoco que en el
lado mexicano se consumieran casi en su mayoria productos elaborados
en los Estados Unidos, situaciéon que se mantendria hasta 1891 cuando
fue eliminada. (Santiago, 1998: 33-34) En este lapso, cuando se habia
generado una ilusion de crecimiento econémico, se cambia el nombra-
miento de Villa de Paso del Norte a Ciudad Juéarez.
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Para 1905, la federacion cerraria de manera definitiva la zona libre, no
sin antes poner candados para tal fin, entre ellos, la prohibicién a extranjeros
para adquirir tierras dentro de una franja de 20 leguas a lo largo de la fronte-
ra; impedir el envio de mercancias estadounidenses libres de impuestos a la
frontera mexicana; y la paralizacién en el traslado de articulos elaborados en
Juérez hacia el interior sin pagar las altas tarifas como los estipulaba la ley.

Imagen 3. Plano de la zona cercana a la estacién terminal del Ferrocarril Central Mexi-
cano y de la Aduana. Los cambios en la configuracién urbano-arquitecténica se hacen
evidentes con la llegada de las nuevas costumbres y formas de vida llegadas por el tren.
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Fue entonces que la poblacidn de la recién nombrada ciudad tuvo que
echan a andar nuevos tipos de actividades. Asi, Juarez se convirtié en
un punto de atraccién para la diversion recién comenzado el siglo XX,
con la apertura de negocios relacionados al juego y la venta de alcohol,
rapidamente la cantidad de visitantes aumento. Inversionistas del vecino
pais comenzaron a hacer inversiones precisamente en giros relacionados
con el esparcimiento como restaurantes, casinos, bares, cantinas y en un
hipédromo, sumado ademas por las constantes campafias moralistas en
algunas ciudades de los Estados Unidos. Entonces, crecimiento urbano
dependio cada vez mas, de la llegada de capital y poblacion estadoun-
idenses (Santiago, 1998: 35).

Las nuevas costumbres

“Si antes de la llegada del ferrocarril la iglesia y el zocalo eran los princi-
pales centros de reunion de la comunidad, con el ferrocarril se agregaria la
estacion de tren, con un encanto especial: su conexion con lo ajeno. A los
templos se va a reafirmar la religion que se profesa, a los parques se acude en
busca del matrimonio de conveniencia o para el paseo de rigor. La estacién
en cambio es el lugar de la incertidumbre: puede llegar cualquiera, se puede
ir el mas ilustre y ser un desconocido en otra parte. A ésta se va en busca
de lo distinto, de lo diverso. Es un espacio para la relacién con los otros, la
confirmacién para muchos pueblos y ciudades de que existe. Conviven en
la estacion la posibilidad de cambio o de permanencia, de movimiento o de
quietud. Un espacio de refugio, de incertidumbre, de espera, de huida, de
angustia y regocijo. Ahi estan los ojos que buscan al ser querido, el pistolero,
que espera a su victima, el solitario que se encuentra acompaiiado entre la
multitud” (Yanez, 1994: 24).

La introduccion del sistema ferroviario fue mas alla del uso de nuevos
materiales, sistemas constructivos y sus consecuencias espaciales que se
reflejaron en el crecimiento urbano. Los ferrocarriles no s6lo aceleraron
la intercomunicaciéon mundial y local, también abrieron y facilitaron
el esparcimiento de las tendencias culturales y arquitecténicas, lo que
dio como resultado el inicio de la homogenizacién de las actividades
humanas. La practicidad de la actividad ferroviaria, aunada a su imagen
de modernidad liberada de cualquier figura representativa religiosa o
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politica, facilité su introduccién en diversas regiones del globo. Hans
Ibelings, analiza el fenémeno global al escribir que “...todo parece su-
ceder en todas partes, incluso simultdneamente. Durante largo tiempo,
este fendmeno, por el cual nada est4 vinculado a ningtin lugar en con-
creto ha sido un axioma econémico que ahora empieza a manifestarse
en la arquitectura. El mismo edificio, con unos pocos ajustes relativos al
emplazamiento, puede erigirse en cualquier parte” (Ibelings, 1998: 69).

En Juérez se reflej6 con la actividad turistica y sus repercusiones
arquitecténicas. La ciudad necesitaba espacios para acoger la creciente
demanda de turistas, mas la llegada de migrantes nacionales e inter-
nacionales que buscaban nuevas experiencias en una urbe en pleno
crecimiento y en claro proceso de homogenizacion de actividades, pero
también formal y constructiva. Bajo estas circunstancias se fueron levan-
tando hoteles, cantinas, cines, cafés, hipddromos, galgédromos, salones
de eventos y demas lugares propios para acoger actividades antes des-
conocidas, o poco pero que habrian de consolidarse para ser elementos
de identificacién de los habitantes y visitantes.
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Imégenes 4-9. Novedosos espacios arquitectonicos fueron construidos en la ciudad
debido a las nuevas necesidades generadas por las condiciones socioecondmicas que
se habian conformado con la llegada de los ferrocarriles y la condicién de puerto
fronterizo. La idea de modernidad que se estaba construyendo seria fundamental para
la identificacién de los habitantes con su arquitectura y su ciudad.

Las salidas y llegadas, con sus arribos y destinos fueron convirtiendo
a la ciudad en lugares de todos y de nadie al mismo tiempo adoptan-
do rasgos y formas que podran ser reconocibles en cualquier parte del
mundo, siendo parte de un proceso de globalizacién. Ciudad Juérez fue
trastornada del ideal de los espacios hasta entonces concebidos de los
cuales la sociedad se identificaba. “En cada una [de las ciudades] se
concreté como posible uno de los suefios de los pensadores del siglo
XIX, el intercambio nacional de bienes y productos del pais: trigo, frijol,
cebada, arroz, verduras, pescado, frutas, guajolotes, marranos, zapatos,
botones, manta, etc.” (Yanez, 1994: 25), enriquecido por extranjeros
quienes también aportaron usos y costumbres.

También los trenes de principio del siglo XX llevaron a que carava-
nas de turistas extranjeros (principalmente estadounidenses) llegaran a
poblaciones y ciudades importantes dentro del territorio, promoviendo la
actividad turistica. Esto también ocasiono la internacionalizacién de la élite
mexicana y permitié que grupos de inversionistas extranjeros, entraran a sus
propiedades como turistas, pero con fines mercantiles. También se fomentd
la inmigracion, técnicos (chinos en el pacifico y norte del pais) y empresa-
rios (franceses, ingleses y alemanes en su mayoria) que a deferencia de los
provenientes de los Estados Unidos buscaban residencia para integrarse a
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la economia local o nacional, y que no se presentaban como excursionistas
aventureros que aprovechaban sus vacaciones para internarse en el pais.

Los cambios

Tal vez uno de los primeros cambios que resulta contradictorio respec-
to a la pluralidad que se estaba generando haya sido la socializacion
del tiempo y sus implicaciones en la vida cotidiana. Este fenémeno ya
habia ocurrido en Inglaterra en 1840 debido a las distancias recorridas
por el tren sobre todo de oriente a poniente y seria mas apremiante en
las grandes distancias en Canada y los Estados Unidos y Canada donde
precisamente el ingeniero Sanford Fleming encargado del ferrocarril
del Pacifico Canadiense propuso contar con un patrén temporal inico
ya que habia experimentado serias dificultades con sus comunicaciones
telegraficas y ferroviarias con las poblaciones de la costa atlantica, ya
que cada linea y region tenian un huso horario local que implicaba un
retraso en la operaciones ferroviarias. Tal circunstancia llevé a que en
octubre de 1884 se celebrara la Conferencia Internacional del Meridiano
en Washington D.C., con México como uno de los participantes y donde
se acordd dividir el planeta en 24 partes iguales de polo a polo cada 15
grados de longitud (equivalente a una hora) con respecto al meridiano
de Greenwich (meridiano 0o o GMT) con lo que el cambio de hora entre
puntos cercanos desapareci6 (Moreno, 2001: 20-25).

En México, fueron instaurados de manera definitiva los husos hora-
rios internacionales hasta el primero de enero de 1922 derivado por el
rapido crecimiento de las redes ferroviarias y telegraficas basados en la
puntualidad y en el manejo del tiempo para optimizar recursos por lo
que fueron razones sociales mas no naturales las que determinaron su
adopcion, pero que desde la tiltima década del siglo XIX habia iniciado
su influencia en la vida de la ciudad.

La ciudad experimenté la metamorfosis inherente a la introduccién
del sistema y en menor o mayor grado sus repercusiones fueron eviden-
tes. Ademas, habia comenzado a discutirse formalmente la posibilidad
de implantar el llamado “sistema meétrico francés”, o Sistema Métri-
co Decimal (SMD) para legalizar su utilizacién. La integracién se vio
consolidada con la Conferencia Internacional Americana, reunida en
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Washington enero de 1890, dende se hizo la recomendacién de que se
adoptara el SMD en los paises participantes en tal evento, entre ellos
Meéxico. Con el pais en mejores condiciones sociales y econdémicas, se
pudo cristalizar la unificacién de pesas y medidas. El pujante comer-
cio mundial y la mayor integracién econémica nacional obligaron la
homogenizacion de las medidas para la valoracién de los diversos pro-
ductos comerciales. A que partir de 1896 seria el tinico legal en nuestro
territorio, y fue también fundamental la participacion del ferrocarril fue
fundamental para la integracién de los mercados regionales, que podia
llevar mas carga y a mayor velocidad productos y pasajeros que incenti-
varon la unificacién de medidas para evitar las disputas y controversias
suscitadas por el uso heterogéneo de las anteriores. Sin embargo, Estados
Unidos (junto a Myanmar y Liberia) no adoptaron dicho sistema, ocasio-
nando una situacion muy particular en la franja fronteriza a diferencia de
los ocurrido en el resto del territorio. En este nuevo contexto, se fueron
generando los cambios en la ciudad. Primero con edificios y en conse-
cuencia el crecimiento de la ciudad, con visiones y versiones diversas,
pero al mismo tiempo con procesos homogeneizadores.

Imagen 10. Vista panoramica de El Paso, Texas 1885. Las nuevas costumbres, ideas
conceptos llegaron del exterior ya fueran nacionales o internacionales.
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La influencia del ferrocarril en la imagen urbano-
arquitectonica

Con el sistema ferroviario consolidado en territorio nacional, y diver-
sos y variados ejemplos de la arquitectura ferroviaria, muchos de sus
elementos caracteristicos comenzaron a aparecer en géneros arquitec-
ténicos de todo tipo. Y en Ciudad Juarez se sumaba que la ciudad de
El Paso se habia convertido en un centro ferroviario muy importarte,
de hecho, lineas como la Atchinson-Topeka-Santa Fe y Galveston-Ha-
rrisburg-San Antonio entroncaban con las lineas de Paso del Norte y
era punto obligado para llegar a urbes tan importantes como Chicago y
Nueva York. Desde la realizacion de grandes espacios modulados, hasta
pequeiios detalles ornamentales, labrados de diversos materiales fueron
integrandose como decorados inspirados en la arquitectura industrial,
ademas de manifestarse novedosas formas, cada vez mas sintéticas.

La gran actividad constructiva durante el gobierno de Diaz habia
suscitado el empleo de los novedosos materiales y procedimientos cons-
tructivos. “Esta intensidad constructiva, que en gran medida se debe a
la diversificacion de las actividades econémicas, dio como resultado la
aparicion de nuevos géneros de edificios que requerian de espacios mas
dindmicos, menos rigidos, con mayor amplitud” (Vargas, 1998: 283-
284). Atn con las nuevas circunstancias, la ciudad, la nueva ciudad, fue
tomando una imagen diversa al igual que la misma actividad ferroviaria:
“los caminos son una via de comunicaciéon mucho mas intensiva de re-
cursos naturales y trabajo que de tecnologia (y) permite una ponderacion
de las disparidades econémicas” (Riguzzi, 1996: 45).

Los ferrocarriles fueron el medio para el comienzo de la globaliza-
cion como lo comenta Vargas: “Las ideas, las teorias arquitecténicas y
las tendencias estilisticas o las modas viajaban mas comodamente y con
mas celeridad cuando lo hacian por tren (Vargas, 1998: 253). Y con ello,
nuevas formas de vida, nuevas percepciones sobre el mundo en un lugar
(Ciudad Juarez) que comenzaba una etapa de desarrollo socioeconémico
basado en la apertura comercial, lo que implicaba la llegada de capital
y humano del exterior (nacional e internacional), y de esta manera, se
hilvanaba un proceso de configuracién de identificacién de la ciudad con
sus habitantes con formas e iméagenes producto de los nuevos materiales

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién B Afio 4 NUm. 8, septiembre-febrero 2024, pp.179-198. 193



. Vinculos. Escritos de frontera

AR i

Imagen 11. Vista panoramica de Ciudad Judarez finales del siglo XIX. La imagen de la
ciudad habia cambiado y la arquitectura reflejaba las nuevas concepciones.

y sistemas constructivos, ademas de las costumbres cargadas desde sus
regiones de origen.

El proceso identitario

Como varios autores que hablan sobre la complejidad del fenémeno
de la identidad, Charles Taylor hace una divisién sobre la unidad y la
colectividad, comenta que “la identidad de grupo tiene necesidad de ser
asumida, al igual que la identidad del individuo. Pero esto implica a los
individuos que la forman. El grupo no podria vivir con esta identidad
mas que en la medida en que buena parte de sus miembros se definiera
en esos términos. De otro modo, la identidad colectiva se convierte en
una especie de ficcién” (Taylor, 1996: 14). Y es precisamente como
empieza a conformarse una “identidad” a partir de individualidades mul-
ticulturales llegadas por el tren y que se volcaron la arquitectura y la
ciudad generando imagenes y formas que se convertirian en elementos
de identificacion. Ciudad Juarez fue conformando su identidad urbana
como lo descrito por Francesco Indovina:
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[...] la urbanizacion (...) aparece, asi, dispersa, privada de una imagen
dibujada y no sostenida por una adecuada red de infraestructuras y de
servicios. Se difunde a partir de los centros habitados preexistentes, mas
0 menos antiguos, mas o menos grandes, interesando al conjunto del
territorio, sin directrices predominantes, ni siquiera en mancha de aceite,
porque muy a menudo esta caracterizada por soluciones de continuidad.
Se estd por tanto frente al fendmeno del campo “construido”, denomina-
do urbanizacioén difusa, tipica de algunas regiones (Indovina, 2004: 50).

Entonces fueron generadas nuevas tipologias que tendrian que gene-
rar sus propias definiciones, sus propios analisis y conceptos que para el
exterior fueron imagenes desproporcionadas o sin ninguna relacion. La
recepcion de los edificios acontece de una doble manera: por el uso y
por la percepcién de los mismos. O, mejor dicho: de manera tactil y de
manera visual y asi fue en Juarez, pero con ojos del turista, del viajero,
del migrante, de recién llegados y los que ya estaban con sus propias
identidades, pero con la firme idea de conformar una colectiva llena
de sus experiencias, de su vida, su pasado, de la interpretacién de sus
lugares de origen y la reinterpretacién en su nuevo hogar. “Las lineas
del ferrocarril harian que la orografia adquiera una nueva dimensién”,
(Semo, 2019: 103), el paisaje nacional se va diseminado a través de los
usuarios, y el desierto antes estéril se enriquece y se transforma.

Imagen 12. Una calle de Ciudad Judarez en los afios 30s-40s del siglo XX. La vista
como sentido principal se hizo evidente con los resultados urbano-arquitecténicos.
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Comentarios finales
El proceso comenzado en la tltima década del siglo XIX ha sido conti-
nuo y es vigente. La interpretacién de la ciudad y la arquitectura como
elementos de identificacién ha sido y sigue siendo compleja ya que “la
separacion entre la arquitectura del pasado y la actual es mucho mas
profunda que la que existe en el campo de la mdsica, de la pintura o
de la poesia” (Sanchez, 1978: 425). La lectura de la ciudad primera y
original (de origen) es cada vez mas alejada de una “realidad objetiva”
como cuando “el objetivo de leer la ciudad no es lograr una representa-
cion exacta, sino comenzar el proceso de forjar una ciudad nueva, (...)
acerca de su localizacion historica, acerca de la necesidad de construir
un nuevo lugar (Gandelsonas, 2004: 168). La arquitectura no es cosa
mental, la arquitectura y la ciudad son experiencias, no simulaciones,
lo que nos ha llevado a interpretaciones no necesariamente adecuadas.
El hecho de no haber sabido establecer la distincién conceptual, bas-
tante simple, entre la ciudad definida espacialmente o area metropolitana
y los sistemas sociales alli establecidos empafia los actuales debates en
torno a la “crisis de nuestras ciudades” (...) Seguimos careciendo de
términos adecuados para describir el orden social emergente, de modo
que usamos, forzosamente, viejas etiquetas que ya no son adecuadas
(Webber, 2004: 14). Seguimos buscando identificarnos a partir de andli-
sis formales y materiales sobre la arquitectura y la ciudad, una tradicion
que ha tenido resultados positivos sin lugar a duda, sin embargo, tal
discurso puede o debe ser ampliado.

[...] la arquitectura no serd nunca una expresion directa del acto cons-
tructivo, sino su representacion. (...) En cualquier caso la tectonicidad
parece ser, por definicién, la cualidad identitaria esencial de la arquitec-
tura. Aquella que la diferencia del resto de los fenémenos y realidades.
Su lugar es el lugar natural de la friccién entre la estructura fisica y la
visual [...] (Parodi, 2011: 250).

Hemos aprendido y multiplicado la percepcion y el estudio de la ar-
quitectura y las ciudades a través de la vista principalmente dejando los

otros sentidos en un plano secundario, lo que ha llevado a conclusiones
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y analisis restringidos, sin demeritar lo realizado bajo las metodologias
“tradicionales”. Estamos en un momento se sobre estimulacion visual
reforzada por las nuevas tecnologias desde la aparicion de la fotografia y
sus posteriores derivados como el video y ahora la era digital “la vision
sola no alcanza a abarcar el conjunto de la estética, si bien puede Identi-
ficarse con una de sus dimensiones en cuanto que la figura del semejante
se dibuja a través de las percepciones sensoriales” (Posada, 2017: 9-10).

Reconocer a las ciudades como Juérez podra significar un mejor ana-
lisis de ellas a partir de su reconocimiento. Poner en valor sus cualidades
a través otros enfoques como factor de conocimiento sera generar con-
cepciones “a la medida” sin dejar a un lado los avances sobre el tema de
los centros histéricos y el patrimonio. El sabor como saber tienen que
estar como principio.
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Resumen

La construccién de obras de transporte masivo no son tni-
camente construcciones tecnoldgicas ingenieriles, sino que
también, son construcciones sociopoliticas. Los trenes y
las lineas de metro son un adelanto tecnolégico en materia
de movilidad y de transporte, pero en ocasiones, cuando se
construyen se convierten en obras que se instrumentalizan
desde la estrategia politica. En este articulo nos propone-
mos analizar el discurso de riesgo con fines politicos en
las obras de transporte, a partir de un estudio de caso, la
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instrumentalizacion politica que se le dio al tema del desgaste de los
neoprenos, una irregularidad que sucedié durante el proceso de cons-
truccion de la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara, megaproyecto
de transporte construido del afio 2014 al 2020. Una falla que trascendio6
de lo politico a lo social, y que desde la perspectiva tecnoldgica no era
tan grave, pero sirvio para la construccién social del discurso del riesgo.

Palabras clave: Transporte masivo, megaproyectos, discurso social
del riesgo, proceso tecnologico y politico, neoprenos.

Abstract

The construction of mass transit works are not only engineering tech-
nological constructions, but are also sociopolitical constructions. Trains
and subway lines are a technological advance in terms of mobility and
transport, but sometimes, they become works that are instrumentalized
from the political strategy. In this article we intend to analyze the risk
discourse for political purposes in transportation works, based on a
case study, the political instrumentalization that was given to the is-
sue of neoprene wear, an irregularity that occurred during the process
of construction of Line 3 of Light Train from Guadalajara, a transport
megaproject built from 2014 to 2020. A failure that transcended from the
political to the social, and from a technological perspective it was not
so serious, but it served for the social construction of the risk discourse.

Keywords: Mass transit, megaprojects, social risk discourse, techno-
logical and political process, neoprene.

Introduccion

La construcciéon de obras de transporte masivo no son Unicamente
construcciones tecnoldgicas ingenieriles o procesos constructivos
tecnoldgicos y econdmicos, sino que también, son construcciones so-
ciopoliticas. Los trenes ligeros o metros, en teoria, son un adelanto
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tecnoldgico en materia de movilidad y de transporte, un agente de or-
den que pretende modificar y transformar la forma de transportarse y de
moverse en una ciudad de manera racional, como mencionaba Ulrich
Beck al referirse a los impulsos tecnolégicos de racionalizacién de una
sociedad (1998), pero lo que en realidad ocurre, es que en ocasiones, se
convierten en obras que se instrumentalizan desde la estrategia politica
y electoral, 1o que provoca que en los habitantes de los lugares en que se
van a implementar, no exista la suficiente confianza en estos sistemas de
transporte, aunado a las caracteristicas negativas que ya conllevan estas
obras, como lo son el alto costo econdémico, el tiempo que se emplea en
construirlos, el cambio en los espacios publico y privado, los impactos
sociales que causan y la alteracion de la vida cotidiana de las personas
que viven cerca del trazo o de manera inmediata.’

El discurso de riesgo y de miedo con fines politicos sobre las obras
de transporte masivo son los que aqui se proponen analizar. Como ya la
decia Zigmunt Bauman “de la inseguridad y del temor puede extraerse
un gran capital comercial como de hecho se hace” (2007), pero también
se puede rentabilizar un capital politico muy alto. Una de las hipotesis
es que el aspecto politico y electoral en que se ven envueltas las obras
de movilidad y transporte durante el tiempo en que se construyen, se
prioriza y estd por encima de su rasgo fundamental, el posible beneficio
en la optimizacion del tiempo en la movilidad de las personas, es decir,
lo politico trasciende o va mas alla del aspecto tecnolégico, y como
resultado se genera una desconfianza e incertidumbre en estos sistemas
de transporte, por lo que el hilo conductor de este articulo gira en torno a
las interrogantes de como el discurso politico trasciende a lo tecnolégico
y cual es el impacto de ese discurso en la percepcion social.

Para ejemplificar lo anterior, lo que puntualmente se pretende con
este articulo, es mostrar a partir de un estudio de caso, el uso y la instru-
mentalizacion medidtica y politica que se le dio al tema del desgaste de

3 Este trabajo que aqui se presenta es parte de un trabajo de tesis doctoral que al mo-
mento se titula “Los tiempos de la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara, vistos desde
el lugar de la construccion social del riesgo”, en la Linea de Investigacién Territorio,
Movilidad y Espacio Publico, de DCTS.
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los neoprenos, un error o irregularidad que sucedié durante el proceso
de construccion de la Linea 3 del Tren Ligero de la ciudad de Guada-
lajara, megaproyecto de transporte masivo construido del afio 2014 al
2020. Una supuesta falla, que trascendi6 desde lo politico a lo social, y
que desde la perspectiva tecnolégica no era tan grave, pero que, desde
lo politico y mediético, sirvié para la construccién social del riesgo,
aspecto caracteristico en la teoria de la sociedad del riesgo (Beck, 1998).

Los “neoprenos” son un material parecido al hule o al caucho que
compone un elemento de dilatacién que sirve para evitar el desgaste o el
despostillamiento del concreto, y se utiliza en la unién entre la colum-
na y las trabes en los viaductos elevados por donde circula el material
rodante (Entrevista, Leon, 2023). Durante la construccién de la Linea
3 (L3) estos materiales presentaron un degaste prematuro, o incluso, se
sefialé que era un defecto de fabrica, pero fue un aspecto que sali6 a la
luz publica de una manera peculiar. El gobernador electo en ese momen-
to, aprovecho6 una coyuntura politica para hacer del dominio publico
el error, como lo fue el cierre de una gira presidencial por la ciudad de
Guadalajara, en la inauguracién de unas “pruebas pre-operativas” del
mismo tren, y realiz6 un pronunciamiento a través de redes sociales, un
reclamo de una supuesta preocupacion e incertidumbre, sobre una falla
en el proceso de construccién en la obra civil (los neoprenos), lo que
provoco una alarma social y una incertidumbre inmediata.

Esto anterior nos remite a lo que apunta Niklas Luhmann sobre la
seleccién del riesgo, “sobre calculo, percepcién, evaluacién y acepta-
cion de riesgos aparece ahora el problema de la seleccién de riesgos
para ser o no considerados (1991: 27)”, por lo que esto nos ayuda a
preguntarnos sobre cudles fueron los factores sociales por lo que este
caso se magnificé desde la perspectiva politica, ocasionando una alta
sensacion de alarma y, por consiguiente, desacreditd y lesion6 la ya de
por si poca credibilidad que tenia hasta ese momento, una de las obras
de trasporte masivo mas importante de la ciudad de Guadalajara en las
ultimas décadas y de los ultimos afios en el pais. Una aseveracién es que
el desconocimiento de la poblacion, la ignorancia y el no estar adecuado
a un sistema de transporte de esta magnitud, crea las condiciones de
manipulacion por parte de las esferas politicas.
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Asumimos pues, que hoy en dia, el riesgo, tiene un papel importante
en la vida cotidiana y en la narrativa, en los cambios, evolucion y con-
struccion de las ciudades. Sin lugar a duda, el concepto de riesgo es una
de las principales herramientas tedricas de las que dispone la sociologia
contemporanea para dar cuenta de las dindmicas propias de la sociedad
moderna (Galindo, 2015: 141), por lo que también creemos que los
contextos de riesgo se agudizan a partir de la manipulacion politica.

Una de las hipotesis de este trabajo es que, en los ultimos afios en
México, la obra ptiblica de transporte masivo ha sido instrumentalizada
como una herramienta de estrategia politico y electoral, mas que como
un adelanto tecnolégico en materia de transporte y de comunicaciones,
rasgo caracteristico de la modernidad tardia. Y es que tal y como lo sefia-
la Andrés Valdez, la gran mayoria de las campafias electorales modernas
se realizan bajo contextos turbulentos y se caracterizan por estar envuel-
tos en crisis econdmicas, lo que facilita el descrédito de los politicos y las
instituciones partidistas. Es asi como toda crisis genera cierto malestar
e incertidumbre entre los electores, principalmente entre aquellos que
ven mermado su ingreso y patrimonio o ven amenazada su tranquilidad
y seguridad. Este malestar social puede ser movilizado, en un momento
electoral, en un momento politico clave, por los partidos y candidatos,
para tratar de obtener un mayor porcentaje de votos a su favor o si ya se
esta en el poder, ganar simpatia (Valdez, 2016). Y el transporte masivo,
en el contexto mexicano, ha sido una prueba de esta instrumentalizacion.

La palabra riesgo trata de la reconstruccion de un fenémeno de
contingencia multiple que, como tal, ofrece diferentes perspectivas a
diferentes observadores (Luhmann, 1991: 34). Por lo que para realizar
este articulo nos hemos concentrado en la recopilacion de material hem-
erografico sobre el caso mediatico y politico, y para la cuestion técnica,
en algunos testimonios orales, resultado de entrevistas a actores sociales,
ingenieros que participaron en la obra de la L3. Estos aspectos, confor-
man las principales fuentes de este trabajo.

También importante mencionar, que este trabajo se pretende inscribir
en los estudios actuales sobre los megaproyectos. En el caso de la liter-
atura referente a los megaproyectos, nos damos cuenta que este tipo de
investigaciones comienzan a tomar interés y relevancia, por la comple-
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jidad que representa el implementar un megaproyecto en una ciudad, en
una region, un Estado o pais, de entre los cuales se enlistan las plantas
de energia, tanto eléctricas o edlicas, sistemas de gestién de agua, como
las presas, los grandes aeropuertos, tineles y puentes que unen ciu-
dades, pero en nuestro caso, nos enfocaremos en los grandes proyectos
de transporte masivo. Este tipo de obras ingenieriles y tecnolégicas que
definen a nuestra modernidad, y que, ademas de los beneficios ttiles que
de ellos se esperan, modifican el paisaje urbano, alteran las relaciones
sociales de los lugares en que se implementan, por lo que en la mayoria
de las veces provocan una gran expectativa, y por otro lado, causan una
gran decepcion.

Por lo tanto, se abordara también de manera general y breve el pan-
orama del transporte masivo, se hablara sobre la corriente de estudios
acerca de los Megaproyectos, inscritos en un contexto de globalizacion,
y un poco de la historia del transporte masivo en Guadalajara, para
poder contextualizar y justificar la relevancia del caso de estudio de
este articulo.

Los megaproyectos
Desde un enfoque multidisciplinario, se ha convenido en que los
megaproyectos “son construcciones fisicotécnicasingenieriles, empre-
sas economicofinancieras y negociaciones con resultados sociopoliticos.
El éxito generalmente requiere dominio en cada una de estas areas, y
el fracaso puede provenir de cualquiera.” (Favari y Cantoni, 2020: 6)
Algunas investigaciones resaltan a los megaproyectos como iconos de
la capitalismo global, en donde sittian a estas obras de ingenieria como
base de la competitividad y el desarrollo de una ciudad o region, ya que
practicamente todos los megaproyectos son de naturaleza urbana y estan
construidos para tener un efecto directo sobre las ciudades y el proceso
de urbanizacion, y son promovidos y percibidos por la élite urbana como
catalizadores cruciales para el crecimiento e incluso como vinculos con
la economia global (Cerro, 2019).

Un aspecto importante a considerar sobre los megaproyectos es que
no son lineales, sino que son procesos en los que se presentan giros y
vueltas no solo en términos de ingenieria y el surgimiento de nuevas
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tecnologias, por ejemplo, sino también en el objetivo cambiante de las
expectativas publicas, por lo que los megaproyectos deben ser juzgados
por la forma en que cumplen los objetivos a largo plazo, a medida que
se producen cambios en los valores sociales, politicos y ambientales sin
olvidar el calendario, el presupuesto y las especificaciones cumplidas
(Cerro, 2019: 88).

Existen también investigaciones respecto al riesgo econémico y po-
litico en construcciones de esta magnitud, a los que se le denominan
megaproyectos y que suelen sumar un alto riesgo politico, ya que im-
pacta en las posibilidades de obtener financiamiento y ser concretados.
Estos megaproyectos requieren periodos de preinversion, inversion y
puesta en funcionamiento que son, muchas veces, mayores que los de
los ciclos de los gobiernos. Este hecho introduce, por si solo, un mayor
riesgo politico, entendido como el riesgo de que el proyecto finalmente
no se ejecute porque la administracion entrante ya no tenga interés (Al-
berti y Pereyra, 2018: 9). Esto dltimo, ha sido una constante en nuestro
pais en las tltimas décadas. Ahora, abordaremos el tema en especifico
de los megaproyectos de transporte masivo.

El transporte masivo en Latinoamérica

A finales del siglo XIX y durante todo el siglo XX, la construccion e im-
plementacion de sistemas de transporte masivo, como lo son los tranvias,
trenes eléctricos, las lineas de metro, los trenes de cercanias y de larga
distancia, se desarrollaron en gran parte de las principales ciudades y
capitales de los paises europeos.

El caso latinoamericano es distinto. Este proceso de transporte que
fue de la mano con el desarrollo urbano de las ciudades latinoameri-
canas, su transito hacia la modernidad ha sido de una forma pausada
durante el siglo XX (Estrada, 2012). El desarrollo tardio de las ciudades
en los sistemas de transporte y el crecimiento desordenado de sus ciu-
dades, han hecho que sus principales ciudades tengan serios problemas
de movilidad (Calonge, 2018). Por lo que ahora, los gobiernos de esos
paises, en colaboracion con capital nacional y privado, rasgo caracteris-
tico de los megaproyectos, en colaboracion con empresas extranjeras,
han incidido en las politicas de planeacién urbana y de movilidad, por
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lo que han optado por construir lineas de metro o trenes, como una po-
sible alternativa a los problemas no s6lo de movilidad y de planeacion
urbana, sino al problema social que de ello emana (Gutiérrez, 2012;
Pérez-Lopez, 2019).

Pero tal parece que estos trenes, en la actualidad, los que llegan, estan
arribando tarde. A pesar de que varias ciudades de América Latina han
hecho un esfuerzo significativo por construir sistemas ferroviarios a lo
largo del siglo XX, los resultados han sido variados (Pardo, 2009: 11).
Estas alternativas, no parecen ser del todo propicias ni ideales, pues el
impacto es mayusculo y el beneficio que se puede obtener de ellos re-
sulta no ser tan satisfactorio. El principal problema es el tiempo que se
emplea para llevarse a cabo, la inversion mayoritariamente millonaria
que debe hacerse, y los problemas sociales que causan, en el entorno,
en el espacio publico, en fin, en el ser social que transita la ciudad que
va a ser intervenida con una obra de tal magnitud.

Como ya se comentd, tanto en Europa y en Estados Unidos, la may-
oria de sus ciudades importantes tienen una tradicion de larga duracion
en donde han implementado sistemas de transporte masivos que se con-
struyeron y desarrollaron a lo largo del siglo XX, y algunos de estos
sistemas se estan ampliando o modernizando en lo que va del siglo XXI.
En el caso de Latinoamérica es distinto. A excepcién de Buenos Aires en
Argentina, en la ciudad de Santiago en Chile y en la Ciudad de México
que si pudieron desarrollar sistemas de trenes y metro, algunas de las
ciudades importantes comenzaron a desarrollar este tipo de transporte
de manera tardia.

En el caso de los estudios de transporte masivo en América latina, he-
mos encontrado que los sistemas ferroviarios construidos en esta region
han necesitado de un gran subsidio para cubrir los costos de construc-
cion y operacion. Ademas de esto, el pago de las deudas adquiridas en
muchos de estos casos ha tomado varios afios. Dado que las ciudades en
América latina tienen varias necesidades por satisfacer se hace dificil la
justificacién de la financiacion o subsidio de un proyecto de tan gran en-
vergadura, pues existen otras necesidades, como salud o educacién que
estarian compitiendo por esos recursos o subsidios recurrentes (Pardo,
2009). Los principales sistemas ferroviarios en ciudades latinoamerica-
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nas son el de Buenos Aires construido en 1913, Ciudad de México en
1968, Sao Paulo en 1974, Santiago de Chile en 1975, Rio de Janeiro en
1979, Caracas en 1983 y Medellin en 1995.

El caso mexicano

En el caso mexicano, si analizamos el desarrollo ferroviario de los
ultimos 15 o 20 afios, veremos que han existido diversos proyectos,
pero también nos daremos cuenta de que son pocos los que se han con-
cretado. Muchos de estos megaproyectos se presentaron en supuestos
planes modernizadores o de desarrollo econémico, o como propuestas
sexenales, tanto de los gobiernos federales y estatales en turno, factor
que 1levO a la instrumentalizacién politica, y muchas veces al conflicto
partidista, ademas del social y urbano en los lugares donde se pretenden
implementar, por lo que el riesgo, la sensacién de temor constante y la
incertidumbre en relacion a estos sistemas de trasporte, han tenido un
papel muy importante en la consecucién de estos proyectos.

Del afio 2005 hasta el presente se han planteado cerca de 20 proyectos
ferroviarios, tanto de larga distancia, interurbanos, suburbanos y ur-
banos, por lo que, en algunos medios y esferas empresariales y politicas,
se considera que hay un “boom” ferroviario en el pais (Plan Nacional
de Desarrollo, 2013 y Programa Nacional Ferroviario, 2022). De entre
ellos, los que no se concretaron fueron el México-Querétaro cancelado
en 2014 y el Tren Transpeninsular. El tren interurbano México-Toluca
que tras estar detenido durante largo tiempo esta cerca de concretarse,
el Metrorrey en Nuevo Ledn se puso en marcha después de casi ocho
afios de obra. La capital del pais conté con la problematica y politizada
Linea 12 y ahora en la actualidad, el “flamante” tren Maya, una obra
sexenal del actual gobierno mexicano, que ha estado envuelta en una
voragine politica.

Pero de entre todos estos proyectos que han causado optimismo en
la industria ferroviaria, el tinico caso de éxito, por llamarlo de alguna
manera, ha sido la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara, en Jalisco,
que se construy6 de agosto del 2014 a septiembre de 2020. Durante este
proyecto que ahora en pleno 2022 ya es una realidad, el tiempo de obra
fue muy “tortuoso” para la ciudad de Guadalajara. Fueron seis afios de
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un constante “estira y afloja”, entre problemas vecinales, afectaciones a
la vialidad, cambio de uso de suelo, alteracion de los espacios ptiblico
y privado, cambio en las movilidades cotidianas, en fin, los que parece
que son los problemas per se en este tipo de obras en las ciudades. Pero
también, en él existi6 un intenso debate politico, factor que instrumen-
talizo la obra.

Todos estos elementos sociales en su conjunto dieron como resultado
retrasos y sobrecostos excesivos en el proyecto y, como se desarrolld
durante el marco de dos sexenios y en dos planes de gobierno diferentes,
produjo hasta sensacién de abandono, en la que siempre estuvo la de-
sconfianza y la impresién entre la poblacién, en que seria un elefante
blanco mas, como muchos de los proyectos truncados en esos afios.

Dicho lo anterior, podriamos creer que el panorama de los
megaproyectos ferroviarios no es tan bueno y promisorio como parece.
El tiempo de obra de este tipo de transportes es tortuoso, y una vez que
el producto esta terminado, este mismo tiempo de obra corre el riesgo de
pasar al olvido, por lo que aqui, y con el fin de que esto olvido no ocurra,
nos proponemos sefialar un caso que generd diversos discursos, tanto
de las élites politicas y empresariales, como de la sociedad en general,
como fue el caso de los neoprenos, una irregularidad en la obra de la L3.

Este problema de construccién se hizo publico con fines politicos, y
logro poner en tela de juicio, desacredito6 y rest6 credibilidad al sistema
de transporte en construccion. Es decir, este caso nos servira para con-
textualizar a una de las obras de transporte masivo mas importante en
los tultimos afios en México, y situarla en el debate entre lo tecnolégico
y lo politico. Lo que nos ayudara en el objetivo de este articulo, el cual
es hacer un andlisis y reflexion sobre el desarrollo tecnolégico en materia
de transporte, es traer a la reflexion el caso de los neoprenos, apoyado
en fuentes hemerograficas, en donde ademas de los sucesos, esta plas-
mado el discurso politico y reacciones que de ello emanan, ademas de
algunos testimonios orales, que contrastan el discurso politico, con el
desarrollo técnico.

En la sociedad del riesgo, Ulrich Beck se preguntaba “;Cémo se
pueden evitar, minimizar, dramatizar, canalizar los riesgos y peligros
que se han producido sistematicamente en el proceso avanzado de
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modernizacién? (1998: 26)”. Veremos a continuacion una muestra de
dramatizacion y de canalizacién de uno de los peligros que se presenta-
ron durante la construccion de la L3.

La Linea 3 de Guadalajara

La mayoria de los estudios en movilidad y de transporte masivo se
destinan al tiempo, pero al tiempo de traslado, a la optimizacion del
tiempo resultante del beneficio de una obra de transporte. Es decir, a la
naturaleza implicita de los sistemas de transporte, llegar mas rapido de
un punto a otro. Trasladarse en menor tiempo. Por lo que hay algunas
investigaciones que giran en torno al costo beneficio en el tiempo los
sistemas de transporte. Pero poco se habla del tiempo en que se emplea
en construirla. Entonces, por un lado, la L3 ahora traslada a las personas
de un punto a otro en 35 minutos. Es decir, en poco tiempo. Pero para
que esto fuera posible, tuvieron que pasar 8 afios en construccién, con-
siderando que en 2012 comenzo el proyecto ejecutivo, y 30 afios desde
su planeacion.

Algo de historia, el antes delaL3

El proyecto de transporte masivo en la ciudad de Guadalajara se remonta
a 1969 cuando por primera vez se presentd un proyecto de un metro para
la ciudad, con el propoésito de emular al sistema de la Ciudad de México.
Pero fue hasta el afio de 1987 en que el Gobierno del Estado de Jalisco
decidi6 transformar el eje Norte-Sur de la Calzada del Federalismo en
lalinea 1 del Tren Ligero y crear un organismo publico descentralizado
denominado “Sistema del Tren Eléctrico Urbano” (SITEUR), el cual
finalmente inicié operaciones en 1989 (Cordova, 2010).

En 1992 se inici6 la construccion del primer tramo de la linea 2 que
se inaugur6 en 1994 para vincular el oriente de la ciudad desde Tetlan
hasta el Centro de Histérico de Guadalajara a través de la avenida Javier
Mina-Juarez como parte de un proyecto de crecimiento metropolitano
hacia Tonala. En esas fechas se comenz6 a hablar de una posible Linea 3,
pero la deuda adquirida por la linea 2 y diversos discursos de oposicién,
truncaron el proyecto.
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Imagen 1.
Noticia sobre el proyecto de la Linea 3 de Guadalajara*
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Después de 12 afos sin intervenciones publicas en la materia, el
Gobierno del Estado en el afio 2006 retomo el tema de la movilidad
al impulsar una nueva red de transporte ptiblico masivo con base en
autobuses en carriles exclusivos conocido como Macrobus (BRT), e
implemento una linea de este tipo por el corredor de la Calzada Indepen-
dencia (Arellano, 2018). De esta fecha al 2012, los gobiernos estatales
y locales cayeron en un discurso de competencia y de radicalizacion
del transporte, en un versus entre el darle continuidad al tren ligero o
construir mas lineas de Macrobus.

No fue hasta el 7 de agosto del 2014 que se dio el banderazo inicial
de la construccion de la L3 del Tren Ligero. Fue una obra de movilidad

4 Tmagen obtenida de la hemeroteca histérica del periédico El Informador, 17-12-1992, 1.
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proyectada para recorrer cerca de 20 km, y abarcar tres municipios del Area
Metropolitana, Zapopan, Guadalajara y Tlaquepaque. Una obra muy rele-
vante, debido a que como comentabamos, durante 30 afios, no fue posible
dar continuidad y ampliar la infraestructura del tren eléctrico urbano.

El proceso constructivo dur6 cerca de ocho afios. En 2012
comenzaron los estudios por parte de los proyectistas, en 2014, como
ya se menciond, inicié la construccion, en 2019 empezaron las pruebas
y las capacitaciones, en septiembre de 2020 se inaugur6 y comenzé el
afio de garantia que finaliz6 en el 2021. Este proceso de construccion
estuvo acompafiado de muchos contratiempos y tensiones. La L3 se
convirtié en un fenémeno social. El impacto que caus6 en la sociedad
tapatia, en especial para los que vivieron su vida cotidiana cerca del trazo
de la linea, fue muy profundo. El cierre de vialidades, desviaciones en
los trayectos para los automovilistas, usuarios del transporte puiblico y
peatones, caus6 molestias entre vecinos y comerciantes de la zona, asi
como en gran parte de la sociedad tapatia.

La obra tuvo una amplia cobertura mediatica, en gran medida, de
manera negativa, y lo mas importante, por diversas resistencias y ten-
siones, se gan6 una mala percepcion social. También conté con una
relevancia importante no solo en el Area Metropolitana de Guadalajara
(AMG) y en el Estado de Jalisco, sino a nivel nacional, debido a su con-
stante posicionamiento mediatico, por cuestiones politicas y electorales.

Surgieron procesos de tension y resistencia social generados por la
incertidumbre, por lo que el miedo y la alta percepcion de riesgo, era un
catalizador de opinién, la sospecha de corrupcién detréas de todo, susci-
taron temor y suspicacias, lo que méas de alguna vez dio como resultado
que el proceso de construccion se alargara y subiera su costo. Pero algo
importante, fue que, por primera vez, los tapatios vieron columnas de
mas de 10 metros de altura por las avenidas Avila Camacho y Revolu-
cion, avenidas por las que se construyeron los viaductos elevados, que
ademas de generar un impacto visual sobre el espacio urbano, generaron
miedo y desconfianza, es decir, una sensacién de riesgo.

Durante el proceso de construccion de la L3, se suscitaron diversos
casos o problemas que se hicieron mediaticos, pero siempre desde el
discurso social del riesgo. Los casos mds recurrentes en la prensa y en los
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medios fueron sobre los trabajos de la tuneladora en el centro de la ciudad,
en donde se menciond infinidad de veces, que los edificios histéricos del
centro de la ciudad podrian venirse abajo, tales como son la Catedral, el
templo de San Francisco y la Casa de los Perros, por mencionar algunos.
No obstante, para este articulo se ha elegido el caso de los neoprenos,
debido a que como fue tan peculiar el caso, es facil su rastreo en fuentes
hemerograficas, pero también contamos con testimonios de actores sociales
claves dentro del proyecto, como lo fueron los encargados de supervisar
la construccion de la via y de la implementacién de pruebas, este dltimo
en el periodo de la etapa conocida como transferencia de la operacién.

El caso de los neoprenos

El tema de los neoprenos fue tal vez la tnica irregularidad o falla de
construccion, que se hizo publica, por lo que se mediatizé de manera
viral en redes sociales, fue un titular, una publicacién del gobernador
electo en ese entonces, argumentando preocupacion por la seguridad de
los posibles usuarios, causando desconfianza e incertidumbre entre la
poblacién, pero mas en especifico, entre los que en aquel entonces eran
los futuros usuarios de la 1.3, pero aqui la duda es, si esa preocupacion
es autentica, o simplemente se traté de un estrategia politica con el fin
de ganar adeptos. El tiempo, demostré lo segundo.

Imagen 2.

Detalle de columna y trabe en un viaducto
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El 19 de noviembre de 2018 (el entonces) gobernador electo de
Jalisco denuncio fallas en la construccion del viaducto elevado de la
L3, mas especificamente, del viaducto 1, el que esta en la zona de
Zapopan. A través de un comunicado oficial en sus redes sociales
compuesto de 5 preguntas dirigidas directamente al entonces pres-
idente de México: “;podria decirnos sefior presidente cuanto va a
costar arreglar este problema, cuanto tiempo se va a llevar y si hay
garantias de que esto no pondra en riesgo a los usuarios de la Linea
3?” (EIl Informador, 2018a).

Las reacciones en las redes sociales no se hicieron esperar, asi como
también fue sefialado y cuestionado en la prensa, “Las declaraciones
del gobernador electo sobre las anomalias en las obras de la Linea 3
del Tren son poco menos que espeluznantes, ;de verdad una falla con
frenos implicaria desmontar las trabes y la instalacion eléctrica de la
obra?” (El Informador, 2018b). U otra reaccion en otra columna titula-
da “La maldicién de la Linea 3 del Tren Ligero”, en donde se abre con
la siguiente pregunta: “¢Qué maldicién pesa sobre Jalisco y su pésima
movilidad humana que en mas de 25 afios no ha sido posible aplicar un
proyecto concreto que permita mejorarla? El gobernador electo, reveld
en redes sociales lo que durante meses fue una sospecha: la Linea 3 del
Tren Ligero, tiene defectos de fabricacion” (Navarro, 2018).

Imagen 3.
Detalle del desgate de los neoprenos de la L3.
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La noticia se viraliz6 un tuvo una escalada mayor, tanto que el tema
fue mencionado a nivel federal: “Fallas en L3 escalan al Congreso fe-
deral; piden una investigacién”, ahi en esa noticia podemos ver como la
Cémara de Diputados emite un exhorto al Gobierno de la Republica para
indagar las anomalias reveladas por el gobernador electo:

[...] tras la denuncia de Enrique Alfaro por los problemas detectados en
las obras de la linea 3 del tren ligero, el pleno de la cAmara de diputados
aprobo exhortar al presidente Enrique pefia nieto y el titular de la secre-
taria de comunicaciones y transportes Gerardo Ruiz Esparza, la que se
realice una investigacion por las fallas técnicas y, en consecuencia, des-
lindar responsabilidades. Ayer se aprob6 el punto de acuerdo de urgente
resolucion. También piden hacer publico los costos y los plazos que
implicara corregir las fallas, asi como quién los cubrird. En tanto no se
arregle, exigen que no se ponga en operacion la linea para salvaguardar
la seguridad a las personas (El Informador, 2018c).

Pero y ¢qué es un neopreno? Parecia en ese momento tanto medios
y audiencia eran expertos en ingenieria y mencionaban la palabra como
si fuera de uso cotidiano: neopreno. Creemos que el mismo descono-
cimiento de la palabra, causo sensacionalismo, confusion y temor:

Si, se hizo famoso el neopreno, pero como tal lo que habia es un
dispositivo, un elemento que es parte de la trabe, que amortigua los
movimientos de la misma trabe, sobre la columna, para que no haya
un despostillado del concreto, y eso estaba conformado como por una
especie de “sandwich”, conformado por 2 células de neopreno y en el
centro una parte mas rigida y parecida al concreto. O sea, en realidad
era una pieza. La palabra neopreno se refiere a un material, o sea cual-
quier ingeniero sabe, que un neopreno es un material, como el hule o el
plastico (Entrevista, Velasco, 2022).
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Imagen 4.

Diagrama técnico de los neoprenos.

En la voragine de discursos que esto causo, se coment6 que los neo-
prenos mismos tenian fallas relacionadas con defectos de fabricacion:

Se detectaron fallas prematuras en numerosos neoprenos, estando los
mismos sometidos a cargas muy inferiores a las teéricamente admisibles.
Realizamos ensayos sobre los mismos, y confirmamos que se trat6 de un
problema de ejecucién de los propios aparatos de apoyo. Normalmente
ese tipo de noticias nos llegaban, porque nos afectaba a nivel de credibi-
lidad, debido a que nosotros éramos parte de los trabajos de supervision
de esos proyectos, y pues estaba en entredicho quién estaba revisando
los trabajos. Entonces nuestros jefes estaban pendientes de todo ese tipo
de noticias, pues también estaba el tema de que venimos de empresas
extrajeras y todo eso impacta, golpea la imagen y la credibilidad de las
constructoras que ahi trabajan, pues muchas eran empresas internacio-
nales (Entrevista, Velasco, 2023).

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinién M Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 199-223. 215



Vinculos. Escritos de frontera

El discurso técnico sobre el problema, parece que tiene mayor con-
tundencia, y el del politico, el del gobernador electo, resulté mas una
estratagema, pues al ser cuestionado sobre su alarmismo, al dia siguiente
de su publicacion dijo lo siguiente:

Esta situacion de los neoprenos, que tuvo problemas en su funciona-
miento, estaba en una de las curvas de la Linea 3, se tuvo que sustituir
éste, no habia todavia entrado la lI6gica de que habian fallado de manera
general. La sustitucion de este neopreno implicé levantar la trabe, en la
informacién que tenemos, que es, yo diria, a lo mejor no oficial, pero
sabemos que es de primera mano y no la van a poder debatir tampoco,
se tuvo que levantar no 5 mm, 28 cm para cambiar ese neopreno. “Hay
que entender, imaginense ustedes 5 mm y qué van a hacer, scon un
dedito le van a empujar al neopreno para que salga o como se imaginan
que es la sustitucion de una pieza de esta naturaleza? (2018, La nota de
Guadalajara).

Después continué con una explicacion que lo que se notaba, era mas
el discurso politico, mas que el técnico, pues comenz6 a utilizar un len-
guaje mas coloquial, y sac6 a relucir, el tema de la Linea 12 de la ciudad
de México, que pocos afios antes, habia presentado un error de calculo
en una de sus curvas:

Al final, lo que nosotros decimos es un asunto también, que mas alla de
mi condicion de ingeniero civil, pues lo pongo en términos del sentido
comun. Las trabes estdn separadas una de otra, si ti levantas una, td
imaginate lo que pasa arriba con la via que va pegada a las trabes. Y estos
son sistemas que operan milimétricamente. Ya vimos lo que pas6 en el
caso de la Linea 12 (metro de la ciudad de México) y estamos hablando
de un asunto de milimetro de diferencia en la operacién de los rieles y
el rodado de los vagones. Y aca que me digan que no es ningun riesgo,
que no hay ningtn problema porque van a levantar todas las trabes de
la Linea 3, pues simplemente lo dejo para que cada quien saque sus
conclusiones” (2018, La nota de Guadalajara).
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El discurso de riesgo sobre este caso fue recibido por gran parte de
la sociedad tapatia, pero la percepcién también fue de alarmismo y de
manipulacion:

Enrique Alfaro alerté sobre riesgos y sobre costos que implicaria el
cambio de los mismos frenos (hules) que son parte del sistema de amor-
tiguacion de la estructura elevada. Alfaro afirma que, para cambiar las
piezas defectuosas, cito, “implicaria tener que levantar las trabes des-
armando las vias y la red eléctrica que ya estan instaladas para poder
corregir el error [...] La linea 3, lo hemos repetido, es la obra mas opaca
de los tltimos afios y es fecha que nadie sabe lo que va a costar (Peter-
sen, 2018).

El discurso técnico utilizado por el gobernador ahora resultaba poco
creible:

Todos los neoprenos tienen una vida ttil de entre 10 y 15 afios y todas las
estructuras contemplan un sistema para cambiarlos, sea ahora, sea dentro
de una década. Los neoprenos que se pusieron estaban efectivamente
defectuosos y mostraron envejecimiento prematuro, es decir tendrian
que haberse cambiado dentro de 3 afios por lo que se decidié cambiarlos
desde ahora. Una sorpresa y un costo mas en la terminacién de la obra,
si; un riesgo o una obra mayor que implica destruir lo que esta hecho no
[...] Entiendo que es politica, las formas importan. Una cosa es hacer
grilla y otra es hacerlo a partir de informacion falsa. Generar descon-
fianza en la obra no le beneficia a nadie, ni siquiera el nuevo gobierno
que tendrd, mas temprano que tarde, qué hacerse cargo de la operacion
de la linea 3 (Petersen, 2018).

No es que durante la construccion de este sistema de transporte no
hubieran existido demdas anomalias, irregularidades, sobrecostos exce-
sivos y retrasos en la obra que causaron infinidad de dificultades a la
sociedad tapatia, pero es curioso que este caso, que, en lo tecnolégico,
no era considerado de mucha gravedad, hiciera tanto eco:
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Creo que se eligio ese titular de los neoprenos porque sonaba riesgoso
y tenia mds impacto, como decia, habia que mantener titulares, habia
titulares buenos, como las visitas del presidente, que causaban un gran
alboroto, o en las fechas de entrega, o en las pruebas, o titulares malos,
que eran los mas normales y cotidianos. Hubo muchos reportajes de no-
ticias porque habia que mantener en boca de todo el mundo el proyecto,
ya sea con cosas buenas o cosas malas, habia que mantener la mirada de
la poblacién sobre el proyecto (Entrevista, Velasco, 2023).

El riesgo, un factor y caracteristica de la modernidad, vemos que
también es multifacético. Lo que vemos que en politica puede ser instru-
mentalizado con fines de manipulacién, en la construccion es un rasgo
caracteristico cotidiano:

El riesgo tiene un porcentaje en la construccion de trenes. Todos los sis-
temas de transporte tienen un riesgo, pero aqui el porcentaje de riesgo es
menor porque todo esta normatizado, ya cualquier sistema ya tiene una
norma. Todas las obras tienen un riesgo. La industria de la construccion
es la que tiene mayores riesgos, pero cotidianamente se trabaja en ellos,
es parte del trabajo (Entrevista, Leo6n, 2023).

Creemos que para que este caso se diera, también tuvo que existir un
contexto especifico. Fueron casi 30 aflos sin una obra de esa magnitud
en la ciudad. Por primera vez, se vieron columnas y trabes de cerca de
30 metros de alto, aspecto que causé temor, y muchas veces este miedo
e incertidumbre, fu instrumentalizado por los politicos:

Los tapatios se asustaron al ver columnas de cerca de 30 metros, pero
eso es normal, también sucedi6 en su momento cuando empezaron a
construir edificios de vivienda de mas de 20 pisos a la gente le daba
miedo vivir ahi por los peligros o por los riesgos a los temblores. Pero
ya la sociedad poco a poco se fue adaptando a esas alturas, ahora en las
ciudades se ven y se construyen torres de mas de 30 metros de 40 o 50
pisos (Entrevista, Ledn, 2023).
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La sociedad latinoamericana se esta adecuando y adaptando a este
tipo de megaproyectos, por lo tanto, siempre existe el conflicto. Proba-
blemente el discurso de la construccién del riesgo en otras latitudes es
diferente:

No creo que el aspecto mediatico sea el mismo en algunas ciudades de
Europa, esta cuestién de los titulares, en donde se magnifica el riesgo
y se trate de atemorizar a la poblacioén. En Europa ya tienen una larga
tradicion de usos de trenes y de metro, entonces ya no es yan facil que
la poblacion se deje llevar por ese tipo de titulares. Para nosotros son
transportes que por primera vez los estamos construyendo, los estamos
experimentando y utilizando, pero si creo que, en ciudades de América
Latina, pueda ser similar lo que pasé aqui en la Linea 3, porque nor-
malmente todo este tipo de obras, cuyo fin es mejorar la calidad de vida
de la poblacion, los desacreditan o los sobrevaloran los gobiernos y los
politicos, pues siempre se utiliza para la estrategia politica (Entrevista,
Velasco, 2023).

Luhmann mencionaba que una version algo mas refinada de lo que es
un riesgo, se presenta entre los expertos en seguridad, “Su experiencia
profesional les ensefia que es imposible alcanzar una seguridad abso-
luta. Siempre hay algo imprevisto que puede ocurrir (1991: 36)”. Los
testimonios orales aqui presentados de actores sociales, y expertos en
materia de construccién de, nos ayudaron a tener un guion mas acertado
sobre la probabilidad y posible contingencia del riesgo que presentaba
la fractura de este material.

Cabe destacar que toda esta voragine mediatica, en pocos meses
después pas6 al olvido. El tiempo politico llegd, se dieron los cambios
politicos en los diferentes &mbitos de gobierno y como es comtn en los
medios de comunicacion, otro tipo de titulares ocuparon la prensa. Es
importante sefialar que queda pendiente o es materia de otro trabajo, el
analisis del papel de la prensa y de los medios de comunicacién como
agentes o promotores del riesgo.
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Uno de los aportes de la relatoria del riesgo presentada en este trabajo
fue sefalar que la implementacion de megaproyectos y de diferentes
sistemas de transporte en una metréopoli, se enfrentan con multiples pro-
blemas do orden social, ideolégico, econémico, pero principalmente,
politico, con los riesgos que conllevan cada uno de ellos. La politica no
s6lo se encuentra expuesta a las sobreestimaciones y subestimaciones
de riesgos que ponen en marcha la politizacién de temas; se encuentra
también expuesta a las deformaciones que se dan al considerar el riesgo
de primera instancia como algo controlable, o como algo no controlable,
seglin sea el resultado que se pretenda alcanzar (Luhmann, 1991: 41).

Conclusién

Recapitulando, afirmamos que las obras ptiblicas de transporte masivo y
los megaproyectos en general, no son sélo construcciones tecnolégicas.
Son procesos politicos sociales de largo aliento en donde la sensacién
de riesgo y la incertidumbre, son aspectos caracteristicos y juegan un
papel determinante. Y que cuando en ellos hay una instrumentalizacion
politica, la construccién social del riesgo se agudiza.

El megaproyecto de transporte masivo de la Linea 3 del Tren Ligero
en la ciudad de Guadalajara se vio envuelta en muchas contradicciones.
Es materia de otros trabajos enumerar y analizar los diversos casos de
anomalias, irregularidades, sobrecostos excesivos y retrasos que hubo
en la obra. Ahora en la actualidad, ese mismo discurso politico que aqui
se mostro, ha caido en contradiccion, ahora la L3 ha sido utilizada como
la imagen éxito de transporte masivo en los tltimos afios en México, e
incluso muchas veces mencionada y presumida como la mas importante
y moderna de América Latina. No se puede dejar de mencionar que, en
ocasiones, no funciona de manera éptima, debido a sus constantes fallos
en la operacion, ademas de que en temas de accesibilidad tiene muchas
quejas y una mala imagen, debido a que sus escaleras eléctricas, y el-
evadores, fallan constantemente.

La L3 vino a establecer un nuevo campo social en la ciudad de Gua-
dalajara que puede ser analizado desde diferentes perspectivas. Desde
su génesis, su construccion e implementacion, la motivacion fue des-
de un orden politico, en donde se confrontaron multiples relaciones de
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poder, diversos discursos ideoldgicos y de riesgo, y no pensada desde
la planeacion, el ordenamiento y la racionalizacién del transporte y la
movilidad de la ciudad.

Por lo que, para el caso de estudio analizado, el de los neoprenos, es
una muestra de la instrumentalizacion politica en la que se vio envuelta.
Para que este caso fuera tan mediatico y con un impacto mayusculo, tuvo
que existir un contexto especifico. Fueron casi 30 afios sin una obra de
esa magnitud en la ciudad. Por primera vez, se vieron columnas y tra-
bes de cerca de 30 metros de alto, aspecto que caus6 temor, y muchas
veces este miedo e incertidumbre, fu instrumentalizado por los politicos.
Fueron 6 afios de obra entre una constante lucha entre lo técnico y lo
politico, con un constante discurso de riesgo, que provocaba temor y
desconfianza a la poblacidn, y que este sistema ahora en operacién, este
tiempo de obra, corre el riesgo de ser olvidado.
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Resumen

El presente articulo presenta en primera instancia una re-
vision de la literatura generada desde diversas disciplinas
en torno a los rallies de destruccién de automaviles, un
espectaculo de colisién de carros asociado particularmente
a zonas rurales norteamericanas pero que se ha replicado en
ciudades fronterizas del norte de México. En este escrutinio
bibliografico emergen ideas como los ritos de reversion,
la destruccién creativa, la obsolescencia programada, la
individualizacién y espectacularizacion del accidente, asi
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como la masculinidad violenta e hiperbolica, las cuales son puestas a
discusién para comprender cémo la idea de la destruccién emerge como
un aspecto inherente de la modernidad y su desarrollo en el capitalismo
industrial. A partir de esta revision se pretende ubicar pistas teoricas y
metodoldgicas con las que se pueda hacer sentido a la reapropiacion de
este fenomeno del lado mexicano de la frontera.

Palabras clave: automoaviles, destruccion, rallies de demolicién, mo-
dernidad, espectaculo.

Abstract

This article presents a review of the literature generated from various
disciplines on demolition derbies, a car crash spectacle particularly as-
sociated with rural areas of North America, but that has been replicated
in border cities in northern Mexico. In this bibliographic scrutiny, ideas
such as rites of reversion, creative destruction, programmed obsoles-
cence, individualization and spectacularization of the accident, as well
as violent and hyperbolic masculinity emerge and are discussed in order
to understand how the idea of destruction emerges as an inherent aspect
of modernity and its development in industrial capitalism. From this
review we intend to locate theoretical and methodological clues in order
to make sense of the reappropriation of this phenomenon on the Mexican
side of the border.

Keywords: automobiles, destruction, demolition derbies, modernity,
spectacle.

Introduccién

El automovil, emblema del desarrollo tecnologico, creativo e industrial
del ser humano en los tltimos siglos, es también objeto de destruccion
en uno de los espectaculos mas peculiares de la cultura norteamericana
y fronteriza: los rallies de demolicién de carros. Estos rallies son uno de
los eventos mas populares en las ferias de condados en Estados Unidos.
Espectaculos donde una serie de carros compiten en una arena destru-
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yendo sus vehiculos entre si en colisiones reiteradas y cuya victoria se
la adjudica aquel tnico piloto cuyo automoévil qued6 andando en su
ronda. Estos eventos tienen una larga historia en areas rurales del pais
norteamericano, que se remonta a casi un siglo de distancia, se han con-
solidado como uno de sus entretenimientos principales, también tienen
afios reproduciéndose en ciudades fronterizas del norte de México. En
Tijuana, por ejemplo, es posible encontrar varios eventos de este tipo a
lo largo del afio que se promocionan como “Destructomania” o “Gla-
diadores al volante”.

A pesar de que no es muy abundante la literatura al respecto, en este
articulo nos proponemos hacer una revisién de aquellos textos que han
abordado académicamente este fenémeno tan peculiar y que han ofre-
cido pistas tedricas y metodolégicas para comprender la existencia de
este espectaculo de destruccion de tecnologias motorizadas desde una
variedad de aproximaciones disciplinarias. La idea de hacer esta revision
es colocar las bases para pensar como podemos hacer sentido al hecho
de que este fenémeno sea apropiado culturalmente y reproducido en
ciudades fronterizas del norte de México, como sucede con frecuencia
en la ciudad de Tijuana.

Rallies de demolicidn: ritos de reversion, destruccion crea-
tiva, performatividad masculina y obsolescencia calculada

En un bello ensayo sobre el D.S. 19 de Citroén, Roland Barthes (2002)
decia que es posible pensar el automévil como el equivalente moderno
de las grandes catedrales gdticas, es decir, como la gran creacién de la
época y del hombre contemporaneo, donde la obsesion por la grandilo-
cuencia se equipara al deseo de conduccién veloz y al disefio estilizado
de los automoviles modernos. Los vehiculos motorizados, constituyen
para el autor, un objeto que se presenta como superlativo en tanto su
confeccion es tan compleja e implica tal cantidad de manos, mentes y
recursos que tiene el caracter de lo sobrenatural. Cabe entonces pre-
guntarse, por qué, a pesar de esta idolatria cuasi magica en torno al
automo6vil contemporaneo, existen eventos donde la finalidad sea glori-
ficar su destruccion en lugar de enaltecer su creacion.
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Una de las primeras interpretaciones que se hizo de estos eventos —y
una de las mas influyentes y recurrentes— se desarrolla en el marco de la
discusion antropoldgica de los ritos de reversion. Estos ritos implican un
giro espaciotemporal donde la jerarquia social es invertida, se suspenden
las reglas de la costumbre y la moral y se da entrada a comportamien-
tos extraordinarios. En algunos ritos de reversion hay espacio para las
obscenidades, la burla o el oprobio, por lo que desde la antropologia
se han pensado como vélvulas de seguridad para impulsos agresivos o
expresiones catarticas que cumplen la finalidad de aglutinar socialmente.
En este desahogo, dichos ritos refuerzan las normas que son licenciadas
y, al final, cuando estos se acaban, restituyen lo prescrito. Y aunque
enfocados originalmente en el ambito del estudio de lo religioso o en
el anélisis de culturas tradicionales, Jewett y Lawrence (1976) sefialan
que en la cultura popular hay expresiones que pueden interpretarse desde
ese marco, una de estas manifestaciones es los rallies de demolicion de
automoaviles.

Para estos autores, en los rallies de demolicién podemos encontrar
mecanismos de inversion ritual en la combinacion del desahogo de los
impulsos agresivos con la trascendencia de las restricciones normativas
respecto a la conducciéon de un automoévil. Esta ceremonia agresiva,
pero socialmente aprobada, encuentra posibilidades de reversion en la
violacion de dos normas cruciales: el respeto a la propiedad privada y
las regulaciones de transito. En estos eventos, aseguran los autores, la
multitud aplaude las colisiones que uno asesta hacia la propiedad del
otro y también el hecho de que implica una licencia respecto a las in-
fracciones de transito.

Cuando los rallies de destruccion son vistos solamente como un rito
de reversion que, en ultima instancia, es un espectaculo que reinstala
el orden social cuando éste se termina, oscurece la posibilidad de ver
las consecuencias politicas y de agencia en esta practica y sus partici-
pantes. En ese sentido, Susan Falls (2013) propone que ademas de leer
a estos rallies como un rito de reversion, es preciso complementar la
interpretacién desde la lente de la propuesta teérica de la “destruccién
creativa”. Este concepto —proveniente de la reflexién filoséfica (Ni-
etzsche, 2003) y econémica (Schumpeter, 2015) para describir olas de
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innovacioén y emprendimiento— es utilizado por la autora para describir
el proceso a través del cual practicas y valores se interrumpen o incluso
destruyen, permitiendo que algo nuevo emerja, constituyendo la semilla
de una transformacion social.

El anélisis de la autora, proveniente de una estrategia etnografica, en-
fatiza la manera en que los participantes nombran y estilizan a sus carros
y la manera en que se ubican con ello en la estructura social compleja de
privilegio y desventaja en que se encuentran las comunidades blancas
rurales norteamericanas. Segun ella, el potencial de la transformacion
subjetiva hace a los rallies de destruccion, mas que un espectaculo de
inversion temporal del orden social, una préactica de destruccion creativa
potencialmente radical. La propuesta apunta a asumir que los ritos de
reversion y la destruccion creativa son lentes complementarios para
comprender que en el rally no sélo se irrumpen y luego reinstalan las
normas sociales —en tanto rito de reversiéon— sino que hay oportunidad
de resistir, reenmarcar o por lo menos disentir a las estructuras sociales
—en tanto proceso de destruccién creativa—. Aunque la autora coloca los
corolarios creativos de la destruccion en una escala individual, es decir,
sefiala que la semilla de la transformacién social comienza por el cam-
bio personal que permite la destruccion del automovil renombrado, me
parece que la posibilidad de observar que algo emerge en la destruccion
de carros esta también ubicado en el nivel de lo simbdlico pues ahi es
donde radicaria una critica a las estructuras racializadas de clase, lim-
itante que no nos deja observar el texto de Falls.

Otra propuesta para pensar los rallies de demolicién, proviene des-
de una interpretacion de la Teoria del Actor Red (TAR) para pensar la
imbricacion entre hombres y tecnologias. El texto de Zehr (1994) esta
ubicado en la discusion de la fascinacion por la destruccion de la tecno-
logia donde el argumento central estd colocado en la posicién del usuario
dentro de la amplia red de fabricacion y operacion del automdvil. Aqui
el automovil no es visto solo como un artefacto sino como una red de
actores y actantes heterogéneos. Uno de esos actores es el usuario que
no solo es pasivo en la red-automovil, sino que también le da forma, lo
reordena o de plano deconstruye esa red.
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Para este autor, los rallies de demolicién iluminan conflictos construi-
dos en la posicién del usuario dentro de la red del automévil y también
se constituye como una manera segura de aliviar las tensiones implici-
tas. Uno de esos conflictos, por ejemplo, es el control sobre la politica
de la obsolescencia programada —politica que emerge, como veremos
mas adelante, con la industria automotriz. Dentro de esta politica la
destruccién es algo inherente al automovil ya que éstos se disefian para
irse destruyendo poco a poco, de manera que en el rally se tiene control
sobre el proceso de obsolescencia en una noche y en la vida diaria no.
Asi, en los rallies ese conflicto de la red-automovil se subvierte.

Otro conflicto social sefialado tiene que ver con que los rallies de de-
molicion hacen posible la personalizacion y la dominacién del automévil,
no como una expresion de estatus, como se ha pensado usualmente, sino
como una forma de expresion personal asociado, en la mayoria de los
casos, a ideas, normas o valores materiales que diferencian la posicion
de los usuarios en términos de género donde el automovil es considerado
como una maquina para el control masculino.

Los conflictos y tensiones existentes en la red-automévil, segtin Zehr,
es visibilizado y coloca al usuario en una posicién dominante, aunque
sea una tarde. Lo que la cultura automovilistica —que va mas alla de
las decisiones individuales del usuario en la vida cotidiana en relacion
con el carro— no permite diariamente, es revertida en estos eventos
donde se celebra la destruccién de una de las tecnologias mas preciadas
del ser humano.

Aurian Haller (2003), por su parte, haciendo un analisis desde la geo-
grafia feminista en torno a representaciones pictoricas de los rallies de
destruccién, observa a estos eventos como arenas performativas donde
se subvierten las representaciones hegemanicas del ciclo capitalista y se
reiteran constructos dominantes de la violencia y la agresividad masculi-
na. Para Haller, los rallies de demolicion se constituyen mas en un teatro
improvisado que en una escenificacién establecida en donde se crea un
espacio alterno —una arena de excepcion de la norma social— al esta-
blecido por la multimillonaria industria de las carreras de automdviles.

Este autor sefiala que la teatralidad consciente e implicita en los
rallies de demolicién implica un desafio a la cultura capitalista mercan-
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tilista al resignificar, por medio del performance, espacios alternativos
a lo productivo que estan basados en el desecho y la violencia. Dichos
desafios, por otro lado, también reproducen normas hegemonicas de la
diferencia de género al constituirse como ritos de masculinidad hiperbé-
lica. Asi, sefiala que hay una hipermasculinidad que se performa y que
trae a colacién violencia extrema, agresiones y desavenencia donde la
conciencia de performance es acritica pues se reduce a quién es mas o
menos masculino a la hora de las demoliciones.

Otro de los argumentos del autor es que la masculinidad no es el
unico performance que se cita en los rallies de demolicién, sino también
el de clase, pues implica la subversion de normas a las relaciones de la
produccion capitalista y con ello se subvierten sus efectos en las subje-
tividades. Al espectacularizar su destruccion se reinserta la materialidad
del carro como algo que tomo trabajo humano y que lo necesitara para
reproducirse en otro lado. Sin embargo, es preciso sefialar que, siguiendo
el argumento, los rallies no diluyen el conflicto de clase, sino que se con-
vierten en un espacio donde se puede producir y consumir un automovil
de manera distinta a como dicta la industria.

Mona Hadler (2012; 2017), desde los estudios de la cultura visual,
analiza lo que ella llama los “ritos de destruccion”, dentro de los cuales
se encuentran los rallies de demolicion, y los relaciona con las amena-
zas de aniquilacién y devastacién de la segunda mitad del siglo XX que
llama “era atémica”. En su libro (2017) explora por qué la destruccion
fue tan atractiva en la posguerra, permeando sus estéticas e imaginarios
del desastre, y como es que ésta puede interpretarse como una fuerza
productiva. La autora recupera la idea de “iconoclash” de Bruno Latour
(aqui la Teoria del Actor Red vuelve a posicionarse dentro de las inter-
pretaciones en torno a la destruccion de carros), que alude a la idea de
que la destruccién iconoclasta en el arte es inseparable de la creacion de
nuevas imagenes y, por lo tanto, apunta a un rol generativo de la destruc-
cion, lo que sin duda apela a la idea de destruccion creativa.

A partir de este planteamiento, también alude al goce maniaco e
hilarante en los rallies de demolicion donde se destruyen los productos
de la industria que emplea a muchos de sus participantes. El marco de
discusién de la autora para los rallies de demolicion es la obsolescencia
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programada como parte de las estrategias de marketing de las grandes
corporaciones que tanto han impactado la relacién entre basura y tecno-
logia. Para esta autora, los conductores, como los artistas de los sesenta
—década en que emergen los rallies como tales—, performan diversas
representaciones que, a la vez, abrevan o se deleitan, pero también se
burlan de los ciclos de produccion capitalista con sus excesos de acu-
mulacion, distribuciéon y basura. Aca se plantea la idea de destrucciéon
creativa, pero desde los planteamientos artisticos de Fluxus, Cage y
Metzger. La autora dice que tal como en estos artistas, los conductores
se equiparan a ellos en tanto destruyen para crear. La destruccion del
automovil seria el ejemplo perfecto de la modernidad capitalista: crea
algo muy solido, pero inherentemente acarrea su destruccion y, sin em-
bargo, algo se crea en dicha destruccién.

La dimension histérica sin duda ayuda a explicar que este fenémeno
no surge de la nada, sino que, como sefiala Vardi (2011), se monta sobre
la larga historia de espectacularizacion de la destruccion norteamerica-
na. El texto de Vardi ofrece muchas pistas para pensar cudles eran las
l6gicas en el ambiente cultural que operaron de fondo en la emergencia
de un evento que tuviera como centro la destruccion deliberada de los
automoviles. Al respecto Vardi nos brinda argumentos en torno a dos de
estas logicas: la fascinacion o espectacularizacién americana por la des-
truccion y la obsolescencia programada de la industria automovilistica.

Los antecedentes de los rallies de demolicién provienen de una cul-
tura americana marcada por la fascinacién de la destruccion de objetos
materiales que se remonta hasta finales del siglo XIX.? La demolicién
de autos emerge en la primera mitad del siglo XX como parte de estos
espectaculos que durante los afios sesenta y setenta fueron centrales para
la sociedad norteamericana. En ese contexto ya no solo se celebraba al
automévil por sus atributos de velocidad y movimiento, sino también
emergieron significados en torno a su desechabilidad y destructibilidad.

2 Espectaculos de desastres naturales en Coney Island, colisiones de trenes (el mas
emblemético fue The Great Crash at Crush) e incluso accidentes deliberados de aviones
se convirtieron en practicas que causaban fascinacién a una audiencia y que eran redi-
tuables para sus organizadores.
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Es ahi que Vardi sefiala que para dar cuenta de los sentidos de la
destruccién deliberada de los automéviles es preciso no dar una explica-
cion autocontenida de la colision en si, sino poner atencion en el amplio
desarrollo del sistema de la automovilidad y las actividades socioeco-
némicas relacionadas. En ese sentido, emerge la reflexién en torno a la
l6gica de la obsolescencia programada, practica de produccién guiada
por la mercadotecnia donde se da paso de la funcion a la forma para
reactivar el consumo de automéviles a través de un modelo anual de
renovacion.® En el marco de la industria competitiva, la regeneracion
cosmética de los automdviles se volvio un fin en si mismo. Vardi apunta
que esta légica de la industria de renovar y hacer obsoleto involucra su
propia légica de destruccion. Es ahi donde se puede ubicar un valor en
la destruccion de los carros, en la légica del mercado que se fagocita a
si mismo dejando en el olvido las innovaciones tecnolégicas que otrora
le habia hecho desear al consumidor y con ello habria incrementado sus
ventas. La obsolescencia programada en ultima instancia funciona, dice
el autor, a partir de abastecer los deseos de los consumidores en lugar
de sus necesidades.

Hacer entretenimiento masivo de manera reiterada a partir de coli-
sionar automdviles a proposito se popularizé en este momento particular
de la historia norteamericana. El automovil, el epitome de la tecnolo-
gia humana, ahora podia convertirse en una moda iconoclasta gracias
a los nuevos sentidos contextuales donde la destruccién deliberada
hace sentido. Mientras la obsolescencia programada buscé incidir en la
continua destruccion de los vinculos simboélicos y emocionales de los
consumidores con el vehiculo para incitarlos a comprar més, las colisio-
nes deliberadas de los carros se constituyeron como su paralelo natural
en tanto acentuaban de manera realista la desechabilidad “material” del
automévil.

Una de las propuestas mas interesantes del texto de Vardi radica en
que los espectaculos de choques surgen en el marco de la explicacion

3 Esta poliza de estilo, impulsada por GM, implicaba que modelos previos pasaban de
moda de manera que se incrementaba el ciclo de reemplazo de nuevos carros, se aumen-
taban las acciones de la compafiia y se incrementaban las ventas cada afio.
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conductista de los accidentes: los accidentes ocurren porque los huma-
nos son descuidados mientras manejan. Se proponia, asi, al automaévil
como una tecnologia neutral, individualizando la responsabilidad de los
automéviles y deslindando a la industria automotriz de dicho compro-
miso. Los espectaculos promovian esta vision al reforzar la perspectiva
individualista de que el control sobre el automdvil es totalmente humano.
Si los conductores debiesen ser unos maestros en la operacion de esta
tecnologia, también lo serian respecto a su destruccion. En la destruccion
calculada, los destructores profesionales controlardn la maquina, pero
también manejaran magistralmente su destruccion. De hecho, en estos
eventos actualmente, se sigue premiando a quien tarde mas en destruir
su automévil. La retérica completa implica, entonces, que las colisio-
nes automovilisticas siempre se pueden evitar pues son fabricaciones
humanas, es decir, refuerza el paradigma individualista y conductista de
la explicacion del accidente y evade toda responsabilidad del fabricante
o de la infraestructura.

Pensar la destrucciéon de automoéviles desde la frontera
norte de México
Muchos de los textos apuntan a que hay algo que se crea en la de-
struccion de los automoviles. Pero ;qué es? Ciertamente no es un bien
mercantilizable lo que se crea como producto final, aunque algunas de
sus piezas ain tienen cabida en la economia del reuso. Mas bien estamos
ante la creacion y produccion de sentidos y significados de los que hay
que dar cuenta. A pesar de que todos los textos revisados emergen del
analisis de los rallies de destruccién norteamericanos, aqui la idea es
pensar las maneras en que son apropiados y reproducidos en las ciudades
fronterizas del norte de México. En ese sentido, el objetivo es mostrar
la destruccion espectacularizada de los automéviles como una préctica
cultural transfronteriza y popular. De manera que, para comprender la
existencia de estos eventos al sur de la frontera norteamericana, es pre-
ciso acudir en primera instancia a aquellos planteamientos tedricos que
han intentado dar cuenta de procesos culturales transfronterizos.

Desde la mas profunda reflexién sociol6gica podemos acordar con
Simmel que los limites no son hechos geograficos con efectos socio-
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l6gicos sino hechos socioldgicos con efectos geogréficos, es decir, las
fronteras humanas antes que espacios naturales son construcciones so-
ciales. En ese sentido, los limites en el espacio no sélo sefialan el fin de
una continuidad, sino que ponen en contacto lo uno con lo otro (Simmel,
2001). De esta manera, los limites propician que las relaciones de los
habitantes entre si sean de un modo (a partir de la nacionalidad, por
ejemplo), pero ademas coloca las condiciones para conformar relaciones
sociales particulares frente a aquellos que estan por fuera de esos limites.
Las fronteras y sus procesos son relacionales en tanto el espacio trans-
fronterizo no es algo natural o dado, sino que se construye en un dialogo
con las relaciones sociales de ambos lados. En este caso, en la fronte-
ra México-Estados Unidos, estamos claramente en una frontera estatal
donde presenciamos la generacién de configuraciones socioculturales
particulares con practicas re-apropiadas, re-configuradas y re-semanti-
zadas como los rallies de demolicién.

Segun Valenzuela (2014) las fronteras son espacios paraddjicos que
se construyen para y desde la otredad. Para el autor, las fronteras nacio-
nales son umbrales politico-territoriales que definen zonas de contacto y
participan en la disputa por la construccién de sus significados. Pensar en
un espacio transfronterizo —con sus practicas transfronterizas, como los
rallies de demolicion en Tijuana— es convocar al otro lado para incor-
porarlo, lo que la convierte en una postura relacional. Valenzuela sefiala
igualmente diferentes niveles de asimetria, ya que las posiciones en las
que esta uno y otro lado implican diferentes grados de poder (politico,
social, econémico), por lo que pensar desde lo transfronterizo implica
incorporar complejas condiciones geopoliticas, sociales y culturales. En
ese sentido, cuando pensamos a los rallies de demolicién en la ciudad
fronteriza de Tijuana, no los pensamos como un fenémeno que se da en
la frontera, sino precisamente como acontecimientos que estan atravesa-
dos por diversos y particulares entramados sociales, culturales, politicos
y econémicos cuya impronta principal es lo fronterizo.

Uno de los argumentos que la mayoria de los textos revisados asu-
men tiene que ver con que los rallies de demolicién de carros son una
practica cultural vinculada a las sociedades rurales blancas y marginadas
en Estados Unidos. Asi plantean que los usuarios y pilotos participantes
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en los rallies de demolicién son hombres de contextos rurales pertene-
cientes a la clase trabajadora. Para el caso de Tijuana, como espacio de
apropiacion de los rallies, quiza podamos pensar que efectivamente sus
usuarios pertenecen a la clase trabajadora, pero una diferencia radical
es el contexto urbano-popular y fronterizo que permite la reproduccion
de estos rallies de demolicién. Se trataria, entonces, de ubicar este fe-
némeno como una practica popular vinculada con las materialidades de
desecho que se generan en este espacio urbano transfronterizo.

En ese mismo sentido, es preciso ubicar, desde un abordaje historico
y situacional, la comprensién de los insumos del contexto local desde
donde emerge el contenido de los rallies de destruccion y las formas que
toman estos eventos en las ciudades fronterizas del norte de México. No
podemos exentar, por lo tanto, la discusién en torno a la historia de las
culturas populares y la cultura material en la frontera norte de México.
En ese orden, es preciso comprender que los rallies de demolicion de
autos son reapropiados por una industria del desecho automovilistico que
es boyante en Tijuana gracias a las exenciones fiscales que los autos han
tenido en las dltimas décadas en ciudades fronterizas del norte de Mé-
xico (Del Monte, 2014), lo que ha permitido no solo que la adquisicion
de automoviles sea accesible, sino que proliferen los lotes de venta de
autopartes que en Tijuana son conocidos como yonkes (deshuesaderos).
Son precisamente los yonkeros, los principales protagonistas en la eje-
cucion de estos eventos.

Como en muchas ciudades de frontera, en Tijuana abundan los yonkes,
patios dedicados a la compra y venta de partes usadas de automoviles,
quienes adquieren los vehiculos, en su mayoria, de los remates de autos
chocados en los junkyards estadounidenses, de donde precisamente pro-
viene la palabra. “Las ciudades de la frontera mexicana son el principal
mercado de automoviles viejos de Estados Unidos, asi como de partes
usadas que se ofrecen en los conocidos yonkes y que estimulan la cultu-
ra del reuso” (Iglesias, 2008: 67). Los yonkes, dice Norma Iglesias, no
s6lo son un gran negocio, sino que son definidores del contexto urbano
y cultural de Tijuana aportando automoviles y autopartes usadas para
la movilidad y el traslado, para asociaciones automovilisticas, carreras
de arrancones, 0, como es este caso, para los rallies de demolicion. Los
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yonkes y yonkeros, en ese sentido, son una practica transfronteriza de
reuso del desecho automovilistico que permite la existencia de los rallies
de destruccion en la ciudad de Tijuana. Es ahi donde puede observarse la
impronta fronteriza respecto a la reapropiacion cultural de estas practicas
de destruccion.

A pesar de que Jewett y Lawrence (1976) abordan el fenémeno como
un evento deportivo con un simbolismo nacional norteamericano, donde
se infringen normas de esta cultura nacional, me parece que las normas
que se infringen pueden pensarse no necesariamente como exclusivas
del modelo americano, sino impulsadas por el modelo neoliberal del
comportamiento, como el respeto maximo a la propiedad privada a
través de un individualismo integral. En todo caso, pensar esta discu-
sién para el caso de ciudades fronterizas del norte de México, implica
necesariamente abundar sobre la apropiacién y reapropiacién de ele-
mentos culturales norteamericanos vinculados al modelo capitalista de
produccion y consumo. Se trataria no de pensar la vieja formula de la
hibridacién y la mezcla homogénea y neutra, sino abundar cémo y por
qué se insertan elementos de la cultura norteamericana y del modelo
capitalista en ciudades de frontera desde las distintas dimensiones de
poder y significacion involucradas.

Por ejemplo, segtin Haller (2003), los rallies tienen un caracter
antiproductivo que subvierte parcialmente la l6gica de produccién y
consumo capitalista. Aunque aceptemos este planteamiento para el caso
norteamericano que en el texto se evalua, este fenémeno sucede en Ti-
juana en el marco de un contexto de reuso del desecho automovilistico
fronterizo, acd hay una reapropiacion de las formas del rally de demo-
licion, pero los usos y significados atribuidos a ello apuntalaran valores
simbdlicos en aquello que es desecho del sistema, como los automéviles
provenientes de Estados Unidos y reapropiados por los yonkes. En la
frontera la subversion de normas y el placer de destruccién del objeto
de la industria que los emplea es distinto en tanto quienes participan
trabajan o forman parte en su mayoria de la economia del reuso, por lo
tanto, trabajan de facto con los desechos de la industria automotriz y no
son ellos quienes producen dicho desecho como sefialan Haller (2003),
Falls (2013) y Hadler (2017).
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En la revisién de los textos, al final de cuentas, podemos destacar que
los participantes de los rallies le dan significado al carro y sus usos a tra-
vés de las practicas escenificadas de demolicion de automoviles. En ese
sentido, los participantes de los rallies de destruccién estan construyendo
significados en torno al automévil. Este planteamiento es importante
pues nos permite pensar en argumentos basados en el andlisis cultural
de los automoviles y no meramente en sus consecuencias econémicas.
Los rallies de destruccion creativa pueden pensarse —tal como lo hace
Clifford Geertz (2003) en el andlisis de la pelea de gallos en Bali— como
un evento o locus donde se expresan elementos culturales en una practica
concreta, en este caso, la destruccion de carros. Estos rallies se pueden
considerar, entonces, como un acontecimiento donde se ponen a prueba,
se revisan o se reproducen ciertos valores culturales en torno a la clase,
laraza y el género en esta region fronteriza.

Haller y Hadler concuerdan en que en estos espectaculos hay una es-
pecie de performance que se dramatiza en escenarios rituales de colision
automovilistica vinculado con la hipermasculinidad y con la posicion de
clase. Habra que pensar que en la masculinidad hiperbdlica performada
hay también un tema del avasallamiento destructor del hombre-maquina.
El triunfo del hombre sobre la maquina y a su vez sobre la naturaleza.
No importa la contaminacién ni nada que se genere en contra del medio
ambiente, el asunto importante es la potencia motora y la destruccion
que hace posible cuando el hombre controla la maquina. En el contexto
de Tijuana, este planteamiento toma relevancia cuando lo cruzas con la
escenificacion de la violencia en un contexto marcado por la criminali-
dad como el que se vive en este siglo.

A modo de conclusién

En el texto de Vardi (2011) se descubren dos grandes significados
asociados a estos espectaculos: la dramatizacion de la obsolescencia pro-
gramada y la privatizacién/individualizacion del accidente. Sin embargo,
hay un aspecto que me interesa destacar y que también se encuentra
planteado por Hadler (2017): la idea de la destruccién (la obsolescencia
programada, por ejemplo) es un aspecto inherente de la modernidad y
su desarrollo en el capitalismo industrial. Ya nos decia Marshall Berman
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(2006) que la modernidad como experiencia es paradojica: un mundo
que promete alegrias, pero al mismo tiempo amenaza con destruirlo
todo. La modernidad une y desune a la vez, es desintegracion y reno-
vacion, lucha y contradiccién. Asi “ser modernos es formar parte de un
universo en el que, como dijo Marx, ‘todo lo s6lido se desvaneces en el
aire’” (Berman, 2006: 1). Este autor retoma tanto a Nietzsche como a
Marx para sefialar que la modernidad es contradictoria en su base, por
un lado, hay progreso, tecnologia y avance, por el otro hay decadencia
y destruccion.

La idea marxista que retoma Berman de que todo lo soélido se des-
vanece en el aire, apunta no sélo a la produccion positiva y creativa del
capitalismo industrial expansionista sino a los mecanismos inherentes de
continua destruccién y regeneracion. La tecnificacién del mundo a partir
de la ciencia, incluso, ha colaborado en la destruccion del mundo bajo la
bandera del desarrollo y el progreso. A esto aludia Marcuse en el hom-
bre unidimensional (1993) cuando se referia a la unién de la creciente
productividad y la creciente destruccién. En ese sentido, me parece que
los rallies de destruccién estan operando desde el corazén de la dindmica
capitalista moderna, son practicas que semantizan la destruccion. En
estas practicas, por lo tanto, es posible ver también como esta dinamica
esta apuntalada por el heteropatriarcado violento y devastador.

Una manera en que muchos filésofos y analistas han caracterizado
al siglo XX tiene que ver con procesos de violencia y desigualdad. La
violencia aparece bajo diversos nombres y formas en esta época, sin
embargo, como dice Pamplona (2020) todos los aportes tedricos sobre
la violencia hacen referencia a relaciones desiguales entre partes que
pueden pertenecer al campo social, politico, econémico o simbolico.
De manera que analizar la violencia es entender cémo se configura y
produce la distribucion desigual de poder. En ese sentido, hablamos aqui
de desigualdades violentas. Una de las inequidades oprobiosas que han
signado las relaciones sociales de esta época, ademas de las de clase,
tienen que ver con las del sistema sexo-genérico. Son estas violentas
desigualdades que podemos también ver escenificadas en los rallies de
destruccion.

Vinculos. Sociologfa, andlisis y opinién M Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 225-241. 239



Vinculos. Escritos de frontera

Por todo lo anterior, dado que no hay atn trabajos de campo que
informen empiricamente un analisis en torno a estas practicas transfron-
terizas de apropiacién cultural en el norte de México, me parece que la
manera en que podria hacerse sentido de éstas precisa de un analisis
sociocultural situado —que relacione claramente el contexto fronterizo
con la practica—, relacional, performativo y observando los sistemas de
opresion que se reproducen y refuerzan, como el sistema sexo-genérico,
dentro de una estructura moderna y capitalista que se reproduce y resig-
nifica en la frontera norte de México cuando se llevan a cabo eventos de
destruccion de automoviles.
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Resumen

El presente articulo abordara la tematica de la precariedad
representada en los repartidores de plataformas digitales,
esencialmente de Uber Eats, pero generalmente en la lla-
mada gig economy, economy numerique (economia de
algoritmos, economia de microtareas, entre otras denomi-
naciones) (Bernis y Guinsburg, 2019). Con el objetivo de
analizar los significados, condiciones y relaciones de traba-
jo en esta poblacién emergente y cada vez mas consolidada,
se realiz6 un estudio de campo en la ciudad de Guadalajara
entre el afio 2020 y el afio 2022. Algunos de los resul-
tados mas relevantes serdn expuestos en este documento,
revisando caracteristicas y opiniones de los repartidores
desde su subjetividad, ello para dar luz a nuevos debates
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acerca de la pauperizacién existente en estas ocupaciones emergentes y
en transformacion ofrecidas para los jévenes, observando la precariedad
en la ahora llamada “industria 4.0”, o también dicha “cuarta revolucion
industrial” (Yzunza et al., 2017).

Palabras clave: Repartidores de plataformas digitales, precariedad,
industria 4.0, economia de plataformas, ocupaciones emergentes/en
transformacion.

Abstract

This article will address the issue of the precariousness represented in the
delivery drivers of digital platforms, essentially Uber Eats but generally
in the so-called gig economy, economy numerique (economy of algo-
rithms, economy of microtasks, among other denominations) (Bernis
and Guinsburg, 2019). In order to analyse the meanings, conditions and
work relations in this emerging and increasingly consolidated popula-
tion, a field study was conducted in the city of Guadalajara between 2020
and 2022. Some of the most relevant results will be presented in this
paper, reviewing characteristics and opinions of delivery workers from
their subjectivity, in order to shed light on new debates about the existing
pauperisation in these emerging and transforming occupations offered to
young people, observing the precariousness in the now called “industry
4.0”, or also called “fourth industrial revolution” (Yzunza et al., 2017).

Keywords: Digital platform delivery workers, precariousness, Indus-
try 4.0, platform economy, emerging/transforming occupations.

Introduccién

En la tltima década del siglo XXI se ha desencadenado una aceleracion
tanto del desarrollo tecnol6gico como del acceso a la propia tecnologia.
Este efecto ha traido distintas consecuencias que deben ser examinadas
desde distintas aristas que conforman la sociedad en la que vivimos. De
tal modo, la ciudad, desde la concepcién moderna, sufre una reorgani-
zacion de sus esferas, siendo la formacion de redes (Castells, 2000) un
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punto vital de partida para esta, ademas de que la misma ciudad coexiste
como un centro de socializacion y socializante de la vida humana. De
tal forma, la ciudad global (Sassen, 2000) significaria la culminacién del
proceso de globalizacion, y esta es transformada en una construccion so-
cial que ordena y determina las bases productivas del sistema capitalista
neoliberal, pero ahora, desde un sistema abierto y en crecimiento cada
vez mas acelerado a partir de las nuevas redes digitales.

Un ejemplo notable de esta situacién sucedi6 en la pandemia de
SARS-COV-2/COVID-19. Es en este momento histérico para nuestra
era donde nos fue posible observar no unicamente la tragedia, sino el
avance y los sesgos que la humanidad aun tiene, al igual que los retos y
oportunidades por afrontar. En este sentido, la plataformizacion se volvio
un tema sumamente relevante dentro del concepto contemporaneo de
ciudad, pues con el aislamiento social, las redes sociales mediante el
internet de las cosas se intensificaron y reordenaron la vida en las urbes
y, por ende, la vida de quienes figuran y residen en ellas. La pérdida de
empleos y oportunidades de trabajo, asi como el constante riesgo de la
situacion, dificulté a muchas ramas y sectores industriales continuar
con sus labores normalmente, acoplandose a una llamada “nueva nor-
malidad” en la que la regulacion de las acciones industriales fue vital,
reemplazando algunas actividades “presenciales” por acciones remotas o
“virtuales”. La digitalizacion de la economia alcanzé un méximo histori-
co a partir de estas fechas, consolidando el mundo digital y abriendo paso
a la industria 4.0 en todo su esplendor, pues con ello, se aceler6 la pro-
duccioén, actualizacion y desarrollo de hardware y software tecnolégico.
Un ejemplo claro de este proceso fue la consolidacién de la economia de
plataformas?. Dentro de este mismo efecto, la problemaética acerca de la

2 Cabe destacar que segtin Torrent-Sellens (2018) existe una diferencia sustancial entre
la economia colaborativa y la economia de plataformas: el lucro. Ello se explica ya que,
mientras en la economia colaborativa existe una distribucién de las jerarquias, puestos
de trabajo, retribuciones y politicas con forme a un acuerdo comun entre los desarro-
lladores y trabajadores de estas, en la economia de plataformas estos mismos rubros
estan demarcados desde el orden jerarquico, existiendo tinicamente una esfera dedicada
al desarrollo de software, es decir, designadores y asignadores de tareas, y quienes las
ejecutan. Aunque existen diversos debates acerca de estos conceptos, esta distincion re-
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informalidad en América Latina (y especificamente en México) ademas
del desempleo de los jovenes, la alta cualificacién de estos se sumé como
variables clave, y de forma inminente estas también se unieron con el
crecimiento del trabajo informal en relacién con dichas plataformas Lo
anterior hizo de este ambiente uno sumamente fructifero principalmente
en cuanto al trabajo juvenil dentro de las plataformas digitales.

En suma, algunas compafiias que ya habian llegado anteriormente
al mundo y mercado digital a forma de revolucion tecnolégica tuvieron
un auge atin mas ponderado. Un ejemplo de ello fue Uber (al igual que
otras como Didi, Rappi, Glovo entre otras muchas), empresa digital
fundada en 2013 en San Francisco dedicada al desarrollo de software
especializado en la localizacion (OIT, 2019). Con el aislamiento social,
el servicio mas conocido de taxi ejecutivo de esta empresa comenzé a
tener pérdidas considerables debido al enclaustramiento de la sociedad.
Pese a lo anterior, otro de sus servicios tuvo un éxito aun mas desta-
cable: Uber Eats (Morales et al., 2020). Este modelo de negocio fue
mayormente reconocido por el pedido de comida a domicilio, ello por
medio de una aplicacién digital, acontecimiento que resulté6 sumamente
rentable durante el tiempo en el que se vivieron los picos mas altos de
la contingencia sanitario, entre el afio de 2020 y 2021.

A partir de este momento han existido diversos y muy importantes
estudios al respecto de las plataformas digitales y la pauperizacion de
los repartidores de estas plataformas digitales (Morales, et al., 2020;
Bensusan y Florez, 2020; Bensusan, Alba y Vega, 2021; Silva, Rivera y
Jaramillo-Molina, 2022). De tal modo, estas investigaciones han servi-
do como fuentes importantes de informacién acerca de las condiciones
genéricas y particulares de esta poblacion. La discusion resulta ser mas
importante adn al hablar acerca del cambio y rumbo existente en el
mundo del trabajo, transitando de la anterior forma cléasica del trabajo a
la no clasica; superando el viejo postulado del fin del trabajo sugerida
por Rifkin (1995), para pasar al trabajo sin fin (De la Garza, 1999, 2011).

sulta vital para el debate actual al hablar acerca del valor del trabajo y su composicién en
estas ocupaciones, principalmente al hablar de algunas de las aplicaciones mas conocidas
a nivel mundial, en este caso, radicalmente de Uber (ver Torrent-Sellens, 2018: 6-14).
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La presente investigacion formo parte de una tesis de maestria, y aun-
que no parte sino desde estudios del afio 2020 —afio en el cual comenzé
nuestra investigacion coincidiendo con la pandemia de COVID-19- se
ha nutrido de documentos anteriores y posteriores de forma critica y
constructiva. Desde estas perspectivas encontramos en nuestro estudio
diversos aportes surgidos desde la subjetividad de los repartidores en la
Zona Metropolitana de Guadalajara (ZMG), Jalisco, y lo cual se espera
coadyube a particularizar caracteristicas de esta poblacion para asi lograr
una muestra representativa y no generalizante de los repartidores, tratan-
do también de atender y entender sus necesidades y contextos.

Tomando lo anterior como punto de partida para este documento, en
primer lugar, se realizard una revision general acerca de las caracteristi-
cas encontradas en el estudio de campo dicho. En segundo momento se
realizara una breve pero concisa discusion acerca de estas variables en el
marco de la precariedad, subjetividad de los repartidores y la vulneracion
de esta poblacion en el margen ahora de la digitalizacion del mundo del
trabajo, los posibles rumbos y consideraciones a tomar en cuenta en este
tema. Por tltimo, se presentan las conclusiones generales y posibles
agendas pendientes.

Caracteristicas variables y distinciones entre los repartidores
Como se ha dicho, es importante definir las caracteristicas de los repar-
tidores de los cuales se habla. Habiéndose realizado una metodologia
mixta mediante entrevistas a profundidad y la realizaciéon de encuestas
para los repartidores, se procedid a levantar una muestra principalmen-
te representativa, ello dado a que la poblacién y sujetos de estudio es
sumamente heterogénea y no estan plenamente medidas y determinadas
ni por instituciones gubernamentales como el Instituto Nacional de Es-
tadistica y Geografia (INEGI) o el Instituto de Informacién Estadistica
y Geografica de Jalisco (ITEG)?, o por las propias plataformas digitales.

3 Resulta sumamente relevante destacar un estudio realizado por esta institucién, misma
que sirvi6 como una de las bases estadisticas para esta investigacién. En dicho docu-
mento es posible observar un estudio estadistico sobre esta poblacién en la ciudad de
Guadalajara, Jalisco. Pese a lo anterior, una de las carencias principales de este estudio es
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En tanto, a nuestra encuesta autodenominada como Encuesta sobre
Condiciones Perspectivas de Repartidores de Plataformas Digitales
(ECOPEREPD)*, se aislaron y correlacionaron variables genéricas ta-
les como el sexo, la ocupacién ademas de la reparticion, estado civil,
municipio de residencia, escolaridad, nacionalidad, dependientes econo-
micos, asi como otras variables mas especificas sobre la ocupacion tales
como el vehiculo utilizado, ganancias netas (ingresos y egresos), dias
laborados, horas dedicadas a la reparticion, tasa de accidentes, la exis-
tencia de un seguro de vida o médico y municipios en los que se suele
repartir mas cominmente. Otras preguntas y algunas entrevistas fueron
mas tentativas y centradas en el conocimiento acerca de las subjetivida-
des de los repartidores, y se cuestionaron asuntos como la consideracion
de los repartidores como trabajadores auténomos, o incluso, como jefes
propios —eslogan del que se jactan las empresas digitales—, de la mis-
ma forma que las medidas de las aplicaciones en caso de accidentes y las
percepciones economicas de ellos. Dichas preguntas tuvieron respuestas
diversas e interesantes, las cuales se veran mads adelante en el texto.

Sexo

Por un lado, mediante las encuestas realizadas en el estudio de campo, se
recolectaron un total de 41 respuestas en las que se encontrd un acumu-
lado de 98.6% de hombres dedicados a esta actividad y unicamente un
2.4% de mujeres (una mujer) (ver grafica 1). En tal aspecto pudo verse
una division sexual del trabajo sumamente remarcada. De esta manera,
pudo destacarse que esta seria una variable importante y que defini6 has-
ta ese momento la ocupacion de los repartidores como masculinizada, y
aunque existen propensiones por parte de la poblacién femenina a optar

la generalizacién sobre la poblacién de los repartidores y la escasa profundizacién sub-
jetiva hacia las diversas problematicas de las y los repartidores de plataformas digitales.
4 A modo de nota metodoldgica, esta encuesta se compuso por 41 cuestionarios presen-
ciales realizados aleatoriamente a repartidores en las calles de la Ciudad de Guadalajara.
Al mismo tiempo, como parte del estudio de campo, de estas encuestas se seleccionaron
algunas respuestas de forma aleatoria, y se realizaron un total de cuatro entrevistas a
profundidad con el objetivo de tener una mayor informacién sobre la percepcion y sub-
jetividad de los repartidores en sus contextos laborales.
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por esta clase de actividades econémicas (Hidalgo y Valencia, 2019),
de forma preliminar aun no es posible hablar sobre una feminizacion de
esta actividad en la ZMG.

Gréfica 1.
Sexo de repartidores de plataformas digitales (%)

98.6%

2.4%

Hombre Mujer

Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Escolaridad y medio de transporte

En cuanto a la formacién escolar de los repartidores, en su mayoria de-
mostraron tener estudios basicos de primaria y preparatoria y maximos
de universidad e incluso con posgrado. Un punto destacable acerca de
esto es que esta variable estuvo relacionada muy cercanamente al tipo
de vehiculo que los repartidores conducian para realizar los pedidos, ya
que del 70.71% que tiene la primaria, secundaria y preparatoria como
grados de estudio, 56.09% laboran en motocicleta, mientras que del
26.81% que tuvieron la universidad, estudios técnicos o algtin posgrado,
12.19% laboran en bicicleta. Para comprobar la validez de esta relacién
de variables se realiz6 un coeficiente de correlacion estadistica entre
ellas, utilizando la férmula:
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(r) = NEXY - (£X) (£Y) / Sqrt (INEX2 - (£X)2] [NZY2 - (£Y)2])°

Se encontr6 que dicho coeficiente corresponde al 0.9755, siendo una
correlacién positiva —aunque parcial— entre el medio de transporte y la
escolaridad de los repartidores en este caso particular. En tal sentido, es
importante sefialar que, aunque algunos repartidores consideran importante
la escolaridad de forma general para la poblacién, esta no es significativa
para realizar la reparticion, ya que es posible ser repartidor sin una forma-
cién escolar tan rigurosa. Pese a esto, es importante sefialar que la mayoria
de los repartidores suelen tener una formacién minima bésica, siendo la
secundaria, preparatoria y universidad las principales formaciones.

Grafica 2
Escolaridad/Medio de transporte (por personas)
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Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

5 Donde:

N = Namero de Valores o elementos.

X = Datos de Primera Puntuacién (conglomerado de repartidores y escolaridad).
Y = Segundo Puntuacién (conglomerado de repartidores y medio de transporte).
EXY = Sumatoria del resultado de la Primera y Segunda Puntuacién.

X = Suma de las Primeras Puntuaciones.

YY = Suma de Segunda Puntuaciones.

Y£X2 = Suma de Cuadrados Primeros Resultados.

YY2 = Suma de Cuadrados de Segunda Puntajes.

Sqrt = Datos de correlacién relativa.
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Gréfica 3
Medio de transporte de los repartidores (%)
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Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Percepcion de los repartidores sobre su ocupacion en rela-
cion con la temporalidad en ella

La percepcion de algunos de los repartidores acerca de sus actividades
es un tanto distinta en cuanto al segmento anterior de la educacién, ya
que, seglin estos mismos la educacién poco o nada tiene que ver con su
ocupacion, pues de aquellos que reparten comida en bicicleta, algunos de
los que fueron entrevistados consideran que esta actividad es exclusiva-
mente temporal y ya que es externa a su formacién académica, esperan
dedicarse a alguna otra actividad pronto. Ademas de ello, vislumbran
la actividad como una opcién secundaria de obtencién de ingresos, y
puede ser considerado incluso como un pasatiempo. Como ejemplo de lo
anterior, se presentan algunos fragmentos encontrados en las entrevistas
a profundidad realizadas:

“(...) yo pensaba dejar de trabajar en esta actividad de aqui a finales
de este mes, inicios del siguiente, para hacer experiencia en mi carrera,

igual seguiria utilizando la aplicacién en mis dias de descanso para,
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pues yo lo tomo también como terapia (...), (...) entonces ya no seria
mi trabajo de tiempo completo, seria como que un hobbie, digamos”.

Javier, repartidor de plataformas digitales. 24 febrero, 2022.

“(...) este si es un trabajo temporal, digamos que ahorita lo uso sim-
ple y sencillamente para gastos y cubrir un poco de mis deudas (...) yo
tengo pensado por muy mucho trabajar hasta junio de este afio, si todo
se me acomoda (...)”.

Leo, repartidor de plataformas digitales. 14 enero, 2022.

“(...) actualmente es mas que nada, un trabajo que estoy utilizando
para pagar las mensualidades de la escuela, (...) solamente hasta que
termine la carrera, ya de ahi lo utilizaria como segundo trabajo, como te
comento, es por la facilidad de que puedes trabajar el tiempo que quieras
y eso es lo produces”.

Uriel, repartidor de plataformas digitales. 1 marzo, 2022.

Un acuerdo comtn que es posible ver entre estas posturas es que
existe una indeterminacién sobre el tiempo en el que los repartidores
pronostican trabajar en las aplicaciones, aspecto que también se vislum-
bra en otras investigaciones realizadas en el pais (véase Bensusan, Alba
y Vega, 2022; Morales et al., 2020). Aunque esta union de variables
es considerable y en nuestra investigacion es bien representada, no es
posible hablar de que esta opinion sea estadisticamente significativa y,
por lo tanto, no es generalizante para la muestra. A pesar de ello, este
tema queda como un nicho interesante a indagar en futuros trabajos
mayormente especializados.

Estado civil y dependientes econémicos

Como es visto, existe una alta heterogeneidad entre los repartidores,
sin embargo, también cabe resaltar una distincién mas clara entre ellos,
ademas de la edad que pocos estudios abordan: el estado civil correlacio-
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nado con los dependientes econémicos. En este sentido, el estado civil y
los dependientes econémicos son parte importante de la determinacion
sobre el utilizar motocicleta o bicicleta para realizar pedidos. Por una
parte, la gran mayoria de quienes manejan principalmente bicicleta fue-
ron solteros y no contaban con ningin dependiente econdémico (17.07%),
otra gran mayoria de quienes condujeron motocicleta conté con uno o
hasta 3 dependientes econémicos (17.06%), de aquellos que condujeron
motocicleta y ya contaban con matrimonio, unién libre o divorcio tuvie-
ron en su mayoria al menos un dependiente econémico y un maximo de
5 (38.95%) (ver grafica 4 y 5).

Algunos testimonios de los repartidores dan cuenta de que esto es
debido a la eficiencia que se tiene en las ganancias, pues mientras una
motocicleta permite moverse mas rapidamente en la ciudad para ir de
un punto a otro y laborar por periodos mas largos en la jornada diaria, la
bicicleta cuenta con la deficiencia de la movilidad, pues el tiempo en el
que se puede utilizar es mas reducido y suele abarcarse una menor area
de reparticion. Estos puntos se traducen en mayores o menores ganan-
cias, y mayor o menor rango de las mismas. Por otro lado, el riesgo de
sufrir un accidente en sus horarios de trabajo también aumenta:

“(...) el accidente mas grave que he tenido, en esa ocasién se me re-
vento el freno izquierdo, (...) fue por plaza del sol por Av. Obsidiana,
ese dia estaba lloviendo ya habia llovido ese dia mas temprano, pues ya
por la grasa iba medio rapido. (...) Pues iba de bajada, iba a dar vuelta,
no recuerdo en que calle (...), pero al momento de dar vuelta se me
derrapo la llanta de adelante y yo sali volando... casi me atropella un
auto, solamente porque se alcanzé a frenar, pero practicamente yo quedé
debajo del carro”.

Leo, repartidor en bicicleta de plataformas digitales. 14 enero, 2022.
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Gréfica 4
Estado civil/medio de transporte (%)
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Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.
Grafica 5
Estado civil y dependientes econémicos
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Fuente: elaboracion propia con base en ECOPEREPD, 2021.
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Edades

La edad ha sido una de las variables mas importantes que pudieron ob-
servarse en este estudio. Por un lado, una gran mayoria de repartidores de
plataformas resultaron tener entre los 23 y los 29 afios de edad (58.49%),
por otro, aunque existieron respuestas de personas de entre los 33 y los
55 afios de edad, fueron menores en general (ver grafica 4). Con este
dato se refuta que un grueso importante de los repartidores de plata-
formas digitales suelen ser adultos jovenes que frente a una necesidad
secundaria (como fuente alternativa de ingresos, pasatiempo o trabajo de
medio tiempo) o primaria (como fuente principal de ingresos o trabajo
por tiempo indeterminado), se insertan a la reparticion mediante plata-
formas digitales. En tal aspecto, es comprobable lo que la Organizacion
Internacional del Trabajo menciona al respecto, destacando que los tra-
bajadores de plataformas digitales suelen ser jovenes con promedio de
33.6 afios de edad (OIT, 2018; 2019).

Gréfica 6
Edades de los repartidores (%)
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Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Desde esta perspectiva, es posible evaluar la situacién de los re-
partidores desde los jovenes y determinar que la situacién, aunque es
heterogénea y variable, da un aviso preocupante sobre la poblacion joven
y su lugar en el mercado de trabajo. En este mismo sentido, también es
plausible decir que los jévenes contintian siendo un grupo vulnerable en
el mercado de trabajo, ya que, aunque estos hayan concluido sus estudios
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o0 estén en vias de concluirlos, siguen teniendo problemas al insertarse
a un mercado de trabajo que atienda sus necesidades.

De tal forma, las variables mencionadas anteriormente determinan
una parte de la poblacion estudiada y, ademas de ello, muestra que existen
correlaciones importantes entre ellas al hablar acerca de los repartidores.
De tal modo, el medio de transporte es otra de las variables que suele
estar relacionada no tinicamente a los dependientes econémicos Uni-
camente, sino que también suele ligarse a la edad de los repartidores.
Por un lado, se encontré la relaciéon de que entre mayor sea la persona,
esta tiende a utilizar mas la motocicleta, aspecto contrario con quienes
son mas jovenes y utilizan la bicicleta. Este aspecto determina tanto las
necesidades de los repartidores como también sus prioridades al hablar
de la eficiencia al repartir y obtener mayores ganancias en el menor
tiempo posible.

Jornadas, ganancias y accidentes de trabajo

Consiguiente al aspecto mencionado, la jornada de trabajo suele ser
heterogénea entre los repartidores. De cierta manera, los repartidores
suelen trabajar durante casi toda la semana en un promedio de 12 horas
diarias. Es posible decir que un % de los repartidores encuestados labora
de lunes a miércoles, y de viernes a domingo. Esto ya que los jueves
suelen ser dias con poca concurrencia de pedidos y los viernes, sébados
y domingos como los dias mas demandados para ellos. De tal forma, es
posible decir que en esta ocupacidn las variables utiles para determinar la
precariedad es la flexibilidad que es ofrecida, ya que una gran mayoria d
ellos repartidores encuestados, mostraron jornadas extenuantes de hasta
7 dias de la semana laborales mayormente, y con horarios desde las 6 a
las 16 horas diarias.
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Gréfica 7
Dias de trabajo semanales de los repartidores
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Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Las ganancias suelen ser heterogéneas en este sentido también y un
aspecto interesante es que se descarté como una variable que definiera
plenamente la precariedad en esta ocupacion. Lo anterior es debido a
que, de los repartidores encuestados en el estudio, un 26.82% declaré
tener ingresos de los $1,800 a los $2,500 pesos semanales, un 34.14%
dijo percibir mas de $4000 pesos a la semana, mientras que otro 19.51%
declaré ganar entre los $2500 y los $4000 pesos. De los anteriores, el
19.49% restante dijo ganar entre los $300 y los $1800 pesos semanales
(ver grafica 8).

Aunque si bien reportan tener ganancias relativamente remunerativas,
estas suelen ser ganancias netas, cambiando estas al hablar de egresos
tales como los insumos de gasolina para sus traslados, rentas de vehi-
culos, pagos de créditos por los vehiculos que conducen, asi como las
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comisiones existentes por pedido®. Esta problematica se suma tinicamente
a otras que todo tienen una relacion directa con la nula proteccién de sus
derechos laborales, tanto por las instancias gubernamentales como por
las plataformas digitales. De tal forma, en nuestra investigacion el hablar
acerca de una precariedad radicada exclusivamente en sus ingresos no
es del todo una aseveracién correcta, puesto que no es una condicion
laborar en extremo critica, sino una sumatoria al conjunto de necesidades.

Gréfica 8
Ingresos semanales de repartidores

4.87%

7.31%

7.31%

B $300-$800 M $800-$1200 ™ $1200-$1800 $1800-$2500 M $2500-$4000 M Mas de $4000

Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

6 Este impuesto ha sido cada vez mds prominente y ha aumentado en los dltimos afios
gracias a la reforma fiscal en materia de pagos y productos digitales a los trabajadores
de plataformas, siendo el Impuesto Sobre la Renta uno de los més conocidos por los
repartidores. Aunque estos no tienen informacion tan detallada al respecto, saben que
deben pagar estos impuestos sin falta, pues de no hacerlo existen serias consecuencias.
Los repartidores, por otro lado, sefialan que las plataformas no informan de forma debida
como tendrian que hacerlo, dejandolos solos en materia fiscal.
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Gréfica 9
Jornada diaria de los repartidores

12.19%

-6 horas M 6-8 horas ™ 8-10 horas 10-12 horas M 12-16 h
Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Por tltimo, fue posible encontrar que una de las variables mas signif-
icativas para definir esta ocupacion es la percepcion de inseguridad y el
indice de accidentes que los repartidores suelen tener. En nuestro caso, se
encontrd que los repartidores suelen tener accidentes que, aunque no son
considerables a primera vista, algunos de sus testimonios sugieren que
estos son mas comunes de lo que ellos perciben, siendo no inicamente
los accidentes viales uno de los mas importantes, sino también aquellos
percances relacionados tanto con automovilistas, otros motociclistas y en
general con la sociedad civil. Aunque existen relatos de los repartidores
en los que se han intentado realizar movimientos de los repartidores,
pocos de estos han logrado tener acciones contundentes para cambiar
sus condiciones de trabajo. Estos accidentes segun estos repartidores, ha
sido debido a la segregacion y separatismo entre los repartidores y los
grupos politicos que han guiado dichos movimientos.
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Actualmente aun no existe un sindicato u organizacion generalizada’
dedicada a buscar cambios en sus formas de operacién, ello, aunque ya
existe una propuesta de reforma denominada como “Ley Rider”, la cual
busca regularizar esta ocupacion. Sin embargo, en voz de los repartidores,
estos no creen que la propuesta pueda funcionar, ya que, al regularizar
la ocupacién, el principal objetivo de tener un trabajo flexible tanto en
ganancias como horarios dejaria de tener funcionalidad y sentido.

Gréfica 10
Accidentes de los repartidores realizando un pedido

B Si han tenido un accidente B No han tenido un accidente
Fuente: elaboracién propia con base en ECOPEREPD, 2021.

Reflexiones sobre entrevistas a profundidad: aproximaciones a
las subjetividades de los repartidores de plataformas digitales
Con lo anterior planteado en el estudio de caso, surgen algunas disyun-
tivas que podrian dar luz a nuevas aproximaciones para comprender la
subjetividad de los repartidores. En tal caso, es necesario mostrar algu-
nos de los resultados surgidos de las entrevistas a profundidad, aclarando
que se tratara de delimitar y sintetizar dicha informacién debido a la ex-

7 Esto es debido a que existen grupos tales como #NiunRepartidorMenos que han ac-
tuado en pequefias colectividades en principales ciudades del pais para buscar nuevas
legislaciones en la agenda de los repartidores de aplicaciones digitales.
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tension de la misma. En dichas entrevistas es posible observar que existe
un interés radical de los repartidores en observar estos trabajos desde dos
perspectivas: a) desde la nocién y vision del autoempleo independiente
y la flexibilidad; es decir, como una eleccién personal de la ocupacion,
y; b) desde la perspectiva del trabajo digital y desde la visién de ellos
mismos como trabajadores econdmicamente dependientes; es decir, de
una eleccién intermediada por procesos ajenos a su control personal,
tal como el mercado de trabajo. Ambas nociones no estan presentes en
algunos repartidores mas que en otros, sino que juegan dial6gicamente
relacién en sus discursos y percepciones de sus realidades:

en vez de decirnos empleados nos dicen socios, socios conductores o
socios repartidores, porque al decirnos socios, es como si nos hicieran
parte de la empresa, pero al decirnos “socios”, es (...) considerarnos “je-
fes”, por asi decirlo, pues alguien que se defina “jefe” como tal tiene que
hacer sus propios pagos, pagos del IMSS, pago de lo que vienen siendo
impuestos, porque si nos ponen como empleados nos tienen que poner
las regulaciones que marca la ley federal del trabajo, por eso nos ponen
como socios. Y por ello nos desechan tan facil, aunque no somos socios,
somos empleados; la realidad es que somos empleados. Si fuéramos
socios también acudiriamos a la toma de decisiones, los costos, el pago
de impuestos, si fuéramos socios realmente tendriamos ese papel como
socios conductores o socios repartidores, pero no lo tenemos.

Leo, repartidor de plataformas digitales. 14 enero, 2022.

(...) pues... si nosotros elegimos nuestros horarios, no hay nadie presio-
nandonos; si nos queremos quedar las horas que nos queremos quedar
para sacar mas dinero lo hacemos; si queremos descansar nos damos
unos dias (lo que nuestro bolsillo aguante), pero la aplicacién decide lo
que vale nuestro trabajo, en Uber no, creo que lo menos que me han pa-
gado son 22 pesos, pero por ejemplo en Rappi me ha tocado ver viajes de
mas de 5 kilometros por 19 pesos y pues ni la gasolina sale ahi, creo que
ahi, por ese punto, no somos nuestros jefes, porque alguien mas decide lo
que vale nuestro trabajo. Ahi es mds del consumidor que puede preguntar
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cosas como ¢Por qué salié batido mi pedido? Y tu respondes: “pues me
golpearon, la calle estd empedrada y es dificil”; siempre debes, incluso
como empresario, rendirle cuenta al usuario, entonces de cierta forma él
es tu jefe, pero, sobre todo, el aspecto de que tu no decides cuéanto vale
tu trabajo en la aplicacién (...).

Javier, repartidor de plataformas digitales. 24 febrero, 2022.

Como es posible ver, los repartidores relacionan altamente su condi-
cion indirecta con la proteccion de ellos como trabajadores. De tal modo,
la relacion laboral se ve invisibilizada, y esta es reemplazada por la
condicién de “socio” o “trabajador autonomo”. Es necesario remarcar
que esta demarcacion conlleva en si misma ya una relacién precari-
zante debido a la falta de garantias que los repartidores por si mismos
no pueden (o incluso no deben) sortear, sino que aquellas empresas
empleadoras son quienes las deben afrontar tras empelar los servicios
de los repartidores.

Engarzado a esta cuestion del autoempleo y el considerarse o no
jefes propios, la precariedad es también una condicién casi implicita en
la ocupacioén, aunque no suele hablarse acerca de ella de forma explici-
ta. De tal forma, es destacable que la variable econémica no esté tan
estrechamente relacionada a esta forma de precariedad (aunque en los
testimonios claramente se sefiala dicha variable), mas si algunas otras,
tales como la seguridad vial (el riesgo a sufrir percances y accidentes de
transito), la seguridad social y personal (falta de cobertura médica, ries-
go de sufrir asaltos, enfrentamientos con autoridades y civiles), la falta
de atencion por parte de las empresas digitales para atender sus dudas
y requerimientos, asi como la discriminacion sufrida por la poblacion
en general, pero principalmente de usuarios y locales de restaurantes:

Si hay (...) ciertas cuestiones (...), inclusive, pues también las facturas,
de seguridad social, la seguridad ptblica (...) no tenemos seguro, pero
si nos hacen pagar impuestos, por ejemplo; y si se me hace como que
muy desagradable por parte de estas plataformas, siendo que nos estan
haciendo que cubramos ciertas obligaciones fiscales, pero no nos apoyan
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con lo que viene siendo el seguro del IMSS® o de alguna otra asociacion;
no tenemos fondo de retiro, este... y esto en todas las plataformas no solo
en Didi, Rappi, en Uber, practicamente en todas es lo mismo. Si bien
puedes administrar tus tiempos para trabajar como tt quieras y decir qué
dias trabajas y qué no, pues también estds sujeto a lo que las aplicaciones
digan (...) algunos clientes y principalmente los restaurantes o lugares
donde llegamos a recoger la comida, (...) nos discriminan mucho, inclu-
sive me ha pasado que me han aventado la comida, o cosas por el estilo;
0 se ponen muy groseros, ni siquiera el “buenas tardes” o “buenos dias”,
solo: “¢qué quieres?”; “¢ A qué vienes?” (...). Si hay muchos restaurantes
que se han manchado y ahi la verdad es donde ninguna plataforma por
mucho que llames al soporte (...) al restaurante no le hacen nada, al
cliente pues le pueden cancelar la cuenta, pero al restaurante nada; ni le
sugiere ciertas medidas para atender, pero realmente no hay sanciones;
no les importa realmente.

Leo, repartidor de plataformas digitales, 14 enero, 2022.

Con lo mencionado por estos repartidores, queda claro que existe una
emergencia para atender los conflictos y necesidades de los repartidores.
Por otro lado, es irrefutable la idea de estas actividades como una alter-
nativa a otras precariedades existentes en el Mercado de Trabajo formal,
y en el cual existen pocas o nulas oportunidades de insercion, o incluso
de percepciones econémicas favorables.

De tal manera, lo anterior puede sugerir la idea del autoempleo como
una condicion, no especificamente como una imposicién, ya que los
repartidores observan estas alternativas de empleo como una salida in-
mediata (temporal o sin tiempo determinado de duracién) al mercado
de trabajo, ya que en este se encuentran mayores deficiencias o per-
cepciones de ganancias economicas que en la reparticiéon de comida a
domicilio:

8 Instituto Mexicano del Seguro Social.
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(...) soy paramédico gestor en riesgo, estuve 4 afios laborando todo lo
que es la prevencion justamente de accidentes y enfermedades labora-
les (...) digo como paramédico, me querian ofrecer 8 mil pesos al mes
(...) eso ya son excesos, horarios impresionantes que ya dices: “oye no
manches para lo que te pagan”, la verdad es que dices: “gano mads; he
ganado mas en un dia en esto, que siendo profesionista”. Yo aqui he
ganado $1,200 en un dia por una jornada de 8 horas (...).

Leo, repartidor de plataformas digitales, 14 enero, 2022.

Inferencias del estudio y agendas pendientes para el
estudio de plataformas en el mercado de trabajo
Analizando de forma breve los anteriores datos proporcionados por el
estudio fue posible realizar inferencias importantes para el estudio que
hablan acerca de una emergencia importante en la poblacion, y mas
aun, dentro del mercado de trabajo. Por un lado, es posible observar
que existe una correlacién considerable entre la edad, la escolaridad,
los dependientes econémicos, el medio de transporte, lo cual indicaria
para nuestro estudio una paradoja relevante, pues mientras menor es
el grado de estudio, mayor es el nuimero de dependientes econ6micos,
mayor la cantidad de horas dedicadas y se tiende a utilizar mas la mo-
tocicleta como medio de transporte. Esto puede darnos pistas acerca de
las caracteristicas especificas sobre las necesidades de los repartidores
de plataformas digitales. Aunque se ha dicho que este es un estudio
focalizado en la ZMG, es importante tener las anteriores variables en
cuenta para definir o redefinir esta poblacién.

Una inferencia resultante de la anterior puede encontrarse en la poca
o nula absorciéon del mercado de trabajo de los jévenes, sea la cuali-
ficacién que estos posean. De tal forma, la nula creacién de politicas
publicas centradas en resolver este problema se suma también a una
insuficiencia del mercado de trabajo para ofrecer empleos de calidad.
Aunque bien es cierto que los jévenes son una de las poblaciones mayor-
mente vulneradas actualmente, también es necesario considerar la falta
de oportunidades para ellos (Castillo, Arzate y Arcos, 2019), esto, pese
a que contintie en pugna el comun estereotipo de la auto-eleccién de
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oportunidades —lo cual legitima la meritocracia, la desigualdad y la seg-
regacion social—, o que, en su defecto, la creencia de que estos poseen
las herramientas para elegir sus propios caminos y tomar sus propias
decisiones de vida con base a su suficiente o nula formacién educativa.
Si bien lo anterior es parcialmente cierto, también lo es la indetermi-
nacién e incertidumbre social y econémica actual, siendo la aplicacion
de las politicas neoliberales uno de los detonantes mas importantes para
la individualizacion de los problemas sociales e institucionales, ello sin
contar la pérdida histérica de los derechos laborales y el debilitamiento
del sindicalismo obrero. En tal efecto, la criminalizacién de la juventud
ha tomado un papel sumamente relevante en este sentido, y segun los
testimonios de los repartidores y los datos vistos, es una hipotesis valida.
En este sentido, la importancia de reconsiderar y validar aquellas
necesidades de los jévenes es vital para proporcionar y crear condiciones
oOptimas sea para el trabajo como para la vida de las nuevas generaciones
de trabajadores. Como se ha visto a lo largo de algunos de estos resulta-
dos de investigacion, es posible observar una precariedad distanciada del
concepto comun, en el que se conceptualiza como aquellas deficiencias
en las condiciones de trabajo, siendo el empobrecimiento de estas sélo
la base de la problematica, pues viene coludida con la explotacion lab-
oral, las bajas remuneraciones y los riesgos constantes a la integridad y
la vida misma. De tal manera, queda expuesta la necesidad de continuar
con los estudios sobre la precariedad laboral, ya que esta demuestra ser
altamente variable y seguir en constante transformacién, con distintas
variables y distintos significados para los actores del mundo del trabajo.
De tal modo, es posible realizar entonces un pronéstico acerca de las
condiciones a futuro de los repartidores, entre las cuales se encuentran un
agravamiento al problema de las pensiones y jubilaciones. En tal efecto,
aunque en nuestra investigacion no pudieron cuestionarse tales perspec-
tivas de los repartidores, es aun tema clave para proximas contribuciones
que solventen y den nuevas respuestas y resoluciones a este asunto.
Por otro lado, en este estudio fue posible vislumbrar las nulas ac-
ciones que han existido por parte de las plataformas y las pocas politicas
aplicadas para la proteccion de esta poblacién, la cual, como hemos
visto, es principalmente joven y con necesidades importantes. Pese a los

Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afo 4 NUm. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 243-271. 265



Vinculos. Escritos de frontera

estudios que se han realizado y los esfuerzos realizados a resolver parte
de esta problemaética laboral, pocas resoluciones han existido y aquellas
que se han propuesto, pocas veces son discutidas por los repartidores o
incluso apoyadas por ellos. Este ha sido un efecto adverso de una falta
de legitimidad que tanto las instituciones gubernamentales como las
plataformas han incentivado hasta el momento en materia legal, fiscal
y de politica publica.

Una agenda sumamente relevante que debe ser considerada de forma
mas rigurosa en nuevos trabajos es la discriminacién, la atencion del
acoso sexual y la violencia de género en la ocupacién. De acuerdo con el
estudio de Alba, Bensusan y Vega (2021) se report6 que, en la ciudad de
México, existio un estimado de que una de cada cinco mujeres dedicadas
a la reparticion fue acosadas o violentadas mientras realizaban su ac-
tividad. Esto marca una problematica aguda en este sentido, pues como
también pudo ser observado en nuestro estudio, fue posible encontrar
Unicamente a una mujer dedicada a esta actividad de entre 40 hombres,
misma que no accedi6 a ser entrevistada para esta investigacion. De tal
modo, esta problemaética se suma al conjunto de problemas de discrim-
inacion de esta poblacion, pues tanto repartidoras como repartidoras
han sufrido en mas de una ocasién alguna situacién que desestima su
actividad, su persona o incluso su integridad moral o fisica.

Conclusiones

A lo largo de este documento se ha expuesto un resumen sumamente
general de resultados importantes de investigacion que determinan una
parte del mercado de trabajo actual en materia de plataformas digitales
y sus trabajadores. Un punto incisivo ha sido que los repartidores de pla-
taformas digitales padecen un tipo particular de precariedad en el que el
riesgo es parte fundamental, pero también y mas que nada, se marca un
rumbo importante en el mundo del trabajo y la nueva ideologia surgida
en él. Los testimonios de los repartidores, incluso contrariamente al
concepto de precariedad, datan acerca de una satisfaccién intermitente
y parcial sobre su ocupacidn, siendo la flexibilidad uno de los atractivos
mas importantes para seguir en esta ocupacion.
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Lo anterior no resulta ser un ejemplo o un caso aislado, sino por el
contrario, este podria ser uno de los mas ponderados ejemplos acerca de
la transformacion de las ocupaciones y del cambio préximo al mundo del
trabajo. Como se ha dicho a principio del texto, se descarta la posibilidad
de que el trabajo actualmente haya llegado a su fin, tal como se podria
afirmar con la metéafora del fin de la historia, pero no se descarta que el
concepto del trabajo cambie en algunas de las ocupaciones que ya con-
ocemos, y mas atin, de ocupaciones que apareceran en un futuro cercano.

Si bien la tecnologia ha funcionado como un oasis utopico para la
emancipacion del trabajo (Srnicek, 2015; 2018), esta idea aun tiene
serias discusiones y riesgos al hablar de la dignificacién del trabajo hu-
mano y de las condiciones adecuadas para la realizacién de éste. Los
repartidores de plataformas, en tal caso, resultan ser no inicamente un
producto, sino un prototipo de estas nuevas categorias que se resignif-
ican. Estos llamados también por la OIT como “jornaleros digitales”
son de hecho, una nueva metafora sobre la reconceptualizacion de los
antecedentes histéricos del trabajo, y de la poiésis implicita que estos
procesos podrian conllevar. En otras palabras, repitiendo, reproduciendo
y recreando anteriores consecuencias referentes al trabajo que se creian
superadas en la modernizacion.

El avance tecnol6gico que ha existido en los tltimos afios ha inten-
sificado aquellos problemas sociales que, aunque ya eran perceptibles,
hoy se hacen ain maés visibles. La industria 4.0, la digitalizacion del
mundo y del trabajo, asi como de la economia, han dado vuelta a las an-
teriores discusiones sobre el rumbo del mundo y del mundo del trabajo,
acrecentando brechas tanto econémicas, como politicas y sociales. La
poblacién de los repartidores de plataformas hoy por hoy resulta ser un
ejemplo sobre la culminacién de una era de trabajo y el inicio de otra.
El trabajo, tal como era conocido anteriormente, ha cambiado su valor,
siendo el control del algoritmo un factor fundamental en la creacién de
este, en el que el prosumidor —como unién del consumir y el consum-
idor— (Islas-Carmona, 2008) es un agente vital y donde la cadena de
valor cambia radicalmente.

Como bien fue visto, la cara de la precariedad en estas ocupaciones
se basa mas bien en una suma de riesgos presentes y futuros. Es en este
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sentido que el riesgo, como factor contundente en las nuevas condiciones
del trabajo de los repartidores, llega a la digitalizaciéon del mismo, y
convierte en las mas de las ocasiones a la gig economy en un objetivo
radical. De tal modo, aquellas plataformas tecnolégicas llamados por la
OIT como aplicaciones basadas en la ubicacion hoy son un referente
sobre la “geografia del riesgo”, pues en estas nuevas formas de em-
pleo desde la perspectiva del andlisis del trabajo ya “no s6lo se trata de
pronosticar el tipo de empleo con mayores riesgos, sino la geografia del
riesgo y su temporalidad” (Hualde, 2020: 33). Lo anterior se traduciria
tanto en problemas a corto plazo (como la carencia de seguro social, de
vida y riesgos inminentes de accidentes) como en problemas a largo pla-
zo (tal como el seguro de desempleo y la jubilacién), esto precisamente
habla sobre una deslocalizacion del riesgo y, por tanto, muy probable-
mente, también de la precariedad y los diversos tipos de ésta.

De tal modo, la importancia que es posible ver en estas nuevas ocu-
paciones y ocupaciones en transformacion (Bensusan y Florez, 2020),
radica también en la manera en la que la tecnologia ha ido ganando cam-
po en cuanto al control del propio trabajo. Si bien el control algoritmico
es un concepto clave en estas nuevas formas de control del trabajo en
estas plataformas (Del Bono, 2019), también lo es la asignacion de tareas
por medio de la cualificacién interna de las plataformas. En tal caso,
la experiencia relatada por los repartidores pone en tela de sus propios
juicios la cualificacién externa a estas plataformas, y se reconsidera la
perspectiva de la educacion y mundo laboral formal y profesional. En
tal caso, es expuesta de manera inexpresa una falta de legitimidad en
las instituciones reales, poniendo de por medio la precariedad existente
en las condiciones de vida con estudios profesionales y con una vida
laboral formalizada.

Para anterior efecto, es interesante considerar que, aunque bien se ha
hablado en los tltimos tiempos acerca de la liberacion de la humanidad
del trabajo (Srnicek, 2015), contrariamente a lo que se podria pensar
con el fin del trabajo (Rifkin, 1995), existe sino una reivindicacién del
mismo, siendo el quiebre de las fronteras entre la flexibilidad y la ex-
plotacién laboral, un eje central (De la Garza, 1999).
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En resumen, la digitalizacion actualmente ha traido cambios pos-
itivos en nuestra era, sin embargo, es necesario considerar variables
elementales al hablar del trabajo y de las poblaciones en un mundo en
constante transformacion o, mejor dicho: actualizacién. La necesidad
de observar estos fenémenos desde las distintas ciencias sociales y las
humanidades es vital para conocer, reconocer y analizar el cambio que
esta ocurriendo en el mundo y los sujetos que conforman, construyen,
crean y recrean la sociedad, ello dando paso al estudio de las distintas
necesidades como exigencias, problemas y soluciones del mundo en red
y digital y de sus actores.
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Resumen

El articulo analiza cémo las narrativas del capitalismo
han contribuido a refigurar la percepcion, organizacion y
practicas espacio-temporales en la movilidad de la urbe
contemporanea. Se analiza la relacion entre humanos y
tecnologia (el sistema de transporte) y como desiguales
accesos y apropiaciones tienen implicaciones en la organi-
zacion vital de los sujetos y de la sociedad. Se plantea un
abordaje desde el Andlisis Critico del Discurso (ACD), asi
como de los conceptos de hiperobjeto y enredamiento para
comprender cabalmente la representacion y vivencia de la
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organizacion espacio-temporal y sus manifestaciones en la aceleracion,
la inmediatez y la inmovilidad.

Palabras clave: temporalidad, aceleracién-inmovilidad, desigualdad,
movilidad urbana.

Abstract

The article analyzes how the narratives of capitalism have contributed
to reconfiguring the perception, organization, and spatiotemporal prac-
tices in the mobility of the contemporary city. The relationship between
humans and technology (the transportation system) is examined, as to
how unequal access and appropriations have implications for the vital
organization of individuals and society. It"s proposed an approach from
Critical Discourse Analysis (CDA) and the concepts of hyperobject and
entanglement to fully understand the representation and experience of
spatiotemporal organization and its manifestations in acceleration, im-
mediacy, and immobility.

Keywords: temporality, acceleration-immobility, inequality, urban
mobility.

La paradoja de la inmovilidad en el régimen de lainmediatez
En la sociedad contemporanea, los medios de transporte se han conver-
tido en una tecnologia fundamental para las personas. La capilaridad
intergeografica de manchas urbanas cada vez mas extensas se posibilita
gracias a las intrincadas rutas de un heterdclito conjunto de artefactos
tecnologicos disefiados para la movilidad. En el paréntesis de un viaje, el
tiempo y el espacio se afectan mutuamente, generando registros distintos
de acuerdo con quién, desde donde y cémo se transita. Las rutas, ademas
de espacio-temporales, son significantes.
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El tiempo y el espacio: discursividad y pragmatica

La temporalidad entrelazada con el espacio constituye un rico eje de
analisis bajo el enfoque del Analisis Critico del Discurso (ACD). Bajo
este marco se analizaran las narrativas y discurso capitalistas, inscri-
tos en el disefio y performatividad de objetos tecnolégicos como son
los medios de transporte. Segtin Van Dijk (1980), el discurso refiere a
un conjunto de significados, ideas y creencias que se dan y comparten
entre los sujetos en situaciones comunicativas concretas. Se trata de un
complejo sistema de cédigos y unidades de sentido que incluye len-
guajes, ideologias, narrativas contrapuestas, construcciones polifénicas,
cultura, contextos, y dindmicas de la vida social (Manzano, 2005). El
ACD presupone una forma dindmica de interpelacién a los sujetos en
el mundo y sus representaciones, en donde los lenguajes son méas pro-
ductores que descriptores del sujeto social y las sociedades en las que
vive y se organiza:

La experiencia lingiiistica del mundo es “absoluta”. [...] La lingiiisti-
cidad de nuestra experiencia del mundo precede a todo cuanto puede
ser reconocido e interpretado como ente. La relaciéon fundamental de
lenguaje y mundo no significa por lo tanto que el mundo se haga objeto
del lenguaje. Lo que es objeto del conocimiento y de sus enunciados se
encuentra por el contrario abarcado siempre por el horizonte del mundo
del lenguaje (Gadamer, 1977: 539).

El enfoque del Anélisis Critico (ACD) debe ser entendido como una la-
bor analitica que rompe y descompone el texto para luego “suturarlo” y
recomponerlo de nuevo, a fin de interpretarlo en un nivel hermenéutico.
El texto, en tanto plataforma de sentido que puede ser leida, se objeti-
va y multiplica en multiples modalidades como: discursos, narrativas,
topicos, objetos, prdcticas, y representaciones; en fin, en conjuntos en-
treverados (de textos, contextos y cotextos) hasta llegar a constituir una
semidsfera o mundus.

En este articulo se realiza el ejercicio de una pragmdtica del lengua-
je, es decir, una serie de dispositivos de aproximacion heuristica que
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confrontan de manera acotada (en el tiempo y en el espacio) el discurso
capitalista con las representaciones, practicas y objetivaciones de las
estructuras sociales. Ver Bruzos (2005), Brown y Yule (1993) y Van Dijk
(1980). La deontologia capitalista, caracterizada por el rendimiento, la
productividad, la eficiencia, el consumo, la aceleracién y la inmedia-
tez; se actualiza social e institucionalmente en narrativas. Para Ricoeur
(2004), la narrativa es una forma estratégicamente organizada de recapi-
tular, comprender y dar sentido a la experiencia humana, lo que permite
situar las experiencias en un contexto socio-histérico amplio. Las narra-
tivas son expresiones significantes (conscientes e inconscientes) de los
discursos, de ahi su pertinencia en este estudio. Estas narrativas orga-
nizan tépicos (ideas torales, tematicas recurrentes y recursivas) que se
pueden camuflar al inscribirse en diversas producciones sociohistoricas
mas alla de lo lingiiistico.

Por tanto, realizar un ACD implica identificar los componentes y
sus relaciones que rodean al discurso: contexto historico (Modernidad
tardia), contexto espacio-temporal (metapolis), contexto situacional in-
teractivo, contexto sociocultural, tema explicito e implicito (paradoja
aceleracion-inmovilidad), los agentes implicados (ciudadanos, aparato
productivista) y los constructos (ciudad, medios y sistemas de transporte,
tecnologias, ecologias digitales, etc.). Se orienta este trabajo, al menos
a sefialar su contenido denso: ideologias, recursos lingiiisticos, argu-
mentaciones, relaciones de poder, técnicas de persuasion o imposicion
empleadas, acciones y estrategias de legitimacion.

Con respecto al tiempo y el espacio como ejes de analisis

La temporalidad refiere cémo los individuos y los grupos societales
experimentan subjetivamente el tiempo; como lo organizan (distribuyen,
jerarquizan) y como lo operan en sus usos, rutinas y procedimientos. Se
parte en este articulo del concepto de temporalidad propuesto por Gua-
dalupe Valencia (2009), que explica el tiempo como un constructo social
analizable desde dos dimensiones basicas: una kairolégica (Kairos),
subjetiva (interpretativa o significante); y una cronolégica (Cronos), ob-
jetiva, de medida, de contabilidad y ordenamiento. A fin de no confundir
la nocion de “tiempo” en ciencias sociales con otras concepciones de
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tiempo, como en la fisica, Valencia (2010) sugiere referirnos al tiempo
objetivado en las realidades, los procesos, los mundos, las vidas, las co-
sas...como temporalidad. La temporalidad, al objetivarse en las cosas,
las précticas, los agentes y los discursos; se comparte, se negocia, se
interpreta y reinterpreta, se impone o se adopta, se cuenta, se expresa y
se resignifica entre los individuos, los grupos e instituciones. El tiempo
se convierte en una construccion social, es decir, en maneras distin-
tas y particulares de percibir, cuantificar, representar, codificar, vivir y
significar el tiempo. La temporalidad es expresada en los objetos, las
relaciones y las narrativas.

Pero la coordenada del tiempo esta ligada a la coordenada espacial,
su binomio constituye la base de percepcién, identidad y actuacién hu-
mana. Bourdieu sefiala que: “los ordenamientos simbolicos del espacio
y el tiempo conforman el marco por el cual aprendemos quiénes y qué
somos en la sociedad” (1991: 89). Con respecto a la coordenada espacial,
aqui analizaremos fundamentalmente el espacio urbano y como éste es
reconfigurado desde una narrativa capitalista de la temporalidad.

Con respecto al espacio urbano, Allen Scott (1994) lo desagrega en
tres categorias: a) el espacio de produccion, b) el espacio social y c) el
espacio de circulacion. Estos tres tipos espaciales, de acuerdo con el
autor, se vincularan a través del mercado de trabajo, que influird dras-
ticamente en las interacciones entre individuos, mercancias y empleos.
“La expresion tangible inmediata de la actuacion de los mercados de
trabajo urbanos es el desplazamiento diario de los trabajadores entre el
espacio de produccion y el espacio social en la ciudad” (Scott, 1994:
110). Se observa pues, una reticula de los lugares disefiada por el apa-
rato productivo y un trazo sustancialmente econémico de las rutas que
atraviesan el territorio urbano.

Transporte: de la Ciudad Premoderna ala Urbe Posmodernista

Peter Newman y Jeffrey Kenworthy (2000) describen la evolucion de
las ciudades, clasificandolas en cuatro tipos, segtin su forma y modo
de transporte predominante: El primer tipo es la Ciudad Premoderna,
donde el transporte es principalmente no motorizado y existe una alta
densidad de poblacion; el segundo tipo es la Ciudad Industrial, donde
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el transporte motorizado comienza a ser predominante y la densidad es
mediana; el tercer tipo es la Ciudad Moderna, con densidades variables
y un uso excesivo del automovil. Este ultimo tipo ha demostrado ser
insostenible debido a la limitacién de espacio, alto consumo energético y
emisiones toxicas. Por ello, los autores proponen un cuarto tipo de ciudad,
la Posmoderna-sostenible, que prioriza el transporte no motorizado para
viajes cortos y reserva el automovil para viajes que atraviesan la urbe.

Si bien esta clasificacion ofrece una sintesis de la evolucién de las
ciudades en relacién con “su forma”, escala y movilidad, es importante
sefialar que esta progresion no ha sido lineal ni uniforme, sino que esta
sujeta a factores histéricos, politicos, sociales, culturales y econémicos.
Las ciudades en América Latina son una prueba de que, simultaneamen-
te, se traslapan atributos de los distintos tipos de ciudades. De acuerdo
con Reinhart Koselleck (1979), en un mismo momento histérico con-
viven distintas temporalidades y, por consiguiente, distintos horizontes
de sentido. Se observan entonces, ciudades en pleno siglo XXI que en
mas de un sentido siguen siendo premodernas, acusan los problemas de
la modernidad y aspiran a una refiguracién “sostenible” y eficientista,
todo de manera simulténea.

Pensar la ciudad, pensar su movilidad

Se propone aqui caracterizar la urbe y sus dinamicas de movilidad como
un hiperobjeto, en el sentido que conceptualiza Timothy Morton (2021):
objetos tan masivos y complejos que no pueden ser experimentados de
forma abarcativa. Objetos como el calentamiento global, la economia
mundial, la red de comunicaciones, la bomba atémica, el plastico del
océano... y si, la ciudad. No es posible la aprehensién total de estos
objetos porque estan mas alla del alcance perceptual inmediato y de la
capacidad de ajustarlos a la “contencién” de un concepto. En todo caso,
se les “accede” de forma fragmentaria. Los hiperobjetos son cosas a
las que se esta demasiado cerca para ver en su totalidad. En el caso de
la ciudad, no sélo se esta demasiado cerca, sino que el objeto mismo
es habitado. Habitar la ciudad incluye los periodos de transito, hay una
cierta habitabilidad mientras se la recorre. El espacio al interior de un
vagon del metro constituye un locus tanto como el “paso de cebra” pea-
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tonal o el interior de un automovil. Espacios subsumidos en espacios
que mutuamente se resignifican o suprimen. En términos de discurso: la
ciudad se habita como contexto® y contiene a los sujetos como un inago-
table catalizador de cotextos®. Asi pues, los sujetos citadinos producen
y “son producidos” por los discursos, las narrativas y las dindmicas de
la ciudad.

El hiperobjeto supone un rebasamiento espacio-temporal. La ciu-
dad excede las historias de vida individuales y también comporta una
excedencia en su escala y delimitacién. Sus fronteras —en la contempora-
neidad cosmopolita y globalizada— comportan una desustancializacion
a manera de emborronamiento y permeabilidad. Es inviable establecer
limites estables a la ciudad (metdpolis*), ya que estos se trastocan en
zonas excesivamente moviles y reconfigurantes. Al interior, la ciudad
también se multiplica, crece, se divide, implota. Se experimenta pues,
la paradoja de si lo que acontece es una escasez del espacio, o de si, por
el contrario, se asiste al espectaculo de una vibrante autopoiesis. En este
sentido, los medios de transporte posibilitan el fugaz engarzamiento de
cosmogonias multiples, la concatenacion consciente e inconsciente de
la alteridad y una cierta articulacion ¢inteligibilidad? del paisaje urbano.
Todo, mientras se desplazan a través de un espacio tautologicamente
finito.

2 El contexto ademaés de ser un marco histdrico, espacial de referencia, estd compuesto
de acuerdo a Brown y Yule (1993) por los siguientes factores: el tema, el canal, el codigo,
la forma del mensaje, los eventos y las caracteristicas de los agentes. Estos elementos
intervienen tanto en la producciéon como en la interpretacién de los enunciados y son
cruciales para analizar un discurso.

3 Lanocién de “cotexto” o entorno textual (idem) se refiere a aquellos enunciados que
rodean al texto que se esté analizando, dado que el significado que adquieren las palabras,
los enunciados y los discursos, se encuentra determinado en gran medida por lo que se
ha dicho previamente y lo que se dice después.

4 El término fue acuiiado por Ascher (2002) para identificar a las regiones metropolita-
nas que experimentan un crecimiento significativo en sus periferias mas alejadas. Este
proceso de expansion ha generado nuevas dindmicas de articulacién-desarticulacion.
Como Garcia et al. (2008) sefialan, la metépolis puede ser vista como una metafora
biolégica, en la que el crecimiento desmedido se asemeja a la fase avanzada de una
expansion cancerigena.
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Las ciudades se comportan como hiperobjetos porque son comple-
jas y masivas, son una red de sistemas, procesos y relaciones que se
extienden mas alla de una dimension geografica: son el acontecimiento
cosmopolita, la crisis ambiental, la globalizacién, el aparato financiero
y las intrincadas redes tecnolégicas con su interminable catadlogo de
sistemas expertos®.

La ciudad del Siglo XXI es la base material de un entramado discur-
sivo. Representacion y subproducto de la imaginacion (Jacobs, 2020).
Se trata de un campo temporal (multiples temporalidades en tensién) y
de un lugar® en continua regurgitacion sémica. La urbe es el constructo
espacio-temporal en donde acontece la interaccion social préxima y sim-
bolica, donde los distintos y los iguales, las grupalidades y los “otros™
se encuentran, se repelen, se mezclan o se excluyen. Es el espacio de la
individualidad, del aislamiento y de la multitud; la ciudad es territorio
de contradiccién. Basamento de enclaves de poder; aqui las ideologias
tienen forma y estamento, se despliegan las instituciones y se monumen-
talizan y banalizan las memorias. La ciudad es coagulo cartografiable
de una disposicién estética cuya Ontica manifiesta el rebasamiento, la
excedencia, la contradiccion, la polaridad, la transformacion y la falla”
en el sentido lacaniano. En suma, es un lugar de enredamiento, al fin,
un hiperobjeto, imposible de asir. La urbe se antoja como la suspen-
sion acontecimental® del trayecto espiritual hegeliano, trocamiento del
devenir a periplo contingente. Nunca es una trama resuelta y si una in-
terminable ebullicion magmadtica en términos de Castoriadis. La ciudad
es “un objeto a” como indicé Lacan, es decir un significante, o mejor

5 Sistemas tecnoldgicos en los que se confia sin saber cémo funcionan exactamente.
Paradoja de las relaciones que se establece con la tecnologia y el conocimiento en las
sociedades de la Modernidad Tardia de acuerdo a Giddens (2002).

6 Los lugares son territorios vividos. Son espacios en los que la gente construye sus
relaciones sociales, sus experiencias culturales y sus sentimientos de pertenencia a una
comunidad (Cresswell, 2012).

7 Un sentido de carencia que impulsa la movilidad, la adaptacién, la refiguracion.

8 El acontecimiento es una singularidad novedosa que viene a romper el curso regular
del tiempo, trae consigo un “enigma”. Es aquello que no puede ser previsto, pero tam-
poco dotarse post facto completamente de sentido, porque es inasible (Beck, 2017: 50).
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expuesto: un significante vacio®, de acuerdo con Laclau. Es concurrencia
de angustias entre intersticios de la historia. Si bien la ciudad es espiri-
tu, mente, idea, proyeccion; también es espectro o fantasma: impudica
exhibicién de utopias fallidas e impertinente disrupcion de lo incierto.

La ciudad como hiperobjeto significante, produce a los sujetos, tal
y como lo expres6 Lacan (1991) en su Seminario 17. Las narrativas y
textualidades de la ciudad se apropian y permean las construcciones de
sentido de sus habitantes. Sus modos de organizacién espacio-tempo-
ral, son adoptados —muchas veces no sin resistencia— como maximas
del disciplinamiento para ajustarse al ritmo que impone la maquinaria
productiva capitalista. Pero, hay que ordenar la vida de algin modo,
hay que “arregléarselas” con los recursos a disposicion, hurgar entre las
migas del tiempo y del espacio —porque en apariencia prevalece la
escasez—, para hacerse, aunque sea provisionalmente, de una mejor
habitabilidad del mundo. Siempre se esta deprisa, siempre intentando
alcanzar la marca, el objetivo, el horario. Incesantemente reajustando
instantes para completar las horas de suefio, los momentos de ocio, un
espacio para el desayuno, en fin.

Se apela a la perspectiva de la ciudad como objeto habitable hiper-
textual, a fin de centrarse en los multiples modos (estrategias) en como
la ciudad se recorre, se construye, se imagina, se organiza, se comunica,
se narra, se “lee” y se vive —siempre parcialmente— por sus residen-
tes. La megaldpolis: heterogénea, multiple y desigual, se muestra en
la abigarrada disposicion estética de los paisajes del Antropoceno. La
proximidad y mutua exclusiéon de zonas marginales y centros finan-
cieros, por ejemplo, gritan al tiempo que silencian las conflagraciones
entre poderes y resistencias. Una regresion del tiempo parece ocurrir
cuando, como traspiés del progreso, circula incélume por una alameda
de la Ciudad de México, un jamelgo arrastrando un carretén colmado de
rescoldos. Su paso lento evidencia una disonancia entre el discurso de “la
modernidad” y la pragmdtica de sus habitantes. El transporte, a manera
de sinécdoque imperfecta, sintetiza aspectos de cémo es organizada la

9 Espacios que se “abren” para la atribucién de sentidos novedosos en el discurso en
construccion (Laclau, 2005: 92).
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vida en el tiempo y en el espacio. Si por un lado hay una narrativa de
la modernidad tecnofuncional, contumazmente reforzada por el Estado
y la élite empresarial, por otro, la ciudad se rebela con estrategias “a
mano” para encarar las disfunciones de un sistema de transporte que no
se ocupa de los espacios o temporalidades ajenos a los idealizados por
el aparato productivo.

Luego de este prolegémeno -que se excusa Util-, se puede acordar
entonces que la ciudad es un espacio polilogico, contradictorio, multies-
calar', abierto y dindmico. Un entorno propicio para la fluidez, como lo
caracteriza Bauman (2010) y la persistencia. En suma, un ecosistema
inestable y paradojal con caras distintas para cada uno de sus habitantes.

El enredamiento como fenémeno relacional

Junto al concepto de hiperobjeto, se sugiere el de enredamiento para
analizar el transporte en la ciudad. El término enredamiento (entan-
gled) ilustra cémo los objetos y los sujetos estan entrelazados de una
manera simbidtica, compleja, dindmica, sistémica, cattica, contingente,
abductiva'l, etc. Haraway (2016), en concordancia con Mumford (2018),
sostiene que las relaciones entre humanos y maquinas son cada vez mas
estrechas e interdependientes, lo que implica que la tecnologia -como
el caso de los medios y sistemas de transporte- se ha convertido en una
parte integral de la vida cotidiana. En la Modernidad Tardia*?, la tecnolo-
gia ha pasado de ser una externalidad utilitaria a una extension protésica
del cuerpo y de la mente, necesaria para operar funcionalmente en un

10 La escala es la relacion entre las dimensiones reales de un territorio y su represen-
tacion. El tipo de transporte utilizado —con su velocidad particular— modificara la
relacién-representacion entre entorno y sujeto. La experiencia subjetiva modulara la
escala como figuracién dimensional del espacio y el tiempo.

11 Relacionamiento o asociacién plausible a pesar de una “evidente” incompatibilidad
o explicacién obvia (Samaja, 2011).

12 Se argumenta (Giddens, 2002) que la modernidad continta en la era contemporanea,
por lo que es mejor concebirla como un estado de Modernidad Tardia. En ésta ocurren
fenémenos de continua movilidad o fluidez de sentidos (Bauman, 2010), fragmentacién
de las relaciones tradicionales entre sujetos e instituciones, desanclajes espacio-tempo-
rales, aceleracién y el transito de una sociedad de produccién a una de consumo.
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intrincado aglutinamiento de redes y sistemas. La dependencia tecnol6-
gica ha transformado ¢potenciado?'® la capacidad humana de interactuar
con el mundo y los otros. La tecnologia (incluso sin comprenderse sus
principios de funcionamiento) reorganiza las percepciones, los modos
de comprender y de intervenir el mundo. Como dispositivo de disefio,
los objetos tecnolégicos no son en absoluto “inocentes”: incorporan
en su construccion —y mas tarde, en su performatividad— objetivos,
propositos, intencionalidades que han sido codificados —consciente e
inconscientemente— desde marcos productivos, econdémicos, politicos,
historicos, ideoldgicos y culturales.

El transporte como narrativa y vector tecnolégico del
progreso

El ferrocarril, emblema de la revolucién industrial, irrumpe en el confort
de un respetable salon. ;A dénde se dirige esa maquina? El titulo del
cuadro de Rene Magritte (1938): “La duracién apufialada” es un aforis-
mo profético: la época se ha descoyuntado, el progreso representa un
absurdo, la flecha del tiempo ha perdido direccién. Simbolo de poder
—en el sentido de potencia y fuerza—, la locomotora avanza desplegan-
do la sensacién de imbatibilidad mientras, en su interior, “los abajos”
del mundo incesantemente palean carbon para hacerla andar a un ritmo
constante, mecanizado, inhumano.

13 La duda suele reaparecer ciclicamente, acaso como actualizacién de los temores
del Ludismo, movimiento de protesta en Inglaterra a principios del siglo XIX, en el que
los trabajadores de la industria textil se oponian a la introduccién de maquinas en el
proceso de produccién. Creian que la tecnologia amenazaba sus trabajos y medios de
vida, y realizaron protestas, destrucciéon de maquinas y quema de fébricas, aunque el
movimiento fue ineficaz en detener la automatizacion, se considera un precursor de los
movimientos obreros posteriores (Thompson, 1979).
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“La duracién apufialada” Rene
Magritte (1938)

The Art Institute of Chicago, Joseph
Winterbotham Collection.

La locomotora sin direccion (sin construccién de sentido, y sin que-
dar clara la ruta teleoldgica del progreso) es también la locomotora en
la que “unos viajan” y otros solamente “ven pasar”. El tiempo y el espa-
cio son alterados bajo potentes mecanismos de exclusion. Tras su loca
carrera, “los humanos waste” quedan “fuera”, ajenos a los procesos y
dindmicas de la maquinaria productivista.

fcono de la modernidad y la rapidez, la locomotora estrecha los
territorios al llevar en tiempos fraccionales, mercancias y pasajeros, a
través de distancias otrora insalvables. Pero hay que distinguir entre
rapidez, aceleracion y prisa; fenomenos interrelacionados, pero de cariz
particular. De la rapidez (modalidad de la velocidad que evidencia una
reduccién del tiempo en la que se realizan los procesos) se pasé a la
aceleracion (incremento gradual o en intervalos disruptivos de la ve-
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locidad): tépico™ evolucionista del discurso del progreso; y de ahi, a la
prisa: actitud subjetiva de precariedad, irracionalidad, temerosidad, de
angustia, de estrés.

De la aceleracidn a la prisa

Los sujetos de la Modernidad Tardia, lo que sufren no es tanto la velo-
cidad o la rapidez, sino la prisa, es decir, un desacierto para asumir el
ritmo que prescribe la aceleracion de la ciudad:

Asi pues, la prisa —que no la velocidad— encarna nuestra “situacion
espiritual”— y constituye un signo decisivo. El sindrome temporal que
caracteriza la condicion hipermoderna no es la velocidad en cuanto tal.
El mundo griego valoraba enormemente la velocidad... [pero] la velo-
cidad s6lo era virtuosa en la medida que resultaba eficaz para alcanzar
el objetivo... La prisa, la aceleracién insensata [opuesta a kairos que
es “el tiempo adecuado”] e “imprudente” yerra el blanco, lo mismo
que la lentitud, la vacilacién vacilante. Prisa y lentitud, precipitacién
y vacilacién no son méas que dos formas especulares de itempestividad
(Marramao, 2008: 19-20).

La prisa es un trastorno del deseo por cumplir, por alcanzar, por
mantener el paso. En la prisa, los individuos —y organizaciones— se
centran en los puntos de partida y llegada mientras pierden de vista los
procesos, mismos que les resultan repugnantes, ralentizados, reiterati-
vos, obstaculizantes. No es pues baladi que el progreso sea representado
por una locomotora, dispositivo para la conversién productiva del es-
pacio y el tiempo, cuya reverberacion altera y violenta irracionalmente
-como en el cuadro de Magritte- los otros 6rdenes del mundo.

14 Tema o idea recurrente y constitutiva de un discurso, narrativa o texto. Los tépicos
pueden ser explicitos o implicitos y su modalizacién en expresiones, estilos, gramatica
y frecuencia; puede desvelar ideologias, doxas y estructuras objetivas de organizacién
social.
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Un enredamiento mas para la reinvencion del espacio-
tiempo

Sin embargo, no es una tecnologia aislada como la del transporte o la
maquinaria industrial lo que explicaria la dindmica de la modernidad en
las ciudades, hace falta distinguir su enredamiento con otro dispositivo
tecnologico: el reloj. Mumford sefiala que el reloj y no la maquina de
vapor, es la maquina clave de la moderna era industrial. Debido al ins-
trumento “reloj”, se posibilita la implantacién de un novedoso régimen
temporal: el del tiempo productivista, que organizara en delante al resto
de la vida social. Las fabricas marcaran, con la duracién de sus jorna-
das de trabajo y horarios de entrada y salida, los ritmos' de la ciudad.
Los citadinos alinearan sus usos del tiempo en funcién del trabajo y se
movilizaran de la manera mas eficiente posible para cumplimentar una
agenda que se trasminara irreversiblemente hasta los dominios de lo
privado. Para Pierre Bourdieu (2012), el ordenamiento simbdlico de
las coordenadas espacio-temporales conforma un marco de experiencia
mediante el que se aprende quién y qué se es en una sociedad. Esa es
la razon por la cual se exige tan rigurosamente la sumision a los ritmos
colectivos en la temporalidad hegemoénica. No sincronizarse a los rit-
mos sociales conlleva penalizaciones como el desempleo, la exclusiéon
e incluso la autoexplotacion.

Banda transportadora del productivismo... y el consumismo

La ciudad postindustrial, invencién, reminiscencia y enclave del ca-
pitalismo financiero y extractivista es el espacio donde se produce, se
consume y se compite. Zygmunt Bauman (2010) sefiala que el capi-
talismo ha transformado la urbe en un espacio de consumo, donde la
experiencia cotidiana se convierte en una mercancia. Es decir, el tiempo

15 Elritmo social refiere a la “velocidad” con la que se suceden los hechos o las accio-
nes, a la periodicidad y a la duracion de los acontecimientos y “la distancia” (o lapso)
entre ellos. Desvela relaciones sociales de sincronicidad o asincronia en procesos indi-
viduales o colectivos y nos indica si una determinada forma de organizacién social se
ordena predominantemente a ritmos ciclico-biol6gicos, productivos, de consumo ace-
lerado, de significacion cultural estacional, de transicion politica, etc. (Herzfeld, 2012).
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en el que se produce y desarrolla la vida se ha monetizado: Time is mo-
ney! (Ramos, 2009). En este contexto, Bauman sefiala cémo la ciudad
se ha convertido en un espacio donde la identidad de los sujetos esta
fuertemente vinculada al consumo —no a la produccién, como en el
periodo industrial—, al punto que quien no tenga capacidad de compra
sera denominado, bajo la perspectiva del capitalismo extractivista, como
waste'® (desecho).

En la ciudad productivista-consumista el espacio debe recorrerse ra-
pidamente. De no ser posible la instantaneidad, debe parecérsele. Las
mercancias han de llegar en estado inmaculado, apegadas al horario
pactado, y los pasajeros, ahorrar metros y minutos con maxima diligen-
cia. Humanos y no humanos, habran de comprimir el de por si estrecho
espacio hasta desaparecerlo. El espacio se diluye cuando se acelera el
tiempo y el tiempo se acelera hasta degradarse a virtualidad. Algunos
;privilegiados? economizaran hasta “la tltima gota” de espacio-tiempo
desde el chic performance del home office, tautologia que anuncia la
reconversion o desaparicion del espacio, asi como el desajuste temporal
bajo las modalidades de asincronia o sincronicidad aproxémica.

El tiempo de trabajo sobre-extendido al resto de la vida

En el mundo del trabajo, la aceleracion se manifiesta en una mayor
intensificacién de las tareas, una reduccién del tiempo de produccion
(taylorismo)'” que, paradéjicamente, se recombina con un incremento
de las horas dedicadas al trabajo (por un segundo empleo o por acuer-
dos implicitos de disponibilidad 24/7); lo que lleva a una sensacién de
sobrecarga y estrés en los trabajadores (Rosa, 1992:89). ; Coémo ajustar

16 Bauman (2005) argumenta que el capitalismo extractivista produce una gran cantidad
de “waste humano” al marginar y excluir a ciertas personas de la sociedad. Estas perso-
nas son consideradas “desechables” por el sistema y son dejadas atrds a medida que el
capitalismo se enfoca en la biisqueda de la eficiencia y la maximizacién de las ganancias.
17 Sistema estructurado a partir de recompensas y castigos, se centra en la descompo-
sicion del trabajo en tareas simples y repetitivas, asi como en la eliminacién de todas
las formas de desperdicio y procesos innecesarios. Enfoque productivista, criticado por
fundamentarse en la estandarizaciéon y deshumanizacién.
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el tiempo finito de 24 horas al interminable “bucket list” que impone la
agenda productiva?

La l6gica del capitalismo se ha infiltrado en la vida privada, de manera
que incluso el tiempo libre se ha convertido en una forma de trabajo. La
idea de que uno debe estar constantemente ocupado y productivo es el
resultado de la colonizacion del tiempo libre por parte del capitalismo
(Han, 2017: 29).

En particular, el tiempo de transporte se ha convertido en un factor
crucial en la vida cotidiana de las personas, especialmente cuando se
analiza en relacion con el tiempo laboral (sea éste remunerado o no,
formal o informal, fijo o flexible, permanente o temporal).

El transporte y el trabajo estan estrechamente interconectados en la so-
ciedad contemporanea, ya que las personas necesitan desplazarse para
trabajar y el trabajo suele requerir viajes frecuentes y largos. La cultura
de la movilidad se ha convertido en una parte integral de la cultura del
trabajo, y el transporte ha sido optimizado para la productividad y la
eficiencia, en lugar de para el bienestar y la calidad de vida de las per-
sonas (Rosa, 2013:129).

Tomemos por ejemplo la Ciudad de México (INEGI, 2018): el 38.7%
de las personas encuestadas indicé que su motivo principal para des-
plazarse en la ciudad es el trabajo. La produccion, el consumo, y la
adquisicién de conocimiento, ejes del andamiaje narrativo de la Moder-
nidad Tardia, son también los motivos principales por los cuales la gente
se moviliza. Los viajes para realizar compras y dirigirse al trabajo suman
el 56.3% —siguiendo con el ejemplo de la Ciudad de México— eso
sin contar los desplazamientos por “Estudios”, indicador que podria ser
referido como un tipo de “ocupacién” esencial en la actualidad.
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Desigualdad laboral, temporal y de acceso al transporte

El trabajo requiere de disponibilidad y presencia —aunque sea como un
avatar parlante—, y casi siempre de movilidad. Porque si algo revelo el
pasado confinamiento por la pandemia de COVID-19, fue que muchas
ocupaciones y labores era posible realizarlas “a distancia” mediante una
conexion a internet. Atestiguamos la consumacion del paso del régimen
temporal de la aceleracién al régimen de la inmediatez. Empleados,
ejecutivos, profesionales auténomos, profesores, terapeutas, etc., des-
cubrieron que la inmovilidad resultaba cémoda, conveniente y hasta
redituable... Pero no todos realizan trabajos no fisicos y no todos tienen
acceso a los dispositivos correctos o a redes de capacidad suficiente.

A esta desigualdad que tiene implicaciones en el transporte podemos
sumar otras, relativas al trabajo, como la duracion de las jornadas (que,
por ejemplo, se extienden por “tiempos muertos” o por asignacién de
“tareas extra”, a menudo no remuneradas); la rotacién de turnos; y la
distincién de jerarquias y estatus en los puestos de trabajo mediante la
obligatoriedad o no del uso de “tarjetas checadoras” que fungiran como
practico implemento punitivo para fijar premios y descuentos en la n6-
mina quincenal.

Ni qué obviar que el acceso a determinados medios de transporte para
acudir al trabajo esta restringido simplemente por el nivel de ingresos
o por la disponibilidad de infraestructura. La misma distancia puede
recorrerse con variaciones de minutos u horas, si es que se viaja en au-
tomovil, se camina, se toma el metro o se combina el uso de la bicicleta
con el autobus, por ejemplo. De manera que una jornada de 8 o 10 horas,
se extenderd a 12 o hasta 14 si se incluye el tiempo que toma transportar-
se. A esta nociva excedencia que somete sistematica y repetidamente el
cuerpo y la psique de trabajadores, empleados y profesionales, se agrega
una estresante sensacion de prisa por llegar, mientras parece ralentizarse
el tiempo de transporte. Asi pues, la fatiga cronica —burnout— en-
contrara un medio nutricio para su evolucion entre la incomodidad y
atestamiento del transporte publico, producto de horarios erraticamente
convergentes. Resulta evidente que el gasto de energia personal o fuerza
de trabajo comienza mucho antes de que sea registrado en el reloj che-
cador. El tiempo que toma transportarse al lugar de trabajo es un tiempo
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alienado, un tiempo negativo, un no tiempo'é kairolégico; y a su vez, un
tiempo cronoldgico que se restara al tiempo de ocio, tiempo relacional,
tiempo de reproduccion, etc. Giddens (1991), Harvey (1982), Molotch
(1976) y Zukin (1995) coinciden en que el tiempo de transporte deberia
afiadirse al tiempo de la jornada laboral y dejarse de considerar como
una externalidad del proceso de produccion.?

La dislocacion del tiempo o desanclaje

El campo temporal (enredamiento de infinidad de percepciones y me-
diciones del tiempo) en la Modernidad Tardia, junto a la idea de que
ninguna temporalidad social es politicamente neutra, propone ya un en-
tramado complejo y dificil de sortear en las ciudades del S. XXI. Como
sefal de la época, la temporalidad suele experimentarse como una rup-
tura con el espacio. Este rompimiento ha sido conceptualizado como
desanclaje. Para Giddens (2002), esto significa despegar las relaciones
sociales (atomizarlas) para reestructurarlas en espacios y tiempos inde-
finidos, extrafos, asincronicos o dislocados. En las sociedades actuales
hay entornos cuyo riesgo es la pérdida de sentido debido a esta ruptura.
La desincronizacion de los ritmos temporales entre los individuos y la
ciudad ha incidido en un uso caético —y “alquimico”— del espacio:
comprimiéndolo, extendiéndolo, e incluso “invisibilizandolo”, generan-
do asi nuevas modalidades de desanclagje.

¢Aceleracion o inmovilidad? Parestesia, no tiempo y no lugar
El fil6sofo Han Byung-Chul (2015), contra todo sentido comun, propo-
ne que la sociedad de consumo lo que sufre no es la experiencia de la
velocidad o la aceleracién, sino justamente lo contrario: el pasmo y la
inmovilidad como reaccion a la hiperestimulacion:

La crisis temporal de hoy no pasa por la aceleracién. La época de la
aceleracion ya ha quedado atrds. Aquello que en la actualidad experi-

18 Ver infra.
19 Varios paises de la UE ya legislaron la obligatoriedad de las empresas en este sentido.

290 Vinculos. Sociologfa, andlisis y opinion B Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 273-303.



Carlos Octavio Nuiiez Miramontes | La paradoja de la
inmovilidad en el régimen de la inmediatez

mentamos como aceleracion es solo uno de los sintomas de la dispersién
temporal, la crisis de hoy remite a la disincronia que conduce a diversas
alteraciones temporales y a la parestesia (Han, 2015: 9).

Han, al hablar de que la aceleracién ha quedado atrés, se refiere a
que, en la Modernidad Tardia, ademaés de la aceleracion de los procesos
de produccién y consumo, se ofrece, de manera simultanea y arritmica,
una ingente multiplicidad de experiencias en detrimento de la densidad
y profundidad de las mismas. La vida misma se convierte, segin Han,
en un interminable “mend” al que se puede acceder parcialmente (s6lo
si se dispone del capital requerido) a la manera del zapping televisivo.
La logica del zapping permea la vida misma de los sujetos y las dindmi-
cas de la ciudad, ocasionando lo que él denomina parestesia: espacios
temporales de poco o nulo valor significativo o utilitario. Se trata de una
especie de “espacios en blanco” o transiciones de un estadio a otro, en
donde el tiempo “pierde valor” (puede ser el periodo que acontece en el
trayecto al conducir al trabajo o el periodo que transcurre entre ingresar
a la universidad y convertirse en profesional). Es decir, no importan
los procesos sino los resultados. Se desdefia la temporalidad en tanto
duracion y se anula el espacio como trayecto, privilegiando los puntos
de partida y llegada. En la misma linea de pensamiento, Marc Augé
(1992:85) denomina a este fendmeno como el no tiempo: “tiempo que
falta para el desarrollo de un acontecimiento significativo, para el adve-
nimiento de algo nuevo”.

Al no tiempo, Augé afiade el concepto de no lugar, que refiere a
espacios que son utilizados por personas; pero que no interpelan a nin-
gun tipo de conexién significativa, son efimeros y no estan disefiados
para ser habitados: “Son aquellos espacios que no se definen ni por la
identidad ni por la relacién, sino por la funcion ...se caracterizan por ser
espacios de transito, donde las personas pasan de prisa y sin detenerse”
(Augé,1992: 77).

Los espacios de la ciudad y los transportes que los conectan (a su
vez, espacios de habitabilidad efimera) ejercen un impacto en las con-
figuraciones del espacio-tempo. Los conceptos de no tiempo y no lugar
ponen en la mira cémo sistemas y medios de transporte estan siendo
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homogeneizados, automatizados, despersonalizados, vaciados de sentido
y accionados bajo la premisa del utilitarismo eficientista.

En la actualidad, se valoran los entornos urbanos segtin su facilidad de
transito y accesibilidad antes que otras cualidades. A medida que el espacio
es interpretado como mero soporte para el movimiento, su capacidad de
brindar estimulos disminuye. Los viajantes buscan atravesar el espacio sin
que suela éste captar su atencién. El transporte pues, bajo la perspectiva del
no tiempo, no lugar y parestesia, avanzaria completamente mecanizado y
predictible. El “artefacto de movilidad” consumiria la porcién de tiempo
asignado en una rutina por deméas deshumanizada y eficiente.

Pero, sucede que, junto a estos atributos, persiste la falla, la contin-
gencia, la creatividad, los usos alternos, la irracionalidad, los afectos
y temples, la reversion; en fin: se desvela lo humano. En mintsculas
escaramuzas, se barajan los lugares, se apilan los tiempos y reagrupan
fragmentos de vida como insolentes cronotopos® aedos de historias co-
rrientes y anénimas. Asi pues, las dos horas de duracion de un trayecto
al trabajo, funcionardn como el lapso apropiado para desayunar, ver la
serie favorita, chatear con un amigo, escribir un informe, terminar de
maquillarse, escuchar la radio o completar el suefio interrumpido.?!

Los pasillos del metro de la Ciudad de México -insisto en esta ciudad
s6lo a manera ilustrativa- gestan subrepticiamente lugares formales e
informales de consumo y disfrute, se alzan como estratégicos puntos
ciegos del disciplinamiento pandptico. En el lugar de los no lugares, se
alojaran OHHs y MUPIs* comercios de toda clase, puestos de comida,

20 Segun Baijtin, el cronotopo es “la relacién fundamental que se encuentra en la base
de la concrecién espacial y temporal de los acontecimientos literarios” (Bajtin, 1989:84),
por extension y uso en la pragmatica del lenguaje, se utiliza para referir unidades espa-
cio-temporales del discurso y las narrativas sociales.

21 Hacer la siesta en el transporte publico en Jap6n se conoce como inemuri, que se
traduce literalmente como “estar dormido estando presente”. Se ha estudiado este feno-
meno como sintoma del burnout. No se considera una falta de respeto o una muestra de
pereza, sino méas bien una sefial de que la persona ha trabajado duro y esta aprovechando
al méaximo su tiempo como dicta la narrativa del rendimiento.

22 OOH: Publicidad exterior fuera del hogar (por sus siglas en inglés, Out Of Home);
MUPI: Mobiliario urbano para publicidad iluminada.
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consultorios médicos y hasta capillas religiosas. A mitad de un viaje,
por la pasarela de vagones desfilaran cantantes, comediantes, payasos,
faquires, pedigiiefios, vendedores de chucherias y profetas apocalipticos.
La modernidad se viene abajo por los “abajos” del mundo. No hay nada
de predecible, funcional, automéatico o vacio. Pero no es esta una colo-
rida vifieta con el fin de idealizar la cultura de la apropiacion, porque
también acontece la exhibicion de la miseria, lo insalubre, el acoso, lo
incivilizado, el retardo, el solipsismo, el atestamiento, la segregacion, el
accidente, el robo, lo lacénico y lo violento... En suma, el tiempo dismi-
nuye o se distiende y el espacio se evapora o se multiplica, tanto y tan
inesperadamente, que suelen los pasajeros precaverse de “minutos extra”
que luego echaran en falta en alguna gaveta de su armario existencial.

El cronotopo precario

Nunca tanta abundancia® habia producido tantas narrativas sobre la
escasez. El espacio y el tiempo, en el inventario discursivo liberal y
capitalista, son “bienes” escasos de caracter privado, que deben ser ta-
sados y mercantilizados. Las vialidades, aunque son espacios publicos,
tienen en la urbe capitalista una vocacion -intencién de uso- privada,
al privilegiarse la automovilidad (Redshaw, 2012) sobre el transporte
publico colectivo.

Mientras la “metdstasis” urbana se agudiza, su cronotopo gradual-
mente pierde densidad en vialidades congestionadas o excluyentes, por
ejemplo: vias rapidas de cuota, o, por el contrario, en la segregacion
de territorios-pdlipo marginales debido a un “nulo” valor econémico®,
inseguridad o falta de infraestructura. Las megapolis condicionan las

23 Nunca el PIB y lariqueza del mundo habia sido tan alta en la historia de la humanidad
—aunque ha crecido también la desigualdad y se espera una desaceleracion del 1.7%
en el 2023—. Segun datos del Banco Mundial (2023), el PIB mundial ha aumentado
de manera constante en las tltimas décadas, pasando de alrededor de $23.6 billones en
1990 a $87.7 billones en 2019. Si bien hubo un descenso por la pandemia de COVID
19 en el 2020, a partir del 2021 ha ocurrido un crecimiento sostenido.

24 Poblaciones waste.
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distancias y sus tiempos de recorrido a un trazado fenotipicamente de
automovilidad.

Si la locomotora fue simbolo de la ciudad industrial, el automavil
lo fue de la ciudad moderna a partir de la posguerra. En la urbe de
la Modernidad Tardia, a pesar del coste energético que implica viajar
individualmente, el automévil persiste como simbolo de estatus. A la
posesion y uso de este objeto tecnolégico a menudo se asocian ciertos
modelos aspiracionales que refuerzan estereotipos de clase, género y
edad, promoviendo —en ingeniosas narrativas publicitarias— estilos de
vida basados en la velocidad, la libertad y la flexibilidad. Irénicamente,
conforme se amplia la cohorte de automovilistas, se precariza el espacio
disponible, se reduce la velocidad promedio al punto de la inmovilidad,
se coarta la libertad y se limita la flexibilidad.

El Slow transportation vs. la aceleracién y la inmovilidad

El slow transportation o “transporte lento” es un movimiento urbano®
que tiene raices en otras iniciativas relacionadas con la desaceleracion
como el slow food, el slow journalism o la slow life, y ha ganado mayor
atencion en diversas organizaciones alrededor del mundo a medida que
se propaga la preocupacion por la crisis ambiental y se incrementan los
colapsos de tréafico. El slow transportation busca fomentar modos de
transporte saludables, econdmicos y menos contaminantes®® como el
uso de bicicletas y patinetes eléctricos, asi como disefiar ciudades mas
“caminables”, y promover un estilo de vida “reconectado” al entorno. La
aceleracion que se vuelve inmovilidad, de acuerdo con estas iniciativas,
puede revertirse a través de la promocién de un cambio cultural que
tendria por cualidad: la lentitud. En ciudades de todo el mundo se han
realizado ya acciones y “experimentos” para ralentizar los transportes
y las calles mediante la realizacién de actividades que involucran entre
otras medidas, el uso de la bicicleta o la peatonalizacion.

25 Ver como ejemplo la organizacién Slow Streets en https://www.slowstreets.com/.
26 Se estima que en las zonas urbanas el 91% de las personas respira aire contaminado
y cada afio mueren en el mundo siete millones de personas por inhalar aire contaminado
de acuerdo a la OMS (2021a).

294 Vinculos. Sociologfa, andlisis y opinion B Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp. 273-303.



Carlos Octavio Nuiiez Miramontes | La paradoja de la
inmovilidad en el régimen de la inmediatez

Al movimiento “Slow transportation” se suma el de “Slow streets”
que busca fomentar la transitabilidad y ofrecer espacios seguros para la
movilidad activa no motorizada. Un ejemplo exitoso se llevé a cabo en
Tucson (Landgrave y Stoker, 2023), donde se cerraron temporalmente
calles para dar més espacio a peatones y ciclistas. Se evalu6, mediante
una investigacién cuasiexperimental, su efectividad en esta ciudad de
alta automovilidad, y se encontr6 un aumento considerable en la cantidad
de personas que caminaban y andaban en bicicleta, lo que apunta a que
existe gran apertura a cambiar los hdbitos de movilidad aun en culturas
donde el auto es considerado un referente cultural. Medidas similares;
aunque mas permanentes, se han tomado en otras ciudades del continente
como Bogota (pionera desde 1974), Guadalajara, Jalisco (desde 2004);
y Ciudad de México (desde 2007), solamente por citar unos ejemplos.
Segun datos del Gobierno de la Ciudad de México, se estima que estas
medidas han favorecido el incremento de los viajes diarios en bicicleta,
aunque estos solo representan el 1.5% con respecto a otros medios de
transporte (INEGI, 2018). En Colombia, las vias recreativas han sido
una iniciativa exitosa: en Bogota se lleva a cabo el evento denominado
“Ciclovia”, donde se cierran mas de 120 kilémetros de vias los domingos
y dias festivos para el uso exclusivo de bicicletas y peatones. Se estima
que mas de 2 millones de personas participan (Bogotda, 2019).

Otro ejemplo que se suma a las “Slow streets” son las “Superman-
zanas”, iniciativa que surge en Barcelona, en 2016, y que consiste en
agrupar varias manzanas en un espacio convertido en peatonal, redu-
ciendo el trafico y priorizando el desplazamiento a pie, en bicicleta, y a
un minimo transporte ptiblico. Al restringirse el acceso a vehiculos se
multiplican las caminatas, las aceras, los espacios verdes y los lugares
para el encuentro social y de esparcimiento. Sin embargo, también han
surgido posturas criticas frente a esta iniciativa, que arguyen la ciudad
como un espacio fundamentalmente para el desplazamiento, en el que
las personas y las mercancias debieran circular de la manera mas rapida
y eficientemente posible. Lo que encaja con lo sefialado por Richard
Sennett:
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El espacio ha devenido en medio sometido a los fines del movimiento
puro, se otorga una mayor valencia a los espacios urbanos en funcién de
la facilidad de que se dispone para atravesarlos o para salir de ellos [...]
a medida que el espacio urbano se convierte en una mera funcién del
movimiento, también se convierte en menos estimulante. El ciudadano
desea atravesar el espacio, no que éste atraiga su atencion (1978: 146).

Si el “movimiento puro” y la aceleracién son pilares que articulan
la narrativa hegemdnica contemporéanea sobre el espacio-tiempo, sin
duda que los movimientos de ralentizacién podrian considerarse enton-
ces como verdaderas expresiones de contrapoder y de reversion cultural
(Turner, 1969).

La geolocalizacidn, el mapa virtual y la ruta deshumanizada
En la era de la digitalizacion; la geolocalizacion, los mapas virtuales y
las rutas deshumanizadas —trazadas mediante calculos prospectivos
estadisticos y por algoritmos de inteligencia artificial— se han vuelto
cada vez mas comunes.”’ A través de la automatizacién de los recorri-
dos y la prevalencia de lo virtual sobre o real, se pierde conexion con
el mundo fisico, la interactuacién personal, y se disipa la experiencia
del viaje en si mismo. Estas practicas se estan convirtiendo en la forma
dominante de “navegar la ciudad”. Preguntar por una calle queda poco a
poco en desuso; el pretexto para la exploracion, la interaccion proxémica
o la indagacién por lo que podria significar un lugar, son acciones que
van extinguiéndose bajo el auspicio de una red de internet ensanchada,
omnisciente y ubicua. Las apps de mapas y de navegacién se han vuelto
omnipresentes en la vida moderna, y cada vez mas personas dependen
de ellas para encontrar su destino. Como sefiala Augé: la ubicuidad del
GPS y las cartografias digitales sugieren que la tecnologia ha sustituido
al viajero, que éste se ha convertido en un simple punto en el mapa pri-
vado de cualquier dimension humana (1992).

27 Caracteristicas de la “Ciudad informacional”: ciudad que se organiza en torno a la
tecnologia de la informacién y la comunicacién, y que se caracteriza por la creciente
importancia de los servicios y de los conocimientos (Castells, 2000).
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Esta creciente dependencia —y enredamiento— de la tecnologia dig-
ital ha creado nuevas formas de interaccién social que tienden a disociar
la accion de la presencia fisica (Giddens, 2012). Esto significa que los
viajes se han vuelto menos sobre la experiencia fisica de viajar y mas
sobre la experiencia virtual de navegar por el mundo. El camino esta
allanado para los vehiculos autonomos y los sistemas automatizados de
conexion intermodal de transporte publico. La despersonalizacién que
ya se experimenta consuetudinariamente en los medios de transporte
podria constituir la antesala de una aséptica deshumanizacién o una
posthumanidad ain indescifrable (Haraway, 2016).

La gestion “inteligente” de espacios, distancias, duraciones, horarios,
—y también poblacién circulante— se calcula desde una infinidad de
dispositivos, redes satelitales y poderosos sistemas de informacién y
comunicacién. Al servicio de las administraciones de las redes de trans-
porte publico y disponibles para los usuarios de transportacién privada,
estos dispositivos infotécnicos sincronizan semaforos, regulan la canti-
dad de unidades disponibles, detectan la velocidad del flujo vehicular y
anticipan en tiempo real embotellamientos, accidentes y zonas cerradas
por reparaciones o manifestaciones, a la vez que proporcionan rutas y
medios alternos. Todo ello incide en un incremento de la velocidad, la
mantencién de los flujos de movilidad, la reduccion de la incertidumbre,
y en tres subproductos, debido a la enorme cantidad de informacion
obtenida: 1) predictibilidad estadistica de los desplazamientos individ-
uales y colectivos; 2) comercializacién de los registros de los trayectos;
y 3) vigilancia individualizada de los comportamientos ciudadanos. La
gestion “inteligente” del transporte en la ciudad podria derivar entonces,
en un parcial, sofisticado y velado mecanismo de control social.

Conclusiones

La paradoja de la inmovilidad en el régimen de la inmediatez ha sido
explorada aqui desde diversas perspectivas tedricas y analiticas, revelan-
do la compleja interaccion entre el transporte como objeto tecnolégico
y la configuracion espacio-temporal de las ciudades contemporaneas
como pragmadtica del discurso capitalista. En sintesis, se propuso como
explicacion plausible el enredamiento de los siguientes tépicos:
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a. La aceleracion, entendida como el incremento gradual o disrup-
tivo de la velocidad y la intensidad de los ritmos sociales, que ha
generado una sensacion de urgencia y una demanda constante de
los individuos por sincronizarse con los ritmos sociales impuestos.

b. La prisa, que es explicada como una actitud subjetiva de precarie-
dad, irracionalidad, temerosidad, de angustia, de estrés, en la cual
los sujetos lo que sufren es un desacierto o imposibilidad por asumir
el ritmo que prescribe la aceleracion de la ciudad, y que se experi-
menta como una incompatibilidad entre la velocidad del transporte
y las demandas exigidas por el aparato productivista.

c. La inmediatez, que se observa como cualidad inequivoca del efi-
cientismo que permiten las ecologias digitales. Este fendmeno se
comporta como irrupcién que erosiona el tiempo hasta desapare-
cerlo con implicaciones en la refiguracion del espacio, al trastocar
las esferas de lo ptblico, lo privado y lo intimo. Humanos y no
humanos comprimen el de por si estrecho espacio-tiempo hasta
degradarlo a virtualidad, bajo las modalidades de asincronia o sin-
cronicidad aproxémica.

d. La inmovilidad, que se manifiesta, por un lado, en la eliminacién
del recorrido espacial gracias a la comunicacion digital; y por otro,
en el colapso del flujo vial, debido a la saturacién del espacio, los
imponderables, las fallas de los sistemas, los accidentes o las ma-
nifestaciones sociales.

e. La parestesia, que es caracterizada por la erradicacién de los pro-
cesos, la dilucion de la duraciéon temporal y la preeminencia de los
puntos de partida y llegada.

f. La paradojano tiempo-multiplicidad temporal que se registra, por un
lado, como la pérdida de atribucién de sentido al tiempo empleado
en los traslados, trocandolo en un “no tiempo”; aunque, en contra-
partida, también se registran eclosiones de usos y resignificaciones
del tiempo al realizarse otras actividades mientras se movilizan los
sujetos. La multiplicidad temporal también se manifiesta en la ca6-
tica y conflictiva convergencia de heterdclitos tiempos, agendas,
horarios y ritmos societales.
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g. La paradoja no lugar-multiplicacién del espacio, que se expresa
como la pérdida de atribucién de sentido a los lugares por los que
se transita versus las apropiaciones —a menudo bajo la physis de
reversion— del espacio observada en una autopoiesis de parajes
para la celebracion de un sinntimero de actividades e interacciones
sociales.

h. La disincronia, que se observa como la incapacidad de sincronizar
ritmos y temporalidades entre individuos, instituciones, transportes,
lugares de trabajo, etc.; lo que ocasiona congestionamientos en el
trafico, tumultos en los medios de transporte, reduccién del tiempo
de ocio o tiempo no laboral, ansiedad por no tener control sobre la
organizacién de la vida, etc.

i. La externalidad productivista, que se verifica en la ampliacion de
la jornada laboral al adicionarsele el tiempo que se emplea en el
transporte para acudir al lugar de trabajo.

j. Ladesigualdad de acceso al transporte, que tiene por consecuencia
restricciones en la disponibilidad y control del tiempo y del espacio.
El acceso a ciertos medios de transporte se determina por el nivel
de ingresos o la disponibilidad de infraestructura conforme a una
geografia de la polarizacién. Por otro lado, la automovilidad genera
apropiaciones distintas del espacio, convirtiendo asi en privilegio
privado la infraestructura publica.

k. El Slow Transportation y las Slow streets, movimientos que han
surgido como respuesta a la aceleracion desmedida, que paradéjica-
mente deviene en inmovilidad por la motorizacion excesiva. Estos
movimientos ostentan como cualidad la ralentizacién mediante el
uso de bicicletas, la promocion de la caminata y un replanteamiento
de las vialidades y sus usos.

l. La automatizacién, que se refiere a una expresion pragmatica de
las narrativas del productivismo y eficientismo tecnocratico y tec-
nolatrico; cobra vigencia y primacia por la presencia ubicua de
las ecologias digitales (ciber-entorno), lo que ha generado una
dependencia cada vez mayor a los itinerarios prefigurados por al-
goritmos en las practicas de movilidad. Debido a la automatizacién
de los recorridos prevalece “la navegacion de lo virtual” sobre “la
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experiencia de lo real”, se pierde conexion con el mundo fisico,
interactuacion personal y se disipa la experiencia del viaje.

m. La deshumanizacion, que se manifiesta a través de la despersonaliza-
cién por la interactuacién aproxémica o la indiferencia y solipsismo
experimentados en los tumultos y atestamientos, la artificialidad de
las prefiguraciones del tiempo-espacio por parte de dispositivos di-
gitales e infotecnologias, redes ubicuas, geolocalizacién, algoritmos
y sistemas de Inteligencia artificial, tecnologias que si bien ofertan
velocidad, comodidad y eficiencia, también plantean interrogantes
sobre el impacto en los sujetos para vincularse con “los otros” y
con el entorno.

n. El control social, que se posibilita como subproducto de la gestion
“inteligente” de espacios, distancias, duraciones, horarios y pobla-
cién circulante; y gracias a: 1) la predictibilidad estadistica de los
desplazamientos individuales y colectivos; 2) la comercializacion
de los registros de los trayectos; y 3) la vigilancia individualizada o
en cohortes de los comportamientos de movilidad ciudadana.
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COHABITANDO CON EL CAOS: ANDANZAS
CON UN CUERPO ACOMPASADO

Caminando entre las calles de la Ciudad de México
con la abuela: Un relato sobre el tiempo, la lentitud
y la compafiia desde una mirada psicosocial.

DANIELA KARINA GUZMAN TABOADA'

Emprendo mi viaje hacia la casa de la abuela, el dia esta
despejado y aunque no se ha asomado mucho el sol, se
siente un clima templado y agradable. Saliendo de casa
me doy cuenta de que se me olvidan mis llaves, regreso
corriendo y ahora si, con todo lo necesario en la mochila,
doy por iniciada la travesia para encontrarme con Liduvina.

Llegando, la encuentro sentada en la sala de la casa con
su baston en la mano y el asa de una bolsa beige atravesan-
do su pecho, trae un cubrebocas colgando de una oreja y sus
lentes obscuros puestos. Nos saludamos con un abrazo y
después de entrar al bafio, abrimos la puerta, listas para par-
tir; se escuchan claxones y el motor de los carros que van
pasando, le ofrezco mi brazo izquierdo para que se apoye
y caminamos juntas hacia el carro. Atravesamos un mar de
hojas secas acumuladas justo en la entrada, me platica que
estos dias de lluvia han ocasionado que esas hojas tapen la
coladera y que se inunde la cocina. Sus pasos son suma-
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mente cortos, los mios largos y lentos, usa mi brazo para apoyarse, con
su bastén mueve las hojas del piso y desentierra el tapete de la entrada
que se escondia debajo.

El trayecto que recorrimos desde la puerta de la casa hasta la puerta
del carro dur6é mucho més que de costumbre, normalmente transito ese
camino sola y no habia notado ese escaloncito pequefio en la entrada
ni habia analizado lo resbaloso que es el piso con tantas hojas secas so-
bre él. Unos minutos bastaron para reconocer que esta aventura estaria
acompaiiada de alegrias, ternura y sin lugar a dudas preocupaciones.

La experiencia de movilidad en la ciudad se encuentra determinada
no solo por las caracteristicas del espacio, el clima, la hora y el dia de
la semana, sino también por las condiciones de los cuerpos que la tran-
sitamos. Compartir el espacio ptblico desde las corporalidades de dos
formas diferentes de ser y estar, implica cuidados, movimientos y un
caminar particular en la urbe que habitamos. La experiencia de la vejez y
de la juventud en un mismo lugar es entonces una forma de comprender
la aceleraciéon como una forma actual de vivir en la ciudad, develada por
los tiempos posmodernos y capitalistas que trae consigo el siglo XXI.

Hace ya varios dias que decidimos ir al centro de Coyoacan que es en
donde se encuentran los parques mas cercanos a la casa de mi abuela. El
espacio mismo nos sugirié movilizarnos de la colonia al estar organizado
de forma que existe una demarcacién urbana con la naturaleza, lo cual
se vincula directamente con la modernidad (Debarbieux, 2011). Nos
desplazamos hacia un lugar con areas verdes especificamente acondi-
cionadas para el ejercicio de préacticas como la socializacién, el ocio y
el entretenimiento. Coyoacan es un espacio de congregacion recreativo,
por lo que era de esperarse una gran cantidad de gente consumiendo y
paseando a distintos ritmos por la zona. También, es un lugar atractivo
por tener la mejor panaderia de México segin Liduvina y los mejores
helados de la ciudad segtin yo.

Desde los inicios de la pandemia en 2020, Liduvina no salia de casa,
con 86 afios la artritis ya no le permite moverse ni 4gil ni rapidamente,
vive con un dolor constante, por lo que me preocupa que no consiga
disfrutar el paseo. De cierta manera, haber llegado al carro se siente
como un pequeiio logro, estos primeros minutos experimenté un cami-
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nar atento y expectante, lista para evitar cualquier peligro y mantener el
inicio de este viaje bajo control.

Unos cuantos pasos fueron suficientes para reconocer las particulari-
dades de la aventura que estdbamos comenzando, aquella movilidad del
cuidado de la que habla Tania Hernandez (2021) estuvo presente desde
que salimos juntas de la casa, me reconozco cuidando con el cuerpo, mi-
rando, percibiendo; cuidando logisticamente con la escucha, la palabra,
con el acompafiamiento y la fuerza.

Llegando a nuestro destino, encontramos un lugar para estacionarnos
que estd a una cuadra del restaurante que elegimos para comer. Consigo
acomodar el carro, nos bajamos, me apresuro para darle la mano a Li-
duvina mientras sube la banqueta, le ofrezco mi brazo y con una mano
sobre mi antebrazo y la otra bien agarrada a su bastén, comenzamos a
caminar juntas.

En ese momento, el caminar lleva una direccion, busca alcanzar un
objetivo, por lo que es posible para ambas calcular la distancia que de-
bemos de recorrer antes de comenzar la marcha, asi determinamos las
estrategias que nos permitiran movernos y cuidarnos a la vez. El acuerdo
final es no soltarnos ni alejarnos en ningtin momento, yo llevo su bolsa
y camino detras de ella.

Nos adentramos en una marafia de gente y puestos de garnachas,
observo muchas personas jovenes y adultas, nifias y nifios caminan por
Allende, pocas adultas mayores forman parte del caos. No hay alternati-
vas para llegar a los parques, la ciudad misma traza el inico camino para
transitar, el cual es supuestamente el mds viable y seguro.

Los cuerpos que circulan por la calle se mueven a diferentes rit-
mos, la mayoria acelerados, voltean y cambian de direccién de manera
abrupta, pareciera que los movimientos se cortan, no terminan, son im-
predecibles. No me es facil reconocer cuantas de esas personas pasan
por ahi para llegar a otros lugares y cuantas de ellas experimentan un
paseo recreativo sumamente rapido que simula una especie de compe-
tencia. Caminar entre nudos de gente transforma nuestra experiencia, la
cual pasa de tratarse sobre recorrer Coyoacan a tratarse sobre transitar,
conversar y circular entre cuerpos con tamaiios, formas y condiciones
distintas. El andar urbano resulta entonces una experiencia social entre-
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tejida de relaciones y recorridos conversados en donde los cuerpos que se
acompafan son los espacios mas relevantes (De Certeau, 1996). Me re-
conozco capaz de adaptarme a aquellos ritmos acelerados, sin embargo,
mi cuerpo se ha vuelto un espacio vigilante, anclado a los cuidados que
necesita mi abuela, lo encuentro como amurallando a Liduvina, quien
circula lentamente hacia nuestro destino. Su cuerpo como un espacio
compacto, rigido y vulnerable entre el caos, traza un camino totalmente
distinto al mio.

La lentitud no encaja con la rapidez del centro de Coyoacén, no hay
tiempo que perder, parece que hay una urgencia por llegar, por irse, por
consumir, por revisar el celular. Si bien la ciudad delimita la naturaleza,
la tecnologia no encuentra limite alguno y se escabulle en cada paso
que damos.

Pasan unos minutos y Liduvina me comparte su cansancio, paramos
en medio de todo, respiramos y esa pausa entre el movimiento acelerado
de los cuerpos que transitan nos coloca en una posicién extrafia, no en-
cajamos, nos esquivan, recibimos miradas que parecen de desaprobacion
y aunque el descanso es necesario, no es para nada comodo, me siento
fuera de lugar y sospecho que ella también. Entre el tumulto de gente, la
vendimia y el cemento roto, me da la impresion de que las dificultades
que vive mi abuela al caminar la relegan a una posicion de alteridad, el
espacio mismo la aparta, es un lugar que no le pertenece ni la cobija. Los
cuidados durante el trayecto son imprescindibles para poder continuar.

De esta manera, la aceleraciéon con la que se mueven, interacttan,
hablan, observan y caminan las personas a nuestro alrededor, implica
una ventaja que les otorga una superioridad de poder (Elias, 2016). La
edad y la salud resultan virtudes relevantes que se evidencian durante
el caminar, las personas en condiciones de acelerar su paso y adecuarse
a la rapidez del transito se encuentran comodamente establecidas en el
espacio mientras que las personas que se mueven con lentitud, dificultad
y sosiego conforman un grupo marginado.

Estamos cerca de nuestra meta, nos percibo como ancladas al piso
mientras platicamos sobre los juguetes de madera que estan en el puesto
junto a nosotras. El movimiento alrededor se mantiene acelerado, pasos
y pasos y pasos y pasos hacen que la pausa se convierta en una forma
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de resistencia e incluso de apropiacién del espacio. Me reconozco desde
un cuerpo joven acompafiando a un cuerpo envejecido y cansado en
resistencia frente a andares desenfrenados e inalcanzables.

Liduvina avanza despacio, con movimientos continuos sigue el ritmo
del compés pausado de un cuerpo lento, mientras que yo me percibo
sin encontrar mi propio ritmo. Sé que podria moverme facilmente junto
con ese caos que nos rodea, doy un paso acelerado y hago una pausa,
otro paso y pausa, parezco un robot. Observo que el compds que sigue
Liduvina con su caminar se encuentra determinado por el dolor y el
cansancio, y a la vez es ese el ritmo perfecto para cuidar de si misma;
en cambio el mio es un compas que se retisa a la lentitud.

Nuestro caminar en conjunto es discordante, sus movimientos lentos
y mis pasos largos forman una coreografia arritmica que no termina de
embonar. Sin embargo, en las palabras si encuentro una armonia, Lidu-
vina me cuenta la historia de cuando su prima Licha y ella se subieron
al tranvia turistico por equivocacion, yo escucho, me pregunta si tengo
hambre a lo que asiento y me ofrece pararnos a comprar unos esquites
que estan al lado, prefiero continuar el camino, pregunto por su amiga
Yola que vivia cerca, me platica sobre ella y seguimos avanzando. En
tanto yo consigo cuidarla con mi cuerpo, ella me devuelve un cuidado
atento con sus palabras.

Mientras caminamos, Liduvina regresa a lugares preservados en la
memoria gracias a ciertos sitios coyoacanenses que poseen un caracter
evocador, estos nos trasladan hacia una sensacion de alegria al volver
a los recuerdos y vincularlos con la experiencia de recuperar algo que
en ese recorrido se percibe afectivamente cercano (Aguilar, 2018). El
cansancio en mi abuela se acompafia ahora de una platica evocadora de
afectos; llevamos ya un rato caminando y hemos conseguido transitar a
diferentes velocidades entre calles, cuerpos y recuerdos.

Recordamos y construimos un dialogo, atentas una de la otra, ella
cuida sus pasos y su ritmo, yo la observo y me reconozco segura de
poder sobrellevar sin problema el movimiento caético que nos rodea,
la movilidad del cuidado es parte vital de nuestro andar frente a la vida
apresurada que estoy descubriendo al caminar en compafiia de Liduvina.
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Por fin llegamos, nos sentamos en la primera mesa que vemos, nos
quitamos los cubrebocas, respiramos y Liduvina enciende un cigarro que
parece ser la manera perfecta para expresar el alivio de haber superado
tremendo desafio urbano.

Después de casi dos horas de una larga sobremesa, es momento de
continuar con la aventura. Siguiente destino: la panaderia. Una cuadra y
media nos espera, le ofrezco mi brazo para apoyarse y Liduvina y yo em-
prendemos el viaje. Encontramos menos gente en esta calle, mi caminar
es mucho mas lento que hace unas horas y nuestros pasos se sincronizan
armoniosamente, con un ritmo mucho mas tranquilo, encuentro que el
caminar como tal se convierte en una practica de entendimiento entre
las dos (Lee & Ingold, 2006).

Unos minutos después, legamos al cruce de una calle, en donde aun-
que los carros van sumamente lento por el trafico, ninguno cede el paso
a los transetintes. La gente los esquiva y a pesar de que esa escena resulta
poco estética y bastante desorganizada, hay cierta sintonia en ese cruce.
Liduvina y yo no podemos jugar a esquivar carros, de lejos noto que
hay hoyos en el pavimento que tendremos que rodear y aparte llevamos
un caminar lento, necesitamos que los carros paren por completo y que
nos regalen una pausa de 30 segundos de su valioso tiempo para poder
cruzar. Nos toca esperar. A pesar de encontrarnos en un espacio mucho
mas pausado, la aceleracion de la vida actual nos alcanza de nuevas
maneras, el espacio le pertenece ahora a los autos, lentos o veloces,
grandes o pequefios, viejos o nuevos, una espera obligada para algunos
es necesaria para la aceleracion incontenible de otros. La pausa deja de
sentirse como una forma de resistencia, ahora la experimento como una
imposicién inicua.

Pasan varios minutos hasta que una camioneta se detiene, una se-
fiora nos sonrie y nos cede el paso, caminamos entre maquinas y entre
los monstruosos pliegues y hoyos del suelo mientras comentamos la
situacion que estamos viviendo. Liduvina toma mi brazo y lo aprieta
fuertemente sin realmente recargarse sobre él, yo aprieto su mano hasta
que llegamos al otro lado. Durante este evento, el estrés y los nervios flu-
yen entre nosotras, a lo largo de este caminar en compafiia se encuentran
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en circulacion afectos que moldean nuestros cuerpos (Ahmed, 2015), los
cuales se encuentran alerta, tensos y rigidos. Continuamos el recorrido.

La materialidad de la calle, a diferencia de las personas, se encuentra
estatica, las irregularidades se encuentran completamente inmdviles y
a la vez sugieren el movimiento de quienes nos atrevemos a acercarnos
a ellas. Los hoyos del pavimento, el cemento quebrado y las banquetas
excesivamente altas controlan la manera en la que transitamos y a su
vez, relegan a los cuerpos lentos, dolientes, pesados, incapaces de su-
perar esos obstaculos, limitando asi su movilidad cotidiana. El ritmo y
los obstaculos materiales de las calles reafirman lo necesario que resulta
continuar con un movilidad anclada en los cuidados.

Cerca de la panaderia hay mas transito de personas, nos detenemos
unos segundos y unos jovenes se paran de la banca que tenemos a apro-
ximadamente un metro enfrente de nosotras. Mi abuela me dice con una
voz agitada “jsiéntate, siéntate, siéntate!”, reconozco en sus palabras
una ligera desesperacion por tomar una pausa mas comoda que la que
tomamos unas horas antes. Camino rapidamente y me siento en la banca,
la observo mientras acomodo mi mochila a mi lado para apartar el lugar.
He pasado muchisimas veces por aca y no habia notado que el asiento de
las bancas esta demasiado bajo, le costara trabajo sentarse. Hay muchisi-
mas grietas en el piso, una bolsa vacia de Sabritas y personas que no se
detienen complementan la escena. Sé que Liduvina no tiene problemas
para llegar hasta acd, sin embargo, me pone nerviosa esta situacion. Por
lo menos, me tranquiliza saber que trae su baston, lo utiliza con destreza,
parece una extension de su cuerpo con el cual percibe el terreno hasta
identificar un punto seguro para apoyarse, también consigue detener a los
peatones que estaban a punto de interrumpir su caminar, pareciera que el
brazo-bastén va abriendo camino entre el caos y que funciona como una
herramienta con la cual se sostiene y se cuida a la vez. Concentrada en
el piso, Liduvina da pasos meditados, llega, se sienta e inmediatamente
enciende un cigarro.

Contemplamos la tarde, reimos y seguimos platicando sobre personas
que ya no estan, actualizando la memoria con el fluir de la vida cotidiana,
lo cual a su vez deja una intensa sensacién de temporalidad (Aguilar,
2018), construimos un ir y venir entre el pasado y el presente. El espacio
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mismo invita a transitarlo de ciertas formas, nuestro descanso y nuestra
comodidad surge de acuerdo a como Coyoacan nos lo indica, sentarnos
en una banca nos permite contemplar la aceleracion del mundo que en
ese momento nos rodea, no le estorbamos ni nos estorba, podemos re-
posar en paz un momento.

Entramos a la panaderia, siento que es el momento que hemos estado
esperando desde que nos subimos al carro. Agarro una charola y unas
pinzas, Liduvina empieza a sefialar el pan que yo voy recolectando hasta
que se llena por completo la bandeja. Misién cumplida.

Salimos y el aire de lluvia nos indica que es hora de volver a casa, la
banca en la que estdbamos sentadas esta vacia, el plan a seguir es eviden-
te. Liduvina se queda sentada en la banca mientras yo voy por el carro.

Agarro la bolsa de pan y camino hacia el lugar en el que nos esta-
cionamos, no esta lejos pero con el trafico que hay me tardaré unos 10
minutos en volver. Camino de prisa, casi trotando, respiro acelerada,
esquivo gente con movimientos abruptos, voy buscando las llaves mien-
tras camino para no tener que pararme ni un solo segundo a buscarlas
cuando llegue, me fusiono con el caos. La calle parece guiarme a un
existir veloz, me encuentro lejos del ritmo lento y cadencioso al que me
habia conseguido acomodar. Vuelvo a conocer las calles que transito
desde pequeiia que son las mismas que acabamos de caminar, las vivo
distinto, no solo me muevo entre el espacio sino que lo formo a través
de mis movimientos. La aceleracién de la vida y la sociedad actual me
absorbe, junto con mis recuerdos entretejo rutas a lo largo del tiempo y
construyo el lugar (Lee & Ingold, 2006).

La vida cotidiana enmarcada en una era de globalizacién y de una
cultura neoliberal, patriarcal y capitalista, sumando las condiciones ma-
teriales de la via publica, convirtieron nuestro paseo en una pista de
obstaculos que determiné nuestros movimientos y ritmos. A partir de
un ejercicio autoetnografico, reconozco que la lentitud como premisa
epistemoldgica, la movilidad del cuidado (Hernandez, 2021) y la pausa
conforman una forma de resistencia frente al aceleramiento cadtico de
los tiempos actuales en los que vivimos. Estos elementos, fueron claves
fundamentales durante nuestro construir y transitar desde mi cuerpo
joven, sano, autébnomo y apresurado junto con el cuerpo envejecido,
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doliente, experimentado y acompasado de Liduvina. Por medio de un
caminar compartido, nos fue posible acompafar nuestras experiencias
desde cuerpos en condiciones distintas, encontrando pausas y conversa-
ciones en sintonia una con la otra, en las que conseguimos intercambiar
puntos de vista distintos (Lee & Ingold, 2006), todo en medio de una
aceleracion irrefrenable.

Estas formas de vida apresuradas obedecen légicas individualistas y
consumistas que determinan la experiencia misma de movilidad limi-
tandola o facilitindola dependiendo de las condiciones corporales, de
salud y socioeconémicas de quienes transitamos la urbe. La lentitud y
el cuidado como alternativas de formas de ser y estar desde el cuerpo
permiten priorizar lo colectivo y lo afectivo tomando siempre en cuenta
el contexto espacial, econémico, social, politico y cultural en el que
vivimos.

Ya sentadas y con el carro encendido, conecto mi teléfono para poner
musica. Nos ponemos el cinturén de seguridad y escojo una playlist de
los Panchos con toda la intencién de consentir a la copiloto; tres acordes
de Perfidia son suficientes para que Liduvina me diga que le encanta esa
cancion mientras enciende un cigarro y yo bajo las ventanas del auto.
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Reseiia

Este libro de la antropdloga Natalia Radetich es una in-
vestigacion altamente necesaria para comprender el auge
de Uber (y otras empresas similares) a partir de la explo-
tacion de los trabajadores, de sus recursos que se emplean
en esta compaiiia, asi como del maximo aprovechamiento
de la infraestructura urbana de los sitios en donde opera.
Lo novedoso de este trabajo es que se trata de un estudio
antropologico que, si bien su andlisis esta centrado en los
conductores de Uber de la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM) —conformada para las 16 alcaldias de la

1 Director General de Planeacién y Politicas de la Secretaria de Movi-
lidad de la Ciudad de México. Licenciado en Economia por la UNAM
y Maestro en Urbanismo por la UNAM. Correo electrénico: smedina.
semovi@gmail.com https://orcid.org/0000-0003-0876-4323

2 Directora de Planeacion y Programacién de la Secretaria de Movi-
lidad de la Ciudad de México. Licenciada en Sociologia y maestra en
Planeacién y Politicas Metropolitanas, Unidad Azcapotzalco. Correo
electrénico: Imoreno.semovi@gmail.com https://orcid.org/0000-0002-
6803-0711

Universidad de Guadalajara-Departamento de Sociologia. Vinculos. Sociologia, andlisis y
opinion M Afo 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024. pp. 315-322. ISSN: 0000-0000.



Vinculos. Resefias

Ciudad de México y 18 municipios del Estado de México—, ésta es so6lo
uno de los espacios que ejemplifican la “mundializacién” de la esta pla-
taforma transnacional. Asi, el texto recurrié a métodos clasicos como la
observacion participante, entrevistas abiertas y a una “etnografia digital”
que implicé investigacion en internet dentro de las redes sociales de los
grupos constituidos por los trabajadores (durante los afios 2019-2021).

Estos métodos, en conjunto con la investigacion de escritorio, dotan
al texto de una rica informacién de primera mano sobre cémo operan
los trabajadores en esta empresa y como se adaptan a las ldgicas y pa-
decimientos que se les imponen. Si bien algunas situaciones pueden
ser unicas de la Ciudad de México, sin duda ejemplifican el sin niimero
de problematicas que aquejan a la clase trabajadora bajo este tipo de
empresas.

El libro se divide en quince capitulos, a su vez agrupados en tres
grandes partes que tratan en orden sobre Uber, su modelo de explotacion
laboral y la apropiacién de otros recursos para la obtencion de ganancias.

Radetich comienza ofreciendo una panoramica sobre Uber, su alca-
nce internacional y su enorme tamafo: la empresa opera en 70 paises y
993 ciudades y cuenta con una plantilla de 4 millones de empleados, lo
que probablemente la haga la firma con mas trabajadores en el mundo.
Aunque no los reconozca como tal. Especificamente, el libro habla del
funcionamiento de Uber a partir del uso de las tecnologias basadas en
aplicaciones (app) de teléfonos méviles y de internet; del uso intensivo
de distintas infraestructuras de comunicacion y movilidad alrededor del
mundo para extraer plusvalor de forma inmediata y automatica; asi como
sus estrategias de confrontacién con distintos gobiernos para instalarse
en ciudades de todo el mundo.

Otro punto relevante de esta primera parte es la apropiacion de Uber
de los servicios e infraestructura publica de las ciudades en donde opera,
sin que el usufructo de estos espacios ptiblicos genere una retribucion
al erario publico. Es decir: la plataforma de Uber ocupa gratuitamente
el espacio urbano —ya de por si complejo, heterogéneo y en disputa—,
como escenario de su actividad sin responsabilizarse de las externali-
dades negativas que su actividad genera en las ciudades. Esta situacion
nos permite reflexionar en torno al planteamiento que Emilio Duhau
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y Angela Giglia (2008) manifestaron sobre los efectos “propiamente
espaciales de la globalizacion o, mejor dicho, sobre la interaccién entre
procesos econdmicos, tecnologicos, espaciales y sus repercusiones en las
metrdpolis” (2008), como se vera también en la tercera parte del libro.

Esta parte concluye con un breve capitulo sobre el arribo de Uber
a México, en donde tiene presencia en 65 ciudades del pais, se estima
que emplea a 250,000 conductores y posee 8 millones de pasajeros reg-
istrados: la empresa controla el 80% del mercado. Y si bien usa datos
desactualizados sobre los viajes en plataformas y taxis en la Ciudad de
México y su zona metropolitana, pues pudo haber utilizado la Encuesta
Origen Destino 2017 del INEGI; esto no invalida su argumento.

En la segunda parte, Radetich explica como Uber explota a los tra-
bajadores de una manera novedosa —pero terrible—, lo que en el caso
de la Ciudad de México tiene agravantes. Adicionalmente, la autora
explica como la aplicacién aprovecha las condiciones de desempleo
o subempleo de millones para explotarlos sin reconocerlos como tra-
bajadores, para lo que Uber les llama con el eufemismo de “socios”.
La flexibilizacién del mercado de trabajo se manifiesta en la falta de
derechos laborales de los trabajadores, quienes absorben los riesgos de
su trabajo (asaltos, accidentes, etc.) e inclusive tienen que pagar para
poder trabajar. Dicho de otra forma, se endeudan para tener los medios
de trabajo (autos, teléfono, internet, etc.) —como si fuera una “tienda
de raya” moderna—, deuda que disciplina y controla politicamente a
los trabajadores.
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[lustracion 1.
Pancartas del UNTA con motivo del 1ro de mayo

UNTA Unién Nacional de Trabaja... - 4min
NO SOMOS SOCIOS

SOMOS TRABAJADORES

#1Mayo

NACISNAL DE
TRABAJADORES
APLICACION

Democracia Sindical

Fuente: Captura de pantalla de Twitter, mayo 2023.

Es importante resaltar que empresas como Uber no son poseedoras
de bienes de capital, pues estos los ponen los trabajadores, por lo que
hay una autoseleccion para trabajar en las distintas compaifiias. Quienes
tienen auto posiblemente trabajaran en Uber, mientras que aquellos que
tengan escasos bienes probablemente entraran a trabajar como reparti-
dores o trabajaran conduciendo un vehiculo propiedad de alguien mas
puesto al servicio de la plataforma. Es una radicalizacion del empleo
informal, como sostiene Natalia Redetich, a la que los trabajadores res-
ponden, en parte, mediante la creacion de grupos de apoyo.

Estos grupos de apoyo son una de las formas en las que los trabajado-
res hacen frente a las injusticias percibidas cotidianamente en su trabajo:
desde los costos que el trabajador asume para mantener el vehiculo fun-
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cionando, la opacidad en la cantidad real de la comision que retiene la
plataforma, hasta la respuesta a un problema sumado a la investigacion
de la autora por solicitud de los trabajadores: la inseguridad, misma que
ha generado redes de apoyo entre los trabajadores para cubrir, dentro de
sus posibilidades, la indiferencia e irresponsabilidad de la empresa frente
a un robo, asalto o un delito mayor hacia sus trabajadores.

En esta parte del libro encontramos un gran ejemplo de lo que Ruy
Mauro Marini (1972) catalogaba como la generacion de ganancias
extraordinarias mediante la superexplotacién del trabajo y una acumu-
lacion capitalista dependiente. En donde operan diversos mecanismos
de extraccion de valor, desde modelos de acumulacion originaria y me-
canismos de generacion de plusvalia extraordinaria, en una economia
tecnologicamente dependiente de otras naciones. No solo se trata de
extraccion de plusvalor mediante mecanismos primarios y secundarios,
como sostiene la autora.

En la dltima parte del libro, Radetich aborda la forma en que Uber
explota los recursos comunes para obtener sus ganancias extraordinarias:
ademas de utilizar las ciudades como su campo de produccién sin pagar
impuestos como se establece anteriormente; se apropia de la cooperacion
social entre los trabajadores y de su vida; establece un régimen laboral
que altera los tiempos de trabajo en jornadas extremadamente largas
(tiene registros de jornadas laborales de hasta 12 horas diarias), lo que
pone en riesgo la salud de los trabajadores y los obliga a usar medicinas
o estimulantes legales para aguantar las jornadas.

Al mismo tiempo, la empresa se aprovecha de las desigualdades ur-
banas, pues, en el caso de la ZMVM los trabajadores de Uber provienen
principalmente de la periferia (de menores ingresos) y a diario tienen
que trasladarse a las zonas céntricas de la ciudad (de altos ingresos), en
donde se concentran principalmente los viajes a través de la plataforma;
mas no exclusivamente, ya que la autora sefiala el testimonio de los
trabajadores que perciben un aumento de viajes en las zonas populares
debido al miedo de las personas a ser victimas de delitos en el transporte.
En ese sentido, el miedo ha servido como una narrativa poderosa para
estas plataformas que muestran al transporte privado como una solucién.
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El modelo de Uber también instala un nuevo tipo de administracion
del trabajo: una gerencia algoritmica, o “algocratica” —un neologismo
para acentuar la dimension politica de estas nuevas técnicas de con-
trol—. La interaccién del trabajador con los supervisores es solo a través
de la app que es automatizada (con chatbots) y con reglas evidentemente
cuadradas. Esta forma de organizaciéon administrativa, ademas, aisla a
los trabajadores entre si, disminuyendo su capacidad organizativa. En
ese tenor, no sélo pagan para trabajar: pagan para poder ser vigilados.

La autora resume cémo la app de Uber ha significado una revolucién
total en la relacion capital-trabajo:

De suerte, la app —o sea, la propia tecnologia con la que el trabajador
trabaja— es simultdneamente un medio de produccion, un medio de
organizacidn del trabajo, un medio de comunicacion entre la empresa
y los trabajadores, un medio de comunicacién y vigilancia, un medio
de transferencia de dinero y de absorcién automatica del plusvalor, un
medio de gestién remota de la mano de obra (de su ascenso y descenso,
de su premio y castigo, de su reclutamiento y despido), un medio de des-
plazamiento del conflicto de la relacion capital/trabajo hacia un sistema
técnico, etc. Con las empresas de plataforma, asistimos a un momento
especial de la historia del capitalismo en el cual la mdquina ya no es
s6lo un “instrumento autoactuante” que imprime el ritmo del trabajo
y subordina a los trabajadores a la racionalidad de la valorizacién del
capital, sino que hoy, ademas, la propia tecnologia con la que se trabaja
asume funciones de management: el “nuevo ‘superior’ que controla a
los y las trabajadoras es un algoritmo matematico (p. 239).

Es relevante destacar que a lo largo del libro, Natalia Radetich sugiere
dos neologismos para resaltar lo revolucionario de este modelo de ne-
gocio dentro del capitalismo, uno de los cuales sirve como titulo para el
libro. Por un lado, el de “cappitalismo”, en referencia a las “apps” (los
programas utilizados en los teléfonos moviles) que son el instrumento
fundamental con el que funciona. Por otro lado, el de “appropiacién”,
para hacer referencia a la “tecnologia extractiva y transfronteriza —que
permite a Uber y empresas similares extraer plustrabajo de distintos
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focos de explotacién profusamente esparcidos por el mundo—" (p.33),
como se ha sefialado anteriormente.

En este sentido, también en la tercera parte del libro, destaca la dis-
cusion sobre lo que sefiala como un nuevo modelo de produccién dentro
del capitalismo, que funciona bajo una nueva configuracién espacial,
distinta a los modelos productivos anteriores basados en produccion
dentro del hogar, al taller artesanal o las fabricas. Esta apreciacion debe
de ser tomada con cuidado, ya que pareciera comparar la fabricacion
de productos con la prestacion de servicios. Por lo que la comparacion
probablemente deberia de ser con otros modelos de negocios de servi-
cios a lo largo de la historia. Antes los servicios de transporte urbano se
consideraban empresas meramente locales y los bienes comunes den-
tro de las ciudades de dificil explotacién. Incluso, ni siquiera se podia
pensar en que la prestacion de ciertos servicios de transporte pudiese
consolidarse a escala nacional (como los taxis), pero las empresas tipo
Uber han demostrado que estas consideraciones son cosa del pasado.
Por consiguiente, si nos encontramos frente a un nuevo modelo de pro-
duccion en la extraccion del plusvalor, pero dentro del sector servicios.
Sin embargo, atin no es dominante a nivel global.

Uno de los puntos mas interesantes de la investigacion, es la pro-
duccién cartografica privada, algo sin precedentes, asi como su uso a
nivel individual a manera de mapa digital, sin el cual Uber no se hubiera
extendido globalmente. La gran novedad es que siempre tiene como
punto de referencia el sitio que establece quien lo utiliza, y no en un hito
politico, econémico o natural, como los mapas tradicionales suelen estar
proyectados, lo cual abre muchas vetas de discusion desde la geografia y
la politica. Lo anterior, también hace prescindible el saber posicionarse
y moverse en la ciudad a través del conocimiento de la misma o “saber
la ciudad”, como lo menciona la autora (p. 173): ahora la orientacién la
proporciona un GPS que lleva de un punto A a un B, sin reconocer las
formas y significados del espacio urbano.

Para cerrar su libro, la autora describe como los trabajadores de Uber
en la Ciudad de México se han organizado, a pesar de las grandes ba-
rreras que les impone la empresa y la misma ideologia antisindicalista
en México. Asi, han comenzado a aparecer organizaciones que pelean
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por ser reconocidas como trabajadores, por sus derechos laborales y por
reformas dentro del marco legal que sirvan para mejorar su vida. Esto
aprovechando las redes sociales, que reducen los costos de coordinacion,
lo que demuestra, como dice la autora, que “aun bajo el totalitarismo
empresarial que caracteriza el capitalismo, la organizacion social es po-
sible” (p. 264). Al respecto, quiza sea objeto de una reflexién mayor
explorar la diversidad de las organizaciones de trabajadores de Uber
(conductores y repartidores) y sus respectivas consignas, dado que algu-
nas pugnan porque Uber reconozca los derechos de los trabajadores de
la plataforma, mientras que otras apuntan a que las externalidades nega-
tivas que ha traido Uber son responsabilidad de un solo ente (gobierno).

Este libro puede tener diversas lecturas mas alla del caracter acadé-
mico. Es ttil sin duda para informar la discusién ptblica desde distintos
angulos, ya sea el laboral, impositivo, de movilidad, entre otros. Del
mismo modo, tiene un aspecto politico mas puro: el de desmitificar toda
la jerga ideoldgica detras de esta empresa y las miles de justificaciones
que ha realizado para evadir su regulacién.
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Es una publicacién semestral del Departamento de Socio-
logia, Divisién de Estudios Politicos y Sociales, Centro
Universitario de Ciencias Sociales y Humanidades, Uni-
versidad de Guadalajara.

Su propésito fundamental es promover el conocimiento
en la Sociologia, asi como el encuentro y el debate entre
especialistas de las distintas Ciencias Sociales y las Hu-
manidades.

Es un espacio de reflexién, analisis y opinion que atien-
de problematicas sociales a través de articulos inéditos que
contribuyan a la generacion de nuevos conocimientos so-
ciolégicos.

En cada niimero la revista presenta un tema de interés,
tanto en el ambito local como en el nacional e internacional,
y articulos, discusiones, avances de investigacién y opinio-
nes sobre distintos asuntos emergentes de la realidad social
y sus formas de abordaje.

Convocatoria abierta

La convocatoria es permanente para articulos que corres-
pondan a las secciones Investigacion y debate, Escritos de
frontera y Resefias.
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Convocatoria especifica
La convocatoria es exclusiva para articulos que correspondan a la sec-
cion de Investigacion y debate.

Proceso de evaluacion por pares
Todo articulo enviado se sometera a una primera revision por parte del
Comité Editorial, el cual determina si el texto corresponde a los crite-
rios editoriales de la revista. Si es aceptado, el articulo se remitird a dos
evaluadores externos, especialistas en la tematica del texto en cuestion.
Los dictaminadores son académicos reconocidos por su prestigio y ca-
lidad académica. La dictaminacion se realizara por pares a través de un
sistema de doble ciego y debera tener dos positivos para su publicacion.
Si una fuera favorable y la otra negativa, intervendra un tercer evaluador
para definir la situacion del articulo. Se informara sobre la resolucion
final en un plazo menor a los seis meses. La decision sera inapelable.
Cadigo de ética

El Comité Editorial sometera a dictamen de su cartera de especialistas
los trabajos que no hayan aparecido en ningtin tipo de publicacién y que
no estén en proceso en otros espacios editoriales. Los textos a publi-
car deberan ser originales e inéditos, no se aceptaran los ya publicados
totalmente. Asimismo, se exige un alto sentido de la responsabilidad
para autores y dictaminadores, cuyos principios éticos deberan ser: la
honestidad, el rigor metodoldgico, el compromiso frente a los problemas
sociales, la excelencia académica y la originalidad.

Directrices para autores/as

1. Los trabajos que respondan a Convocatoria abierta deberan postular
sus articulos en la plataforma de la revista siguiendo los requisitos
de registro e inicio de sesion.

2. Los trabajos que respondan a una Convocatoria especifica deberan
enviar su resumen a revistavinculos@hotmail.com atendiendo el ca-
lendario y las especificaciones descritas en la Convocatoria vigente.

3. Los articulos enviados a la seccion Investigacion y debate tendran
una extensién maxima de 30 cuartillas y minima de 25 incluidas las
notas, cuadros, imagenes y referencias bibliograficas.
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4. Los trabajos enviados a la seccién Escritos de frontera tendran una
extension de entre 15 y 20 cuartillas, incluidas las notas, cuadros,
imagenes y referencias bibliograficas.

5. Los textos para la seccion de Lecturas y resefias tendran una ex-
tension maxima de 10 cuartillas y minima de 5 incluidas las notas,
cuadros, imagenes y referencias bibliograficas.

6. Todos los trabajos deberan estar escritos en paginas tamafio carta,
con letra Arial de 12 puntos, interlineado de 1.5 y margenes de 2.5.
centimetros por cada lado.

7. Contaran con un resumen de no mas de 150 palabras escrito en es-
paiiol e inglés, introduccién, desarrollo, conclusiones y bibliografia
citada.

8. Si el documento se acompafia con fotografias, éstas deben contar
con autorizacién del autor para su publicacion.

9. Todo trabajo debera contener hasta 5 palabras clave en espafiol e
inglés.

10. Incluir en la primera pagina la informacion siguiente:

» Titulo del trabajo, conciso (no mas de 15 palabras) y que corres-
ponda con el contenido, escrito en espafiol e inglés.

* Nombre y apellido del autor o la autora o autores, autoras (maximo
dos), con sus respectivos codigos ORCID.

» Institucion en la que colabora(n) o estudia(n).

* Sintesis curricular de quien(es) lo suscriben, con una extension
maxima de 10 lineas.

* Direccion de correo electrénico.

* Propuesta de seccion en que se inscribe el trabajo.

11. La editorial se reserva el derecho de realizar la correccion de estilo
y los cambios editoriales que considere necesarios para mejorar los
trabajos. No se devolveran originales.

12. La bibliografia debe contener solo obras citadas.

13. Para el uso de citas, notas y bibliografia, el autor debera apegarse
rigurosamente a los siguientes criterios:
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Las citas se mostraran como sigue: (Villoro, 1995: 63).

Cuando la cita textual exceda los 3 renglones, debera colocarse a
continuacioén del parrafo que la contiene, a renglén seguido y con
sangria.

En el caso de que se refiera algin fragmento de obras en otra lengua,
se ofrecera a pie de pagina una traduccién propia al espafiol.

Si se incluye una traduccién de un autor distinto a quien suscribe
el articulo, se le debera dar el crédito, tanto en la cita como en la
bibliografia.

Las notas se ubicaran a pie de pagina, a espacio sencillo, letra Arial
de 10 puntos y con llamadas numéricas. Tendran un caracter aclara-
tivo y, de ser necesario, indicaran fuentes bibliograficas.

La bibliografia debe presentarse ordenada de manera alfabética e
incluyendo exclusivamente los textos que han sido citados en el
articulo.

Cuando se cita dos veces al mismo autor de obras escritas en el
mismo afio, estas deben diferenciarse colocando las letras: a, b, c,...
seglin corresponda.

Ejemplos de referencias bibliograficas:

Libros
MENDEZ Y MERCADO, Leticia Irene (Coord.) (1996). Identidad:

andlisis y teoria, simbolismo, sociedades complejas, nacionalismo y
etnicidad. México: UNAM.

Capitulos de libros
BURIN, Mabel e Irene Meler (2000). “Género: una herramienta teérica

para el estudio de la subjetividad masculina”. En Mabel Burin e Ire-
ne Meler, Varones: género y subjetividad masculina. Buenos Aires:
Paidos.
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Articulos de revistas
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Lista de comprobacion para la preparacién de envios

Como parte del proceso de envio, las autoras o los autores estan obli-
gados a comprobar que su trabajo cumpla todos los elementos que se
muestran a continuacién. Se devolveran aquellos que no cumplan estas
directrices:

1. El texto no debe haber sido publicado previamente, ni sometido a
consideracion por ninguna revista.

2. El archivo debe estar en formato Word.

3. Siempre que sea posible, se proporcionaran direcciones URL para
las referencias.

4. Todas las ilustraciones, figuras y tablas tienen que colocarse en los
lugares adecuados del texto y no al final de este.

5. El texto debe adherirse a los requisitos estilisticos y de forma resu-
midos en las Directrices para autoras y autores.

6. Los trabajos seran evaluados por pares de manera anénima.

Declaracion de privacidad

Los nombres y las direcciones de correo electrénico introducidos en la
revista se usaran exclusivamente para los fines establecidos en ella. No
se proporcionaran a terceros o para usos distintos.
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José Luis Anta Félez
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El transporte publico nocturno entre el
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del Buho nocturno en Jalisco, México
Christian Juan Armando Flores Landeros
Miriam Anahi Guerra Hernandez

Gestién activa y reactiva del transporte
publico urbano: un andlisis desde la Nueva
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El problema social del transporte publico
(6émnibus) en Montevideo: Una mirada
critica

Marly Gongalves da Silva

Escritos de Frontera
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de Ciudad Juarez

Pedro Tlatoani Molotla Xolalpa

Raul Holguin Avila

Entre lo tecnoldgico y lo politico. El discurso

del riesgo sobre los neoprenos de la Linea 3
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Carlos Miguel Gonzalez Huerta

Rebeca Vanesa Garcia Corso

Mania por la destruccién. Pensar los rallies
de demolicion automovilistica desde la
frontera norte mexicana

Juan Antonio del Monte Madrigal

Precariedad a domicilio: plataformas
digitales y precarizacion del trabajo en
repartidores de aplicaciones digitales en la
Zona Metropolitana de Guadalajara

Edgar Daniel Placencia Aguirre

La paradoja de la inmovilidad en el régimen
de la inmediatez
Carlos Octavio Nufiez Miramontes

Lecturas
Cohabitando con el caos: andanzas con un
cuerpo acompasado

Daniela Karina Guzman Taboada
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“Cappitalismo”. La uberizacién del trabajo

Salvador Medina Ramirez
Linda Mercedes Moreno Sanchez
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