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Abstract espanol

La tesis doctoral que se presenta a continuacién desarrolla, a lo largo de siete capitulos, los
resultados de investigacion acerca del proceso de trabajo de los taxistas de la Ciudad de
México,; cuyo planteamiento tomé como punto de partida la consideracion de esta actividad
laboral como un trabajo no clasico que rompe con las caracteristicas tradicionales del
trabajo fabril y que cuestiona la posibilidad de que un enfoque unidimensional y vertical
permita conocer en profundidad ciertas actividades cuya produccion esta vinculada a los
servicios que, en su desarrollo, ademas cuentan con la participacion de diferentes sujetos

-ya sea de manera directa o indirecta-.

En la presente tesis se buscod reconstruir el proceso de trabajo taxista desde una
perspectiva interaccional, espacial y temporal. Lo cual fue posible, inicamente, a través de
un acercamiento a los diferentes niveles de realidad en que se desarrolla esta actividad; y

a las relaciones sociales y los contextos espacio-temporales en que se desenvuelve.

En consecuencia, se pudo conocer que, a pesar de la heterogeneidad de los sujetos
trabajadores, es viable identificar una tipologia de los sujetos taxistas a través de su habitar.
Aunado a ello, la relevancia del habitar no se limita a la identificacion y caracterizacién de
los sujetos trabajadores, sino que otorga las herramientas tedricas y empiricas para la
clasificacion del proceso de trabajo en dos grandes grupos, en los que la subjetividad y la

identidad de cada conductor es relevante.

Abstract inglés

The doctoral thesis hereby presented develops, throughout seven chapters, the research
results about the work process of taxi drivers in Mexico City; whose approach took as its
starting point the consideration of this work activity as non-classical job that breaks with the
traditional characteristics of factory work and that questions the possibility that a one-
dimensional and vertical approach allows to fully understand certain activities whose
production is linked to services that, within their development, also have the participation of

different subjects -either directly or indirectly-.

In this thesis it was sought to reconstruct the taxi driver work process from an interactional,
spatial and temporal perspective. This was only possible through an approach to the
different levels of reality in which this activity takes place, and to the social relations and the
spatio-temporal contexts in which it unfolds. Thus, it was found that, despite the

heterogeneity of the workers, it is feasible to identify a typology of taxi drivers through their



living. In addition to this, the relevance of living is not limited to the identification and
characterization of the workers, but rather provides the theoretical and empirical tools to
classify the work process into two large groups, in which the subjectivity and identity of every

driver is (becomes) relevant.

Contribucion social de la investigacion

En la Ciudad de México, el servicio de transportacion en la modalidad de taxi se
encarga de realizar el 9% de los viajes efectuados en un dia. Ubicandose como el
tercer medio de transporte mas utilizado. Por lo que tiene una participacion activa
en la reproduccion de la dinamica social cotidiana, pues facilita los desplazamientos
citadinos de un porcentaje de la poblacion.

La realizacion de estudios que permitan conocer la forma en que este trabajo se
lleva a cabo, permite, por un lado, conocer las caracteristicas laborales de un sector
de la poblacién que ha sido invisibilizado histéricamente, y por otro, ofrece la
oportunidad de conocer las practicas sociales cotidianas que se llevan en el espacio
urbano. Con lo que se colabora en los estudios sobre el espacio urbano, dotando
de herramientas teoricas y metodoldgicas que permitan conocer la dinamica de la
ciudad desde una perspectiva multidisciplinar.
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Introduccion



—NMe acuerdo de mi primer pasaje. Inicié un 20 de noviembre
de 1986 como a las 10 de la noche. Yo venia con la idea, como
en las peliculas y las telenovelas, de que se sube [al taxi] una
persona muy agradable y, al bajar, te deja propina. Yo tenia

esa idea y la realidad es todo lo contrario—'

El trabajo taxista tiene como objetivo la compra-venta de un servicio de transportacién y
puede ser utilizado por cualquier persona que cuente con los recursos econémicos para
pagarlo. La posibilidad de que cualquier persona pueda acceder al servicio ha dado pauta
a que se construya una idea general sobre el trabajo taxista, que es compartida en el

imaginario colectivo del que también forman parte los conductores taxistas.

La generacion de ese conocimiento colectivo acerca del trabajo taxista tiene distintas aristas
que ofrecen informacién sobre la actividad y sobre los sujetos que la ejecutan. Asi, por
ejemplo, mientras que para Don Antonio, inicialmente, el imaginario incluia las interacciones
vistas en cine o television; para otras personas (sean taxistas o clientes-usuarios) se
conforma por experiencias propias o ajenas que atienden prejuicios y estereotipos de los

otros sujetos.

La existencia de ese imaginario colectivo acerca del trabajo taxista también responde a que
es una actividad que ha estado disponible en la cotidianidad de las ciudades por largo
tiempo, por lo que ha formado parte del desarrollo de la cotidianidad de la sociedad a lo
largo del tiempo. Lo que ocasiona que sea una actividad laboral que aparentemente no
necesite de mayor explicacion para comprender las caracteristicas y dinamicas de su

desarrollo.

La simplicidad con que se ha explicado previamente el trabajo taxista puede ser abordada
desde los estudios laborales mediante un analisis clasico del proceso de trabajo. El cual
implicaria un estudio de la ejecucion satisfactoria de la maquina (automovil taxista), por
parte del sujeto trabajador, para la concrecion de servicios de transportacion que generen

una ganancia al trabajador.

Sin embargo, el proceso de trabajo de los taxistas, al estar inserto en la realidad social, es

conformado por una complejidad que puede ser vista de manera multidimensional (como

! Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.



ocurre con otras actividades laborales); ya que cuenta con la participacion directa e indirecta
de sujetos heterogéneos que poseen una carga subjetiva particular, y se desarrolla en
espacios con caracteristicas materiales y dinamicas sociales diversas. La participacion de
otros sujetos y las caracteristicas del entorno en que se lleva a cabo este proceso de trabajo
pueden generar una influencia en él. Por lo que, para emprender esta investigacion, fue
fundamental definir como punto de partida una perspectiva espacial, laboral e interaccional,
asi como diferenciar el trabajo taxista en dos grandes dimensiones espaciales: el interior y

exterior del automovil.

La division del trabajo taxista en las dimensiones interior y exterior del vehiculo sirvio
también como una pauta para disefiar operativamente un objeto de estudio que pudiera
realizarse en dos momentos. El primero (realizado durante los estudios de maestria) se
enfoco en la dimensién interior del taxi y el segundo, que aqui se enmarca, recupero los

resultados previos y los puso en discusion con la exterioridad del automovil.

El estudio de la dimension interior del taxi permitié identificar una tipologia ideal de los
conductores taxistas; la cual ha sido construida a partir de un analisis integral de sus
condiciones laborales y de su subjetividad, de sus practicas y su habitar, que logro
evidenciar que el trabajo taxista, como una actividad no clasica, supera la concepcién del
trabajo que tiene como eje a “la maquinaria” o a otros elementos estructurales y reconoce

la importancia de la subjetividad de los sujetos trabajadores.

La definicion de cada una de las formas de habitar esta condicionada al reconocimiento y
la importancia de la experiencia del ser y el estar en el espacio. En ambos casos el
trabajador taxista es, esta'y permanece en el vehiculo taxista. Y a partir de esa relacién con

su espacio de vida? el trabajador resignifica su experiencia y conforma su habitar.

El habitar monotépico identifica a aquellos conductores cuyo espacio de trabajo es una
extension del espacio domeéstico. Los conductores permanecen en ese lugar-movil, por lo
que experimentan un proceso de arraigo y apropiacion con respecto del espacio habitado.
Mientras que el habitar politépico tiene una capacidad ampliada para desplazarse por la
ciudad. Para estos conductores, el taxi es una herramienta de trabajo y, sobre todo, de

movilidad. En este caso, puede haber cierto nivel de arraigo y percepcion de familiaridad

2 Los espacios de vida “son todos aquellos lugares organizados alrededor de la vivienda y que son frecuentados
habitualmente por el individuo o por los miembros de un hogar”. (Garrocho, 2011:117)



en el espacio; sin embargo, al ser concebido como una herramienta, su experiencia del ser

y permanecer es distinta a aquellos cuyo habitar es monotdpico.

Una vez que se conocio el proceso de trabajo en el interior del taxi y la tipologia de los
conductores taxistas, se contdé con las herramientas necesarias para desarrollar la
investigacion doctoral que a continuacion se presenta. Que tuvo como objetivo estudiar y
comprender el proceso de trabajo de los taxistas de la Ciudad de México, a partir de su

habitar espacial.
De manera particular, esta investigacion busco:

1. Conocer las caracteristicas especificas del proceso de trabajo de los taxistas y
situarlo en la complejidad del espacio urbano circulatorio.

2. Interpretar y definir conceptualmente el proceso de trabajo de los taxistas como un
trabajo no clasico en el que intervienen otros sujetos, ademas del trabajador-patron,
y que tiene una influencia en las relaciones sociales y laborales.

3. Conocer las caracteristicas particulares de los sujetos taxistas a partir de la
identificacion de las distintas formas de habitar.

4. Comprender la relacion que existe entre la participacion de sujetos heterogéneos
(dentro y fuera del proceso de trabajo) y otros elementos como el espacio y el
tiempo, en el desarrollo del proceso de trabajo taxista.

5. Reconstruir el proceso de trabajo taxista e indagar en la relacion dialéctica entre

esta actividad laboral y la conformacién de la ciudad.

Para lograr los objetivos planteados en este proyecto de investigacion (que se replantearon
continuamente) se construy6 un abordaje igual de complejo. En consecuencia, no hubo una
restriccion a la sociologia ni a los estudios laborales, sino que se buscé incorporar otras
disciplinas como la geografia, la antropologia, la historia y la filosofia. Las cuales
permitieron la construccibn de una perspectiva de analisis interdisciplinar y

multidimensional.

Como resultado de todo el proceso, la investigacion se estructura a partir de seis grandes
apartados que, en conjunto, permiten conocer la complejidad del proceso de trabajo taxista
y de su espacio de trabajo. Aunque el interés de investigacion esta abierto e incluye a la
actividad taxista en general, para efectos practicos el estudio se limité al caso de los

conductores de taxi de la Ciudad de México.



En el primer capitulo se realizé un acercamiento a las caracteristicas fisicas, sociales e
histéricas de la Ciudad de México, centrando el foco de analisis en los flujos de
desplazamiento efectuados en ella. Como resultado de este acercamiento se identificé que
la dinamica de crecimiento de la ciudad definié flujos de desplazamientos que se
diferenciaron en tres momentos: en primer lugar, a través de desplazamientos centro-
periferia; seguido de desplazamientos oriente-poniente y, finalmente, de una logica de

desplazamientos tangencial.

Los desplazamientos tangenciales responden a la existencia de subcentros de trabajo,
econdmicos, educativos o de recreaciéon que estan ubicados en todo el territorio que
conforma la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).? La presencia de los
subcentros oriento la discusion hacia el cuestionamiento acerca de la conformacion de la
ciudad como una ciudad escindida (a causa de los limites administrativos que hay en la
ZMVM). Para ello se profundizé en el analisis de los desplazamientos considerando los

motivos de realizacion de cada viaje y la forma en que cada uno de ellos se lleva a cabo.

Para realizar el analisis de los desplazamientos interurbanos se considero a la subjetividad
de los habitantes de la ciudad como un elemento central. Que les motiva a desplazarse y
responde a sus necesidades de reproduccion social, principalmente para llevar a cabo
actividades relacionadas con el trabajo y los estudios. El analisis mostré cémo es que los
limites administrativos entre las municipalidades de la ZMVM no representan fronteras
reales en la cotidianidad de sus habitantes. Por tanto, la ciudad es una sola, cuyas fronteras
se construyen a partir de la experiencia de sus habitantes, quienes generan, a través de

esa experiencia cotidiana, archipiélagos citadinos.

El abordaje de la ciudad archipiélago permitid comprender, por un lado, la légica de los
flujos de desplazamiento de la ciudad que, al ser el espacio de trabajo, ejerce una influencia
en el desarrollo del proceso de trabajo taxista (pues cada servicio de transportacion
responde a las necesidades de movilidad de los clientes-usuarios); y, por otro, demostro
que al haber motivos concretos para la realizacion de un desplazamiento y, al realizarse
cotidianamente, se forjan procesos de significacién del espacio habitado. Dando como

resultado la construccion de ciudades experienciales.

3 A pesar de que la investigacién se enfocé en el estudio de los conductores taxistas de la Ciudad de México,
el territorio que se considera es la Zona Metropolitana del Valle de México, pues los servicios de
transportacién efectuados por los conductores taxistas no se limitan al territorio comprendido por las 16
municipalidades de la ciudad.



Pero, ¢cual es la relacion que existe entre los flujos citadinos, la ciudad experiencial y el
trabajo taxista? Para responder a esa interrogante, en este primer capitulo se considera en
el mismo plano de discusién a la importancia que tiene la subjetividad de los habitantes de
la urbe en la definicién de los flujos citadinos (incluyendo a los taxistas), asi como el papel
que juegan los conductores taxistas y su actividad laboral en el desarrollo de la dinamica

citadina.

El resultado de poner en dialogo a los flujos citadinos, la construccion de la ciudad
experiencial y el trabajo taxista condujo el planteamiento del objeto de estudio de esta
investigacion hacia un nivel de discusion mayor. Este consisti6 en plantear
cuestionamientos acerca de la capacidad de accién de los sujetos taxistas como
productores y reproductores de la realidad social; y definid la hipotesis central de la
investigacion, que considera al proceso de trabajo taxista como un espacio de reproduccion

social.

Una vez definidos los planteamientos centrales del objeto de estudio, el primer capitulo
cierra con un apartado acerca de los sujetos taxistas que fueron considerados en la
investigacion. En este apartado se exponen las estrategias emprendidas que permitieron
considerar como sujetos de estudios a todos los conductores de la Ciudad de México, a

través del reconocimiento de su heterogeneidad.*

Para entender la heterogeneidad de sujetos, en este ultimo apartado, se construyé una
propuesta analitico-conceptual que combina elementos estructurales y subjetivos del
conductor taxista y su trabajo. Para ello se hizo uso del concepto de campos de identidad,
perteneciente a los estudios de movimientos sociales (Hunt, et al., 2006). Que logra
identificar las conexiones identitarias de sujetos igualmente heterogéneos que estan

vinculados unicamente por su pertenencia con un movimiento social.

El segundo capitulo esta enfocado en situar el objeto de estudio construido en el marco de

las perspectivas tedricas, con la finalidad de definir los ejes de analisis que guiaron la

4 Las caracteristicas heterogéneas de los sujetos son construidas a través de elementos estructurales y
subjetivos del conductor taxista y su trabajo.

Por las caracteristicas del objeto de estudio, la heterogeneidad de los conductores considera también a
aquellos trabajadores que ofrecen servicios por aplicacién como Uber, Cabify, Didi, entre otros. Actualmente
se desconoce el nimero total de trabajadores taxistas. Los conductores de «taxis piratas», bicitaxis y
mototaxis no fueron considerados en el estudio por razones de seguridad.



investigacion. Para ello, en el desarrollo del capitulo, se establecié como punto de partida

la identificacion del trabajo taxista como un trabajo no clésico.®

El trabajo taxista se define como un trabajo no clasico debido a que, a pesar de que algunos
conductores reconocen a otro sujeto como su patrén, la relacion laboral taxista implica,
forzosamente, la participacion del cliente-usuario —y en ocasiones de otros sujetos—. Pues
el producto que se pone a la venta (servicio de transportacion) es intangible y se produce

en el mismo momento en que se consume.

La definicion del trabajo taxista como no clasico permitié problematizar distintas aristas de
ese proceso de trabajo, como es el caso de las relaciones de control. Desde la propuesta
de Enrique de la Garza, hay una ampliacién en la relacion de control sobre el proceso de
trabajo, pues la integracién de otros sujetos en la relacién laboral implica el interés y la
capacidad de todos los sujetos para ejercer el control. Por ello, en el segundo apartado del
capitulo se presenta una discusion acerca de las relaciones de control ampliadas, a la luz
del proceso de trabajo taxista y de las perspectivas interaccional y espacial adoptadas en
esta investigacion. Poner en discusion el concepto ampliado de control —que considera la
participacion de otros sujetos— con la perspectiva interaccional permitié profundizar en los
ejercicios de control que se llevan a cabo en la relacion laboral taxista durante un escenario

de interaccion.

En cada uno de los escenarios de interaccion construidos por los conductores taxistas y los
otros sujetos heterogéneos fue fundamental considerar las distintas cargas de significados
y subjetividades en interaccion que otorgan a los sujetos la capacidad de ejercer presiones
sobre los otros para obtener el control en determinados momentos. Lo anterior permitio
desarrollar en este apartado el concepto de control interaccional como una dimension mas

profunda del concepto ampliado de control.

5 El concepto de trabajo no cldsico puede entenderse como un trabajo heterogéneo, que rompe con la légica
lineal de la fabrica caracterizada por una relacién laboral bilateral y subordinada entre trabajador-patron. Y
abre la posibilidad de participacién a otros sujetos, como pueden ser el cliente, el patrén, el trabajador u otros
sujetos (De la Garza, 2010 & 2017).

El concepto de trabajo no clasico forma parte de la corriente teérico-metodoldgica de los nuevos estudios
laborales, perspectiva acufiada por Enrique de la Garza. Quien a raiz de la reestructuracién productiva
efectuada en la década de los 70 y 80, problematizé las transformaciones el mundo del trabajo y evidencié la
necesidad de ampliar los conceptos de relacidn laboral, control sobre el proceso de trabajo y construccion
social de la ocupacidn, con la finalidad de contar con herramientas tedricas para estudiar el trabajo fuera de
la fabrica.



Otras de las formas de control interaccional que experimentan los conductores taxistas son
las que se llevan a cabo con el Estado y con las organizaciones gremiales. Para abordar
esas relaciones de control, en este capitulo se exponen dos apartados que exploran las

relaciones de control entre los trabajadores taxistas y esas instituciones/organizaciones.

Una vez definidos los postulados tedricos que reconocen la importancia del habitar en la
conformacion de la subjetividad de los conductores taxistas, asi como el uso del concepto
de trabajo no clasico que situa a la subjetividad en el centro de la actividad; se orient6 el
desarrollo del capitulo hacia la conjuncion de una perspectiva tedrica integral que consideré
la dinamica espacial en su conjunto. Para ello se hizo énfasis en el estudio de los escenarios
de interaccion en que participan los conductores taxistas y su relacién con la cotidianidad

de la ciudad en que trabajan.

Los escenarios de interaccion que se realizan durante el proceso de trabajo taxista
responden a distintas motivaciones, que estan relacionadas con situaciones de trabajo, de
descanso, de recreacion o de ocio. Cada interaccion puede efectuarse en el interior o
exterior del automovil y contar con la participacién de sujetos varios, como clientes-
usuarios, familiares o0 amigos y otros sujetos presentes en el espacio en que se llevan a

cabo.

Las distintas motivaciones y situaciones que detonan la concrecién de un escenario de
interaccion, asi como los sujetos diversos que los conforman, dieron paso a un estudio
multidimensional de estos escenarios, que es presentado en este segundo capitulo. Y que,
ademas, enmarca uno de los planteamientos iniciales de esta investigacion: el estudio
multidimensional del proceso de trabajo taxista. Desde la definicion otorgada en esta
investigacion, dicho estudio considera como parte fundamental del proceso de trabajo a

todos los escenarios de interaccion concretados en el tiempo en que dura la jornada laboral.

El estudio multidimensional del proceso de trabajo taxista y la consideracion de los
escenarios de interaccion permitieron conocer donde, como y en qué tiempo se lleva a cabo
esta actividad; es decir, el ritmo de trabajo taxista. Esta ultima es una categoria central en
la presente investigacion doctoral, pues permite conocer detalladamente la conformacion
de este proceso de trabajo y, ademas, da cuenta de la importancia e influencia que tiene

esta actividad en el ritmo citadino.

Una vez definidos el objeto y los sujetos de estudio, asi como las discusiones tedricas a

retomar, para emprender la investigacion sobre el trabajo taxista se realizé una profunda



inmersion bibliografica para construir el enfoque metodolégico —que se presenta en el

capitulo tres—.

Sin duda, uno de los mayores retos de esta investigacion fue la definicion del abordaje
metodolégico. Que, si bien estaba claro que centraria su atencion en los sujetos y sus
interacciones, requirié un esfuerzo mayor para concretar la intencion de llevar a cabo una
inmersion a las caracteristicas y situaciones mas profundas del proceso de trabajo taxista,
y, con ello, comprender el inmenso abanico de posibilidades, de enfoques y de

herramientas de que se puede echar mano para la realizacién de la investigacion.

La estructura del tercer capitulo fue definida con la intencion de presentar, de manera
organizada, el camino metodoldgico que se siguid para llevar a término esta investigacion
doctoral. En primer lugar, se hace una reflexién acerca de la importancia de construir un
enfoque cualitativo para conocer la complejidad del trabajo taxista desde las distintas
perspectivas planteadas (espacial, laboral e interaccional). Lo anterior dio lugar a la
discusion acerca de cuales son las herramientas y técnicas de investigacion mas

adecuadas para tener un acceso a los sujetos taxistas y a su entorno cotidiano.

Como resultado de una larga reflexion teérica y empirica de las herramientas y técnicas de
investigacion, en este apartado se exponen cuatro herramientas utilizadas a lo largo del

proceso de investigacion doctoral. Que son:

e La conversacion informal.
e Las entrevistas narrativas y el enfoque autobiografico.
e La observacion flotante y la etnografia en movimiento.

e Los desplazamientos espacio-temporales en la ciudad, a través de dioramas.

Cada una de las herramientas es resultado del reconocimiento de la complejidad de la
realidad estudiada, que “no puede medirse con la misma regla”. Esta heterogeneidad
presente en la realidad social también se identificd en los sujetos taxistas. Por ello es que
el tercer apartado de este capitulo se enfoca en reconocer el marco muestral de los
conductores taxistas de la Ciudad de México. Asi como la estrategia que se siguid para

construir un muestreo cualitativo de estos conductores.

Una vez definidos las herramientas a utilizar y los sujetos taxistas a entrevistar, se dio paso

a la presentacion de la experiencia de insercion en el campo del trabajo taxista. En este



apartado se expone cdmo se llevd a cabo el trabajo de campo que se desarrolld

paralelamente durante todo el tiempo de investigacion.

Finalmente, se presenta la estrategia que posibilitd el analisis del conocimiento producido
durante el trabajo de campo, en conjunto con el taxista. Para poder construir las principales
categorias analiticas, en este apartado se recuperan algunas de las discusiones planteadas
en los primeros capitulos de la tesis, como son las situaciones y pausas en el trabajo. Que
se analizan a la luz de los ejes analiticos principales para conocer de manera integral el

ritmo del trabajo taxista.

Los capitulos cuatro, cinco y seis corresponden a los capitulos analiticos, que fueron
posibles al poner en diadlogo los planteamientos iniciales de la investigacién, las
perspectivas teodricas y metodoldgicas, con la realidad empirica que pudo conocerse a
través del trabajo de campo. En cada uno de ellos se presentan, de la manera mas

articulada posible, algunos de los resultados de la investigacion.

El analisis —organizado en tres capitulos— inicia con la reflexion acerca del proceso de
trabajo taxista, visto desde el habitar de cada uno de los sujetos trabajadores. Es decir, la
forma en que esta actividad laboral es configurada por la experiencia cotidiana del habitar
de cada conductor. El resultado de esta reflexion mostré cémo es que la cotidianidad de los
sujetos trabajadores y las interacciones que llevan a cabo marcan una influencia mutua y
dialdgica en la conformacién de la actividad, asi como en la subjetividad misma de cada

trabajador.

La cotidianidad que experimentan los conductores taxistas estd inmersa en un cumulo de
materialidades fijas y flujos que, en las distintas dimensiones de la actividad, implican
diferencias en el habitar taxista en sus dos formas (monotépico y politdpico) y posibilitan
una profundizacion de estos conceptos. Que si bien conservan como punto de partida la
vinculacién y el grado de apropiacion que cada uno de los sujetos tiene con respecto a su
trabajo, pueden diferenciarse por el resultado de la conformacion de su proceso de trabajo,

es decir, por las caracteristicas y duracién de la jornada de trabajo.

La importancia de considerar la jornada de trabajo en la definicion del tipo de habitar de
cada conductor radica en que, a través de la jornada de trabajo, se definen los limites
temporales y espaciales del habitar de cada taxista. No obstante, esta relacion entre la
jornada de trabajo y el habitar taxista también es influenciada por otros elementos que

forman parte de este proceso de trabajo, como son las interacciones con otros sujetos.
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Las diferentes interacciones que se concretan durante la jornada de trabajo de un conductor
taxista conforman distintos escenarios de interaccion, y pueden tener como objetivo central
la realizacion de un servicio de transportacion o de otras actividades de interés para cada
uno de los conductores. Por ello es que los sujetos participantes pueden ser diversos: desde
clientes-usuarios, familiares o amigos, otros conductores (de transporte publico o privado)

u otros sujetos presentes en el espacio urbano circulatorio.

Para hablar de manera particular de los escenarios de interaccion en que participa un
trabajador taxista, en el capitulo cinco se presentan y analizan las distintas interacciones
que se efectuan durante una jornada de trabajo. Que, como se ha mencionado, pueden
llevarse a cabo en el interior o exterior del vehiculo y que, ademas, pueden ser de manera

directa (cara a cara) o indirecta (a través del uso de dispositivos digitales, por ejemplo).

Las diferentes formas en que cada uno de los conductores taxistas se relacionan con los
otros sujetos de su entorno de trabajo permitieron conocer, de manera mas detallada, el
proceso de trabajo taxista. Pero, sobretodo, abrié la posibilidad generar un acercamiento a
la identidad de los trabajadores taxistas, que, por las caracteristicas de la actividad y la
profunda heterogeneidad de los sujetos trabajadores, no podria ser definida a partir de

generalizaciones.

El acercamiento al estudio de la identidad de los conductores taxistas se realiz6 a partir de
recuperar, desde los estudios de movimientos sociales, el concepto de campos de
identidad. De acuerdo con la definicién otorgada por los autores Scott Hunt, Robert Benford
y David Snow (2006), los campos de identidad se conforman por protagonistas,
antagonistas y espectadores. Cada uno de ellos permite conocer la identidad de sujetos

sociales heterogéneos que tienen como eje en comun el trabajo que desempefian.

La definicion precisa de los campos de identidad, asi como la forma en que se reflejan e
identifican en los sujetos taxistas, puede conocerse en el Apartado 5.3. Donde se discute
como es que la conformacion de la identidad de los conductores taxistas se ve influenciada
por las continuas interacciones en que se desenvuelven. Lo que provoca que haya un

proceso dinamico en la definicién de la identidad taxista.

La tercera parte del analisis acerca del proceso de trabajo taxista se puede conocer en el
sexto capitulo de esta investigacion, titulado “De la interioridad del taxi a la configuracién
de la ciudad: habitar, apropiar y transformar el espacio”. Este capitulo tiene la intencion de

poner en dialogo lo presentado en los capitulos cuatro (acerca de la definicion del proceso
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de trabajo taxista a partir de su habitar) y cinco (de la conformacién de escenarios de
interaccion con sujetos diversos en el espacio interior y exterior al vehiculo taxista). El
resultado de ese dialogo permitié conocer como es que el proceso de trabajo taxista tiene

una influencia en la configuracion de la ciudad, y viceversa.

La concepcién de una mutua influencia entre el trabajo taxista y la configuracion de la ciudad
tiene como base la realidad empirica observada durante el trabajo de campo efectuado en
esta investigacion. Por un lado, las caracteristicas del habitar taxista permiten que haya un
proceso de apropiacion de la ciudad que puede darse de formas y en grados distintos. Lo
que provoca que un mismo lugar pueda conformarse como un espacio de trabajo y un
espacio de comodidad (con actividades de descanso u ocio). Y por otro, la forma en que la
cotidianidad de los sujetos que desarrollan esta actividad laboral permita generar

transformaciones en la dinamica citadina.

El reconocimiento de las transformaciones en las que son capaces de marcar una influencia
los conductores taxistas, y que impactan de manera directa o indirecta en la dinamica de la
ciudad y en el proceso de trabajo, trae consigo una resignificacion de la urbe que orientd
las reflexiones finales de la investigacion. Las cuales pueden ser adecuadas para entablar
nuevos ejercicios analiticos en los niveles tedricos, metodoldgicos y empiricos, que fueron

abordados en el capitulo de conclusiones que da cierre a esta investigacion.

De manera general, el capitulo de conclusiones presenta un cierre a todas las lineas
analiticas presentadas y abordadas previamente. Con respecto a las conclusiones
empiricas, se hace una reflexion acerca de las condiciones del trabajo taxista y de las
caracteristicas de su ejecucion en la Ciudad de México. Que son resultado de procesos
histéricos y sociales complejos, propios de una megaldpolis como la Zona Metropolitana
del Valle de México. En este apartado, ademas, se recupera una de las discusiones
entabladas en los primeros capitulos de la investigacion, donde se habla de una ciudad
experiencial construida por cada habitante de la ciudad —incluidos los conductores taxistas—
que llevan a cabo un proceso de zonificacién de la ciudad a través de su experiencia

cotidiana y que, en el caso de los taxistas, permite definir su espacio de trabajo.

En el nivel tedrico, las conclusiones evidenciaron la importancia de realizar esta
investigacion desde enfoques que permitieron complejizar en mdultiples dimensiones y
perspectivas al trabajo. Por un lado, la conformacién de un enfoque tedrico multi e

interdisciplinario posibilitd cuestionar en distintos niveles la realidad empirica estudiada. Y,
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con ello, conocer de manera profunda y completa el proceso de trabajo taxista en todas sus

dimensiones a través de la reconfiguracion de su ritmo de trabajo.

Finalmente, las conclusiones metodologicas de esta investigacion muestran las virtudes de
mantener una apertura metodolégica que da pie a la recuperacion y replanteamiento de

herramientas de investigacion para profundizar en la produccion de conocimiento.
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Capitulo 1: Los desplazamientos citadinos en la
construccidén de la ciudad multidimensional.
Flujos y archipiélagos citadinos
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Para conocer el proceso de trabajo de los taxistas de la Ciudad de México, a partir
de las formas en que habitan el espacio, es fundamental advertir las caracteristicas
particulares de su actividad, las condiciones en que se desenvuelven dentro de los
diferentes escenarios urbanos y como cada uno de estos ultimos conforma la
cotidianidad del conductor. Por ello, el objetivo de este primer capitulo se centré en
construir un contexto de la realidad en que se realiza este proceso de trabajo, desde

una perspectiva multidimensional y configuracionista.

La reconstruccion multicontextual de la ciudad como espacio de trabajo se dio a
partir de una revision histérica de la urbe, vista como un centro de intercambio
econdmico y cultural en el que se llevan a cabo actividades que transitan entre lo
intimo y lo publico; donde se construyen distintos escenarios de interaccidn que
resultan de los constantes desplazamientos de su poblacion.

Para lograr con el objetivo planteado, en este capitulo se presentan cinco apartados
que permitieron comprender la dinamica del crecimiento de la ciudad. Este
crecimiento, a su vez, ha generado diversas dinamicas de desplazamientos
citadinos; los cuales definen, en gran medida, las condiciones laborales de este
gremio de trabajadores.

En el primer apartado titulado “Espacios y territorialidades de la Zona Metropolitana
del Valle de México a través del tiempo” se reconocieron las particularidades de las
materialidades fijas y los flujos sociales que han estado presentes en el proceso de
expansion de la urbe. Asimismo, se reconstruy6 la dinamica de crecimiento de la
ciudad, desde su formacion en el periodo prehispanico hasta la actualidad,
deteniendo el analisis en cada etapa e identificando momentos histéricos que
implicaron transformaciones o potenciaron el desarrollo de la urbe con dinamicas

establecidas.

Tras reconocer las materialidades fijas y los flujos sociales en la ciudad, surgieron
las interrogantes que enseguida se mencionan, las cuales dieron como resultado el
segundo apartado del capitulo: ; Como es que se ha construido la ciudad?, ;cémo
se define su crecimiento? y, sobre todo, ¢,cuales han sido las consecuencias de esta
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forma de crecimiento? Ante dichas interrogantes se ha abierto un panorama
relevante que muestra a una ciudad fragmentada. Pero, ¢cuales son las

caracteristicas de esa fragmentacion?

Para resolver las interrogantes planteadas, en el segundo apartado se esbozaron
discusiones que situan a la ciudad como eje rector y que, ademas, recuperan
planteamientos realizados desde los estudios urbanos y desde la geografia, tanto
urbana como humana, los cuales muestran como es que la fragmentacion de la
ciudad no se debe unicamente a la planeacién urbana tradicional, sino a la practica

de los sujetos que la habitan.

En este apartado se presenta a la Ciudad de México a partir de dos mapas: el mapa
real o fisico que muestra como es que se distribuye el espacio urbano y las formas
de construir o interactuar en la ciudad y otro mapa de las comunicaciones masivas
y de las industrias culturales. Este ultimo muestra una deslocalizacion de las
interacciones cotidianas (Garcia Canclini, 2005), y permite reconocer a la Ciudad
de México como una urbe con interacciones y desplazamientos complejos y

heterogéneos que fragmentan la ciudad en archipiélagos.

El desarrollo de la propuesta acerca de la construccion experiencial de la ciudad y
la conformacion de archipiélagos citadinos se presenta en el tercer apartado de este
capitulo. En él se explica como es que los archipiélagos experienciales de la Ciudad
de México responden a las distintas necesidades cotidianas de sus habitantes y
ayudan a construir una perspectiva mucho mas amplia de la ciudad y de los sujetos
que la habitan.

A partir de la perspectiva planteada, en el cuarto apartado de este capitulo se busca
responder a algunas interrogantes acerca de las consecuencias que la
fragmentacién de la ciudad-archipiélago produce en los sujetos que la habitan,
relacionandolas con la construccion de sus identidades. Es decir, se investiga si los
habitantes de una ciudad dividida por archipiélagos, que viven su cotidianidad en
medio de esa fragmentacidn, experimentan consecuencias en la conformacién de
su identidad individual o colectiva, y cdmo es que dichas consecuencias pueden
impactar en la conformacion del proceso de trabajo de los taxistas.
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Para poder ahondar en la respuesta a tales preguntas, en este apartado se definid
como eje central de la discusion y analisis a la actividad estudiada y, sobre todo, a
los sujetos centrales de esta investigacion: los taxistas. Lo cual permitio establecer
que, en una ciudad-archipiélago, existe la posibilidad de construir campos de
identidad que congregan a la poblacion en tres grandes grupos de sujetos
heterogéneos, que pueden presentar similitudes por temas ideoldgicos o, en este

caso, por la forma de habitar.

La presentaciéon de la forma en que las caracteristicas de la ciudad pueden
influenciar los desplazamientos citadinos y las condiciones laborales de los
conductores taxistas provoco una discusion acerca de los trabajadores taxistas
como sujetos de estudio. Que son sujetos con atributos particulares que dificiimente
pueden ser generalizados, cuya actividad es fundamental para entender ciertas
dinamicas de movilidad de la urbe y, en general, de la construccion de la ciudad.

Por ello es que, al cierre del capitulo, se traza una serie de cuestionamientos que
recuperan las discusiones planteadas sobre el proceso de trabajo de los taxistas y
su conformacion, a partir de su habitar. Asi mismo, se definieron algunas
dimensiones analiticas que, en los capitulos subsecuentes, se recuperan con la
finalidad de conocer, por un lado, las particularidades de la actividad laboral con
todas sus aristas y, por otro, cuestionan la capacidad de accion de estos
trabajadores y la influencia que puede generar en la dinamica citadina y viceversa.

1.1. Espacios y territorios de la Zona Metropolitana del Valle de México a
través del tiempo

Al hablar del espacio urbano circulatorio como el gran escenario en que se efectua
la actividad aludida se toman en cuenta dos dimensiones que lo diferencian: la
interioridad y la exterioridad del vehiculo taxista. Distinguir estas dos dimensiones
es importante debido a que la construccion de los escenarios materiales
(materialidades fijas) y la de los escenarios interactivos (flujos) se efectua de

manera distinta en la interioridad y en la exterioridad.
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Las materialidades fijas hacen referencia a aquellos espacios objetivos o territorios
que representan los lugares donde se configuran las relaciones sociales (Linddn,
2012). Mientras que los flujos son aquellas dimensiones que constituyen la dinamica
de la ciudad, pero que se encuentran vinculadas a “las subjetividades compartidas,
la intersubjetividad, la cultura urbana y todo aquello que usualmente se conoce
como los imaginarios urbanos (Lindon, 2007:32, Martin, 2000 y Santos, 2000).

El reconocimiento del espacio de trabajo de los taxistas ha sido posible luego de
analizar los procesos de transportacion, tanto de mercancias como de pasajeros,
que a lo largo del tiempo marcaron una influencia en la conformacién de los flujos
sociales de la ciudad; flujos que a su vez determinaron la historia de su

centralizacién y su consecuente transformacion en una ciudad dinamica y compleja.

Desde el periodo prehispanico, una parte de la ahora Ciudad de México se consolidé
como el centro de intercambio econdmico y politico mas importante en el territorio
(ver MAPA 1). Este sector estaba habitado por “varias centenas de millares de
habitantes repartidos sobre la traza dibujada por los canales y las calles que
cuadriculaban la ciudad” (Gruzinski, 1912:198). Con la llegada de los espafioles, las
relaciones sociales de la ciudad se transformaron. Este cambio se evidencio en la
organizacion y en la distribucion fisica de la ciudad, que resultdé en el
desplazamiento de la poblacién indigena hacia la periferia, deshabitada hasta ese
momento (ver MAPA 2).

La nueva distribucion permitio la consolidacion de flujos sociales direccionados del
centro a la periferia, manteniendo y reforzando la posicion del centro de la ciudad
como un objeto de consumo y centro de reproduccidn de la vida social (Lefebvre,
1984). La caracteristica de estos flujos centro-periferia definid el crecimiento de la
ciudad con un trazo urbano medianamente regulado, que se mantuvo incluso

después del periodo de independencia.

Observar la logica de distribucidn de la ciudad en este periodo permite identificar los
flujos sociales que se llevaban a cabo. Asi, por ejemplo, en los periodos
mencionados previamente, los flujos de la ciudad siempre se ejecutaban siguiendo

la misma linea: de afuera hacia adentro.
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MAPA 1. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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\MAPA 2. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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La dinamica de los flujos sociales, construidos con una légica centro-periferia, se
modificé como respuesta a las transformaciones sociales que se efectuaron al iniciar
el Segundo Imperio mexicano (ver MAPA 3); en el cual las clases altas iniciaron un
proceso de “recuperacion” del centro de la ciudad, primero expulsando “a los
sectores mas desfavorecidos [que] se refugiaron en el norte” (Gruzinski, 2012:321),
y, después, por medio de una expansion de sus asentamientos hacia el poniente de

la ciudad, cerca del Paseo del Emperador (hoy Paseo de la Reforma).

El resultado de la “recuperacidon” del centro de la ciudad y de la expansién de las
clases altas hacia el poniente fue el inicio de una reformulacion en la logica de
distribucion de la ciudad: de centro-periferia cambi6é marcando una tendencia al flujo
oriente-poniente. Dicha reformulacion se potencid en la época porfiriana (ver MAPA
4), donde hubo un impulso al desarrollo industrial y a la modernizacién de las vias

y medios de comunicacion.

Los sectores mas acomodados de la sociedad se ubicaron en la zona suroeste;
mientras que las clases medias y populares se establecieron principalmente en el
noreste, donde se construyeron asentamientos humanos con acceso a servicios.
Finalmente, en el oriente se asentaron las clases mas desfavorecidas, las cuales no
tenian acceso a ningun servicio y se encontraban en colindancia con el area
industrial de la ciudad (Gruzinski, 2012, Salazar & Sobrino, 2010).

El inicio de la division de la ciudad en oriente-poniente, durante la segunda mitad
del siglo XIX, mantuvo buena parte de los flujos sociales hacia el centro, pues era
la zona de intercambios comerciales y de trabajo. Sin embargo, la dinamica de estos
flujos empez6 a transformarse, ya que, al haber areas pobladas por clases altas en
el poniente, existia también una demanda de mano de obra en el lugar, por lo que

gran parte de los trabajadores modificaron sus destinos en esa direccion.
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MAPA 3. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos

durante el Segundo Imperio
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MAPA 4. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos

durante la época porfiriana
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Los sectores mas acomodados de la sociedad se ubicaron en la zona suroeste;
mientras que las clases medias y populares se establecieron principalmente en el
noreste, donde se construyeron asentamientos humanos con acceso a servicios.
Finalmente, en el oriente se asentaron las clases mas desfavorecidas, las cuales no
tenian acceso a ningun servicio y se encontraban en colindancia con el area
industrial de la ciudad (Gruzinski, 2012, Salazar & Sobrino, 2010).

El inicio de la division de la ciudad en oriente-poniente, durante la segunda mitad
del siglo XIX, mantuvo buena parte de los flujos sociales hacia el centro, pues era
la zona de intercambios comerciales y de trabajo. Sin embargo, la dinamica de estos
flujos empez6 a transformarse, ya que, al haber areas pobladas por clases altas en
el poniente, existia también una demanda de mano de obra en el lugar, por lo que

gran parte de los trabajadores modificaron sus destinos en esa direccion.

El crecimiento de la ciudad, en los periodos posteriores a la Revolucion mexicana,
conservo la politica de segregacion de la ciudad porfiriana (centro-periferia) reservando
las zonas del oeste y sur de la ciudad para la clase media y la burguesia, y las del
norte y oriente para las clases populares (ver MAPA 5).6 La distribucion de la poblacion
desembocd en una expansiéon de la mancha urbana que empez6 “a ligar la ciudad
[central] con los pueblos [cercanos] (como San Angel y Tlalpan), o a flanquear calzadas
(como Reforma y Tlalpan), debido a lo cual desaparecieron ranchos, haciendas, ejidos,
rios y canales” (Escudero, 2008:108). Tal expansion marco influencia en los patrones

de desplazamiento y en los medios de transporte de la poblacion pues:

Una de las condiciones basicas para el funcionamiento de las ciudades son
los medios y sistemas de transporte. [...] Que han nacido y cambiado a partir
de su interaccion con otros procesos historicos, tales como el desarrollo
tecnologico, el poder politico, el crecimiento demografico, la expansion fisica de
los asentamientos, los cambios en el uso del suelo y la diversificacion de las

actividades economicas. (Pacheco, 2007:139)

6 Esta divisidn de zonas habitacionales en la ciudad se dio a partir del enfoque de legalizacién de predios que
tuvo mucha apertura en las zonas populares, restringiendo con ello la “invasién” de zonas reservadas a las
clases mas privilegiadas (Gruzinski, 2012, Unikel, 1974).
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MAPA 5. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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El desplazamiento de la poblacion era posible a través del tranvia, que “sirvio de
enlace entre la ciudad y los centros comerciales, agricolas y manufactureros de los
alrededores” (Camarena, 1992:142), lo que permitia que las personas asentadas en
la periferia de la ciudad se desplazaran a sus areas de trabajo con mayor facilidad.
En este sentido, se identifica una mejora en la movilidad urbana; no obstante, al
repensar la distancia recorrida y la velocidad del tranvia, Leidenberger (2012) pudo

observar que habia desplazamientos que llevaban hasta dos horas en completarse.

El crecimiento de la mancha urbana se incrementé durante las décadas siguientes
y una de sus caracteristicas fue también la segregacion de la poblacion, que resulto
en un proteccionismo de las zonas reservadas por parte de un sector favorecido
que busco conservar sus privilegios. Esa dinamica marcé durante muchos afios el
flujo social de la Ciudad de México y, en conjunto con el crecimiento demografico
de las décadas de 1950 y 1960, provoco una desconcentracion de la poblacion del
area de la Ciudad de México, a través de constantes desplazamientos hacia la
periferia (ver MAPA 6). Estos dieron inicio a la conformacion de la Zona Metropolitana
del Valle de México, que, en 1970, contaba con una poblacion de 8.6 millones de
habitantes (ver MAPA 7) (Unikel, 1974).

El traslado a la periferia no se caracterizdé por desplazar unicamente a la poblacién
con menores ingresos economicos, sino que incluyo a todos los sectores de la
sociedad (Salazar & Sobrino, 2010 y Duahu, 2003). La relocalizacion de las areas
de vivienda e industria provocé que los flujos, que se habian marcado respondiendo
a desplazamientos centro-periferia, se redistribuyeran hacia multiples destinos
(Aguilar & Alvarado, 2004).

Con la dispersion de los destinos, la l6gica monocéntrica de ordenamiento de la
ciudad se modificé produciendo una serie de flujos sociales multidireccionales que,
hasta la fecha, interactuan e influyen en la expansion urbana, en la movilidad y en
el transporte; los cuales manifiestan interdependencia (Ley, 2006 y Gonzalez,
2016).
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MAPA 6. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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MAPA 7. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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En este sentido, “la demanda ocupacional en los ramos de comercio y servicios al
consumidor se [activaron] mas en la periferia que en la ciudad central, por su
cercania con los clientes potenciales” (Salazar & Sobrino, 2010:590). Con ello, se
crearon varios sub-centros en diferentes partes de la periferia citadina que

modificaron:

Los patrones de desplazamiento lugar-de-residencia a lugar-de-trabajo
(commuting) que caracterizaban al modelo monocéntrico [...]. La nueva
estructura dio lugar a desplazamientos tangenciales (cross-commuting) al
centro de la ciudad, los cuales se pueden apreciar facilmente en las principales
vias rapidas de las grandes ciudades, a partir de congestionamientos viales
en ambas direcciones. (Aguilar & Alvarado, 2004:268)

Los traslados tangenciales de la poblacién complejizaron la tendencia en los flujos
de la urbe. Con lo que se pudo identificar el surgimiento de sub-centros que
concentran puestos de trabajo a lo largo del territorio metropolitano. La existencia
de sub-centros metropolitanos no responde directamente a la nulidad de la
importancia del Centro Historico de la Ciudad de México, pero si indica un
“‘desplazamiento de las actividades econdmicas a otras zonas de la ciudad [...] [que
dispersaron los] empleos en una periferia desarticulada” (Salazar & Sobrino,
2010:593; Casado, 2012 y Negrete, 2016).

La descentralizacion del origen y destino de los viajes realizados en la Zona
Metropolitana del Valle de México puede verificarse con los resultados de la
Encuesta Origen Destino en sus tres versiones (1994, 2007 y 2017),” los cuales
muestran una transformacion en la proporcién de viajes realizados dentro de la
Ciudad de México y apuntan hacia la eliminacion de los patrones de movilidad
citadina de los ultimos treinta anos (ver la GRAFICA 1 y los MAPAS 8 y 9).

7 Mientras que en los resultados de la encuesta levantada en 2017 se observé un incremento en el nimero
de viajes dentro de la Ciudad de México (pasé de 58.4 % a 86.7 %), la diferencia entre los resultados de 2007
con los de 1994 refleja una disminucidn en este nimero de viajes (en 1994 sélo 66.5 % de viajes se realizaban
en este territorio).
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GRAFICA 1. Transformacion en la proporcion de viajes realizados dentro de la
Ciudad de México.

Numero de viajes dentro de 'a Cludad de Mexico, segun la
Encuesta Origen Destino

Porcentaje de viajes

1994

2007

Afio de aplicacién de Encuesta

2017

Fuente: Elaboracién propia con informacion de la Encuesta Origen Destino (1994,

2007, 2017).

Todas las transformaciones que se observan también desembocaron en la
conformacioén de la ciudad como la megalopolis que es en la actualidad, integrada
por 16 delegaciones y 60 municipios, los cuales, en conjunto, tienen una poblacion
de 19 millones 239 mil 910 habitantes y una extension territorial de 7,954 km?; donde
diariamente se realizan 21.9 millones de viajes (ver TABLA 1) (INEGI, 2007, 2014).

TaBLA 1. Resumen de la tabla Viaje de los residentes producidos, atraidos e internos por delegacion

Viajes de la poblacién de la ZMVM por delegacion y municipio

Entidad Viajes producidos Viajes atraidos Viajes internos
ZMVM* 21, 954 457 - 8,866 130
Ciudad de México 12,812 174 12,833 615 4,596 471
Estado de México 9, 064 036 9, 028 821 4,268 978
Fuera de la ZMVM** 61125 72 254 -

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2017.
*  El drea de estudio de la EOD 2007 incluye las 16 delegaciones de la Ciudad de

Meéxico y 40 de los 60 municipios de la ZMVM.
** Se refiere a los viajes realizados a un lugar fuera del drea de estudio y al hacer un

nuevo viaje, este se origina fuera de dicha area.
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MAPA 8. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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MAPA 9. Areas de asentamientos humanos con los principales destinos de viajes cotidianos
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Las caracteristicas de esta megaldpolis la situian como la tercera zona metropolitana
mas grande de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos, y
la mas grande del mundo fuera de Asia.® La posicién de la ZMVM como una de las
megaldpolis mas grandes del mundo implicaria —de acuerdo a la OCDE- que las
actividades econdmicas tuvieran un importante impacto sobre la produccion del
Producto Interno Bruto (PIB) del pais; sin embargo, a pesar de que la produccion
del PIB representa un alto porcentaje a nivel nacional (17 %), México se encuentra
en el grupo del 10 % de las 275 zonas metropolitanas de la OCDE, con el PIB mas
bajo (Alter, 2015).

La importancia de plantear las particularidades de la ZMVM, en términos de su
desarrollo econémico dentro del pais, radica en el reconocimiento de dicha zona
como el centro econdmico, politico y cultural mas importante de México. Razon por
la cual, la toma de decisiones con respecto a la planeacién urbana tiene un impacto

relevante en un sector sustancial de la poblacién y de la economia nacional.

De acuerdo con la OCDE, la ubicacion del Valle de México entre las zonas
metropolitanas con menor produccién del PIB nacional se debe a que:

Posee una estructura de gobernanza muy fragmentada, que afecta de forma
negativa sus niveles de productividad. [Pues hay] una discrepancia entre la
zona socioeconomica real en la que sus empresas y habitantes residen y
trabajan, y los limites administrativos de las jurisdicciones en la zona
metropolitana. [...] El problema se agrava por la falta de marcos de planeacion
regional estratégica que apliquen a escala metropolitana y con suficiente
respaldo financiero; por la ambigliedad de las definiciones constitucionales
sobre las “zonas metropolitanas”, y por la débil coordinacion entre los

gobiernos a nivel estatal y municipal para el desarrollo urbano. (Alter, 2015:7)

La estructura fragmentada de la ZMVM puede distinguirse a partir de los limites
administrativos que existen dentro de la metrépoli (MAPA 10). Maria Eugenia

8 De acuerdo con los datos presentados por la OCDE (2015), las Zonas Metropolitanas mas grandes de la
Organizacidén son Tokio (35 millones de habitantes) y Seul (24 millones de habitantes).
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Negrete (2016) la llama Ciudad Escindida®, debido a que existe una “division del
territorio metropolitano en dos grandes porciones pertenecientes a entidades
distintas [y con rivalidades politicas/partidarias]. [Se trata de] una verdadera escision
provocada por esa frontera interior, que ahonda las diferencias entre quienes
habitan a uno y otro lado de ella”.’® (Negrete, 2016:110)

MAPA 10. Esquema de organizacion espacial de la Zona Metropolitana del Valle de México

a. Ciudad escindida

N
A

Fuente: Negrete, 2016.

Pero, ¢cual es la razén por la que es posible hablar de una fragmentacion de la
ciudad y de una descentralizacidn de los origenes y destinos en los viajes de la
ZMVM? La respuesta a esta interrogante no se podra encontrar si se analiza
superficialmente el motivo de los viajes, o los modos y horarios en que se realizan.

Por el contrario, para conocer la razén de esa movilidad tangencial se profundizé en

9 Los antecedentes de la conceptualizacién de la ciudad escindida pueden encontrarse en la obra de Milton
Santos, quien realizé un estudio acerca de la movilidad en la Ciudad de Sao Paulo, Brasil. Donde identificé que,
tal como ocurre en la ZMVM, la metrdpoli se fragmenta a medida que los sectores pobres se aislan en la
periferia, donde viven (Santos, 1990:87)

10 13 divisidn en dos grandes porciones territoriales de distintas entidades toma relevancia mayor debido a
gue una de estas zonas es sede de los poderes federales.
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el analisis de los desplazamientos, a partir de un marco estructural y subjetivo que
permita conocer, por un lado, los motivos que los ocasionan (su origen y destino) y
por otro, lo que ocurre en el intermedio de esos desplazamientos que se conforman

como flujos de movilidad.

1.2. La fragmentacién de la ciudad: ¢ ciudad escindida o archipiélago citadino?

La propuesta realizada por Milton Santos (1990) acerca de la ciudad fragmentada
muestra como es que, a partir de elementos estructurales de la ciudad, se llevan a
cabo procesos de segregacion en sectores de la poblacion que se encuentran en
zonas periféricas de la urbe. Y que, a pesar de que algunos de los sujetos que
habitan estas zonas periféricas lleven a cabo desplazamientos hacia areas
concurridas (posiblemente alejadas de su lugar de habitacién), “la inmovilidad de un
gran numero de personas lleva a la ciudad a convertirse en un conjunto de guetos
y transforma su fragmentacion en una desintegracion [de la ciudad]” (Santos,
1990:89)."

No obstante, a pesar de la desintegracion de la ciudad de la que hablan Santos
(1990) y Negrete (2016), existen procesos de apropiacion del territorio de vida en
que los sujetos se desenvuelven (Guillet, et al., 2016). Por lo que es necesario
pensar y analizar la ciudad con dos mapas:

Uno es el mapa que podemos llamar real o fisico: § Como esta distribuido el
espacio urbano?, j quiénes viven en cada lugar?, ¢ cuales son sus habitos, sus
formas de construir, de interactuar, de viajar por la ciudad? Y otro mapa es el
de las comunicaciones masivas, el de las industrias culturales o los medios de
comunicacion [es decir, el de la deslocalizacion de las interacciones]. (Garcia
Canclini, 2005: 92)

En el caso del primer mapa, podemos pensar a la Ciudad de México como una de

las ciudades mas grandes a nivel mundial,'? que se encuentra rodeada por una zona

11 “A imobilidade de t3o grande nimero de pessoas leva a cidade a se tornar um conjunto de guetos e
transforma sua fragmentagdo em desintegracdo” (Santos, 1990:89, traduccion propia)

12 Como ya he afirmado, la ciudad de México tiene una superficie territorial de aproximadamente 1,485 km?,
lo que equivale al 0.8 % del territorio nacional.
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metropolitana que incluye a 60 municipios mas."3 La distribucién de la ciudad no ha
tenido una planeacién organizada, al contrario, se ha dado en funcion del
incremento —exponencial y caotico— de la mancha urbana hacia la periferia. Esas
zonas habitacionales periféricas no cuentan con todos los insumos para garantizar,
principalmente, educacion y empleo. Debido a lo cual, sus habitantes se ven en la
necesidad de desplazarse grandes distancias, hacia otras zonas, para participar de
estas dos actividades sociales principales.

La razon por la que los sitios de educacion y trabajo no se encuentran disponibles
en las zonas periféricas, es porque “el empleo —y las instituciones educativas— no
Se encuentran en una sola zona de la ciudad ni se distribuyen homogéneamente en
el espacio infraurbano, sino que se localiza en diversas zonas del area urbana”
(Garrocho, 2007:111). Lo cual, de acuerdo con el autor, responde a que la
distribucion del empleo en la ciudad, depende de la coexistencia de las economias
de aglomeracion [que concentran el empleo en el territorio] y los costos de

congestion [que dispersan el empleo en la ciudad]. (Garrocho, 2007)

Los largos desplazamientos que experimentan diariamente los habitantes de la
Ciudad de Meéxico podrian permitir la hipotesis de que poseen un amplio
conocimiento de la ciudad, no solo con relacion a las dimensiones cartograficas,
sino a las practicas que en ellas se realizan o a las formas de vivir en la ciudad

(pensandola en contraposicion al ambito rural) (Baily & Beguin, 2000).

La postura de la cual se partid en este estudio es la de los innovadores estudios
espaciales y territoriales que hacen referencia al segundo mapa de Garcia Canclini,
que considera a las comunicaciones masivas, las industrias culturales y los medios
de comunicacion. Esa perspectiva coincide con la propuesta de Frangois Ascher
(2004); quien estudié los cambios de la dinamica de urbanizacion a partir del
reconocimiento de las profundas transformaciones que ha experimentado la

sociedad contemporanea.

13 La conformacion de la Zona metropolitana del Valle de México tiene una superficie territorial de 7,954 km?.
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Para Frangois Ascher la dinamica de urbanizacion se relaciona con el potencial de
interaccidn que hay en las ciudades, y con el desarrollo de los medios de transporte
que posibilitan los desplazamientos humanos para la reproduccion social (Ascher,
2004:19).

Como resultado de esas transformaciones, se generd un proceso de
individualizacién de los habitantes de la ciudad, “que supone cambios en las formas
en que éstos organizan el territorio y emplean el tiempo. Intentan controlar
individualmente su «espacio-tiempo» y para ello utilizan en mayor medida aquellos
medios técnicos que aumentan su autonomia, que brindan la posibilidad de

desplazarse y comunicarse de la forma mas libre”. (Ascher, 2004:60)

El proceso de generacion de un espacio-tiempo individual que responde a los
intereses y necesidades de los habitantes de la ciudad supone la existencia de una
ciudad dinamica, que no esta congelada. “[Una ciudad que] se inventa
constantemente. Hoy hablamos de una ciudad archipiélago que abarca un territorio
mas amplio, mas alla de sus murallas, que incluye a las comunidades circundantes.
Una ciudad adaptada a los estilos de vida cambiantes. [...] [Que] respeta la
identidad de cada municipio; de ahi la idea de la ciudad de proximidades, de la
ciudad archipiélago [...]. Es por eso que hablamos de intensidad urbana y no de
densidad urbana. (Séminaire a Rennes, s.f)'4

La ZMVM se piensa “como una megaldpolis, una ciudad completa, necesitada de
una planificacidn integral. Pero en realidad no es una sola. Las imagenes urbanas
muestran ciudades distintas, al menos y simplificando dos ciudades en una”
(Tamayo, 2001:203).

La ciudad archipiélago coincide con lo descrito en los primeros apartados sobre el
surgimiento de diferentes centros que determinan una logica socio-espacial

definida, con base en la oferta y la demanda de servicios basicos como educacion,

14 Une ville n'est pas figée. Elle s'invente sans cesse. On parle aujourd'hui de ville archipel, englobant un
territoire plus vaste, au-dela de ses remparts, jusqu'aux communes environnantes. Une ville adaptée a
I'évolution des modes de vie [...]. [Quoi] respecter I'identité de chaque commune; d'ou I'idée de ville des
proximités, le corollaire de la ville archipel. [...] C'est pour cela que nous parlons d'intensité urbaine et pas de
densité urbaine (Séminaire a Rennes, s.f., traduccién propia).
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trabajo y vivienda. Tal distribucion ha contribuido a la conjuncién de la Zona
Metropolitana del Valle de México como “un mosaico megalopolitano de
asentamientos, de multiples zonas determinadas cada una por su condicion
socioeconomica [y, delimitadas a partir de centros interconectados, o no, por
diferentes espacios naturales y ejes viales que mantienen flujos constantes de
vehiculos y conforman la imagen citadina de archipiélagos]’ (Olivier & Tamayo,
2017:69; Séminaire a Rennes, s.f., y Guillet & et al., 2016).

La identificacion de los ejes viales como parte de los archipiélagos citadinos se da
en funcion de que cada conglomerado urbano (archipiélago) solo puede formarse
por esas aguas o zonas urbanas que los delimitan e intercomunican; y por la accion
que cada uno de los habitantes ejerce cotidianamente, los motivos que tiene para
desplazarse, asi como las opciones o estrategias con que cuenta para llevar a cabo
dichos desplazamientos (Olivier & Tamayo, 2017).

[Es por ello que cada habitante debe] seguir el ritmo y adaptarse, [pues] esta
sujeto a una fuerte presion espacial [por] la necesidad de tomar decisiones.
Sus habitos de vida son perturbados y cuestionados, se le abren nuevas
perspectivas que le obligan a adoptar estrategias de comportamiento
especificas de su situacién social y de su poder econémico. (Muzard, 2003:4)"

El archipiélago de la ciudad se contruye, entonces, desde la relacién dependiente
que existe entre la infraestructura fisica de la ciudad y las acciones de sus
habitantes, las cuales definen el crecimiento y evolucion de los barrios (Guillet et al.,
2016). En el caso concreto de la ZMVM, la archipelizacion se puede observar a
partir del crecimiento que ha presentado y la forma en que se desarrollaron algunas
zonas de la ciudad.

15 [C'est pour cela qui il] lui de suivre le rythme et de s'adapter; il est soumis a une forte la pression, le besoin
de prendre des décisions. Vos habitudes de vie sont perturbées et défié, de nouvelles perspectives s'ouvrent
a lui qui I'obligent a adopter des stratégies de comportement spécifiques a votre situation sociale et a votre
pouvoir économique. Par conséquent, I'espace de vie fait I'objet d'une attention particuliere: dimension
spatialisée des modes de vie et, en particulier, le logement devient une option central et stratégique de la vie
de l'individu (Muzard, 2003:4, traduccion propia).
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De acuerdo con Tamayo (2001:199-200), en la ZMVM se pueden identificar cinco
clases de concentracion arquitectdnica; dicha clasificacion puede entenderse como

“un acercamiento mayor a la metafora del archipiélago”. Los cinco tipos son:
1. TCH: Centro Histérico.

2. TA: Tipo A, de arquitectura monumental con zonas de residencia de clase
media y alta, caracterizada por una relativa dispersion en su localizacion,
principalmente en Ciudad Satélite y la Colonia Del Valle en la Delegacién Benito

Juarez.

3. TB: Avenida Insurgentes Sur, Ciudad Universitaria y Periférico Sur, que se
caracteriza por ubicarse en los principales ejes viales, con una mayor

especializacion en finanzas, seguros y sector inmobiliario.

4. TC: Reforma-Chapultepec, donde se concentran espacios interconectados
de finanzas y alto consumo cultural. Las principales areas de este tipo se
localizan sobre el Paseo de la Reforma centro y poniente hasta los limites del
Bosque de Chapultepec [y otras zonas del poniente cercano a la zona de
Chapultepec].

5. TD: Santa Fe, que es la verdadera conexion del espacio urbano capitalino
con el mundo globalizado, pues son espacios que combinan tecnologia de
innovacion, centros privados universitarios de formacion empresarial, centros
culturales de alto nivel, comercio y servicios especializados muy cercanos a

areas residenciales de clases altas.

La tipologia construida por Tamayo presenta, sin duda, un primer paso para la
identificacion de los archipiélagos de la ZMVM. No obstante, debido a que una de
las preocupaciones centrales de esta investigacion es conocer la importancia de los
flujos de desplazamiento con relacion a su inicio, trayecto y destino, se considera
necesario ampliar el analisis de las tipologias hacia zonas de la ciudad que no
necesariamente constituyen polos de desarrollo econémico o cultural. Empero son

areas que encarnan pequefias centralidades o zonas habitacionales de la poblacion
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que, en muchas ocasiones, fungen como los territorios de inicio de dichos

desplazamientos.

Entre las delegaciones y municipios que presentan un numero mayor de viajes

diarios por hogar, se encuentran:

La delegacion Benito Juarez (5.2), los municipios de Huixquilucan (5.1),
Atizapan (5.3) y Coacalco (5.2), asi como Tlalpan (5.9), Magdalena Contreras
(5.2) y Coyoacan (5.2). [Mientras que las delegaciones o municipios que
presentan menos de cuatro viajes por hogar, son] las demarcaciones mas
periféricas y pobres: Amecameca (2.7), Tlamanalco (3), Valle de Chalco (3),
Milpa Alta (3.6), Chalco (3.73) y Chimalhuacan (3.8). (Connolly, 2009:11-12)

Los datos presentados evidencian como, a pesar de que se describan ciertos
archipiélagos ubicados en zonas importantes para los negocios o la administracion
publica, en la ciudad existen otros que podrian identificarse, en gran parte, por
edificar zonas habitacionales o comercio industrial, que estan profundamente
ligados por un componente fundamental: los sujetos que lo habitan son, en muchas
ocasiones, los mismos que se desplazan hacia las zonas identificadas como los

archipiélagos de la modernidad.
1.3. Los desplazamientos citadinos como constructores de archipiélagos

Entender a la ZMVM como una ciudad de archipiélagos heterogéneos —que
presentan perfiles comerciales, culturales, histéricos, habitacionales e industriales—
implica reconocer la importancia que poseen los desplazamientos que se realizan
entre ellos. Cada desplazamiento es relevante porque delinea los flujos de
distribucion que se efectuan en la ciudad, pues construyen “los caminos que
estructuran y fragmentan el territorio [y] permiten identificar y compartimentar

diferentes subconjuntos bien separados” (Guillet & et al., 2016:16).

Un desplazamiento puede descifrarse en tres partes: 1. El inicio: que permitiria
identificar el lugar del que se parte y el motivo por el que se realiza; 2. El trayecto:
representa al momento en que se esta efectuando el desplazamiento. Implica

reconocer el territorio por el que se atraviesa para la culminacion del viaje; y, 3. El
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destino, el cual hace referencia a la zona de finalizacion del desplazamiento y se

encuentra relacionado con el motivo del viaje.

El analisis de un desplazamiento de acuerdo con las tres partes que lo conforman
debe tomar en cuenta las principales caracteristicas de sus desplazamientos, desde
la perspectiva del sujeto y de la ciudad como posibilitador de la movilidad. Es decir,
los horarios en que los desarrollan y las estrategias que construyen para
completarlos, por un lado. Y las decisiones gubernamentales en materia de
planeacién urbana y movilidad que impactan en la cobertura del sistema de
transporte publico, por otro.

Asi mismo, el estudio de los desplazamientos en la ciudad debe incluir un analisis
de los corredores viales, que representan la materialidad de los flujos. Que permite
la construccion y transformacion del territorio habitado por el sujeto, a pesar de no

ubicarse de manera continua o contigua.

El reconocimiento de la construccion de la ciudad a partir de las interacciones
sociales y subjetivas de sus habitantes, es decir a partir de la experiencia del vivir
en ella, permite identificar la existencia de procesos de significacién del espacio que
estos habitan. La relacion sujeto-ciudad se justifica debido a que, a lo largo de la
historia, “el ser humano no ha cesado de pensarse a si mismo, con relacion a su
lugar de pertenencia. [...] con relacion a las ciudades, de una manera urbana

recreandose a través de la imaginacion” (Beltran, 2004:1).

Una misma ciudad puede ser significada de multiples formas. Cada una responde
a la experiencia de sus distintos habitantes y orienta a la construccion de una
identidad que no solo toma en cuenta elementos de la subjetividad y practicas de
los sujetos, sino que también incluye el espacio que habitan (Beltran, 2004 y
Sanchez, 2014). En ese contexto es que se reconoce al sujeto como agente
fundamental para la comprension de las transformaciones que se dan en el territorio.

Y con ello, en la conformacion de la ciudad.

41



Al relacionar la perspectiva de identificacion y construccién de la ciudad con los
desplazamientos que en ella se llevan a cabo, es posible pensar en una marcada
diferenciacion de la construccion y percepcion de la ciudad de acuerdo con cada

sujeto que la vive.

Cada habitante de la Ciudad de México, a partir de su subjetividad y experiencia del
habitar, tiene entonces la posibilidad de “construir su propia ciudad”, la cual es
delimitada por las zonas o rutas que habita en su cotidianidad. La construccion de
una ciudad individual implica la imposibilidad de definir un parametro de
caracteristicas o de tamano. Asi, por ejemplo, el hecho de que un habitante de la
zona oriente de la ciudad que trabaja en el poniente y se desplaza largas distancias,
no quiere decir que conozca realmente —y a profundidad— cada uno de los espacios
territoriales por los que atraviesa. Produciendo asi una zonificacion experiencial de

su vivir en la ciudad.

Desde los estudios urbanos, la zonificacidn se refiere a la organizacion de la ciudad
en areas que cuentan con caracteristicas especificas que suponen una eficiencia
en el funcionamiento y en la distribucidn de actividades y necesidades de quienes
las habitan. Sin embargo —como se ha mencionado previamente— esta propuesta
se erige a partir de la concepcidon de que el espacio se construye mediante las
interacciones sociales dadas en la experiencia de los sujetos. Y la forma en que
hemos partido para definir la construccion de una ciudad y su fragmentacion nos
obliga a llevar el analisis de la zonificacion a un plano mas subjetivo, en el que los
archipiélagos de la ciudad no se circunscriben unicamente a la delimitacion

territorial, sino experiencial del espacio urbano.

A la respuesta de los sujetos sobre la fragmentacion de la ciudad y sus necesidades
de desplazamiento que culminan en la construccion de una ciudad individual, en
adelante, la llamaremos Zonificacion Experiencial de la Ciudad; esto nos permite
explicar a profundidad cual es la ciudad para los sujetos que la habitan y como es

que la construyen mediante archipiélagos citadinos que no son contiguos y que se
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conectan por medio de los desplazamientos cotidianos;'® estos ultimos pueden
efectuarse en vehiculos particulares (automotores o no), en transporte publico de

pasajeros o caminando.

La seleccion del medio en el que se realiza cada uno de los desplazamientos en la
ciudad depende de la ubicacién de la vivienda, del empleo y de los lugares de interés
de cada uno de los sujetos; asi como de la disponibilidad de los diferentes modos
de transporte. De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino publicada en 2017, el
53.2 % de la poblacién de la ZMVM cuenta con un vehiculo que puede ser automovil,
motocicleta o bicicleta; sin embargo, la posesion de un vehiculo no implica que los
viajes se efectuen de una u otra forma. La misma encuesta evidencié que del total
de viajes realizados en un dia entre semana, por tipo y modo de transporte, 50.9 %
fueron en transporte publico y solo 22.3 % en transporte privado. Lo que refleja la
importancia del transporte publico en la movilidad de la ZMVM.

La Red de Transporte de Pasajeros de la ZMVM tiene como objetivo responder a
las necesidades de los desplazamientos poblacionales por toda la metrépoli y se
conforma principalmente por medios de transporte masivo de pasajeros como el
Microbus o Combi, el Metro, el Mexibus o Metrobus, el Autobus suburbano, el
Autobus RTP o M1; ademas del transporte a pequefia escala como el taxi (de sitio,

calle o aplicacion), el Mototaxi u otros.

La cobertura de la red que posibilita la transportacion de pasajeros, abarca una parte
minuscula de la mancha urbana. Lo que implica que el mayor numero de habitantes
se desplace o inicie sus viajes fuera del area cubierta por estos medios, a través de
estrategias que incluyen la utilizacion de los modos de transporte disponibles en las
zonas donde se desplaza cotidianamente (ver MAPAS 11 Y 12) (INEGI, 2014, 2017).

16 De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino (2017) en la ZMVM se realizan 34.56 millones de viajes
diariamente. Esta cifra incluye viajes en bicicleta y caminando. Si se excluyen los viajes caminando, se tienen
23.41 millones de viajes diariamente (1.51 millones mas que los contabilizados en 2007).
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MAPA 11. Red de transporte publico de pasajeros de la Ciudad de México

Tren suburbano

.............. STC Metro

BRT Metrobus

.............. BRT Mexibus

Trolebus (STE)

Colonias urbanas

Fuente: Elaborado por OCDE con base de datos de la SEMOVI.

MAPA 12. Red de transporte publico de pasajeros de la Ciudad de México

Autobuses RTP

..............

Nochebus

Corredores BRS

Transporte masivo y trolebus

Colonias urbanas

Fuente: Elaborado por OCDE con base de datos de la SEMOVI
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Con relacién al uso de medios de transporte, la Encuesta Origen Destino (2017)
evidencio que los transportes mas utilizados, son el Microbus o Combi (74.1 % de
los viajes), el Metro (28.7 %) y el Taxi (10.5 %). La utilizacion de cada uno de estos
depende de su disponibilidad en la zona donde se ubica el usuario, pues no todos
se encuentran presentes en el territorio de la ZMVM. Por ello es que en los
municipios conurbados a la Ciudad de México la oferta se reduce, principalmente,

a autobuses, microbuses y taxis.

La razon por la que los medios de transporte mas utilizados sean aquellos de
movilizacion masiva es evidente: permiten el desplazamiento de un elevado numero
de usuarios en un menor espacio. Pero, ja qué se debe que el taxi ocupe un
relevante tercer lugar en la lista de los modos de transporte mas utilizados? Es
posible que la respuesta tenga multiples aristas y que puedan observarse de

manera diferenciada.

En primer lugar, puede deberse a que estos vehiculos poseen ciertas caracteristicas
que les ofrecen una flexibilidad en el acceso a casi cualquier vialidad de la ciudad.
Por lo que tienen la posibilidad de desplazarse segun las decisiones que tome el
conductor del vehiculo o el pasajero, y de ingresar a territorios que no han sido
contemplados en la elaboracion de la red de transporte masivo de pasajeros.

La amplia demanda que poseen los taxis, y la importancia de su papel como
transporte publico en la ciudad, ha impulsado un incremento en el numero de
vehiculos concesionados y también ha abierto las puertas a vehiculos no
concesionados que ofrecen el servicio de transportacion de igual manera, pero que
se desempefan de manera irregular. Las caracteristicas de estos vehiculos han

provocado que sean considerados como «taxis piratas».

Los «taxis piratas» pueden estar rotulados o0 no como un taxi concesionado. En
muchas ocasiones cuentan con el respaldo de una organizacion gremial que
administra los sitios y territorios en que se desenvuelven. Por lo que cada conductor
debe cubrir ciertas cuotas para tener derecho a trabajar. Al igual que ocurre con los
«taxis piratas», hay otros medios de transporte que funcionan como amalgamas de
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transporte en los diferentes territorios donde no hay servicio de transporte publico
regulado. Estos pueden ser vehiculos motorizados, como camionetas irregulares de

transporte colectivo (Combis) o, Mototaxis,'” y no motorizados como los Ciclotaxis.'®

La existencia de medios de transporte publico irregular trae consigo un sinnumero
de dificultades a los conductores regulares, pues, en algunas zonas de la ciudad,
estos fungen como una competencia que podria considerarse desleal, debido a la
diferencia en los impuestos que cada uno paga. No obstante, en el caso de las
zonas de la ciudad cuyas vialidades son de dificil acceso, estos vehiculos adquieren
una relevancia superior, ya que en ciertos casos son los unicos medios de

transporte publico disponible.

La disponibilidad que ofrece este modo de transporte posiciona a los taxis en una
situacién relevante dentro de la cotidianidad de las ciudades, en especial el caso
abordado en esta investigacion: la Zona Metropolitana del Valle de México. Tal
importancia se refleja a través de los datos presentados anteriormente, que
muestran como el crecimiento de la ciudad ha sobrepasado profundamente la
capacidad de los modos de transporte pensados para la movilizacidn masiva de
pasajeros, en la cual “no hay una féormula de funcionamiento preestablecida y [no
es posible] responder mecanicamente a las direccionalidades [de los habitantes, ni
a] los puntos de atraccion prefigurados por los disefiadores [urbanistas], puesto que
resulta un numero inmenso e inmensamente variado de movimientos y ocupaciones
transitorias, imprevisibles muchas de ellas, que dan lugar a mapas moviles y sin
bordes”. (Delgado, 2007:13)

La imprevisibilidad del comportamiento de la ciudad desemboca en un amplio
panorama de las necesidades de movilidad de la poblacion, que es cubierto en gran
medida por el servicio de los taxistas, hecho que los situa entonces como

7 Los Mototaxis son unidades de transporte publico conformadas por una motocicleta y una pequefia area
para llevar a dos o tres pasajeros.

18 E| estudio de Mototaxis, Golfitaxis y Ciclotaxis se considera muy relevante para conocer a profundidad las
formas de habitar de los conductores taxistas en su heterogeneidad; sin embargo, no seran considerados en
esta investigacion debido a cuestiones de seguridad.
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productores y reproductores de la cotidianidad de la ciudad y, por ende, de la
realidad social.

Considerar a los conductores taxistas como productores y reproductores de la
realidad social responde a la postura de esta investigacion, situada desde la
perspectiva de Henri Lefebvre. Quien a lo largo de su vasta obra se encargo6 de
exponer la importancia que recobran las practicas cotidianas como reflejos
“‘desdoblados” del mundo que pueden fungir como un “hilo conductor para conocer
a la sociedad” (Lefebvre, 1984:41).

Desde esa perspectiva, que privilegia la atencion a lo micro, es posible conocer la
base de la estructura macro que conforma a la sociedad en su conjunto, a partir de
una dialéctica entre ambos niveles estructurales. En este sentido, es que se toma
como postulado que la reproduccion de la vida social “no se realiza en las altas
esferas de la sociedad: [como] el Estado, la ciencia, la cultura. Es en la vida
cotidiana donde se situa el nucleo racional, el centro real de la praxis” (Lefebvre,
1984:44).

Bajo esa premisa se sustenta, como hipotesis principal de esta investigacion, que,
las practicas cotidianas de los conductores taxistas, realizadas durante la jornada
laboral, fungen como un espacio de reproduccion social, en el que a pesar de estar
delimitados por elementos estructurales —como se expuso en apartados anteriores—
cuentan con capacidad para construir un espacio de trabajo y un conjunto de
relaciones sociales, de acuerdo con sus practicas, las cuales pueden desembocar
en una aportacion para la transformacion de la realidad social.

Por ello se busca indagar como se construye cotidianamente el proceso de trabajo
del taxista en un contexto de complejidad social, espacial y temporal, y como, desde
la conformacion del trabajo del taxista, se influye en la construccion de la realidad
social de la ciudad.

Para resolver las interrogantes planteadas previamente, se realiza una

investigacion, en conjunto con un grupo de conductores taxistas de la Ciudad de
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México, que responda a las diversas condiciones de heterogeneidad determinadas
por sus condiciones laborales, personales y su relacion con las materialidades fijas

en el espacio urbano y los flujos construidos durante su actividad y en torno a ella.

1.4. Sujetos, cuerpos y trabajos constructores de la ciudad: heterogeneidad
y campos de identidad en la CDMX
La ciudad vista como un centro de intercambio economico y cultural, donde se

construyen multiples escenarios de interaccion, es también:

El espacio que genera y donde se genera la vida urbana como experiencia
masiva de la dislocacion y del extrafiamiento, en el doble sentido del
desconocimiento mutuo y de los resortes siempre activados de la perplejidad
y la estupefaccion. [...] El espacio urbano no existe —no puede existir— como
un proscenio vacio a la espera de que algo o alguien lo llene. No es un lugar
donde en cualquier momento pueda acontecer algo, puesto que ese lugar se
da solo en tanto ese algo acontece y solo en el momento mismo en que lo
hace. (Delgado, 2008:12-13)

Asi pues, el trabajo del taxista, como el de otros sujetos que se desempefan en ese
sitio, “esta determinado por ciertos elementos ambientales aprehensibles por los
sentidos, tales como las propias construcciones que le sirven de marco, la
luminosidad, el cuidado en las orientaciones perceptivas, las referencias artistico-

monumentales o el mobiliario (Delgado, 2008:13).

Es por todo ello que, a través de la conjuncion de todos sus atributos y del contexto
en que se encuentran, se propone reconstituir al taxista como un sujeto sui generis
en la ciudad. Que desarrolla su vida cotidiana y su actividad laboral en constante
movimiento por el territorio citadino y que, genera con ello, experiencias espaciales
distintas a otros habitantes de la urbe. Por lo que no puede ser generalizado como
un sujeto particular, al contrario, es representado por una heterogeneidad que

puede puntualizarse en esta investigacion a través de su habitar.

El numero y la diversidad de conductores taxistas, y los vehiculos en que trabajan,
son elementos a considerar para la posible definicion de una tipologia de
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conductores taxistas. Pues, ademas de las particularidades que poseen y que estan
relacionadas con su actividad laboral, cada uno de ellos tiene atributos personales
distintos que construyen su subjetividad. Estos pueden tener como origen su
condicion sexo-genérica, etaria, educativa y también por el tiempo de experiencia

en la actividad.

Reconocer la subjetividad de los taxistas conduce a repensar la posicion del
conductor en tanto sujeto que habita la ciudad. En ese sentido, los acercamientos
empiricos los sitian como “[conocedores] de la ciudad, de los cambios en la
fisionomia citadina, de las calles y avenidas, centros nocturnos, restaurantes,
espacios publicos de reunidn, y de tantos etcéteras. [Los taxistas] son los ojos de
una ciudad insomne” (Tejeda, 2013).

Considerar al taxista como los ojos de la ciudad, lo coloca en una posicion distinta
al resto de los sujetos presentes en el espacio urbano circulatorio: se le situa como
conocedor y cuasi poseedor de la ciudad; y con ello se le otorga —al menos en
apariencia— una amplia posibilidad de tomar decisiones sobre la forma en que se
desplaza y que interactua con sus clientes-usuarios y con otros sujetos presentes

en su espacio de trabajo.

Cada una de las actitudes expresadas por los conductores, al interactuar con un
cliente-usuario, esta sujeta a la relacidén establecida y a los significados que cada
taxista otorga a su trabajo y a su vehiculo. Lo que implica una apropiacion de la
actividad y del espacio en que esta se realiza. Hablar de significacion del espacio
habitado remite ese proceso a los sentidos, y a su vez, a los simbolos que implican
lo profundo. La participacion de los sentidos en la experiencia del habitar permite a
los sujetos que habitan un territorio la generacién de vinculos de pertenencia y
apropiacion (Beltran Llavador, 2004; Sanchez Menéndez, 2014).

Marcar una diferencia entre los conductores taxistas, a partir de las materialidades
presentes en su espacio de trabajo y del conjunto de significados y emociones que
intervienen esa actividad, complejiza en gran medida la definicion de tipologias que
representan a la totalidad de conductores taxistas. Pues las fronteras de cada
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esbozo de tipologia basada en el sentido comun vy justificado en las materialidades
del trabajo y las percepciones de los clientes-usuarios y otros sujetos, son borrosas.

Hablar de una disolucion de fronteras entre los tipos de sujetos taxistas se debe a
que, en gran medida, los conductores taxistas no siempre limitan el tipo de servicios
de transportacion ofrecidos; o a las caracteristicas puntuales del vehiculo que
conducen, tales como su estatus legal o tipo de registro ante la Secretaria de
Movilidad, es decir, a la categoria con la que se desenvuelve: taxi libre, de sitio, de
montafia, de terminales, de aeropuerto, eléctrico, de servicios especiales, ejecutivo,

etcétera.

La regulacién de estos conductores tampoco determina la forma en que se
distribuyen las unidades a lo largo y ancho de la ciudad, pues cada uno de los
conductores tiene la opcion de trasladarse al lugar que él decida o que sus clientes-
usuarios determinen. La unica delimitacion territorial que se ha establecido es con
relacion a los taxis de montafia, de aeropuertos y terminales. Sin embargo, estos
limites no son siempre respetados, ya que los taxis con delimitaciones territoriales
por jurisdiccion, en ocasiones, se desplazan a otras zonas de la ciudad para
trabajar.

Dichas diferencias logran complejizar sobremanera el trabajo de conduccién de un
taxi, pues, aunque este podria definirse como el solo hecho de transportar a un
numero determinado de pasajeros y cobrar una tarifa por ello, hay una serie de
elementos en torno al servicio de transportacidn que juegan un papel relevante en

la conformacioén del servicio brindado.

Todo lo anterior permite, entonces, hablar de una heterogeneidad de sujetos
trabajadores que, a pesar de las multiples diferencias en que se encuentran,
mantienen en comun ciertas caracteristicas de su trabajo. Tales como la
transportacion de pasajeros y la necesidad de un vehiculo para su desempefo

laboral (sea automotor o no).
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Al ser una actividad efectuada en el espacio urbano, el umbral de los sujetos
participantes se extiende a todos aquellos con los que el conductor interacciona
directa o indirectamente.'® Y solo reconociendo la diversidad de cada uno de esos
sujetos participantes se hace factible identificar su diferencia con relacion a los
conductores taxistas, pues, a pesar del hecho de estar en el espacio urbano, no
tienen como objetivo la configuracidn de un proceso de trabajo especifico como el
trabajo del taxista.

Los otros sujetos del espacio urbano pueden encontrarse ahi, debido a sus
intereses o0 necesidades de desplazamiento para llegar de un lugar a otro (como
peatones, motociclistas, ciclistas o conductores de otros vehiculos), o porque
permanecen, es decir que viven o trabajan ahi, como es el caso de los vendedores
ambulantes, agentes de seguridad o de transito, entre otros trabajadores que se
desemperfian en el mismo espacio circulatorio y con quienes el taxista interactua en

la cotidianidad de su trabajo.

Es esencial recuperar la heterogeneidad de todos los sujetos que participan en el
proceso de trabajo de los taxistas, ya que, en el momento de la construccion de la
situacion de trabajo, la existencia de dicha heterogeneidad puede definir el rumbo y
las caracteristicas que formaran parte de dicha situacion.

Para profundizar un poco en la heterogeneidad de los conductores taxistas se busco
hacer una radiografia sobre las caracteristicas generales de los trabajadores
taxistas, a partir de la delimitacidén de cuatro dimensiones:

Tipo de vehiculo que se maneja (que puede, o no, ser automotor)
Estatus legal y tipo de registro ante la SEMOVI

La adscripcion, o no, a una organizacion gremial

N~

La zona de la ciudad donde trabajan

19 Al igual que la heterogeneidad de conductores tiene una importancia sobre la concrecién de un servicio
ofrecido por los taxistas, hay otros sujetos —también heterogéneos— que asumen un papel importante en la
construccidn del proceso de trabajo de los taxistas. Estos son: los otros sujetos que pueden materializarse
como clientes-usuarios o como sujetos presentes del espacio urbano.
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Las dimensiones identificadas no son excluyentes una de otra y, en conjunto,
conforman el gran conglomerado de taxis que circulan en la ciudad. De acuerdo con
el Cuaderno Estadistico y Geografico de la Zona Metropolitana del Valle de México
realizado por INEGI, en el 2013 habia 144,619 vehiculos registrados como
automoviles al servicio de transporte publico concesionado (INEGI, 2014).

Los numeros que arroja INEGI, sobre la cantidad de vehiculos que se dedican al
transporte de pasajeros a pequefia escala, no reflejan a cabalidad el numero de
vehiculos que desempefian esta actividad, ni tampoco puede definir el numero de
trabajadores?® o su tipo de registro ante la Secretaria de Movilidad. Debido a, como
es de conocimiento general, la existencia de taxis no concesionados que ofrecen

este servicio en la modalidad de «taxi pirata».

Los «taxis piratas» se encuentran principalmente en la periferia de la ciudad, donde
el sistema de transporte colectivo a gran escala termina su cobertura. No obstante,
también pueden encontrarse al interior de la ciudad, ubicados como sitios de taxis
ejecutivos (qQue no siempre cuentan con una concesion), 0 como servicios de

transporte publico por aplicacion (Uber, Cabify).

El numero exacto de «taxis piratas» es desconocido, puesto que no estan
contabilizados por INEGI. De acuerdo con un estudio realizado por la Universidad
Autonoma Metropolitana, en 2005, el numero de estos se estim6 en 22,000
unidades (Lopez, 2009:271). A las cifras contabilizadas que incluyen taxis
concesionados y «piratas» (164,619 vehiculos de transporte publico), se debe
sumar la insercion de otros medios de transporte de pasajeros a pequefia escala
que se potenciaron a partir de 2015 (transporte por aplicacion). Aunque este medio
de transporte no es considerado como taxi, el servicio que brindan y la manera en

que construyen su proceso de trabajo permite englobarlos en el grupo de los no

20 El nimero de vehiculos registrados no coincide exactamente con el nimero de trabajadores debido a que
es comun que algunos conductores que compartan vehiculo, dividiendo la jornada laboral en dos periodos
durante el dia.
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concesionados, puesto que no hay tal proceso entre los conductores o duefios del
vehiculo y las autoridades de movilidad de la ciudad.

Estos vehiculos se caracterizaron por ofrecer servicios de transporte particular por
medio de distintas aplicaciones de internet. Entre las aplicaciones mas populares
de servicio de transporte privado se encuentra Uber, Cabify, EasyTaxi y Yaxi.?! El
numero de estas unidades que se desplazan por la Ciudad de México es
desconocido, aunque hay estimaciones que indican que podria haber mas de
45,000 automoviles Uber (Mora, 2016). Lo cual indica que en la Ciudad de México
hay, por lo menos, 200 000 automoviles que ofrecen servicio de transportacion a

pequeiia escala.?

Ademas de las cuatro dimensiones de heterogeneidad de los conductores taxistas,
se debe ahondar en la heterogeneidad que muestra la multiplicidad de sujetos que
se encuentran presentes en el espacio urbano circulatorio. No obstante, el numero
de estos y sus particularidades es indefinido. Es por ello que, con la finalidad de
comprender la heterogeneidad de los sujetos, se buscara analizarlos a partir de
“establecer identidades especificas en una situacion determinada” (Hunt, et al.,
2006:156).

Como se observo a lo largo de este apartado, la recuperacion de las cuatro
dimensiones de heterogeneidad identificadas en torno al trabajo taxista es
fundamental, puesto que cada una de ellas puede influenciar la construccion de su
proceso de trabajo. Por tanto, para lograr los propdsitos de la investigacion que aqui
se plantea sobre la reconstruccion del proceso de trabajo de los taxistas de la

Ciudad de México, a partir de las formas en que habitan el espacio, es necesario

21 El enfoque que los servicios por aplicaciéon —que principalmente ha impulsado Uber— estd centrado en
brindar mayor satisfaccion a los usuarios; quienes consideran que Uber ofrece mayor comodidad, pues
mientras que para solicitar un taxi el usuario tiene que llamar o esperar una unidad que esté disponible, en
los servicios por aplicacién Unicamente tiene que solicitarlo desde el lugar en el que se encuentre, sin
necesidad de esperar en la intemperie (Ordofiez, 2015; Sobczak, 2016).

22 En este conteo no se estd tomando en cuenta a las unidades de Cabify, EasyTaxi y Yaxi, debido a que se
desconocen tales cifras.
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matizar cada una de las dimensiones de heterogeneidad abordadas a lo largo de
este apartado.

La concepcion del taxista como un sujeto de estudio heterogéneo, que en conjunto
con la complejidad del espacio urbano desemboca en un proceso de trabajo, no
puede entenderse si no se recupera la heterogeneidad de los sujetos presentes en
la ciudad y en el proceso de trabajo de los taxistas. “Por lo tanto el espacio de vida,
es objeto de una atencién particular: la dimension espacializada de los estilos de
vida, y en particular de la vivienda, se convierte en una eleccion central y estratégica
de la vida del individuo” (Muzard, 2003:4).2

La construccion de identidades, tanto si son intencionadas como si no, son
inherentes a todas las actividades relacionadas con la creacion de marcos de
referencia [...] [que] establecen las conexiones ideoldgicas [y de pertenencia
espacial] entre individuos y grupos, [...] [y] refuerzan y adornan las
identidades. (Hunt, et al., 2006:156)

La propuesta realizada por Scott Hunt, Robert Benford y David Snow (2006), sobre
la construccion de identidades relacionadas y definidas a partir de la conexion
ideoldgica en los miembros heterogéneos que conforman un movimiento social, se
vinculara con la identificacion de la heterogeneidad de sujetos que estan presentes
en el espacio urbano circulatorio. Pues, aunque los objetivos del sujeto para su
estadia en el espacio urbano circulatorio son distintos en los dos casos, se mantiene
la importancia de la relacion entre cada uno de los sujetos con el espacio y el

tiempo.

En dicha propuesta, los autores analizan las demandas de los miembros de

movimientos sociales y las congregan en torno a tres conjuntos de identidades

2 “Ainsi I'espace de vie fait I'objet d’une attention toute particuliére: la dimension spatialisée des modes de
vie et en particulier le logement devient un choix central et stratégique de la vie de I'individu” (Muzard,
2003:4, traduccion propia)

24 Al situar o posicionar a grupos relevantes en el tiempo y el espacio, y al atribuirles unas caracteristicas que
impliquen relaciones especificas y lineas de accion comunes (Hunt, et al., 2006).
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sociales que definen como campos de identidad. Estos son: los protagonistas, los
antagonistas y los espectadores (Hunt, et al., 2006).

El grupo de los protagonistas incluye a los sujetos que promueven o simpatizan con
el movimiento social (ya sean con relacion a sus valores, practicas o metas); los
antagonistas son aquellos que se oponen a los esfuerzos de los protagonistas y, en
tercer lugar, se encuentran los espectadores, que son aquellos que tienen una

postura neutral ante la situacidén que enfrentan.

La propuesta de recuperar los campos de identidad en la investigacién sobre el
proceso de trabajo de los taxistas es relevante, puesto que los campos de identidad
permiten hablar de identidades que se traslapan con caracteristicas diversas y que

a la vez mantienen un hilo conductor y permanecen unidas.

La definicion de los tres campos de identidad reconocidos anteriormente, en
contraste con los sujetos heterogéneos participantes del proceso de trabajo de los
taxistas, no puede darse de manera automatica. Pues el reconocimiento de la
heterogeneidad de sujetos complejiza la ubicacion rigida de cada uno de ellos en
cada campo. No obstante, debido a los intereses de esta investigacion, es posible
identificar a los conductores de taxi como sujetos protagonistas, ya que son sujetos
centrales para la ejecucion de la actividad estudiada.

En el caso de los campos de antagonistas y espectadores, se puede ubicar a los
clientes-usuarios y a otros sujetos, como las autoridades de movilidad, agentes de
transito y movilidad, lideres gremiales y demas sujetos presentes que pueden ser

peatones u otros trabajadores del espacio publico (conductores o no).

La ubicacién de cada sujeto en los diferentes campos sera determinada de acuerdo
con los escenarios de interaccion construidos de manera particular; los cuales
pueden concretarse tomando como base los archipiélagos de la ciudad en que esta
dividida la ZMVM. Por lo tanto, es pertinente hablar de campos dinamicos de
identidad que pueden ser personificados por diferentes sujetos, dependiendo de los

momentos y situaciones de interaccion.
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Como se menciono en los apartados anteriores, la ciudad esta fragmentada segun
las practicas sociales cotidianas. En la ZMVM puede haber archipiélagos “de la
modernidad” que podrian ser diferenciados en archipiélagos de zonas de trabajo,
comercial o de desarrollos habitacionales. Las zonas de trabajo pueden ser
multilocalizadas, sin embargo, algunas zonas han sido identificadas como captoras
de viajes por motivo “trabajo”. Estas son el norte y poniente de la ciudad, con
algunas zonas del sureste. Por otro lado, es posible, también, pensar en un
archipiélago de la pobreza que pueda incluir las zonas de vivienda que se
caracterizan por acoger a la poblacidn de menores ingresos y menor acceso a

ciertos derechos basicos como servicios en la vivienda.

La fragmentacion de estos archipiélagos permitié la observacién de la ciudad y de
los sujetos que la habitan desde una perspectiva que reconoce su accién y su
posibilidad de identificarse con otros sujetos, mediante la ubicacion de algunos

elementos que recuperan su heterogeneidad.

La identificacidn de los diferentes aspectos que caracterizan a un sujeto taxista y su
consecuente clasificacion —a partir de los cuatro niveles de heterogeneidad—- dan
cuenta de la evidente complejidad en que se ve envuelta esta actividad que no
implica, unicamente, el manejo técnico de un vehiculo automotor, sino que incluye
una articulacion de situaciones de ftrabajo en la que participan conductores y
clientes-usuarios; que se lleva a cabo por medio de desplazamientos en la ciudad;
en la que ademas existe una sucesion de pausas que corresponden a los momentos
en que los conductores buscan nuevos clientes-usuarios o realizan actividades de

descanso, alimentacion o recreacion.

Pensar el proceso de trabajo de los taxistas como un conjunto articulado y complejo
de situaciones y pausas situadas en multiples escenarios de interaccion —que se
construyen tanto en el interior, como en el exterior de la unidad y que definen el
ritmo de trabajo— permite recuperar la experiencia del habitar como un eje primordial

de la configuracion del trabajo.
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Dicha importancia surge debido a que los escenarios de interaccion aludidos se
efectuan en el espacio urbano circulatorio, donde confluyen distintos sujetos vy
acciones. Y es en ese contexto que las caracteristicas espaciales y temporales con
las que se realiza la actividad estudiada deben ser consideradas como un conjunto
(Lefebvre, 2004), a través de la observacion de las materialidades fijas 'y de los flujos
que constituyen una realidad multinivel, la cual, a su vez se conforma por los

escenarios de interaccién que resultan de cada servicio brindado por el taxista.

Uno de los niveles de realidad identificados es la dimension interior y exterior del
vehiculo. Diferenciar estas dos dimensiones es importante debido a que la
construccion de los escenarios materiales (materialidades fijas) y la de los
escenarios interactivos (flujos) se efectua de manera distinta en la interioridad y en

la exterioridad.

Las materialidades fijas hacen referencia a aquellos espacios objetivos o territorios
que representan los lugares donde se configuran las relaciones sociales (Linddn,
2012). Mientras que los flujos son aquellas dimensiones que constituyen la dinamica
de la ciudad, pero que se encuentran vinculadas a “las subjetividades compartidas,
la intersubjetividad, la cultura urbana y todo aquello que usualmente se conoce
como los imaginarios urbanos (Lindon, 2007:32; Martin, 2000 y Santos, 2000).

En el espacio interior del vehiculo tanto las materialidades como los flujos estan
delimitados por la estructura y por el disefio del vehiculo. No es posible definir una
sola estructura o disefio del vehiculo, pues eso depende también de la subjetividad
de cada conductor. Tal como se expuso en la investigacion “Un proceso de trabajo
espacializado y denso” (Lopez, 2016), existen diferencias entre los conductores
taxistas a partir de las diferentes formas de habitar. Es necesario, para hablar del
espacio interior del taxi, recuperar la subjetividad de los conductores taxistas, ya
qgue es en respuesta a ella que cada conductor toma decisiones sobre la definicion
del espacio interior: si es un espacio de trabajo en el que no exista una apropiacion
subjetiva; o si es un espacio en el que las puertas y ventanas marcan una diferencia
entre el dentro y fuera del automévil. Lo que implica una restriccidon de ingreso a los
otros.
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Una manera de entender mejor la propuesta de diferenciacion de las materialidades
y los flujos del interior del vehiculo, a partir del habitar, es mediante la definicién de
dos tipos de taxista: aquellos cuyo habitar es de caracteristicas monotépicas y
aquellos que poseen caracteristicas politopicas. Estos conceptos son retomados de
Mathis Stock (2004) y responden a las caracteristicas mismas del trabajo taxista

que orientan al conductor a habitar la ciudad multilocalizada.?®

Por un lado, el habitar monotdpico se refiere a los conductores cuya cotidianidad se
construye en torno a las rutinas que experimenta en el vehiculo y en su actividad
laboral. Lo cual implica una “apropiacion del espacio mediante el apego emocional
que existe con el automévil y que forja un sentimiento de comodidad y calidez, que
es una recreacion de la experiencia de lo que se ha denominado estar en casa”
(Lépez, 2016:123). Mientras que los taxistas de habitar politopico son aquellos
conductores que —aunque también experimentan el estar en el vehiculo— tienen una
capacidad ampliada para moverse en la ciudad. Para estos conductores, el taxi es
una herramienta de trabajo y sobre todo de movilidad.

Independientemente del nivel de apropiacion del espacio, la participacion de otros
sujetos en el espacio interior del vehiculo se puede dar en escenarios con o sin
interaccion cara a cara. Las interacciones cara a cara que se efectuan en el interior
del vehiculo son con la participacién del conductor, el cliente-usuario y los colegas
de trabajo. En cambio, los escenarios sin interaccion cara a cara se construyen
mediante la comunicacion del conductor (en la dimension interior del vehiculo) hacia
el exterior, ya sea mediante el apoyo de un medio de comunicacion como teléfono,

radio o servicio de mensajeria.

El reconocimiento de los escenarios de interaccion en el interior del vehiculo
evidencid hallazgos importantes sobre la estrecha relacidon que existe entre las
formas de habitar y la configuracion del proceso de trabajo en la dimensién interior
de la unidad. No obstante, estas formas de habitar se complejizan aun mas si se

5 para Mathis Stock (2004) las sociedades han desarrollado formas de habitar la ciudad de manera politépica
como una estrategia de adaptacién y respuesta a la cotidianidad que se lleva a cabo en constantes
desplazamientos y que transforma los lugares desconocidos en familiares.
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considera otra de las dimensiones, la exterioridad, que incluye a todas aquellas
materialidades fijas y flujos que se encuentran en el espacio urbano circulatorio. Su
importancia, al recuperarlo en esta investigacion, recae sin duda en que dicho

trabajo no podria efectuarse si no es en él.

1.5. El trabajo taxista, la ciudad y la transformacién social

A lo largo del capitulo se realizo la presentacién de una actividad laboral peculiar
que se desarrolla en el espacio urbano circulatorio y que esta relacionada con
multiples sujetos, a lo largo y ancho de la ciudad; por lo que construirla como un
objeto de estudio es complejo y puede descifrarse en distintos niveles de analisis.

En primer lugar, la investigacion permitira el conocimiento de un proceso de trabajo
que, aunque haya sido analizado desde distintos enfoques —urbanos, econémicos,
politicos y laborales—, en esta ocasion es abordado desde una perspectiva espacial
e interaccional. Lo que posibilita un acercamiento multidimensional y configuracional
a dicha actividad, y con ello se da cuenta de una realidad compleja, conformada por
practicas y caracteristicas claras y ambiguas, precisas y contradictorias que estan
impregnadas de las acciones de los sujetos involucrados (De la Garza, 2001).

La adopcion de la perspectiva mencionada implica, entonces, la ampliacién de la
nocion del proceso de trabajo de los taxistas que, al desarrollarse en el espacio
urbano, es influenciado por situaciones y sujetos presentes en él; Por tanto, se
sobrepasa la concepcion rigida de un proceso en el que se conduce un automovil
para la transportacién de personas, y evidencia la integracion de situaciones y
pausas en él, que confieren a la actividad un ritmo interior (o ritmo del trabajo
taxista), mismo que se inserta en el ritmo urbano y es influido por él, y que se

alimenta de los saberes del taxista.

La ampliacion del concepto de trabajo y el reconocimiento de la intervencién de
otros sujetos, de experiencias, de materialidades y subjetividades en el proceso de
trabajo de los taxistas permite guiar la discusion hacia el segundo nivel de analisis,
el cual se vincula con las capacidades de transformacién del sujeto. En este sentido,

se genera una critica a las perspectivas estructuralistas que exponen que la accidon
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del sujeto esta limitada a los margenes de accién que cada una de las grandes
estructuras sociales le ofrecen. Desde esa perspectiva, las estructuras:

Consisten en elementos interconectados que no pueden someterse a cambios
sin efectuar transformaciones en todos los elementos restantes [...] por lo que
las equivalencias en los materiales divergentes pueden ser explicados o
sujetos a posibles predicciones de cdmo las modificaciones de un elemento
alteraran la totalidad del modelo. (Giddens, 1983:19)

La critica realizada al estructuralismo se centra en el reconocimiento de que tanto
el proceso de trabajo de los taxistas, como el contexto en que este se realiza, no
solo se construyen de lo material. Es también “el lugar donde se formulan los
problemas de la produccion en sentido amplio: la forma en que es producida la
existencia social de los seres humanos” (Lefebvre, 1984:35).

Ese lugar —la ciudad- se entiende como un territorio urbano dinamico y “construido
a partir de relaciones reciprocas [...] que interactuan con ellas y se ajustan y las
modifican en forma mutua de determinacién” (Miralles-Guasch, 2002:114). Lo que
implica una amplia posibilidad de transformacion de la realidad social a partir de las

practicas cotidianas de cada uno de los sujetos participantes.

Un camino para profundizar en la propuesta mencionada previamente consiste en
el analisis temporal y espacial de este proceso de trabajo. Pues estas dimensiones
pueden marcar influencias en las diferentes formas de apropiacion de la ciudad y
en la manera de configurar el proceso de trabajo, a través de la generacion de

cambios o continuidades que determinan un ritmo en el trabajo.
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Capitulo 2: El proceso de trabajo de los taxistas
en el contexto citadino
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Incursionar en la empresa de estudiar el proceso de trabajo de los taxistas, a partir
de una perspectiva laboral, espacial, temporal e interaccional, implica la elaboracion
de un marco tedrico que permita delimitar, de manera puntal, el espacio de discusion
y reflexion en el que se desarroll6 la investigacion. Es por ello que, a lo largo de este
capitulo, se hara una presentacidon de la discusion tedrica que ofrecid las

herramientas necesarias para el estudio propuesto.

La construccion del enfoque teorico se realizé desde tres enfoques que se erigen
como base conceptual para la generacidn de las dimensiones analiticas utilizadas.
En primer lugar, se pone en discusion la realidad empirica del trabajo taxista y su

contexto, desde la perspectiva de los nuevos estudios laborales.

Esta perspectiva es relevante para el estudio propuesto, debido a que en ella la
identidad juega un papel significativo en la conformacion de la realidad social; lo que
abona en gran medida en el interés de conocer este proceso de trabajo, a partir de
una perspectiva del sujeto. La importancia de reconocer la identidad del trabajador

recae en que esta es “una configuracion que incluiria elementos materiales y
subjetivos, no adscritos sino construidos por los sujetos sociales dentro de ciertos
limites o espacio de posibilidades concretas para construir identidades concretas”

(De la Garza, Gayosso & Pogliaghi, 2014:125).

En ese proceso de construccion de identidad se reconoce la participacion de la
subjetividad, de otros sujetos y de elementos estructurales. En el caso concreto de
este estudio, pueden ser condiciones espaciales-materiales fijas en el territorio, asi
como dinamicas de interaccion definidas estructuralmente por la participacion activa

de otros sujetos presentes en el espacio urbano.

Es por ello que, con la necesidad de ampliar el concepto de trabajo, se cuestiona el
papel del sujeto y su capacidad de accidn, a través de la propuesta de Enrique De
la Garza (2010) sobre la triada estructura-subjetividad-accion la cual reconoce la
interconexién equilibrada de esos tres elementos; y ademas provoca una

modificacion en las relaciones sociales existentes en el proceso de trabajo.
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La modificacién de las relaciones sociales implica, por lo tanto, la participacién
relevante de otros sujetos, cuya participacion tiene un impacto en las relaciones de
control sobre el proceso de trabajo; razon por la que en este capitulo se plantea una
discusion acerca de las relaciones de control en ese proceso. Dicha discusion se
efectua en el marco de las relaciones sociales de trabajo ampliadas, es decir, en los
trabajos no clasicos.

El proceso de transformacién en las relaciones de control se puede explicar a partir
de la identificacion de situaciones de interaccion entre los sujetos participantes. Por
lo cual se dedica un apartado al analisis de las interacciones que se efectuan en las
relaciones laborales de los conductores taxistas. Mismas que no pueden entenderse
si no se reconstruyen algunos de los escenarios de interaccidn por los que el taxista

se desenvuelve durante su jornada laboral.

Para la reconstruccion de los escenarios de interaccidn mencionados se recurre, en
gran medida, a algunos elementos presentados en el primer capitulo, que hacen
referencia a las materialidades fijas y a los flujos presentes en el espacio de trabajo,

es decir, en el espacio urbano circulatorio.

Finalmente, a manera de cierre, se lleva a cabo una discusidén que aborda el proceso
de trabajo y los escenarios de interaccion, vistos desde un eje transversal que
permite situar en perspectiva las condiciones de trabajo en que se encuentran los
conductores taxistas, tomando en cuenta las continuidades (situaciones de trabajo)
y discontinuidades (pausas) en multiples contextos ritmicos construidos en lo
cotidiano. Para ello, se hace un breve recorrido sobre algunos elementos de lo
cotidiano: el espacio, el tiempo, las pluralidades de sentido, lo simbdlico y las
practicas. Y se observa cdmo es que estos elementos se relacionan con la
experiencia del habitar y las formas de apropiacion del espacio. Cerrando este
capitulo con el reconocimiento de la capacidad que poseen los conductores para

configurar su proceso de trabajo y su identidad a partir de su experiencia del habitar.
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2.1. Los trabajadores del espacio urbano: hacia el concepto de trabajo no

clasico

Como resultado de los procesos de reestructuracion productiva —que se llevaron a
cabo tras la crisis econdmica de la década de los 70— hubo una transformacion en
las caracteristicas generales del trabajo, en la que muchas economias
industrializadas se convirtieron en economias de servicios. Dicha transformacion
tuvo un impacto directo en las relaciones laborales pues, en los servicios, la
participacion de sujetos no se limito al trabajador y al patrén: hubo, y hay, una
participacion de otros sujetos que tienen influencias sobre la manera en que se

desenvuelve la relacioén laboral.

Todos esos cambios en la dinamica de las relaciones laborales desembocaron en
discusiones sobre la vigencia del trabajo, o la llegada de su fin. Estas
presuposiciones se debieron a que los estudios tradicionales sobre el trabajo lo
consideraban como “la actividad humana que produce bienes o servicios para
satisfacer necesidades humanas, transformando un objeto de trabajo [con
resultados fisico-materiales]” (De la Garza, 2010).

Esa apreciacion, que ubica los resultados fisico-materiales como el centro de la
produccion, puede considerarse como un materialismo primitivo, pues lo material no
puede reducirse a lo fisico, al contrario, su conceptualizacién debe precisarse para
incluir todo lo objetivado, ya sea fisico o simbdlico. Por ello es que Enrique De la
Garza (2017) expone la necesidad de ampliar los conceptos de relacion de trabajo,
de control y de construccion social de la ocupacion, con la finalidad de incluir en los
estudios del trabajo a aquellas actividades por cuenta propia, trabajadores no

remunerados y trabajo comunitario.

En ese contexto, la ampliacion del concepto de trabajo hacia el concepto de trabajo
no clasico permite poner “en el centro de la actividad la subjetividad de los actores
laborales [...] [que, en este caso,] son tres y no dos como en el clasico” (De la Garza,
2017:7); y se explica a partir de tres dimensiones:
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A) El trabajo interactivo.

B) A partir de la produccion de simbolos sin intervencion del cliente.

C) El trabajo que requiere la participacion activa del cliente (cliente como sujeto
trabajador).

Para entender el concepto de trabajo no clasico, es de vital importancia reconocer
a los sujetos que participan en las relaciones laborales —que no son so6lo el patréon y
el trabajador-. En estas relaciones se insertan otros sujetos que pueden ocupar un
papel importante en la realizacion del trabajo. Dicha participacion indica que los
sujetos estan dotados de una capacidad de accién que remite a la triada estructura-

subjetividad-accion propuesta por Enrique De la Garza (2010).

La triada estructura-subjetividad-acciéon se construye a partir de una revision
detallada de los conceptos de estructura, subjetividad y cultura. Con la finalidad de
vincularlos para dar sentido a las acciones y significados de cada sujeto, sin caer
en determinismos que dotan o privan completamente al sujeto de la posibilidad de
tomar decisiones y actuar en su cotidianidad.

La revisidon de los conceptos implico discusiones con las corrientes estructuralistas
y subjetivistas. Por un lado, dentro de las estructuralistas se aceptaba la existencia
de estructuras (como la sociedad o la economia) que “se imponian al individuo por
la socializacion, por la coercion social o por el consenso, [...] [y] se pensaba que
determinarian sus formas de conciencia y de accion” (De la Garza, 2008:1). No
obstante, a pesar de reconocer la existencia de estas, el autor determin6 que “las
estructuras no pueden existir sin praxis pero tampoco pueden reducirse a estas” (De
la Garza, 2010).

Asimismo, contrario al estructuralismo, las corrientes subjetivistas rechazaron “los
determinismos estructuralistas y funcionalistas del periodo anterior” (De la Garza,
2010). Estas corrientes dieron todo el peso de la praxis al sujeto. El resultado de
estas discusiones vinculadas permitid al autor establecer relaciones entre
Estructura-subjetividad y Praxis. En donde reconoce que “las estructuras pueden
ser derivadas de la praxis, su eficacia analitica tiene que ser resultado de un proceso
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de abstraccidn de las multiples practicas, [...] sin embargo, las estructuras no
pueden remitir a una sola estructura social” (De la Garza, 2010).

Para saber si la significacion se encuentra en la practica o en el campo de la
conciencia, se define “que praxis y subjetividad estan conectadas desde el momento
en que la subjetividad que da significado antecede a la practica, pero el significado
la acompafia en su transcurrir y en los resultados (De la Garza, 2010:12-13).

[Ademas, las estructuras] como cristalizacién de practicas son significativas,
[...] sin embargo, al subir el nivel de abstraccién sobre las estructuras el
embebimiento de significados o bien la visualizacion de la dimension subjetiva
se va distanciando de las practicas cotidianas y apareciendo como algo ajeno
a la vida comun, como un poder ajeno que constrifie la accion cotidiana aunque

sean ellas mismas resultado ultimo de la praxis. (De la Garza, 2010:16)

La discusion acerca de la existencia de estructuras, y del proceso de significacion
de la praxis, puede entenderse a partir del espacio de posibilidades para la creacion
de configuraciones subjetivas o conglomerados que dan sentido a la situacion
concreta que resulta de las restricciones estructurales y subjetivas. Esto indica que
‘no hay determinismo en cuanto a que una situacidén le correspondiera un solo
significado por un sujeto, sin embargo, los significados posibles en la coyuntura se
mueven en un espacio finito, con limites definidos por las estructuras transubjetivas,

y las de la propia cultura y la subjetividad” (De la Garza, 2008, 2010).

Es a partir del reconocimiento de la triada estructura-subjetividad-accion, que se
evidencia —en las relaciones laborales de las actividades no clasicas— que las
formas de control se modifican a causa de la participacidon de multiples sujetos;
donde cada uno ejerce presiones que pueden otorgarle, en cierta medida, el control
sobre el proceso de trabajo, con lo que se rompe la verticalidad de la relacion
capitalista entre patron-trabajador.

En la relacion laboral uno de los sujetos que participa y ocupa un puesto relevante
es el cliente, pues ejerce acciones directas en el proceso productivo; aunque es
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posible que otros sujetos que se encuentren en el espacio en que se desarrolla la
actividad participen en la realizacion o limitacion del proceso productivo (De la
Garza, 2010).

Los sujetos participantes posibilitan la configuracion del proceso de trabajo a partir
de la construccion de situaciones laborales, de la imposicion de limitaciones o de
otro tipo de interacciones que se encuentran directamente relacionadas con la
actividad estudiada, por lo tanto, influyen directamente en la construccion del
proceso de trabajo de los taxistas.

En este sentido, concebir la actividad de los taxistas como un trabajo no clasico,
que se construye a partir de la configuracion e interacciéon de multiples sujetos,
permite cuestionar las formas de control que se llevan a cabo en dicho trabajo, ya
que el modo en que se desarrolla la actividad y la participacion de otros sujetos
transforman las relaciones de control y viabilizan una serie de intercambios del

mismo.

Es posible, en los intercambios de control sobre el proceso de trabajo, que cada uno
de los sujetos que participan en la relacién laboral tenga la capacidad de modificar
la actividad laboral; pero que, al mismo tiempo, se encuentre limitado por las mismas
condiciones estructurales de la relacidén laboral. Por lo tanto, dichos sujetos se
encuentran en constantes desplazamientos entre la limitacion estructural y su
capacidad de agencia para la realizacién de practicas de control en el proceso de
trabajo.

En el caso del proceso de trabajo de los taxistas, son los sujetos identificados como
clientes-usuarios los que pueden ejercer “presiones simbdlicas para la realizacion
del trabajo en el espacio y tiempo esperado y con la calidad requerida por este; [...]
[ademas] pueden traducirse en interacciones, peticiones, reclamos hasta la
demanda legal, segun el caso, sin excluir el uso de la fuerza fisica o simbdlica por

parte del cliente o del trabajador” (De la Garza, 2008:9).
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La realizacién de las presiones mencionadas no se limita Unicamente a los clientes-
usuarios, sino que, como menciona De la Garza, incluye “a una multiplicidad de
actores que los constrifien y que intervienen en el proceso en forma contingente o
bien, regular” (De la Garza, 2011:122), y que se encuentran presentes en el espacio
urbano. Esta situacién evidencia cambios mas profundos en las formas de control
sobre el proceso de trabajo, en los cuales hay ciertas temporalidades que ofrecen,
a cada uno de los sujetos participantes, la oportunidad de poseer el control sobre el
trabajo; lo que implica que estos sujetos ejerzan limitaciones o presiones sobre el

otro para tomar decisiones en el desarrollo de la actividad.

Al expresar que las interacciones definen la “posicién” del control del trabajo en la
relacion social, se incluye también a todas las decisiones que cada uno de los
sujetos toma para poseer el control. Entendiendo por decisiones aquellas que se
relacionan directamente con el sistema interaccional construido. En este proceso,
las emociones estan presentes en todo momento. Estas ultimas pueden pensarse
desde la autopercepcion de cada sujeto con relacion a si mismo y al otro ahi
presente, con quien puede interactuar directamente (interacciones cara a cara) o
indirectamente. Toda esa emocionalidad en la actividad se ve reflejada en acciones
concretas que son ejecutadas con distintas particularidades de acuerdo con cada

sujeto.
2.2. Del control sobre el proceso de trabajo al control interaccional

Realizar un estudio sobre el frabajo implica recuperar la discusién en torno al
control. Para ello la propuesta de Braverman (1981) resulta fundamental, pues su
problematizacién en torno a la relacién capitalista de explotacién demostré que, para
la existencia de una relacién de explotacion, era necesario que el capital dominara

al obrero dentro del proceso de trabajo. (De la Garza, 2008:7)

La posibilidad de dominacion en la relacidn capitalista recae en que las condiciones
sociales no ofrecen amplias posibilidades de sustento a los trabajadores; por lo que
este se ve orillado a aceptar un convenio de trabajo tal como lo especifica el
capitalista (Braverman, 1981:70). Ademas de la posibilidad de dominacion

enunciada previamente, en la relacion capitalista de trabajo, es esencial que el
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control sobre el proceso de trabajo esté en las manos del capital, debido a que,
cuando este

compra tiempo de trabajo, el resultado esta muy lejos de ser tan cierto o tan
definido como para poder catalogarlo [...] con precision y por adelantado. [L]a
porcidn de su capital gastado en fuerza de trabajo es una porcion «variable»,
la cual va en aumento en el proceso de produccion; para él (el capitalista) la
cuestion estriba en saber qué tan grande sera dicho incremento. (Braverman,
1981:75)

La busqueda de certidumbre, en cuanto a la ganancia que tendra, orill6 al capitalista
a ejercer un control sobre el proceso de trabajo de los obreros; este control se reflejo
en las condiciones de trabajo y en los modos de produccion. Razon por la cual, el
capitalista asumié un papel de administrador que le permitiera imponer su voluntad
mediante el control. Esta estrategia de administracion evoluciond junto con los
modelos de produccion, hasta llegar a la moderna administracién que, vinculada
con un modelo de produccién, se encargaba de organizar y verificar las actividades
y los tiempos de realizacion, con la intencion de controlar todo el proceso de trabajo

y, con ello, garantizar la culminacion y ganancia al capital.

La concepcién de control adoptada por la moderna administracion requiere
que toda actividad en la produccién tenga sus varias actividades paralelas en
el centro de la administracién; [donde] cada una debe ser inventada,
precalculada, probada, disefiada, asignada y ordenada, comprobada e
inspeccionada y registrada a lo largo de su duracion hasta su terminacion.
(Braverman, 1981:152)

La manera en que se desarroll6 la moderna administracion del proceso de trabajo,
entendida como el ejercicio de “funciones directivas de control y apropiacion,
[también se convirtid] en un proceso de trabajo. [Por lo que la busqueda de control
por parte del capital se ejercié de la misma manera en que] conduce los procesos
del trabajo de produccién” (Braverman, 1981: 346).

69



Esta transformacion no solo se puede observar desde la administracién del proceso
de trabajo, también es posible identificarla en su estudio. Pues hay una separacion
entre el producto “objetivado fisicamente y [...] el trabajador, para el que habia un
tiempo y un espacio propiamente de produccion, de otro separado de la circulacion
o venta y uno mas para el consumo” (De la Garza, 2008:1).

El reconocimiento de la separacion entre el producto objetivado fisicamente y el
trabajador no implicé que no existieran otras actividades como los servicios y la
agricultura; pues se consideraba que estas se encontraban en la marginalidad de la
linea evolutiva principal. Sin embargo, si evidencio el incremento en el numero de
estos trabajadores (De la Garza, 2008). En México, esta fase tuvo un importante
auge durante las décadas de los 70 y 80, en las que la caida del mercado interno y
el gasto estatal conllevoé a indices decrecientes de productividad que desembocaron
en una crisis financiera, donde se tomdé como posibilidad de solucién a la

reestructuracion productiva.

Con el inicio de la reestructuracion productiva se efectio un cambio en las
relaciones laborales del trabajador, que se inclinaron por la flexibilidad en el trabajo.
Esta transformacion se reflej6 también en las relaciones sociales de los
trabajadores, pues cambi6 las formas en que estos se vinculan con las maquinas,
con los supervisores y con sus comparieros dentro de los procesos productivos (De
la Garza, 1992).

De igual manera, esta reestructuracion generd un impacto en “las formas de
organizacion del trabajo y han afectado su codificacion en los contratos colectivos
de trabajo, convenios departamentales y reglamentos internos de trabajo, asi como
en las costumbres y la cultura laboral” (De la Garza, 1992:62).

Todas las transformaciones que resultaron del inicio de la reestructuracion
productiva, que se materializaron en la flexibilizacion del trabajo y en la modificacion
de las relaciones sociales de los trabajadores, tuvieron a su vez una repercusion en
el control sobre el proceso de trabajo. Debido a que este no podria ejercerse de
igual forma ante condiciones de trabajo distintas.
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Al realizar un estudio sobre el trabajo de los taxistas, se vuelve imprescindible un
cuestionamiento sobre sus condiciones laborales y sus relaciones sociales con
respecto al control que se ejerce sobre su proceso de trabajo, pues, a pesar de ser
un trabajo no clasico,?® es posible que las presiones simbolicas se efectien de
maneras mas diversas; pero, ;,como se ejerce el control sobre el proceso de trabajo
de estas actividades? Para resolver este cuestionamiento es importante recuperar
la propuesta de la que forma parte el concepto del trabajo no clasico: la ampliacion
del concepto de control.

2.3. La ampliacion del concepto de control sobre el proceso de trabajo:
sujetos, organizaciones y Estado como agentes de control

La ampliacion del control sobre el proceso de trabajo permite incluir al analisis la
participacion de otros sujetos que estan dotados de una capacidad de accion con
posibilidades y limitaciones que pueden ser mutuamente influenciados. Lo anterior
indica que ninguna de las partes es independiente ni determinante, al contrario,
todas ellas cuentan con una capacidad de accion y adaptacion a diferentes

situaciones.

El control ampliado del proceso de trabajo se puede definir como la relacion en la
cual uno o mas sujetos pueden intervenir en la toma de decisiones sobre la
realizacion o la forma de realizacion de una actividad laboral. Esta toma de
decisiones pues estar relacionada con el horario de trabajo, con el espacio en que
se realiza la actividad, con la calidad o cantidad del producto producido, con las
materias primas o las herramientas utilizadas (y el tipo de herramientas permitidas);
puede estar vinculada a las necesidades de calificacion o capacitacién, al ingreso o
salida de la ocupacion; y, en el caso de los trabajos no clasicos, puede efectuarse
por el cliente, por agentes de autoridad, por lideres gremiales, por la comunidad de

26 E| trabajo no clasico comprende a las actividades cuya relacién laboral no se limita a los lineamientos y
caracteristicas del trabajo industrial en el que existe una subordinacién del trabajador ante su “patrén”, sino
que incluyen la participacion de otros sujetos que pueden ejercer una influencia en el desarrollo del proceso
de trabajo (De la Garza, 2010).
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trabajo, partidos politicos u otros ciudadanos presentes en la ejecucion del proceso
de trabajo (De la Garza, 2010).

Las condiciones no clasicas en que se desempefian cotidianamente los conductores
taxistas, con respecto a su temporalidad y desplazamientos en la ciudad, permiten
visualizar una aparente libertad en el trabajo; pues los tiempos en que desarrollan
sus situaciones o pausas no pueden ser controlados directamente por ningun sujeto
de manera individual. Por el contrario, el desarrollo temporal del trabajo del taxista
es influenciado por una multiplicidad de actores que intervienen en el proceso de
forma contingente o regular en los distintos escenarios de interaccion que se

construyen durante el proceso de trabajo (De la Garza, 2008).

En este sentido, la presencia del cliente-usuario y de otros sujetos en el proceso de
trabajo, les permite ejercer

presiones simbolicas para la realizacion del trabajo en el espacio y tiempo
esperado y con la calidad requerida por este [y] [...] puede traducirse en
interacciones, peticiones, reclamos hasta la demanda legal, segun el caso, sin
excluir el uso de la fuerza fisica o simbdlica por parte del cliente o del
trabajador. (De la Garza, 2008:9)

La participacion de multiples sujetos —y su reconocimiento como agentes de
construccion y transformacion— da cuenta de que sus dinamicas sociales van mas
alla de su existencia y del cumplimiento de necesidades o deseos. Ya que estos
existen e interaccionan con otros y se transforman entre si. Por tanto, los escenarios
de interaccion y los sujetos mismos se convierten en un cumulo de significados y

subjetividades que son generadas por sus habitantes.

Toda la carga de significados que conforma cada escenario de interaccidn esta
inserta en las formas en que cada conductor taxista habita el espacio. De tal forma
que se relaciona directamente con la experiencia del habitar y la forma de
apropiarse del espacio. Conceptos que, ademas, permiten marcar una linea de
influencia en la definicién del control sobre el proceso de trabajo.
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Si se relaciona tanto a la capacidad de accidén y de transformacion como a la
experiencia de los sujetos con el proceso de trabajo de los taxistas y con los
sistemas de interaccién, se observa que cada uno de ellos tiene la posibilidad de
ejercer presion sobre los otros, obteniendo asi el control sobre el proceso de trabajo
en determinados momentos, ademas de generar una serie de intercambios del
control. La posesion del control sobre el proceso de trabajo corresponde a la

capacidad de accion que inviste cada uno de los sujetos.

Para definir quién tiene el control sobre el proceso de trabajo no basta con que un
sujeto desee tenerlo; sin embargo, sus decisiones y aspiraciones si influyen en la
posesion o pérdida del mismo. Lo anterior se debe a que, como sucede en cualquier
sistema interaccional, los sujetos adoptan ciertos roles que representan de acuerdo
a sus intereses y posibilidades?” que le permitan lograr el fin esperado. Asi, en caso
de que las posibilidades de lograr su fin sean interrumpidas por las acciones de

otros sujetos, la posesion del control cambiara.

Elintercambio de control entre los sujetos, tal como se ha expuesto con anterioridad,
se percibid en las interacciones efectuadas en los escenarios de interaccién de la
dimension interior del vehiculo (Loépez, 2016). Cada una de ellas diferenciada en los
diferentes momentos que articulan el proceso de trabajo de los taxistas, es decir,
las situaciones y pausas. Y que, a su vez, se ven influenciadas por los saberes
técnicos y empiricos de los que se inviste cada conductor y que son resultado de
las experiencias y situaciones que han conformado el compendio de conocimientos

de su vida cotidiana, asi como los significados que se le han otorgado.

Estudiar el control en el trabajo de los taxistas, a partir de los sistemas
interaccionales que se desarrollan en cada situacion y pausa en el trabajo, resulté
fundamental para el conocimiento de su actividad en la investigacién realizada
previamente. Sin embargo, al enfocarse a la dimension interior, se observo una

fuerte limitacion en cuanto a la recuperacion de otros niveles de realidad presentes

27 La experiencia de trabajo ofrece a los conductores taxistas un acervo de conocimientos que utilizan como
opciones para lograr su fin esperado.
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que conforman sistemas interaccionales mas complejos y que influyen de manera

directa o indirecta en el trabajo taxista.

En los otros niveles de la realidad en que se desempenfa la actividad estudiada, se
identifican escenarios de interaccidon complejos que se encuentran en el exterior del
vehiculo taxista y pueden contener vinculos de control y regulacion con una cantidad
innumerable de sujetos heterogéneos los cuales pueden ser individuales o
representar instituciones del Estado, de organizaciones de trabajadores o empresas
privadas. Por lo cual, para conocer a profundidad las relaciones de control, desde
la perspectiva que se ha recuperado en esta investigacion, es fundamental
reconocer las formas de control sobre el proceso de trabajo de los taxistas que se
ejecutan desde esas instituciones.

2.3.1. Entre la legalidad y la ilegalidad del control del Estado sobre el trabajo
taxista

La regulacion que existe por parte del Estado esta vinculada a distintos aspectos
del trabajo taxista. El primero de ellos se refiere a la posibilidad misma de su
existencia, pues al ser considerado como un transporte publico, es el Estado quien
ofrece los permisos necesarios para su funcionamiento. En este sentido, y
relacionandolo con la heterogeneidad de taxis que circulan en la ciudad, es que se
han otorgado diferentes concesiones que van desde la posibilidad de ofrecer un
servicio de transporte en cualquier vialidad de la ciudad (taxi libre), servicio de sitio
o radio taxis, aquellos destinados a zonas montafiosas de la ciudad (como la
Marquesa o el Ajusco), los servicios especiales (que cuentan con vehiculos

accesibles para personas con diversidad funcional), exclusivo de mujeres u otros.

En el caso de los automaviles de transporte particular como Uber que, desde la
perspectiva estatal y empresarial, no son considerados como taxis pero que de
acuerdo con la definicion del proceso de trabajo de los taxistas que se ha construido
en esta investigacion, sus trabajadores si pueden ser calificados como taxistas, la
regulacion por parte del Estado no se efectua de la misma manera; pues no hay
concesiones otorgadas. No obstante, como resultado de movilizaciones de taxistas

y de un proceso de regularizacion estatal, desde 2017 se establecidé que este tipo
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de servicios debe aportar el 1.5 % de cada viaje para la inversion en la malla
vehicular y el mejoramiento del espacio publico (Gaceta Oficial de la Ciudad de
México, 2017).

El control ejercido por parte del Estado no se limita unicamente al tipo de concesion
que entrega a cada vehiculo, también se efectua con respecto a los permisos
requeridos a cada conductor, concesionario o grupo de conductores para que pueda
desempenar la actividad. El principal requisito que se hace a los conductores, es
contar con una licencia de conduccion tipo B (que es la misma licencia para conducir
vehiculos particulares) y con un registro de representantes legales. No obstante, los
requerimientos se diversifican de acuerdo con las caracteristicas del vehiculo y con

su tipo de concesion.?®

En el caso de los grupos de taxis concesionados que fungen como sitios
establecidos, es necesaria una “autorizacién de bases de servicio”, mientras que
para los servicios de transporte de pasajeros por aplicacion se requiere, ademas de
lo mencionado previamente, el Registro Federal de Contribuyentes asi como
informacion general sobre la aplicacion utilizada y el cumplimiento de otras

especificaciones del vehiculo que fungird como transporte de pasajeros.?

Aparte de la regulacion estatal, existen otras formas vinculadas a los sujetos
trabajadores o dependientes del Estado, como las autoridades de transporte y
vialidad. Estas regulaciones pueden ser legales o no, y pueden responder, por un
lado, al marco regulatorio de vialidad de la ciudad, y por otro, a ejercicios de poder
por parte de dichas autoridades sobre los conductores.

28 E| proceso para obtener estos permisos es altamente complejo. Entre los requisitos se encuentran oficios y
cartas de solicitud, formatos preestablecidos, pago de derechos, comprobantes de domicilio e identificacién
y en caso de solicitar permisos de funcionamiento por parte de agrupaciones, algunos documentos sobre su
constitucion como organizacioén.

29 “Las caracteristicas que deben cumplir los vehiculos que brindan servicio de transporte por aplicacién, son:
estar matriculadas en la Ciudad de México, contar con un seguro vigente que contemple dafios a terceros,
tener cuatro puertas, contar con aire acondicionado, tener cinturones de seguridad en funcionamiento, bolsas
de aire delanteras, tener la aprobacion de una verificacion ambiental reglamentaria de la Ciudad de México
con aprobacién Cero o Doble Cero, contar con radio, portar una identificacion visible determinada por la
Secretaria de Movilidad, el modelo de la unidad no debe exceder a los 10 afios, y estar al corriente con sus
obligaciones fiscales, ambientales y administrativas permanentemente” (Gaceta Oficial de la Ciudad de
Meéxico, 2017).
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El marco regulatorio de vialidad de la Ciudad de México es definido por el gobierno
local, por la Subsecretaria de Control de Transito y por la Subsecretaria de
Movilidad. Dichas dependencias son las encargadas garantizar el desplazamiento
libre y seguro tanto de personas como de vehiculos en la via publica; otras de sus
funciones son “programar, orientar, organizar, controlar, aprobar y, en su caso,
modificar, la presentacidn de los servicios publico, mercantil y privado de transporte
de pasajeros y de carga en la Ciudad de México, [...] asi como también, a las
necesidades de movilidad de la ciudad, procurando la preservacion del medio
ambiente y la seguridad de los usuarios del sistema de movilidad” a través de las
infracciones, la asignacion de zonas de trabajo y la mediacion de conflictos que

pueden efectuarse durante la actividad.*°

El aspecto no legal de la regulacion, ejercida por las autoridades de vialidad, esta
vinculado con algunas practicas de control que pueden ejecutar las autoridades
sobre los conductores a través de negociaciones para evadir las reglas establecidas
por la normatividad estatal. Este tipo de negociaciones puede incluir intercambios
monetarios que se encuentran fuera de la administracioén publica y que provocan un
estado de alerta permanente en los conductores, quienes tratan de evitar estas

situaciones o de resolverlas lo mejor posible.

Para la constante negociacion con autoridades estatales es fundamental analizar a
profundidad la relacién que existe entre los trabajadores y la organizacion a la que
pertenecen, los requerimientos que estas le hacen a cada trabajador para garantizar
dicha representacion; asi como las implicaciones que tiene en el proceso de trabajo

la pertenencia o no a una organizacion.

2.3.2. Las organizaciones gremiales: representacion y control

Las formas de control sobre el proceso de trabajo de los taxistas puede darse de
distintas formas, por diferentes sujetos o instituciones, y con una dinamica

interaccional que situa al conductor en estados de alerta para que, a través de la

30 https://www.semovi.cdmx.gob.mx/secretaria/acerca-de. Pagina consultada el dia 21 de octubre de 2018.
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generacion de estrategias, pueda sortear las relaciones de control que se

construyen en su entorno.

Hasta ahora se ha abordado el control ampliado sobre el proceso de trabajo de los
taxistas desde los escenarios de interaccion que construyen con sus clientes-
usuarios y con otros sujetos que se encuentran presentes en el espacio urbano
circulatorio. También se ha hablado de como es que las instituciones estatales
ocupan una posicion dentro de las relaciones interaccionales de control sobre este
proceso de trabajo. Sin embargo, es fundamental profundizar en otras relaciones de
control que se construyen dentro del mismo gremio, es decir, a través de las

organizaciones de trabajadores.

En la Ciudad de México existen 376 organizaciones de taxistas reconocidas ante la
Secretaria de Movilidad, las cuales administran a 1002 sitios y bases de taxi en las

16 delegaciones que conforman la ciudad (ver TABLA 2).

TABLA 2. Numero de sitios registrados por la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México

Sitios de taxi registrados por la Secretaria de
Movilidad de la Ciudad de México
.. Numero de sitios
Delegacion .
registrados
Alvaro Obregén 95
Azcapotzalco 37
Benito Juarez 102
Coyoacan 51
Cuajimalpa de Morelos 58
Cuauhtémoc 127
Gustavo A. Madero 90
Iztacalco 17
Iztapalapa 69
Magdalena Contreras 12
Miguel Hidalgo 163
Milpa Alta 33
Tlahuac 15
Tlalpan 57
Venustiano Carranza 45
Xochimilco 31
Total 1002
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Las organizaciones de trabajadores taxistas no estan formalizadas como sindicatos,
sino como asociaciones civiles, cooperativas u otras figuras legales. Por lo tanto, su
funcién principal no es de representacion de los trabajadores frente a la figura
patronal; sino que “se trata de gremios en los que un conjunto de individuos con la
misma ocupacion o profesion se agrupan para estar representados frente a las
autoridades y frente a otras organizaciones” (Hernandez, 1995:36; Pogliaghi, 2012).

Las organizaciones de conductores taxistas son heterogéneas, pues responden a
las diversas necesidades de los trabajadores que representan. Estan conformadas
por concesionarios, choferes y por concesionarios que son, a la vez, choferes. Su
conformacién se fundamenta, frecuentemente, en “un discurso combativo que
otorga a las agrupaciones un papel muy importante como medio para alcanzar el
mejoramiento economico, social y cultural de sus integrantes; aunque en realidad
no se definen esas categorias para dar solucién inmediata a sus problemas”
(Hernandez, 1995:37).

Su articulacion es a través de la eleccion de un lider gremial, un cuadro
administrativo y los trabajadores agremiados. Siendo los dos primeros los que se
encargan de planificar sus objetivos y las acciones a emprender. Ambas partes
tienen responsabilidades mutuas que pueden transformarse en relaciones de
control: la organizacion (el lider y el cuadro administrativo) tiene la responsabilidad
de representar al conductor y, por su lado, el conductor debe cumplir con las
peticiones del cuadro administrativo tales como asistencia a asambleas,

cooperacion de cuotas, asistencia a mitines y acciones colectivas.

La razén por la que es posible ejercer control en la relacion que existe entre
conductores y el lider gremial, es que en muchos casos estos ultimos tienen como
objetivo construir acuerdos con las autoridades estatales para acceder a ciertos
beneficios como la reduccién o anulacién de cuotas, la mayor facilidad para el

tramite de nuevas concesiones, entre otros.3’ Esa situacion “ha originado que el

31 Otra de las formas de control que ejercen las organizaciones sobre el proceso de trabajo de los taxistas es
gue en muchas ocasiones vigilan el ingreso de nuevos trabajadores a la actividad. Pues su vinculacién con la
representacién estatal permite facilitar los procesos para la adquisicion de nuevas concesiones o la generacion
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poder de las agrupaciones provenga de su relacion con el Estado, mas que de su
propia capacidad de convocatoria” (Hernandez, 1995:15).

No obstante, la adhesion de un conductor a una organizacion gremial no se da sin
gue este tome en cuenta todos los compromisos 0 consecuencias de pertenecer a
este tipo de organizaciones; por el contrario, también “persigue un fin instrumental.
[Que] podria entenderse desde la perspectiva de la eleccion racional, donde el
taxista decidiria participar o no de una organizacion segun sus intereses
(econdmicos) individuales, a partir del calculo de costo-beneficio” (Pogliaghi, 2012:
295).

En la tesis doctoral titulada Entre el control y la libertad: configuraciones de trabajo,
identidad y accion colectiva de los taxistas de la Ciudad de México (Pogliaghi, 2012),
se expone una revision acerca de la estructura de las organizaciones de taxistas y
de la forma en que se construyen las relaciones sociales en su interior. Como parte
de los resultados de la investigacion enunciada se evidencié que, en muchos de los
casos, las organizaciones tienen la posibilidad de ejercer un control sobre el proceso
de trabajo de los taxistas a partir de la gestidn de los espacios publicos y la limitacion
del acceso a vehiculos taxistas a determinadas areas que, determinan, seran
unicamente para los trabajadores afiliados. El resultado de esta gestion del espacio
publico es que garantiza a los trabajadores la oportunidad de brindar un mayor
numero de servicios de transportacion y, con ello, asegura un incremento en los

ingresos que recibe.

Es a partir de la relacion construida entre los conductores taxistas y sus
representantes de organizaciones gremiales que se puede identificar el relevante

papel de fungen los lideres de cada organizacion. Pues en el reconocimiento de la

de nuevos sitios o bases de taxis que se instalan en la ciudad. La gestién sobre nuevas concesiones no se limita
tampoco al ambito de lo legal, ya que en muchas ocasiones las organizaciones pueden recurrir a amparos
colectivos para la circulacion de unidades que, aunque no cuenten con una concesién, pueden ofrecer
servicios de transportacion sin la necesidad de ser increpados por la autoridad. Tal es el caso de la organizacién
“Panteras”, en la Ciudad de México, que ostenta la representacidon de un grupo de conductores que, sin
concesioén, pueden circular y que ademdas mantienen una estrecha relacidn con algunas autoridades, lo cual le
posibilita cierta proteccién a sus conductores.
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multiplicidad de sujetos que intervienen en el proceso de trabajo de los taxistas, los
lideres gremiales cumplen una doble funcién, pues por un lado puede ser una “via
de canalizacion de las demandas sociales [de los trabajadores] y, a la vez, su medio
de control” (Hernandez, 1995:45).

Por todo lo anterior, es que la ampliacién de los conceptos de trabajo, de relacion
laboral y control posibilitan un mayor acercamiento a la forma en que se construye
el proceso de trabajo de los taxistas; ya que cada uno de los elementos que se
presentan en las distintas dimensiones de la actividad laboral evidencia que existen
presiones simbolicas sobre las acciones de los sujetos trabajadores, que, aunque
no determinan completamente la forma en que desempenan su trabajo, si marcan
una influencia sobre las decisiones que toman y las estrategias que erigen en su

cotidianidad.

2.4. Escenarios de interaccion en el proceso de trabajo de los taxistas y la

cotidianidad citadina

El proceso de trabajo de los taxistas es complejo, pues en su realizacion participan
multiples elementos que configuran y reconfiguran su actividad. No obstante, la
evidencia de participacidon de diversos elementos no delinea integramente el trabajo
taxista, pues, como se ha insistido a lo largo de este capitulo, cada una de las
caracteristicas de este trabajo debe ser analizada principalmente desde tres

dimensiones: espacial, laboral e interaccional.

A lo largo de las secciones anteriores se ha trazado una linea que considera la
importancia del espacio fisico y social para el desarrollo de este trabajo, asi como
las relaciones laborales y sociales en que se desenvuelven los taxistas; quienes
conforman comunidades de identidad en torno a esta actividad que son articuladas
para la conformacién del proceso de trabajo de los taxistas.

La importancia de integrar esta dimension en el estudio de la actividad recae en que
—como se ha mencionado antes— el trabajo taxista se desenvuelve en el territorio
urbano. Considerado como “algo dinamico, construido mediante relaciones

reciprocas y en las cuales las nuevas condiciones no se afiaden simplemente a las
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preexistentes como si de un palimpsesto se tratara, sino que interactuan con ellas,
se ajustan y las modifican en forma de mutua determinacién” (Miralles-Guasch,
2002:114).

En el espacio urbano no sélo se encuentran estos trabajadores, sino que hay una
multiplicidad de escenarios de interaccion, constituidos por otros sujetos, con los
cuales los conductores de taxi interactuan en mayor o menor medida, dando como
resultado relaciones de socialidad, que “desde el punto de vista del individuo en
interaccion; posicionado espacio-temporalmente [...] crea, recrea o bien reproduce
la sociedad (Lindon, 1999).

Debido a las caracteristicas del espacio donde se desarrolla esta actividad surgen
algunas interrogantes para conocer la forma en que se lleva a cabo la interaccion
de los conductores de taxi con los actores sociales que participan en el proceso de

trabajo, a través de la construccion de escenarios de interaccion.

Un espacio de interaccién puede entenderse como “[el] espacio [de encuentro]
donde se genera la construccion de sentido” (Barrios, 2011:69). Como se ha visto a
lo largo del texto, la definicion de cada uno de los espacios no es rigida; por lo que
es posible que existan superposiciones que integren niveles de complejidad de los

escenarios iniciales.

La posibilidad de superposiciones no es limitada a la interaccién social del espacio
urbano, sin embargo, en este espacio es mucho mas propenso a que se efectuen,
pues es también “el lugar donde se formulan los problemas de la produccion en
sentido amplio: la forma en que es producida la existencia social de los seres
humanos” (Lefebvre, 1984:35).

Un concepto que permite tener un acercamiento a los escenarios de interaccion en
el trabajo de los conductores de taxi es el de vida cofidiana. Esta es concebida como
‘una realidad interpretada por los hombres y que para ellos tiene el significado
subjetivo de un modo coherente” (Berger & Luckmann, 2003:34). Lo anterior se
puede sustentar como real, pues se origina en los pensamientos y acciones de los

sujetos, por lo cual se puede entender que hay distintos niveles de la realidad en la
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que los sujetos se desenvuelven. Los autores sefialan que existe una realidad
suprema que es aquella que se comparte por todos, ademas de otros niveles mas
individuales, como el caso de los suefios, o capas de la realidad suprema que varian

de acuerdo a la percepcion, pues “mi aqui, es tu alli”.

Desde la perspectiva de Lefebvre, la recuperacion de la cotidianidad y /o cotidiano
es relevante para el conocimiento de la construccidon de escenarios de interaccion,
pues es ahi donde se efectuan encuentros y desencuentros que permiten la

reproduccion de la vida social.

En este sentido, el uso de la vida cotidiana y el conocimiento de los distintos niveles
de la misma posiblilitan la ubicacién de los taxistas en la complejidad de su espacio
de trabajo, ya que se puede observar como regularmente se mueven en los distintos
espacios de interaccion, construyendo y reconstruyendo diferentes capas de la
realidad con la participacion de otros sujetos.

Estas interacciones pueden darse de distintas maneras, una de ellas es la relacion
cara a cara, que se da directamente entre los conductores y los clientes-usuarios,
en ocasiones con otros choferes (ya sea de transporte publico de pasajeros
individuales o colectivos o automovilistas particulares), peatones, autoridades de
vialidad u otros trabajadores del espacio urbano.

Las interacciones que se mencionaron previamente pueden ser significativas o no,
lo cual se determina por la misma interaccion o por las tipificaciones que realizaron
los sujetos participantes previamente. Para que una interaccion sea relevante, los
sujetos deben poseer un motivo, como podria ser una multa por parte de un agente
de vialidad, algun percance con otro automovilista o peatdn, entre otras. Es en este
sentido que se resalta la forma en que el individuo decide los momentos o los sujetos

a quienes dara un significado relevante o irrelevante.

Los autores Berger & Luckmann explican como es que, por medio del lenguaje, el
individuo es capaz de objetivar la realidad y crear un acervo de conocimientos que
en situaciones futuras le serviran para tomar decisiones sobre situaciones que le

sean de interés. Lo cual sucede en el proceso de socializacién secundaria, al que
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definen como “la internalizacién de submundos institucionales o basados sobre
instituciones. [...] que conforman un alto grado de anonimato y formalidad que se
vinculan al caracter afectivo de las relaciones sociales en la socializacion” (Berger
& Luckmann, 2003:172,177). Es decir, que los trabajadores llevan a cabo un
proceso de socializacion secundaria en el caso especifico de la actividad de manejar
un taxi; en este proceso el taxista aprende las pautas basicas para el desempeio
de la actividad y construye un acervo de conocimientos que le permitira tomar
decisiones para identificar situaciones relevantes, asi como actuar con fundamentos

en circunstancias inesperadas.

Los procesos de internalizacion se dan en contextos macro, es decir, de estructuras
sociales que han sido construidas por los mismos individuos con acervos de
conocimientos e internalizacion, sin embargo, lo anterior es presentado como una
relacion dialéctica entre la sociedad como una construccion social y al individuo
como resultado de la internalizacion de pautas de la misma sociedad, y resalta la
capacidad de accion del mismo, pues al ser constructor y parte de la misma, puede
modificar ciertos aspectos de la misma sociedad (Berger & Luckmann, 2003).

De acuerdo con lo expuesto y recuperando los cuestionamientos realizados en
lineas anteriores, se plantea la hipotesis de que el trabajador taxista, por medio de
sus acciones y comportamientos durante la jornada laboral, juega un papel
importante en la conformacion del espacio urbano, no sélo como espacio de trabajo,
sino como un conjunto de escenarios de interacciones en los cuales participan otros

sujetos.

Asi, en el trabajo del taxista, es posible vislumbrar ciertas particularidades en las
interacciones sociales del exterior de la unidad que pueden estar relacionadas con
aquellas establecidas en su interior. Cada una de estas interacciones —diferenciadas
por el interior y exterior— se lleva a cabo en el marco de una temporalidad y pueden
determinar momentos de transportacion, o de no-transportacion, de clientes-
usuarios. Para efectos de la presente investigacion estos momentos son

identificados como situaciones y pausas en el trabajo, respectivamente.

83



Por un lado, las pausas en el trabajo incluyen escenarios de interaccion ajenos al
automovil que pueden o no implicar la detencion del vehiculo y, en ocasiones,

descender y participar de algun escenario urbano particular.

En las caracteristicas de dichas pausas, el conductor tiene un abanico de posibles
acciones entre las que puede decidir o asumir, dependiendo de la situacién en que
se encuentre. De acuerdo con el trabajo de campo exploratorio, las acciones
realizadas por los conductores taxistas en las pausas del trabajo, se pueden

observar las siguientes:

e Permanecer en el vehiculo en situacion de inactividad. Lo cual puede incluir:
detener completamente el vehiculo y permanecer en él; o hacer uso del
vehiculo para actividades de transportacion, pero que no estan relacionadas
con el trabajo, por ejemplo, actividades familiares o personales de otro tipo.

e Ejercer situaciones de ocio en la inactividad laboral. Es posible analizar el

ocio desde diferentes aspectos, como se puede observar en la TABLA 3.

Las situaciones de trabajo, a su vez, contienen situaciones efimeras y de espera.
Estas se refieren a los momentos en que el conductor tiene la posibilidad de
desempefar su trabajo o se encuentra a la espera de ofrecer servicios de

transportacion.

Las pausas y situaciones de trabajo se desplazan constantemente entre situaciones
efimeras y de espera. En las situaciones de trabajo, la espera se debe a otros
procesos que existen en el espacio publico, como puede ser: la interaccion con
pasajeros u otros sujetos presentes en el espacio publico. Estos pueden ser:
vendedores, peatones, autoridades de vialidad, trabajadores, otros conductores. En
cuanto a lo efimero, se caracterizan por su corta durabilidad.

En el caso de las pausas en el trabajo, el significado que el sujeto trabajador le da
a “la espera” podria cambiar completamente en situaciones de pausa de la
actividad, contraponiéndose al sentido que se le da a “la espera” en situaciones de
trabajo. Es decir que, en estas situaciones, el sujeto trabajador podria encontrar
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como situaciones efimeras a las pausas, y asignarle las situaciones de “espera” a

aquellas en que se encuentra trabajando.

TaBLA 3. Actividades realizadas durante el tiempo de ocio

Actividades realizadas
durante el tiempo de Sujetos con quien interactua

ocio

Sujetos que estan presentes en los escenarios urbanos en los que

participa cuando realiza las pausas.

En interaccion caraa | Sujetos con quien comparte actividades no laborales, pero con

cara con otros sujetos | quienes interactta en la unidad.

Presentes en el espacio urbano que interactia con el conductor,
a pesar de que este no se encuentre laborando.

Otros sujetos taxistas con quien comparte un canal de

. . comunicaciéon como radio de banda civil o grupo de WhatsApp.
Con otros sujetos sin

interaccion cara a cara . . . .
Otros sujetos (familiares o amigos) por medio de llamadas

telefénicas o mensajes por alguna red social virtual

) No hay interaccion con otros sujetos pero se llevan a cabo
Sin interaccion con otros ) i
. actividades de ocio, como "jugar" con el teléfono, navegar por
sujetos )
internet, leer, etc.

Fuente: Elaboracién propia

Es importante tomar en cuenta que la realizacion de pausas o situaciones de trabajo
no solo estan sujetas a la decisidon unilateral del sujeto trabajador, por lo cual es

necesario reconocer a todos aquellos sujetos que participan del proceso de trabajo.

En la configuracion del proceso de trabajo del taxista, los escenarios de interaccion
en los que se llevan a cabo tanto las pausas como las situaciones de trabajo,
ademas de la participacion de las dinamicas espaciales del ritmo urbano, se dan a
través de las materialidades y flujos del entorno urbano. Las materialidades se
evidencian en cuanto a las calles, avenidas y espacios de circulacion; mientras que
los flujos pueden percibirse mediante la experiencia social construida en el proceso

de interaccion entre el conductor y los pasajeros, a partir de los espacios vividos.
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Pensar las materialidades y los flujos como elementos que impactan en la
conformacion del proceso de trabajo de los taxistas implica, también, considerar que
las acciones cotidianas del conductor se construyen de manera paralela al
desarrollo de su actividad. Es decir, que dentro de los procesos de interaccion en el
exterior de la unidad de taxi también participa el uso de mascaras y el trabajo de la
cara, tal como lo expone Goffman (1997) en su obra La presentacion de la persona

en la vida cotidiana.

La perspectiva interaccionista no tiene como finalidad unicamente exponer los
intercambios que experimentan cotidianamente los taxistas, de manera superficial.

Sino cuestionar cada resultado de estos, situandolos en diferentes niveles.

Cada una de las interacciones tiene una temporalidad muy corta, dependen de
condiciones estructurales y sociales, asi como de la accion de cada sujeto
participante. En el caso de los taxistas, las condiciones a las que se ha aludido
también estan influenciadas por los saberes técnicos y empiricos que ellos poseen,
pues les permiten definir y construir una situacion de trabajo especifica o con
caracteristicas de algun tipo en la que aplicaran sus saberes, a fin de poseer el
control sobre el trabajo, o bien, para contrarrestar el control ejercido por los otros
sujetos. Por su parte, los otros sujetos participantes llevaran a cabo acciones
propias del rol que estén efectuando en ese momento y que posiblemente marcara

una influencia en el proceso de trabajo de los taxistas.

2.5. La influencia del trabajo espacio-temporal en el poli-ritmo de la ciudad

Alo largo de los apartados anteriores se ha manifestado la importancia de recuperar
el espacio donde se ejecuta el trabajo de los taxistas, asi como los aspectos
cotidianos que tienen una importante participacion en la construcciéon de los
escenarios de interaccion construidos alrededor de la actividad estudiada. Ambos
aspectos permiten entender donde y como se concreta el trabajo taxista. Sin
embargo, para lograr la complejidad propuesta en la investigacion, es necesario

también profundizar en el tiempo en que se lleva a cabo la actividad.
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La dimension temporal puede situarse como un eje de analisis transversal al
planteamiento realizado previamente, pues permite, a través del concepto de ritmo,

generar un dialogo entre cada una de las perspectivas.

El ritmo es un proceso en el que se ejecutan repeticiones constantes conformadas
por continuidades e interferencias (discontinuidades) que pueden coexistir,
alrededor de las practicas sociales, en el tiempo y el espacio (Lefebvre, 2004). Lo
anterior implica que los tiempos lineales o ciclicos y sus continuidades o
discontinuidades puedan estar presentes en diferentes escalas de manera
simultanea (Lindon, 2004).

La conceptualizacion de ritmo permite recuperar los dos niveles de discusién
centrales en este documento. En primer lugar, acerca de la construccién del proceso
de trabajo de los taxistas en un contexto poli-ritmico; y en segundo, a partir del
cuestionamiento de la capacidad de transformacion de los sujetos trabajadores
mediante su participacion en la vida cotidiana de la ciudad.

Por un lado, el trabajo del taxista esta inserto en la dinamica de la ciudad. Sin
embargo, esta ultima implica multiples contextos ritmicos provenientes de la
interaccidon cotidiana de todos los sujetos que habitan y conforman un poli-ritmo
citadino, lo cual “siempre implica pluralidades de sentidos, asociados a puntos de
vista que se pueden condensar en ciertos elementos espaciales” (Lindon, 2004).
Los elementos espaciales a los que hace referencia Lindon estan directamente
relacionados con los espacios sociales construidos y diferenciados en multiples
niveles de interaccion dentro de la cotidianidad.

La pluralidad de sentidos —al igual que el espacio y el tiempo— es uno de los
componentes que conforman /o cotidiano (Lefebvre, 1984). Identificar los
componentes es relevante para esta investigacion, puesto que a través de ellos es
posible acceder a fragmentos especificos de la historicidad que esta presente en lo
cotidiano (Lindén, 2004).

El primero de los componentes mencionados es el espacio y
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se constituye de un tejido mas o menos denso de redes y ramificaciones. Tiene
aspectos objetivos y subijetivos. [...] El espacio constituye un referente, un
lugar como conjunto tépico, que es dotado de sentido por los sujetos y al
mismo tiempo les otorga sentido a los mismos actores. (Lindon, 2004:41)

Otro de los componentes de lo cotidiano es el tiempo. Para Lefebvre, “el tiempo
social es la permanente interseccion de tiempos lineales y ciclicos. Los primeros
derivan en la tecnologia, el conocimiento y la racionalidad; los segundos, de la
naturaleza” (Lindén, 2004:43). La diferenciacion que hace el autor acerca de los
tiempos lineales y ciclicos se puede entender mejor a partir del concepto de ritmo;
pues a través del ritmo es posible identificar en el tiempo la realizacion continua de

una accion o situacion sea lineal (sin repeticiones continuas) o ciclica (repetitiva).

La posibilidad de encontrar una multiplicidad de sujetos y situaciones en el tiempo
y el espacio confluye en el reconocimiento de pluralidades de sentidos (tercer
componente de lo cotidiano) que coexisten y reflejan diferencias en cuanto a puntos
de vista (Lefebvre, 1984). Otro de los componentes de lo cotidiano es el ambito de
lo simbdlico. Para el investigador franceés, “los simbolos forman agrupaciones o

constelaciones [que son reconocidas por una comunidad]”. (Lindon, 2004:43)

Finalmente, las practicas sociales como praxis son el quinto componente de lo
cotidiano. Su reconocimiento integra distintos niveles “desde el biofisiolégico hasta
el nivel formal y abstracto de los simbolos, la cultura, las representaciones, las
ideologias” (Linddén, 2004:43).

Los distintos componentes que conforman la cotidianidad, identificados a través de
actos efectuados de manera individual por los sujetos que habitan la ciudad —que
en conjunto conforman un todo—, permitieron conocer el proceso de transformacion
espacial de la ciudad. Que paso de ser una ciudad monocéntrica con una légica de

ordenamiento territorial y flujos sociales del centro a la periferia, a una ciudad
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policéntrica; transformando por completo todos los flujos sociales, que en la

actualidad se caracterizan por realizarse de manera tangencial.>?

Las transformaciones en los flujos citadinos muestran como es que las practicas
cotidianas, de los sujetos que habitan la ciudad, pueden transformar algunos
elementos materiales de ella; y viceversa. La estrecha relacion y la mutua influencia
que existe entre las ciudades y los sujetos que las habitan dejan en evidencia que
los trabajadores del espacio urbano convierten la relacion espacial que tienen con
la ciudad en una relacion mas intima. Esta les permite transformar los significados

que poseian de la ciudad antes de su ingreso a la actividad laboral.

El desarrollo del trabajo taxista en el espacio urbano puede consumarse debido a
que el trabajador transforma algunos espacios urbanos en lugares intimos. Los
conoce y recorre de manera habitual a partir de su experiencia, de sus vivencias y
por tanto, es quien define —mediante la aceptacién o el rechazo—, los simbolos

espaciales.

La transformacion de los significados de la ciudad es resultado de la experiencia del
trabajo en los espacios de vida. Por lo que hacer un estudio de estas caracteristicas
situa al punto de vista del sujeto trabajador, en la necesidad de la integracion
multinivel de la vida cotidiana y las caracteristicas espaciales como partes
fundamentales de la actividad a estudiar.

El estudio de la experiencia ha sido abordado por diferentes perspectivas tedricas.
No obstante, para efectos de esta investigacion, la experiencia sera retomada desde
la propuesta de John Dewey (2006), quien asume que esta no es atribuible solo al
conocimiento, sino a los intercambios entre un ser vivo con su medio ambiente fisico
y social (Ruiz, 2013).

32 La transformacién de la ciudad monocéntrica hacia una ciudad policéntrica y tangencial, se debe a que “en
las grandes ciudades coexisten dos grandes fuerzas econdémicas que definen de manera general la distribucion
del empleo en la ciudad: las economias de aglomeracién y los costos de congestion. [...] Mientras [que] las
economias de aglomeracidn tienen un sentido centripeto, que tiende a concentrar el empleo en el territorio,
los costos de congestién actuan de manera centrifuga, dispersando el empleo en la ciudad. (Garrocho,
2007:110)
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Desde el punto de vista de Dewey (2006), la experiencia no se limita al aprendizaje
0 conocimiento, es dinamica, pues esta conformada por los intercambios que hay
entre un ser vivo y su medio ambiente fisico y social (Ruiz, 2003). Esta debe ser
comprendida mediante /a continuidad, debido a la vinculacion de otras experiencias
(previas, presentes o posteriores) que generan procesos de conocimiento, y la
interaccion “que da cuenta de la relacion del pasado del individuo con el medio

actual y que acontece entre entidades definidas y estables”.

La relacion que expone Dewey entre la experiencia, la continuidad y la interaccion
muestra que la experiencia, en si misma, no tendria un valor. Se conforma por el
actuar de los individuos, quienes reconfiguran los significados personales y sociales

de los espacios vividos (Ruiz, 2003).

Es a partir de la experiencia que los conductores taxistas adquieren un conocimiento
gue no se limita a la apropiaciéon de cierta informacion sobre la ciudad que antes le
era desconocida; sino que esta relacionado con el vivir un contexto y con
experimentar ciertas situaciones en el espacio urbano (Lindén, 2006). Por tanto, su
experiencia de trabajo en la ciudad le otorga la posibilidad de ser y estar (al menos
durante su jornada laboral) en un contexto multidimensional y diversificado que no

se encuentra presente en otras experiencias de trabajo.

Toda la experiencia de ser y estar en el espacio le otorga al taxista una carga
simbodlica que le hace configurar al espacio como uno de trabajo.3® Las
implicaciones de habitar la ciudad como un espacio de trabajo muestran diferencias

33 Se entiende como espacio de trabajo a aquel que es construido y apropiado por los conductores taxistas,
donde se desempefian laboralmente. Este concepto se retoma de la propuesta de Sergio Tamayo (2006) sobre
Espacio ciudadano, que el autor asocia con analdgicamente con el concepto de Espacio social de Pierre
Bourdieu (1989). El espacio ciudadano es definido como “un dmbito creado por la apropiacion ciudadana de
su espacio publico. Donde el ciudadano interactua y se manifiesta en el espacio fisico. Junto con él construye
un espacio relacional, que adquiere para la poblacién nuevas significaciones. [...] Los espacios ciudadanos son
objetivos y subjetivos. Por un lado, se constituyen objetivamente a través de dos dimensiones: a) la
apropiacion social del espacio fisico, que involucra a objetos, arquitecturas, regiones, redes de ciudades y
personas fisicas que califican ese espacio y denotan el tipo de interaccion social, y b) la comunidad de una
ciudad, regién o nacidn, que puede incluso convertirse en demanda ciudadana. [...] Por otro lado, los espacios
ciudadanos se constituyen subjetivamente porque son representados, imaginados e interpretados por los
actores colectivos. Y ello le da sentido a su accidn social y a sus practicas ciudadanas” (Tamayo, 2006:32-33).
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entre los desplazamientos de estos conductores —y otros que laboran en el espacio
urbano—, con respecto a otros sujetos que transitan estos espacios con la unica

finalidad de desplazarse.

La diferencia que hay entre el ser y estar, en relacion con los sujetos taxistas y los
otros sujetos, se puede definir a partir de la forma en que cada uno habita el espacio.
Mientras que los otros sujetos existen en el espacio urbano, los taxistas —aunque
en constantes desplazamientos—permanecen en él. La permanencia de los sujetos
en el espacio urbano circulatorio implica la “creacién o apropiacion del espacio, del
territorio, de la jurisdiccion [...] [lo que significa que cada uno de los taxistas] le da
sentido al espacio, lo recrea, usa, gasta, reutiliza, lo viste, en suma, se internaliza
en él” (Tamayo, 2006:19).

Si bien se ha mostrado que existe una diferencia entre la forma de habitar y
apropiarse del espacio de un conductor taxista y de otro que no lo es, es importante
resaltar que dentro del habitar de los taxistas hay diferencias que se construyen en
relacion con su propia subjetividad. Tal como se menciond en lineas anteriores,
estos conductores pueden diferenciarse en dos formas de habitar: politopico y
monotopico. Estos conceptos definen a dos tipos ideales de conductores taxistas
presentes en la Ciudad de México.

De acuerdo con las formas de apropiacién del espacio que se han remarcado
previamente y con los dos tipos de conductores identificados es posible profundizar
en el analisis de la construccion de su proceso de trabajo en la ciudad, a partir de
un estudio espacial e interaccional.

2.6. Los ritmos de la ciudad archipiélago en la construccion del proceso de
trabajo de los taxistas

La participacidon de multiples sujetos y las dimensiones tanto espaciales como
temporales que se han discutido en los apartados anteriores dan cuenta de la
complejidad que envuelve la actividad de los taxistas; y permiten explicar como es
que su proceso de trabajo no puede entenderse si no es a partir de la recuperacion

de todos los elementos que lo orbitan.
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Lo anterior implica reconocer la importancia de analizar el trabajo no clasico desde
una perspectiva configuracional. Es decir, que se dé “la posibilidad de que un objeto
pueda ser pensado desde diversas perspectivas, [y que se trate] de dar coherencia
como si fuera, esta coherencia, una propiedad de los objetos mismos y no de los
enfoques” (De la Garza, 2002:14).

La presentacién desarticulada, en un primer momento, de todos los elementos que
forman parte de la actividad estudiada, permiti6 reconocer las vinculaciones e
incongruencias existentes en su desarrollo. Con ello fue posible identificar que el
proceso de trabajo no puede limitarse unicamente a la observacion unilateral de
cada uno de los aspectos presentados hasta ahora en el documento. Por el
contrario, el proceso de trabajo solo puede entenderse como tal, a partir de la

observacion de todas sus particularidades.

Partir del reconocimiento de la ciudad como el espacio en que se efectua el trabajo
taxista es situar al objeto de estudio en contexto fisico y social que trae consigo
multiples particularidades a descifrar. En la definicion de ese contexto es
fundamental considerar el tiempo; pues la manera en que se utiliza cada fraccién
de él, para el desarrollo —o no— de la actividad, determina la posibilidad de que el
conductor ofrezca un mayor numero de servicios de transportacién y con ello

incrementar sus ingresos.

Se ha dicho antes que la jornada laboral del taxista no tiene una duracion definida.
Esta se determina a partir de las decisiones que toma el conductor, con base en las
estrategias que construye para lograr sus objetivos de ingreso, principalmente. Es
por ello que el tiempo juega un papel relevante. En primer lugar porque las
decisiones que tome el conductor sobre la duracion de su jornada tiene

consecuencias en el desarrollo de su vida cotidiana.3*

34 Ello puede implicar que haya una pérdida de las relaciones familiares o que estas se modifiquen. También
es posible que el conductor tenga un sentimiento de soledad, debido a la escasa interaccidon que mantiene
con sus allegados.
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La decisidon sobre el tiempo que dura la jornada de trabajo también impacta en el
desarrollo de la misma, pues puede influir en el ritmo de trabajo de los taxistas, es
decir, en las continuidades o interferencias de la prestacion de servicios de
transportacion, que son definidas por las situaciones y pausas de trabajo. Asi como
de las actividades que realizan en cada uno de esos momentos y las estrategias
generadas para hacer un uso 6ptimo del tiempo.

Un segundo nivel de la articulacion del proceso de trabajo del taxista es la
caracterizacion de lo que ocurre en la ciudad, que es intersectada por el tiempo.
Esto significa descifrar las dinamicas interaccionales que se efectuan en ese
espacio y tiempo. Para ello, el conocimiento de los sujetos con que el conductor
tiene probabilidad de interactuar es fundamental. Por un lado, los escenarios de
interaccidn que se construyen en las situaciones de trabajo con los clientes-usuarios
es determinante para la configuracion del proceso de trabajo de los taxistas. No
obstante, existen otras relaciones interaccionales construidas a lo largo de la
jornada laboral que pueden darse con una heterogeneidad de sujetos y cuyos
resultados son diversos; las cuales siempre dependen de los objetivos
inconscientes que se definan en cada relacion y del acervo de conocimientos

experienciales que cada uno posea para lograr el objetivo deseado.

Los acervos de conocimiento utilizados en cada interaccidn cara a cara tienen una
importante influencia en la conformacion del proceso de trabajo, ya que determinan
las relaciones de control sobre el proceso de trabajo. En cada uno de los escenarios
de interaccion construidos, cada sujeto buscara, a partir de la implementacion de
estrategias basadas en su experiencia, situarse en una posicion en la que pueda

tomar decisiones segun sus intereses.

La relacion entre los acervos de conocimiento y las relaciones de control, con
respecto al espacio y tiempo, se pueden identificar en el eje transversal que se ha
definido al inicio de la investigacion, este es: el habitar. Los sujetos habitan un
espacio fragmentado a partir de las diferentes zonas que se pueden encontrar en la
ciudad, que, aunque son heterogéneas, cumplen con multiples funciones que orillan
a los sujetos a adaptarse a la presion espacial y desplazarse a lo largo y ancho de
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la ciudad para satisfacer sus necesidades, principalmente, de educacion, salud,

vivienda y trabajo.

En consecuencia, los conductores taxistas se han acoplado a las dinamicas y la
fragmentacién de la ciudad, que, vista como una ciudad archipiélago, esta dividida
a partir de las mismas dinamicas de la ciudad, generando espacios inconexos
fisicamente, pero vinculados a través de sus caracteristicas socioespaciales. Y
estructurados en zonas espaciales experienciales que juegan un papel relevante en
el proceso de trabajo de los taxistas; pues es a partir de esa estructuracién de zonas
experienciales que define las zonas de la ciudad en que trabajara.

La definicion de las zonas de trabajo de un sujeto taxista a partir de su experiencia
en el espacio esta vinculada, por un lado, a sus intereses de estar presente en
aquellos lugares en que la demanda del servicio de transporte es mayor y, por otro,
también responde a componentes de su identidad. Lo cual no puede entenderse si
no se toma en cuenta su subjetividad y los elementos estructurales que se

encuentran alrededor de manera ampliada, es decir, su configuracion socioespacial.

Para efectos de la investigacion que aqui se enuncia, se ha expuesto que el habitar
es un eje fundamental para la definicion de una tipologia de conductores que tome
en cuenta todos los elementos configuracionales de ellos y de su relacién con el
proceso de trabajo. Es por eso que un acercamiento detallado a la identidad de los
conductores es posible a través de los conceptos de habitar monotopico y politopico
de los taxistas; ya que cada uno de ellos refleja diferencias sustanciales acerca de
la relacion que el conductor construye con su espacio de trabajo y con los sujetos

con quienes interactua.

Ambos conceptos reconocen la permanencia del sujeto trabajador en el vehiculo
taxista que se encuentra en constante movimiento, no obstante, también se
reconocen diferencias en el grado de apropiacion con la actividad y con el espacio
de trabajo. Lo cual genera, a su vez, diferencias en la implementacion de su proceso
de trabajo y en la busqueda del control sobre el proceso de trabajo; pues mientras
que los conductores aludidos en el habitar monotdpico definen zonas de trabajo que
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les permitan dar continuidad a la apropiacién de su espacio y mantener en mayor
grado las posibilidades de toma de decision sobre su proceso de trabajo, los que se
encuentran dentro del habitar politopico abren la posibilidad de sus desplazamientos
y de la negociacion del control al resto de sujetos presentes en su espacio de

trabajo, ya sea interior o exterior.

A pesar de encontrar diferencias sustanciales entre los conductores de habitar
monotopico y politdpico con respecto a la configuracion de su proceso de trabajo en
la ciudad archipiélago, estas no son suficientes para la definicion puntual de una
tipologia de sujetos, pues es posible que existan conexiones ideoldgicas entre
ambas formas de habitar. El reconocimiento de la superposicion de las identidades
de los conductores taxistas llevé el enfoque de su estudio a la teorizacion sobre los
campos de identidad.

Todo lo que cada conductor posee en su subjetividad se determina en la forma en
que se construye su campo de identidad y, con ello, el reconocimiento de su papel
protagonico. Ahora bien, la definicidn de los sujetos antagdnicos o espectadores
sera de manera fluctuante, debido a que influiran todos los elementos previamente
mencionados; ya que la posibilidad de combinacion de todos ellos y los objetivos de
cada interaccion son innumerables, pues puede haber casos en los que los

diferentes sujetos se situen en una posicién antagonica o espectadora.

La combinacién de elementos también se puede dar en diferentes niveles. Si se
piensa en el nivel mas macro del proceso de trabajo, en el tiempo y el espacio, las
caracteristicas de ambos pueden determinar las decisiones de los conductores y

con ello, la definicion de los campos de identidad.

Asi pues, la ciudad entendida como la compleja megaldpolis construida y
determinada histéricamente e influenciada por las dinamicas sociales, cargada de
un poli-ritmo multidimensional, presenta distintas caracteristicas en toda su
extension; también influye en la configuracidn del proceso de trabajo de los taxistas,
pues a partir su experiencia en esa diversidad socioespacial es que decide sus
desplazamientos y con ello, el encadenamiento de su proceso de trabajo.
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Capitulo 3: Investigar el trabajo, el espacio y el
tiempo: enfoque metodolégico
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El siguiente capitulo tiene como finalidad presentar el enfoque metodologico de
manera que sefiale cada paso del proceso de investigacion sobre el trabajo de los
taxistas. Para ello se ha realizado una seleccién de alternativas tanto teodricas y
empiricas, como analiticas y técnicas, que se presentan en la realidad que se
observa, y de la cual la persona que investiga indudablemente forma parte (Lindén,
1998).

En los planteamientos realizados a lo largo de este capitulo se reconoce la posicion
de la investigadora como parte de la realidad social que indaga, lo que es sin duda
un posicionamiento en la definicion metodoldgica de esta investigacion; pues por un
lado se situa como un agente externo a la situacién concreta observada y por otro

forma parte de la misma realidad, al ser un sujeto social.

El proceso de vinculacién con los conductores no fue facil ni inmediato, ya que para
concretar la participacion de los trabajadores taxistas primero fue necesario
construir espacios de confianza entre conductor-investigador. Cada vinculacion se
inicié siempre con una conversacion informal en la que la investigadora se situd
como una cliente-usuaria del servicio de transportacion, con la finalidad de generar
un escenario de interaccion que le permitiera indagar sobre la posibilidad de
participacion del conductor taxista en la investigacion. La estrategia no siempre dio
resultado, pues en algunos casos los conductores no mostraban interés en
participar; y en otros, se suscitaron algunas situaciones particulares en la interaccion
entre taxista-investigadora, relacionadas con algunos factores de la identidad de
ambos sujetos participantes que “pueden ejercer una influencia poderosa sobre el
modo en que los informantes reaccionan ante el observador [0 viceversa]’ (Taylor
& Bogdan, 1994:63).

Por un lado, la identidad de la investigadora tiene una influencia sobre la postura
que definio el punto de partida para la vinculacion con los conductores. Esta postura
surgié de un interés personal sobre el tema, basado en la existencia de una relacion
familiar con un conductor taxista en la que hubo la posibilidad de conocer la
actividad, misma que propicio un interés académico que se concretd a través de
distintos estudios acerca del trabajo taxista; cada uno de los estudios realizados
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estuvo centrado en conocer a profundidad el proceso de trabajo de los taxistas. Por
lo que el interés personal y académico original, a través de la subjetividad de la
investigadora, pudo definir una idea preconcebida del objeto de estudio construido
y de los sujetos trabajadores participantes.

Otro de los factores de identidad que pudo influenciar la construccion de las
interacciones entre los taxistas y la investigadora fue la subjetividad de algunos
conductores taxistas que, al ser invitados por una investigadora mujer a participar
en el estudio, orientaban la conversacion a insinuaciones sobre la posibilidad de
entablar una relacion personal. Esta situacion no fue generalizada, pero se present6

en diferentes ocasiones durante el trabajo de campo.

La existencia de invitaciones para mantener contacto entre la investigadora y el
conductor con objetivos “personales” muestran lo expuesto por Taylor & Bodgan,
quienes explican que “las investigadoras con frecuencia enfrentan problemas en el
campo, que no afectan por lo general a los hombres” (1994:63-64), sobre todo en

escenarios con mayor presencia masculina, como es el caso del trabajo taxista.

Ambas situaciones, en las que interviene la identidad de los sujetos participantes
(conductores taxistas e investigadora), permiten constatar la importancia de
reconocer la subjetividad de ambos en el desarrollo de la investigacion y en su
consecuente analisis y conclusiones. La perspectiva metodolégica que se expondra
a continuacion es resultado de una revision detallada de los primeros dos capitulos,
los cuales estan en dialogo con distintos enfoques metodologicos.

En el desarrollo del capitulo se hace una presentacion detallada de las técnicas y
herramientas metodoldgicas utilizadas en la inmersion a campo. La discusion
acerca de las técnicas a utilizar es fundamental, pues con ello se busca articularlas
de tal manera que los acercamientos al campo, desde cada una de ellas, sea
complementaria al resto y aporte conocimiento sobre el proceso de trabajo de los
taxistas. Dichas técnicas son: la conversacion informal, el relato autobiografico, la

observacion flotante, la etnografia en movimiento y los dioramas de Hagerstrand.
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El orden de presentacion de cada una de las técnicas recuperadas no es casual. Se
ha propuesto vincularlas de tal manera que la informacion obtenida en una funja
como un insumo para la aplicacidn de la siguiente. Asi, por ejemplo, el punto de
partida de la inmersion al campo fue el acercamiento a los conductores taxistas a
través de la conversaciéon informal, la cual posibilitdé la construccion de relaciones
académicas para la posterior realizacion de entrevistas mediante el enfoque del
relato autobiografico. A partir de los relatos construidos por los conductores taxistas
se tuvo conocimiento de situaciones ignoradas previamente; mismas que se
situaron como puntos de partida para las observaciones realizadas en los distintos

escenarios que conforman el trabajo taxista.

Una vez presentadas las técnicas a utilizar en la inmersion a campo, se continua
con la estrategia para la construccion del marco muestral que consiste en dos
momentos: en primer lugar, la especificacion de los sujetos participantes en el
proceso de trabajo estudiado que han sido de gran ayuda para culminar la
investigacion y, en segundo, la logistica que se implementé para generar el

acercamiento con los diferentes sujetos.

En ese apartado se presenta brevemente el perfil de los sujetos participantes de la
investigacion y la forma en que se generaron los vinculos con cada uno de ellos.

Asi como las complicaciones experimentadas durante ese proceso.

Finalmente, el capitulo cierra con una seccidon que expone, de manera preliminar, el
trabajo de campo realizado. En el que se explica como fue la inmersién al campo,
asi como el resultado de las entrevistas realizadas y las observaciones flotantes
bajo la mirada de la etnografia en movimiento.

3.1. La metodologia cualitativa: experiencia, subjetividad y horizontalidad en
un contexto de investigacion laboral

La vida social ha experimentado profundos cambios que han evidenciado una
complejidad “tanto en sus niveles macro como en los universos micro, desde la crisis

del Estado hasta lo que tiene que ver con la vida cotidiana y las formas mas sencillas
de interaccion” (Reguillo, 2012:20). Esas transformaciones implican un
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cuestionamiento a los postulados metodolégicos donde “la concepcion de que la
verdad se alcanza[ba] mediante la prueba empirica de acuerdo con un método que
garantizara la validez de las transacciones de la teoria a los datos empiricos [...].
[En la cuall], el método tenia que versar, sobre todo, con los procedimientos a seguir
dentro de una logica que recibiria la validacion final de los datos empiricos” (De la
Garza Toledo & Leyva, 2012: 20).

Para plantear ese cuestionamiento es fundamental reconocer las grandes
transformaciones de la realidad social y, por tanto, de los postulados teoricos-
metodoldgicos que las acompanaron. Por ello es que se vuelve necesario “pensar
de forma diferenciada, mas alla de toda simplificacién, las complejas relaciones
entre la teoria y la experiencia, entre la ciencia y la realidad, entre la ciencia y las
grandes preguntas normativas que la han impulsado practicamente desde sus
origenes” (De la Garza Toledo & Leyva, 2012: 30).

Una forma de pensar en la complejidad que orbita a la realidad social actual implica,
entonces, la exploracion de las diferentes dimensiones que la articulan en lo micro
y lo macro social. Esto es, desde el papel de la subjetividad en las relaciones
sociales, hasta las estructuras sociales que juegan un papel de presion hacia los
sujetos, pero que no determinan su accion. En este sentido, la propuesta realizada
por Enrique De la Garza sobre el Configuracionismo Latinoamericano representa un
acercamiento al enfoque planteado para lograr un acercamiento dialéctico entre

estructura, subjetividad y accion.

[Que logra] incorporar al sujeto sin desvincularlo aunque sea analiticamente
de las estructuras, y plantea como problema el captar el dinamismo no como
simple principio sino como articulacion, al dar cuenta entre objetividad y
subjetividad, porque el dinamismo de los primeros no podria entenderse
separado de los segundos o buscar el vinculo solo en el momento de la
practica. Es decir, un método de construccion [...] [que considere] desde el
inicio el problema de la relacion entre estructura, subjetividad e interaccion.
(De la Garza, 2012:246)

101



Con la definicion del Configuracionismo Latinoamericano como punto de partida
para la construccion de la perspectiva metodolégica de esta investigacion, fue
posible “recurrir a formas de razonamiento diferentes de las de la deduccidn, tanto
en la relacion entre conceptos, como entre actores o entre codigos culturales” (De
la Garza, 2012:246).

Desde los planteamientos previos, los cuales definen una postura metodologica de
apertura a la creacion de nuevas formas de comprender la realidad y de expresarla
tedricamente por medio de acercamientos interdisciplinarios y multidimensionales
(Strauss & Corbin, 2002; Reguillo, 2012), es que en este capitulo se busco construir
una perspectiva metodologica cualitativa que integrara combinaciones de
acercamientos, procedimientos y herramientas de investigacion aptas para el
cumplimiento del objetivo de la investigacion: conocer el proceso de trabajo de los
taxistas de la Ciudad de México, a partir de las formas en que habitan el espacio.

La apertura metodologica posibilitdé el desarrollo de un proceso investigativo
experiencial y dinamico, en el cual se llevaron a cabo distintos momentos de
reflexion para verificar la pertinencia de los planteamientos teoricos y disenar los
siguientes pasos. La integracion de nuevas discusiones tedrico-conceptuales no es
el unico resultado de los diferentes procesos reflexivos, también se identificé la
necesidad de modificar las estrategias y herramientas metodologicas planteadas
inicialmente. Dicha necesidad respondid al descubrimiento de situaciones
inesperadas en la realidad social investigada que representaron dificultades para la

implementacion de las estrategias y herramientas definidas en la investigacion.

3.2. Investigacion cualitativa para el conocimiento de las condiciones
espaciales y laborales de los conductores de taxi

La metodologia implementada en esta investigacion se enfocd en conocer como se
construye cotidianamente el proceso de trabajo del taxista en un contexto de
complejidad social, espacial y temporal; y como es que desde la conformacién del
trabajo del taxista se generan cambios en la realidad social de la ciudad. Para ello
se trajo a colacion el caso particular de los taxistas de la Ciudad de México, el cual
permitié evidenciar la importancia de realizar estudios laborales complejos que

102



incluyan diferentes dimensiones analiticas, para la comprension de las actividades

laborales que no se cifien a los estudios tradicionales sobre el trabajo.

El interés sobre una actividad no clasica, con caracteristicas heterogéneas, que no
tienen una linealidad y coherencia en su configuracion, provoco la busqueda de un
enfoque metodologico que ofreciera la posibilidad de reconstruir conceptualmente
la experiencia del trabajo taxista y que “mostrara lo claro y lo ambiguo, lo preciso y
lo obscuro, la incertidumbre y la contradiccion de [su] realidad y de los sujetos
involucrados” (De la Garza, 2002:18).

La complejidad, que se ha expuesto anteriormente y que caracteriza a la vida social,
“‘demanda acercamientos interdisciplinarios, donde no solamente entran en dialogo
constructos y marcos conceptuales diferentes, sino propuestas que se sirven de
herramientas y construcciones metodologicas que provienen de diversas
disciplinas” (Reguillo, 1998:20).

Se decididé trabajar con esta metodologia, ya que se considera que brinda los
elementos necesarios para comprender e interpretar los sucesos de la realidad
observados en el caso propuesto para el estudio; porque reconoce un panorama de
investigacion que ofrece oportunidades para el descubrimiento de lo inesperado; y
busca la comprensién e interpretacion de sucesos de la realidad, desde la
observacion de las propias interacciones sociales y de los sucesos ocurridos
anteriormente. De tal forma que es “un modo de encarar el mundo empirico” (Taylor
y Bogdan, 1994). Por tanto, plantea que el investigador no puede generalizar las
caracteristicas, situaciones o intereses de los sujetos, pues cada uno es distinto e
interpreta la realidad de distintas formas.

Para llevar a cabo un estudio a partir de la metodologia cualitativa fue necesario
comprender los supuestos epistemologicos que la sustentan. Uno de los supuestos
mas importantes para entenderla es planteado por Ruiz (1996) y retomado de los
postulados de Plummer (1983). En él se expone que los focos de estudio que se
construyen desde la metodologia cualitativa estan interesados en observar los

procesos sociales a través de sus narraciones y observaciones, ya que recuperan
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los significados y sentimientos presentes; y aflade que, para llevar a cabo estudios
cualitativos, es necesario apoyarse en la interpretacion, la comprension, la

descripcion y la observacion.

El reconocimiento de la interpretacién, la comprension, la descripcion y la
observaciéon como base fundamental para un estudio cualitativo se deriva, también,
de la teoria del Interaccionismo Simbolico que tiene como eje central la comprension
subjetiva y las percepciones de y a propdsito de la gente, de los simbolos y los
objetos. Donde los significados surgen de dichas interacciones y de los modos en
gue otras personas actuan con respecto de estas. Es decir, de la manera en que las

personas actuan en contextos especificos (Blumer, 1995 y Ruiz,1996).

Lo anterior significa que el investigador debe realizar un esfuerzo para “captar la
esencia del proceso [en que las personas entienden, expresan y, por tanto,
construyen su mundo social], para interpretar y captar el sentido atribuido a los
diferentes simbolos” (Ruiz, 1996:15).

El proceso de construccidon de la realidad social es posible a través del
Interaccionismo Simbdlico, que se basa en tres suposiciones basicas. En primer

lugar, que la realidad social percibida y entendida es una produccién social,

[en] la que los sujetos que interactuan, producen y determinan sus propias
definiciones de las situaciones. [En segundo lugar, que] se da por hecho que
los seres humanos son capaces de entablar un comportameinto pensado y
autoreflexivo [...], [y el tercero implica que], en el curso de adoptar su propio
punto de vista y adecuarlo al comportamiento de los demas, los seres
humanos interactuan entre si. [En este caso] la interaccidn es vista como una
empresa emergente, negociada y con frecuencia impredescible. (Denzin,
2000:153)

Retomar al Interaccionismo Simbdlico en el enfoque metodologico cualitativo
permite reforzar sus postulados sobre la necesidad de profundizar el estudio en las

relaciones sociales; siempre y cuando no se establezcan generalidades entre los
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sujetos, pero si “un compromiso de ingresar activamente a los mundos de los

individuos que interactuan” (Denzin, 2000:156).

El reconocimiento del compromiso de investigacion, que incluye una inmersion
activa en los escenarios de interaccion, trajo consigo una serie de premisas
investigativas que deben considerarse en el momento de construir el enfoque
metodologico. Esto es: “distinguir la investigacion cualitativa como un proceso que
evoluciona a lo largo del proyecto investigativo. En ese proceso, es necesario
desarrollar conceptos, intelecciones y comprensiones partiendo de pautas de los
datos, y no recogiendo datos para evaluar modelos, hipotesis o teorias

preconcebidas” (Taylor y Bogdan, 1994:20).

La investigacion, ademas de ser flexible, “va de lo abstracto de la teoria a lo concreto
del dato para luego reformular la teoria como propone la dialéctica, pero que no
duda en regresar de nuevo al campo y al gabinete para alimentar este proceso las
veces que sea necesario” (Denman y Haro, 2000:40; Strauss y Corbin, 2002).

Es por ello que el estilo de investigacion, en este caso, es imaginativo, suave, real,
multidimensional y complejo. Lo que significa que, para construir una perspectiva
tedrica, es importante mantener una apertura a multiples posiblidades que deberan
ser exploradas antes de determinar alguna seleccion. El o los escenarios y las
personas deben ser vistas desde una perspectiva holistica, sin ser reducidos a
variables, sino ser considerados como un todo (Taylor y Bogdan, 1994). Entonces,
sera fundamental “usar formas no lineales de pensamiento para lograr una nueva
perspectiva” (Strauss y Corbin, 2002:21). La apertura metodologica que se ha
mencionado no es exclusiva de los momentos en que se construye el enfoque
metodoldgico o se realiza la inmersion al campo. Esta debe permanecer hasta el
momento del analisis y presentacion de los resultados.

El analisis que se efectua en una investigacion con metodologia cualitativa “no es
una empresa que culmina el proceso de indagacion, [por el contrario, es] un ejercicio
permanente que se inicia con el disefio del proyecto y que va guiando, a partir de la
informacion progresivamente recabada, tanto el planteamiento de hipétesis como

las estrategias de investigacion” (Denman y Haro, 2000:34). Por lo que a lo largo
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del proceso de investigacion se mantendra un permanente dialogo con los primeros
capitulos de esta investigacion, donde se reconoce a la ciudad como un espacio
dinamico que se transforma continuamente por la accion de los sujetos, pero que
presenta ciertas limitaciones que son consecuencia de las estructuras sociales,

politicas y econdmicas que existen.3®

Para lograr la interpretacién y comprensiéon en un estudio cualitativo, es necesario
realizar “acercamientos interdisciplinarios, donde no solamente entren en dialogo
constructos y marcos conceptuales diferentes, sino propuestas que sirvan de
herramientas y construcciones metodolégicas que provengan de diversas
disciplinas, [pero que sean analizadas a través de la interpretacion]” (Reguillo, 1998:
20; Strauss y Corbin, 2002).

La necesidad que impera sobre el acercamiento interdisciplinario a los estudios
cualitativos se debe a que, en la busqueda de la comprensién e interpretacion de
un objeto de estudio construido mediante la subjetividad, valerse de un enfoque
unidisciplinario puede limitar la interpretacién a realizar (Reguillo, 1998).

La importancia de utilizar una metodologia cualitativa recae, pues, en que esta
permite un acercamiento al objeto de estudio. Desde este enfoque, dicho
acercamiento pone en primer plano a la perspectiva del sujeto protagonista del caso
estudiado, a partir de un “proceso interpretativo mas personal en orden a
«comprender la realidad»” (Ruiz, 1996:13). Por tanto, existe el supuesto de que los
hallazgos seran verdaderos y, posiblemente, inesperados (Reguillo, 1998).

El desarrollo de una metodologia cualitativa en la investigacion sobre los taxistas de
la Ciudad de México se realizd a partir de la utilizacion de instrumentos que
permitieran generar el acercamiento esperado a los sujetos de estudio. Las fuentes
de las que provienen los datos pueden ser diversas; sin embargo, es necesario que

estas permitan “conceptualizar y reducir los datos, elaborar categorias en términos

35 La afirmacidn de que la accidn de los sujetos tiene un impacto sobre la construccidn y reconstruccién de la
ciudad, asi como de la existencia de ciertas estructuras, no es en si misma una contradiccién. Puesto que ya
se ha planteado que la perspectiva de esta investigacién reconoce ambas situaciones que convergen, pero no
son determinantes una de la otra (De la Garza, 2010).
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de sus propiedades y dimensiones, y relacionarlos por medio de una serie de
oraciones proporcionales” (Strauss y Corbin, 2002:21).

3.3. La perspectiva cualitativa en la investigacion laboral-espacial:
herramientas y técnicas

La adscripcion a un enfoque metodoldgico cualitativo abierto a la exploracion de la
realidad que registra las incongruencias que existen en ella, asi como la relevancia
de la participacion de los sujetos que la conforman, orienta la delimitacion de una
estrategia de investigacion que facilite el cumplimiento de los objetivos de
investigacion y reconozca la postura de la persona que investiga. Quien, por un
lado, se posiciona como un externo a la situacion concreta que observa; y por otro,
forma parte de la misma realidad al ser un sujeto social. Lo que significa que “las
decisiones y opciones de la investigadora o del investigador, su propio habitus
cientifico, intervienen en las particulares maneras en que un objeto social es

transformado en un objeto de conocimiento” (Reguillo, 1998:19-20).

En congruencia, tal delimitacion no puede ser restringida, unicamente, a la
enumeracion de técnicas para la produccion de informacion. Por el contrario, para
captar las interacciones entre los habitantes y el espacio urbano, que representan
un mosaico de puntos de vista, percepciones, modos de vida y formas de
apropiacion fisica y simbdlica de un espacio urbano, es necesario utilizar estrategias
qgue abarcan desde una concepcién de la realidad, a partir de la produccion cultural
y de la accion social, hasta el reconocimiento del punto de vista de los diversos
sujetos urbanos pasando por la vida cotidiana y los habitos que cada uno de los
actores desarrolla para llevar a cabo estas actividades (Garcia, 20006).

En este sentido, la mejor via para abordar la cotidianidad y la subjetividad de los
taxistas —mediante el estudio de sus interacciones y evitando sesgos en la
investigacion— es desde una apertura metodologica hacia un trabajo de campo

experiencial y horizontal.

El enfoque del trabajo de campo experiencial esta centrado en “la generacion de

facsimiles descriptivos de conocimiento subjetivo basados en la experiencia,
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mediante un proceso intermedio de desarrollo de conocimiento interpersonal”
(Rowles, 1978:4); que por un lado otorgue al investigador la posibilidad de construir
un enfoque complejo donde se perciba la subjetividad presente en los sujetos de
estudio, y por otro reconozca la importancia, la experiencia y los saberes de los
sujetos de estudio, ademas de posibilitar la traduccidn “desde el texto de la
experiencia que se obtiene” (Rowles, 1978:4). Para, finalmente, lograr el
conocimiento profundo del objeto de investigacion planteado, sin la construccion de
categorias rigidas y con amplios cuestionamientos del orden instituido (Denman y
Haro, 2000; Corona Berkin y Kaltmeier, 2012).

El objetivo de este tipo de trabajo de campo es “moverse mas alla de la observacion
participante convencional al hacer hincapié en las relaciones personales cercanas
y en un proceso irrestricto de descubrimiento mutuo” (Rowles, 1978:1). En este
sentido, Rowles (1978) explica que el descubrimiento mutuo se da en un contexto

de diferentes modos de conocimiento.

Desde esa perspectiva, para poder recuperar la subjetividad de los conductores
taxistas y su experiencia del habitar, es primordial construir un conocimiento
interpersonal a partir de la interaccion y retroalimentacion de los conocimientos
objetivo y subjetivo. Para Rowles, la conformacion del conocimiento interpersonal,
a partir del subjetivo y objetivo, es necesaria debido a que estos ultimos son, por un
lado, muy abstractos (conocimiento objetivo) o inaccesible y abstracto

(conocimiento subjetivo).®

Por tanto, si lo que interesa es conocer la subjetividad de los conductores de taxi,
es primordial construir un conocimiento interpersonal, puesto que el conocimiento
subjetivo no es comunicable de manera directa. Para construir este conocimiento

es necesario realizar una inmersion en los mundos cotidianos de los sujetos de

36 Rowles explica que el conocimiento objetivo es aquel que implica la abstraccién de la experiencia a partir
de una caracterizacion que puede ser definida desde la Iégica formal como /o verdadero y que se construye
con la definicién operativa que permite llegar a la generalizacién. Y el conocimiento subjetivo como el que se
construye Unicamente a través de la experiencia personal de cada sujeto, que dificilmente puede ser
articulado, por lo que es inaccesible y abstracto para la persona investigadora, pues no es poseedora de ese
conocimiento.
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estudio, a partir de la inmersion a la realidad cotidiana de los conductores taxistas,
lo que implica la ampliacion de las interacciones mas alla de las entrevistas que

puedan concretarse formalmente.

La importancia de un trabajo de campo experiencial en un estudio sobre el proceso
de trabajo de los taxistas, planteado desde la perspectiva en que se situa esta
investigacion, abona a que su definicion sea construida tomando como base que “el
sujeto en el trabajo de campo, [y el] reconocimiento de su agencia y su discurso
exige una forma distinta de enfrentar el proceso investigativo” (Corona Berkin y
Kaltmeier, 2012:88). Por tanto, es necesario un conocimiento interpersonal obtenido
mediante el didlogo entre los conocimientos objetivos y subjetivos.

La construccion de una relacion con las personas participantes en la investigacion
es compleja. Hay ocasiones en que no estan dispuestas a dar continuidad a la
relacion, por lo que es necesario dedicar tiempo para construir la relacion y el
reconocimiento de la subjetividad misma de la persona investigadora, y asi,
finalmente, poder entablar una interlocucién donde sea posible la produccion de
contenido innovador, pues “cuando los oyentes se vuelven hablantes y estos,
oyentes, el didlogo implica un espacio [de generacion] de conocimiento” (Corona
Berkin y Kaltmeier, 2012:89). De esta manera se trata de impedir que haya algun
sesgo en la investigacion, al contrario de lo que sucede en las metodologias de

manual que siguen metdédicamente ciertos pasos para llegar a “conocer el campo”.

Para concretar el trabajo de campo experiencial horizontal, se propone llevar a cabo
tres estrategias centrales: conversaciones informales, entrevistas autobiograficas y
una técnica de observacidn en los escenarios en los que se construyen las
interacciones de los trabajadores en la exterioridad del vehiculo. Estos ultimos seran
definidos mediante la utilizacion de una cuarta estrategia que permitira su
identificacion, a través del seguimiento de los desplazamientos de los trabajadores

y el tiempo que destinan a cada uno.
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3.3.1. La conversacién informal como técnica de investigacion cualitativa

Desde la perspectiva de Goffman, en cualquier sociedad siempre existe la
posibilidad de establecer interacciones habladas en las que se situa “un juego de
sistemas, practicas, convenciones y reglas de procedimiento que funcionan como
un medio para guiar y organizar un conjunto de mensajes” (1970:37); que se
llevaran a cabo siempre que los sujetos involucrados consideren la posibilidad de

iniciar una conversacion —por la situacion o tema de interés—.

Elinicio de una conversacion implica la conformacion de un mundo y de una realidad
compartida por los participantes, donde cada uno de ellos utiliza un turno de
participacion de manera espontanea, cuya temporalidad y contenido no son
predisefiados. En ella, cada uno de los participantes puede sumergirse de manera
impulsiva y, dejarse llevar a partir del tema del que se esté hablando (Goffman,
1970:113). En este sentido, Franklin Sentis explica que la conversacién “es una
integracion dialdgica entre varios participantes, quienes intervienen en ella para
modificar una situacion con metas o propositos definidos (conscientes o
inconscientes)” (Sentis, 1997:372).

De acuerdo con lo anterior, se puede entender a la conversacion como un escenario
que se construye continuamente por la participacion de los sujetos involucrados; en
el cual no existen parametros temporales o de contenido, pero donde es necesario
“acatar ciertas normas de cooperacion que rigen el ritual interactivo” (Rubio,
2011:162). La relevancia de que cada uno de los sujetos involucrados guie su
participacion esta relacionada con el objetivo de mantener el ritual de interaccion vy,

por tanto, el tema de conversacion que se ha entablado.

De acuerdo con Rubio (2011), puede haber distintas formas de establecer la
comunciacién en una conversacion y cada una responde a los objetivos sociales de
las interacciones determinadas. Una de ellas es la conversacion que se utiliz6 como
herramienta de investigacion en este proyecto: la conversacion informal —o
interacciones conversacionales— que se caracteriza por “un bajo grado de

convencionalizacién y planificacion, por no estar predeterminada en cuanto a su
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objetivo social y porque ninguno de los participantes controla la distribucion de los
turnos [por lo que la informacion fluye de manera horizontal y paralela entre ambos

sujetos participantes]” (Rubio, 2011:167).

La horizontalidad de la informacion que se intercambia en una conversacion informal

conlleva, entonces, a que los papeles de los sujetos participantes

no estén predeterminados, [ya que ambos] gozan en principio de los mismos
derechos y deberes. [La conversacion es, pues,] de tipo “simétrico” e
“‘igualitario” [y] tiene, en fin, un caracter familiar e improvisado: los temas que
se abordan, la duracién del intercambio o el orden de los turnos de palabras
se determina paso a paso, de forma relativamente libre. Relativamente, pues
[...] incluso las conversaciones aparentemente mas anarquicas obedecen de
hecho a ciertas reglas de fabricacion, aunque dejan un margen de maniobra
claramente mas amplio que otras formas mas reglamentadas de intercambio

comunicativo. (Orecchioni, 2001:90)

Asi pues, la conversacion informal como técnica de investigacion cualitativa, a
diferencia de la entrevista, no se construye a partir de preguntas elaboradas por la
persona investigadora. Lo que implica una importante diferencia en la construccion
de los escenarios de interaccion; en cambio, en la entrevista, donde el sujeto
entrevistado se constituye como la fuente principal de informacién y el entrevistador
como “el sujeto promotor que controla este proceso, debido a que conoce los
objetivos y fines que persigue con la entrevista; [en la conversacion informal, los
participantes construyen el escenario de interaccion de manera conjunta]”’ (Ruiz,
2006:2).

El objetivo de entablar conversaciones informales con los conductores taxistas fue
—de acuerdo con lo propuesto por Goffman, Sentis, Rubio, Orecchioni y Ruiz—
construir escenarios de interaccion donde la comunicacion fuera de manera
horizontal y colaborativa. Ese objetivo responde directamente a la perspectiva
metodoldgica abordada en esta investigacion y, en consecuencia, al trabajo de

campo experiencial, donde la interaccion constante con los sujetos de estudio
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posibilitara la creacién de un conocimiento interpersonal acerca de las formas en
que estos trabajadores habitan el espacio citadino en el que desarrollan su actividad

laboral.

Aunque el objetivo principal, al efectuar conversaciones informales, fue generar una
vinculacion inicial para orientar la participacion de los conductores taxistas hacia el
desarrollo de entrevistas autobiograficas, estas dieron la oportunidad de crear
relaciones académicas en distintos grados. Y fungieron como la via de
comunicacién mas frecuente entre ambas partes e incluso, en algunos casos, como

la Unica forma de comunicacion.

3.3.2. Las entrevistas narrativas y el enfoque autobiografico

El enfoque autobiografico permite conocer la subjetividad del hablante, y es esta
caracteristica la que le confiere relevancia para la investigacion sobre el proceso de
trabajo de los taxistas de la Ciudad de México, pues dicho enfoque “esta orientado
a dar cuenta de la vivencia singular de lo social, y en este sentido, habla de cémo
el sujeto negocia sus condiciones sociales” (Scribano, 2008:49).

Este enfoque se concreta a través de entrevistas con las que se busca evidenciar
el testimonio subjetivo de una persona mediante la recuperacion de sus testimonios
y valoraciones. Esta estructurado como un discurso interpretativo, donde el hablante
“construye, proyecta y sostiene una imagen particular de «si mismo» que el narrador

construye en términos de un personaje” (Pifia, 1989:132; Scribano, 2008).

La utilizacion de este enfoque permitira recuperar e interpretar la subjetividad de
cada sujeto a través de los discursos que construyan. Ello, debido a que se
considera que “el sujeto [es] autbnomo y creador de nuevas formas [...]. Cuya
dimension subjetiva situada socio-histéricamente tiene capacidad autoreflexiva y de
subordinacion frente al poder, con la cual puede cuestionar sus propias instituciones

y significaciones sociales” (Tovar, 2007:570).

Desde la perspectiva de Castoriadis, la autoreflexividad surge de las nociones, de

manera consciente e inconsciente, a través del imaginario radical, que se define
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como “un flujo constante de representacion, intencidon y deseo que no esta
totalmente sujeto a la determinacion y a la funcionalidad biolégica” (Tovar, 2007:
570). Lo anterior significa que el sujeto es producto de su imaginario radical y de su
interaccidn con el imaginario social existente. Por ello es que, para la construccion

de un relato autobiografico, se vuelve necesaria la contextualizacion de lo social.

En el relato autobiografico, la persona, como propietaria de su biografia, “narra su
vida, por escrito u oralmente, de manera parcial o total [...]. Y se preocupa de dar
ciertos referentes precisos, [siendo ella misma la que experimenta un proceso de
reflexibn que desemboca en la verificacion de la informacién que brinda]”
(Rheaume, 2000:4). El relato de vida se puede definir como “el relato proveniente
de un narrador-sujeto-actor, quien cuenta su vida de acuerdo con sus
significaciones e interpretaciones de lo que ha vivido; o como un pedazo/episodio
de su historia de vida” (Moyano Davila y Ortiz Ruiz, 2016:20).

La manera en que la persona entrevistada construye su relato autobiografico,
explican Moyano Davila y Ortiz Ruiz (2016), responde a la lectura que realiza sobre
su propia historia. Y es a partir de dicha lectura que define el orden cronolégico de
su relato, el cual no siempre responde a una linealidad, sino a la busqueda de una
justificacion y construccion de los eventos narrados, a partir de la utilizacién de un
vocabulario conscientemente elegido “para expresar ideas sobre cosas, personas y
lugares. [...] También hace uso de similes y metaforas cuando las palabras
ordinarias no logran expresar la idea” (Strauss y Corbin, 2002:26).

Dichos relatos permiten al investigador conocer una representacion de situaciones
y acontecimientos desde las condiciones materiales y simbdlicas que posee el
narrador, pues es él quien selecciona la informacién proporcionada, a partir de una
motivacion de reconstruir su propia vida. Mediante la “evaluacion de lo vivido, lo cual
implica [...] que los datos recogidos no se situan en las respuestas a las preguntas
formuladas, sino mucho antes, en la organizacion narrativa [...] [que estructura] lo
vivido” (Chanfrault, 1988:4).
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Asi, la estructuracion de la narrativa no responde a las caracteristicas de un
cuestionamiento sobre un acontecimiento en particular, ni a una cronologia segun
el orden de ocurrencia. Sino que “presta atencion a las lecturas que el sujeto hace
de su propia historia, pues en ella encuentra lo universal de lo social” (Moyano
Davilay Ortiz Ruiz, 2016:21). De esta manera, se revela la existencia de un proceso
interno de reflexidn por parte del narrador para clasificar y organizar I6gicamente las
experiencias que proporcionara. Lo cual implica la existencia de un propésito para
el que se construye lo narrado y un publico objetivo (Pifia, 1989; Chanfrault,1988;
Strauss y Corbin, 2002).

La realizacion de las entrevistas autobiograficas requiere de una preparacion por
parte de la persona entrevistadora acerca del tema que investiga y de la relacion
gue se construira, antes o después de la entrevista. En este proceso es necesario
tener una disposicion a la escucha y una apertura a la construccion de una relacion
horizontal e igualitaria. Por tanto, es necesario que, antes de la entrevista, la
persona investigadora pueda hacer algun comentario sobre si misma con el fin de

romper con una dinamica que pudiera parecer un unilateral (Alheit, 2012).

Una entrevista autobiografica inicia a partir de un contrato narrativo entre los
interlocutores (investigadora-narradores) efectuado mediante el uso de una férmula
inicial que define el status y la funcion de la interaccion. Realizar un intercambio
horizontal y reciproco es fundamental para lograr la produccion de conocimientos
(Corona Berkin y Kaltmeier, 2012); por lo que el establecimiento de un contrato
narrativo implica la concrecion de una situacion comunicativa igualitaria. [Donde] los

papeles del hablante y el oyente estan bien definidos (Alheit, 2012:16).

La definicidn de una formula inicial para el trabajo de campo que aqui se enuncia
varia de acuerdo con el sujeto con que se realice la entrevista. Empero, es una
exhortacion al relator a que cuente su vida. Con ello se expresa que el narrador
estara a cargo del relato de su experiencia y tomara decisiones sobre qué es
importante decir y qué no, asimismo, elegira el significado que da a los sujetos en

su vida y la forma emocional en que ciertos procesos sociales influyen en ellos.
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A pesar del establecimiento del contrato narrativo, es posible que el entrevistado
intente conducir el relato hacia una conversacion. No obstante, se vuelve
fundamental que la persona entrevistadora genere estrategias para reorientar la
conversacion hacia el ultimo contenido mencionado por el entrevistado, sin que ello
implique la intervencién de su subjetividad mediante la emision de comentarios u
opiniones personales; de tal forma que sus participaciones estén enfocadas en la
demostracion del interés existente sobre el mismo relato. Logrando asi “hacer una
relacion entre la posicion estructural del sujeto y la percepcidn subjetiva del balance
de su vida” (Alheit, 2012; Chanfrault, 1988; Moyano Davila y Ortiz Ruiz, 2016).

La realizacion de la entrevista autobiografica debe estar centrada en la escucha de
lo narrado por el entrevistado. En ese sentido, no se debe desviar la conversacion
por ningun hilo conductor secreto. Pues “esto podria evitar que el entrevistado
contase algo que iba a mencionar” (Alheit, 2012:16).

Las entrevistas autobiograficas no tienen una duracion establecida, pueden durar
tanto como el entrevistado desee. Es por ello que se vuelve fundamental enlazar el
fin del relato con una conversacién que permita mantener una comunicacién
cotidiana, que fortalezca la relacidn interpersonal y posibilite la construccién de una
relacion horizontal (Appel, 2005; Corona Berkin & Kaltmeier, 2012).

3.3.3. La observacioén flotante y la etnografia en movimiento en el contexto de
los desplazamientos citadinos

La propuesta de realizar observaciones flotantes, a través de la etnografia en
movimiento, surge de la preocupacion acerca de la influencia que tiene la dimension
espacial en funcion de los escenarios de interaccion que se construyen en torno al
proceso de trabajo de los taxistas, y de las caracteristicas espaciales que se han
explicado en el primer capitulo.

En el caso de estudio —como se ha reconocido antes— el trabajo taxista se efectua
en el espacio urbano circulatorio y se puede diferenciar en dos dimensiones

espaciales principales: la interioridad y la exterioridad del vehiculo. Diferenciar
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ambas dimensiones es fundamental para el conocimiento de la actividad en el

contexto de la cotidianidad citadina.

En el primer capitulo se hablé acerca de las caracteristicas de la ciudad
fragmentada, que es construida a partir de diferentes archipiélagos heterogéneos
mas o menos delimitados por las practicas de los sujetos. Esa concepcion de la
ciudad, ligada a una de las caracteristicas principales de los taxistas que son los
constantes desplazamientos, evidencia la necesidad de observar la actividad a
partir de un estado transitorio de lo urbano que, a la vez, se caracteriza por ser un

espacio itinerante (Delgado, 1999).

Los desplazamientos que realiza el trabajador taxista, a partir de la fragmentacion
de la ciudad y a través de su experiencia, se pueden definir por las peticiones de los
clientes-usuarios, es decir, que estan relacionados con los servicios de
transportacion; o bien se definiran por las decisiones que toma el conductor con
respecto a su estrategia de trabajo o su vida personal. Ambas causas estan
relacionadas por las situaciones y pausas de trabajo que conforman el proceso de

trabajo.

En el caso de los desplazamientos que determina el cliente-usuario, el conductor no
decide los puntos de inicio y fin de su viaje; sin embargo, cuando estos terminan, el
conductor puede tomar la decision sobre la ruta a seguir para llegar a un destino
particular, o en caso de tener alguna estrategia, seguirla para buscar nuevos

clientes-usuarios en zonas especificas de la ciudad.

La actividades que realiza el conductor en su vida privada no deberian influir en la
jornada laboral, sin embargo, como se ha evidenciado en los dos primeros capitulos,
hay una ruptura entre las fronteras temporales y espaciales del ambito privado y
laboral. El conductor, entonces, se desplaza a través de los dos ambitos a lo largo
de las 24 horas del dia, sin que ello defina una rutina especifica. Por lo tanto, es
necesario prestar especial atencién a los desplazamientos del conductor en un

espectro de tiempo mayor al de una jornada laboral, a través de la observacion.

La observaciéon puede entenderse como:
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el proceso de contemplar sistematica y detenidamente como se desarrolla la
vida social, sin manipularla ni modificarla, tal cual ella discurre por si misma.
Esta observacion [...] puede transformarse en una poderosa herramienta de
investigacion social [...] si se efectua, aun admitiendo que sus problemas
incluyen cuestiones de validez y de fiabilidad, de sesgos por parte del
observador y los observados, [...] orientandola, planificandola, controlandola y
sometiéndola a controles de veracidad, objetividad, fiabilidad y precision. (Ruiz
Olabuenaga, 1996:125)

En el proceso de observacion, el investigador debe reconocer que “el objeto de
observacion no es un hecho, es una construccion; y su trabajo es observar el
encuadre de tal construccion y las fuerzas que subyacen en detectar el sistema de
relaciones entre los elementos que parecen no estar relacionados a prior”
(Moussaoui, 2012:32). %7

Las técnicas de observacion pueden realizarse de diferentes formas. Cada una
puede “tener rangos que van desde las altamente estructuradas, detalladas
anotaciones de comportamiento [...], hasta las mas holisticas descripciones de
eventos y comportamientos” (Marshall y Rossman, 1995:79). No obstante, es
fundamental que el observador no intervenga durante el proceso, es decir, que no
trate de manipular a través de la estimulacion de ciertos objetos o situaciones, ni
haga cuestionamientos o encomiendas, de ningun tipo, que busquen condicionar el
comportamiento de los sujetos de estudio. De esa forma, es posible que se
descubran situaciones aparentemente insignificantes que den la posibilidad de
capturar comportamientos y practicas sociales relevantes para entender la realidad
observada (Ruiz Olabuenaga, 1996; Moussaoui, 2012).

El tipo de observacion propuesta para esta investigacion es la observacion flotante,
que implica “permanecer vacante y disponible en cualquier circunstancia, sin fijar la

atencion en un objeto preciso, sino dejandola «flotar» para que la informacion

37 «’objet d’observation n’est pas un donné, c’est une construction; et son travail consiste & observer la
charpente d’une telle construction et les forces qui la sous-tendent en vue de déceler le systéeme de relations
entre les éléments qui semblent a priori sans rapport les uns aux autres» (Moussaoui, 2012:32, traduccién

propia).
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penetre sin filtro, sin a prioris, hasta que hagan su aparicion puntos de referencia y
convergencias que posteriormente permitan descubrir reglas subyacentes”
(Pétonnet, 1982: 39).38

Durante la observacion flotante, la persona investigadora (o etnografo) toma el rol
de participante y observador. Esta posicidon puede entenderse también desde el
concepto de flaneur que “se caracteriza, principalmente, por transitar
despreocupado, por ser un observador sin objetivo concreto que camina atraido por
la multitud de imagenes que ofrece la ciudad” (Lesmes, 2011:56).

[El flaneur] es una de las formas de acercarse al espacio urbano y sus
habitantes con el objetivo de tener un acercamiento al objeto de estudio, a
través del personaje vagabundo, que pasea por las ciudades sin un rumbo fijo,
estructurando su camino a través de [los diferentes espacios de la ciudad],
describiendo los lugares y la vida cotidiana de sus habitantes, que comunican
un sinnumero de significados a cada paso que da. (Garcia Ayala, 2006:81)

De acuerdo con las definiciones presentadas y el rol de participante y observador
que asume el investigador, este debe permanecer oculto en el espacio y el tiempo
en que se encuentra, e involucrarse en el ambiente humano que estudia. Aunque
también debe haber un distanciamiento de ese ambiente. Convirtiéndose asi en una
clase de detective que descubre vastos territorios y que tiene acceso a las
conversaciones privadas que ocurren a su alrededor (Benjamin, 1972; Delgado,
1999).

Tal como mencionan Pétonnet (1982) y Delgado (1999), la disposicién de apertura
al descubrimiento inesperado es fundamental para llevar a buen término una
observacion. Sin embargo, realizar una observacion flotante en el contexto que se
ha presentado a propdsito de la megaldpolis del Valle de México es muy complejo,

ya que pueden ser fendmenos “que se encuentran aparentemente dispersos,

38 «Elle consiste a rester en toute circonstance vacant et disponible, & ne pas mobiliser 'attention sur un objet
précis, mais a la laisser ‘flotter’ afin que les informations la pénétrent sans filtre, sans a priori, jusqu’a ce que
des points de repéres, des convergences, apparaissent et que I'on parvienne alors a découvrir des régles sous-
jacentes» (Pétonnet, 1982: 39, traduccién propia).
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separados en piezas que hay que unir y ensamblar” (Ruiz Olabuenaga, 1996:127).
En ese contexto, la apertura a la exploracion, implicaria un esfuerzo mayusculo al
momento de dar seguimiento a los desplazamientos realizados por los conductores

taxistas, los cuales se llevan a cabo sin una ruta definida.

Debido a la dificultad presentada se dispuso realizar una profunda revisién de otras
herramientas de trabajo de campo que pudieran complementar esta perspectiva de
observaciéon flotante. Para ello, se entablaron discusiones tedricas con
metodologias que reconocen la complejidad que orbita la composicién de la ciudad

como un espacio difuso en el que se construyen trayectorias inesperadas.

La definicién de estrategias para efectuar la observacion flotante tuvo como base la
identificacion de lugares significativos en el trabajo taxista, a través de un analisis
detallado de sus desplazamientos espacio-temporales en la ciudad, que resultaron
del trabajo de campo experiencial realizado durante el proceso de investigacion.
Esta construccion derivo en la hipotesis de que la identificacion de los sitios de la
ciudad que son significativos para el trabajo de los taxistas no cubria con el espectro
del espacio social a observar; pues cada uno de los sitios de la ciudad identificados
cobran sentido como parte del espacio de trabajo taxista a partir de los

desplazamientos que realizan los conductores.

De tal forma que los desplazamientos se convierten en un tiempo-espacio relevante
para la observacion. Por esa razon, se recurrio a la etnografia en movimiento,
propuesta por Diana Arias (2017), la cual se realiza mediante la metodologia del
recorrido acompafnado y considera a “los trayectos urbanos como micro-fenémenos
que visibilizan las singularidades y, al mismo tiempo, dan cuenta de las relaciones
sociales. [...] Los desplazamientos implican un movimiento dentro de las escalas de

las construcciones sociales del otro” (Arias, 2017:95).

Esta propuesta permite reconocer los trayectos cotidianos de los taxistas como
espacio para la indagacion etnografica en el que es posible el intercambio y la
generacion de conocimiento entre participantes e investigador. Desde esta
perspectiva, al realizar un desplazamiento, cada sujeto tiene una percepcion de si

mismo y de los otros en una posicion especifica que genera una autoconciencia de
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esa posicion y que es “susceptible de ser alterada a través de los deseos y las
intenciones de quien se desplaza, utilizando estrategias y tacticas de frecuentacion
o de evitacion” (Arias, 2017:95).

De tal forma que la etnografia en movimiento puede entenderse como

un ejercicio de experiencia compartida; [que] se inserta en el transito de los
trayectos urbanos de los peatones [0 conductores] [...] y que instalan a
[participantes y etnografo] en las interacciones, [en] sus codigos de
intercambio, [en las] formas de hacer y pensar [...]. [El reconocimiento de una
experiencia compartida] implica abordar a los participantes desde una relacion
horizontal, en la cual ellos se convierten en guias de la investigacion en el

espacio publico. (Arias, 2017:97)

La etnografia en movimiento esta vinculada fuertemente con los métodos de los
itinerarios que buscan que la persona relatora “logre expresar, a lo largo de un
recorrido, los recuerdos que encuentran en el tiempo presente una primera
evidencia” (Petiteau, 2006:2).3° Con ello, el investigador ya no es quien orienta la
discusion sobre tematicas de su interés, sino que es la persona relatora (o sujeto de
estudio) quien invita al investigador a su mundo; lo que da acceso a una nueva

vision de un territorio (Toussaint, 2016).

La propuesta de poner en dialogo los diferentes métodos, para cimentar una técnica
que contemple los postulados relacionados con las caracteristicas puntuales del
objeto de estudio, se ha construido tomando como base el enfoque metodoldgico
de esta investigacion, la cual reconoce el papel fundamental del sujeto y su
subjetividad en la construccién de /o social.

Situar al sujeto en un papel tan relevante conduce el enfoque metodologico a los
postulados presentados al inicio de este capitulo; mismos que reflejan la importancia
de construir relaciones horizontales durante todo el proceso de investigacion, entre

la persona investigadora y los sujetos de estudio por un lado, y entre la teoria y la

39 «Elle tente [...] d’inciter celui qui invente son récit, & exprimer, au fil d’un parcours, les souvenirs qui
retrouvent au présent une évidence premiere» (Petiteau, 2006:2, traduccidn propia).
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praxis por otro. Con ello se otorga un valor al conocimiento de la empiria y de la

teorizacion.

Reconocer la importancia del conocimiento de la empiria y la teorizacién como parte
de un mismo proceso de investigacion supone, a su vez, el reconocimiento de la
‘investigacion como un proceso dialégico, [que posibilita] la busqueda de
conocimiento mutuo en la que el otro es parte constitutiva del ser [...]. [Donde] la
voz del otro esta determinada por quien la escucha en un dialogo en el que los
sujetos toman turnos como hablante y oyente” (Corona Berkin y Kaltmeier, 2012:14).
En la que se puede hablar de una coautoria en la produccién de datos, cuyo analisis
debe realizarse a partir de esa concepcidn horizontal de la investigacion (Arias,
2017).

Si bien la propuesta acerca de las metodologias horizontales reconoce la existencia
de dialogos a través de turnos como hablante y oyente, es fundamental definir la
estrategia o forma de establecimiento de dichos turnos. Para el caso de la
investigacion que aqui se enuncia, los dialogos entablados con los conductores
taxistas se pueden identificar en almenos dos formas: en primer lugar, los dialogos
construidos durante las entrevistas autobiograficas donde los turnos de
participacion se concretan a partir de los contratos narrados que se han expuesto
en el apartado anterior, en los cuales el entrevistador tiene momentos muy
concretos de participacion. Y en segundo lugar, en los momentos donde la

observacion flotante se efectua.

En el caso de la observacion, el dialogo entre investigador y sujetos de estudio se
construye de manera distinta. Por un lado, los sitios especificos pueden, incluso, no
incluir momentos de interaccion con los sujetos presentes; mientras que en la
observacion en movimiento se genera una complicidad entre los participantes. Lo
cual “propicia el acceso a la proximidad que permite llegar donde no llegamos con

las preguntas directas” (Arias, 2017:100).

Por la posibilidad de generar una observacion que permite conocer aspectos
aparentemente irrelevantes, pero que cuentan con una carga profunda de

significados, y que ofrece la complicidad de una metodologia de acomparfiamiento,
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es la razon por la que se ha decidido mantener una perspectiva horizontal y
experiencial en esta investigacion. Por ello es que la persona investigadora debe
“tomar el papel de actor, movilizando su propia experiencia subjetiva antes de
centrarse en la experiencia del observado. [Y, al mismo tiempo] debe, si no extirpar,
al menos silenciar esta subjetividad para recrear la distancia necesaria para el
analisis” (Moussaoui, 2012: 34).40

La perspectiva utilizada supone algunas dificultades en la insersion al trabajo de
campo para realizar las observaciones propuestas, ya que ademas de buscar el
equilibrio entre la inmersiéon de la subjetividad del investigador y la distancia
requerida para el analisis, debe generar relaciones interpersonales horizontales y
empaticas con los sujetos de estudio.

Para solventar las dificultades identificadas en los procesos de observacién, donde
la persona investigadora tendra una interaccion directa y declarada o tomara un
papel no declarado (flaneur) con los sujetos de estudio, el investigador debe tomar
conciencia de que su presencia es un elemento agregado a una estructura que, en
consecuencia, no es exactamente su estructura. Es por eso que el investigador
debe esforzarse por realizar una inmersion en el campo durante largos periodos de
tiempo, manteniendo una apertura y sin dejar de reconocer su condicion de
extranjeria con respecto a los sujetos de estudio. Es decir, que debe hacer un
esfuerzo por ser olvidado para ejercer la observacion sin intervenir en la situacion
que estudia (Moussaoui, 2012:41-42).

3.3.4. Desplazamientos espacio-temporales en la ciudad a través de dioramas

Para lograr un mayor entendimiento de la observacién de los desplazamientos
espaciales y temporales realizados por los conductores taxistas en la ciudad, asi
como de sus espacios de confluencia, se recurrié a una tercera herramienta de

investigacion: los dioramas. Estos elementos son entendidos como una manera de

40 «’anthropologue se fait acteur, mobilisant ainsi sa propre expérience subjective avant de se focaliser sur
celle de I'observé. [Et le méme temp] I'anthropologue doit sinon extirper, du moins taire cette subjectivité
afin de recréer la distance nécessaire a I'analyse» (Moussaoui, 2012:34, traduccion propia).
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realizar descripciones de areas concretas que conjuntan el espacio, los proyectos o
situaciones que se dan en él y sus relaciones con el espacio (Mendizabal, 2013).

La propuesta de construir dioramas responde, principalmente, a mantener una
congruencia tedrico-metodologica del planteamiento de esta investigacion que
sugiere la reconstruccidon del proceso de trabajo taxista desde el dialogo entre los
estudios laborales, espaciales y temporales, mediante la implementacién de una
metodologia cualitativa abierta a la exploracion. En dicho planteamiento, el tiempo
no puede abordarse de manera superficial, pues resulta ser un eje fundamental en
la conformacion del proceso de trabajo estudiado, debido a la nula existencia de
una jornada laboral definida y por la influencia que puede generar en el ritmo del
trabajo.

El hecho de que la dinamica social y laboral de los conductores taxistas, con sus
diferencias situacionales y estructurales, transcurra en el mismo espacio de forma
sincronica revela la importancia de situarlo —al espacio— como un eje analitico
paralelo a la dimension espacial. Asi, el tiempo y el espacio posibilitan, pues, que el
mundo se mantenga unido; por ello es que un sujeto puede situarse en el tiempo y
en el espacio a partir del nacimiento y hasta la muerte (Hagerstrand, 1970; Silveira,
2013).

La comprension simultanea del tiempo y del espacio radica en que “el espacio
observado no es mas que una fraccidn del tiempo, una proyeccion del tiempo sobre
una fraccidn del espacio” (Saavedra Silva, 2009:40). En ese sentido, es pertinente
recuperar los postulados de Einstein donde explica que, “no hay un tiempo cosmico

para todo el universo, sino que ‘cada trozo de materia tiene su propio tiempo local
(Silveira, 2013:12).

Identificar la coexistencia del espacio-tiempo en multiples tiempos locales posibilita

entender al mundo

no como una multiplicidad de particulas en movimiento, sino como una
multiplicidad cuatridimensional de acontecimientos [...]. [Lo que] refuerza la

nocion de espacio relativo, es decir, del espacio considerado como un sistema
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de relaciones o como un campo de fuerzas; asi el tiempo se impone como una

dimension esencial. (Silveira, 2013:12)

Al realizar un analisis espacial del proceso del trabajo de los conductores taxistas,
a partir del reconocimiento de la simbi6tica relacion del espacio y del tiempo, surge
la necesidad de ampliar el interés de situar al sujeto mediante la localizacién
geografica a la identificacion de las coordenadas temporales. Para ello, Hagerstrand
propone realizar una representacion grafica de las trayectorias “a partir de la
descomposicién del espacio tridimensional en una planicie bidimensional o una isla
unidimensional y utilizar la direccidn perpendicular para representar el tiempo”
(Hagerstrand, 1970:10).4'

Esto significa que es posible la caracterizacion de los desplazamientos o de la
permanencia en un sitio en la planicie bidimensional y la puntualizacién del tiempo

que transcurre en cada uno mediante la elaboracion de prismas (ver llustracion 1).

A partir de la elaboracion de los dioramas de Hagerstrand, es posible identificar los
desplazamientos de los conductores taxistas en la planicie bidimensional (que
pueden entenderse también como los ejes X y Y) y su permanencia en algunos
sitios especificos que decide de manera individual, en direccién perpendicular (eje
Z). La elaboracion de un diorama, explica Hagerstrand, debe tener como punto de
partida “la base” del sujeto a observar. En este sentido, el mismo autor menciona
que las personas necesitan tener algun tipo de base-hogar, aunque sea
temporalmente donde puedan descansar a intervalos regulares, guardar sus
pertenencias personales y recibir sus mensajes. [...] Cuando se mueve de esta,
existe un limite concreto mas alla del cual no puede ir si tiene que volver antes de
un plazo. Por lo tanto, en su vida diaria cada quien tiene que existir espacialmente

en una isla (Hagerstrand, 1970:12-13).

41 «The concept of a life path can easily be shown graphically if we agree to collapse three-dimensional space
into a two-dimensional plain or even a one-dimensional island, and use perpendicular direction to represent
time» (Traduccién propia).
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ILUSTRACION 1. Visualizacién grafica del tiempo y espacio desde la propuesta

de Torsten Hagerstrand
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Fuente: Petter, Lars, 2012

El inicio de cada diorama sera, entonces, la vivienda de cada uno de los sujetos
cuya trayectoria espacio-temporal se construira y se fijara como un prisma, mismo
que tendra una verticalidad definida por el tiempo que el sujeto se situe ahi. El resto
de prismas sera definido por los desplazamientos del sujeto observado. No sin
reconocer que existen ciertas restricciones que definen dénde, cuando y por cuanto
tiempo el sujeto puede desplazarse, detenerse o involucrarse con otros sujetos
(Hagerstrand, 1970).

Las barreras a que se enfrenta el sujeto pueden ser geograficas o temporales. En
el primer caso, los limites dependen de los medios de transportacién con que
dispone el sujeto observado. Como ejemplo, Hagerstrand expone las diferencias
que hay entre el caminante y la persona motorizada y los alcances de
desplazamiento que cada una de esas personas puede tener. Al hablar de los
limites temporales, es necesario hacer hincapié en el reloj y el calendario como
parametros de medicion que definen los horarios en que es prudente que un sujeto
pueda desplazarse en una direccidn especifica o en la busqueda de otros sujetos

particulares.
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En el caso de los desplazamientos espacio-temporales del conductor taxista, las
barreras se vuelven mucho mas flexibles, pues son sujetos motorizados que no
tienen una ruta especifica y tienen la posibilidad de tomar decisiones (basadas en
sus necesidades e intereses) sobre sus desplazamientos y sobre el tiempo en que

los realizan.

Conocer los desplazamientos y permanencias de un conductor taxista posibilitara la
identificacion de los sitios concretos en que se debera realizar la observacion
flotante bajo la mirada de la etnografia en movimiento. Lo cual abonara a mantener
una perspectiva metodoldgica abierta a la exploracién y a los hallazgos de nuevas

perspectivas y categorias no planificadas incialmente.

La definicion de los espacios de confluencia son preliminares. Lo que significa que
hay una apertura para expandir la observacion a otros espacios que sean
identificados en el transcurso del trabajo de campo a realizar.

3.4. El muestreo cualitativo

Luego de realizar una seleccion concienzuda de las herramientas metodologicas a
utilizar, para llegar a los objetivos de investigacion propuestos, es necesario
identificar a aquellos sujetos que conforman la poblacion objetivo y, con ello, definir
a los sujetos que posibilitaran una inmersion a la profundidad del proceso de trabajo
estudiado.

La seleccion de los sujetos participantes en una investigacion puede efectuarse a
partir de la consideracion de distintos elementos que, por un lado, se enfocan en la
busqueda de una representatividad estadistica para caracterizar a la poblacion que
se investiga; y por otro, priorizan el conocimiento profundo de las cualidades

contextuales en que se encuentra el sujeto.

En el caso de la investigacion que aqui se enuncia, el interés central no radica en la
representatividad estadistica de los trabajadores taxistas, sino en el conocimiento
profundo y denso del trabajo taxista. En ese contexto, para definir el marco muestral
de los conductores taxistas, no debemos centrarnos en “cuantos, sino qué

queremos saber y qué, estimamos, deseamos afirmar” (Scribano, 2008:35).
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La afirmacion sobre la no pretension de realizar un ejercicio representativo
estadisticamente y su vinculacion con las herramientas metodologicas que se
expusieron en el apartado anterior, orientan la construccién del marco muestral, a
través de un muestreo tedrico, que posibilite la “[produccion] de datos, guiada por
los conceptos derivados de la teoria que se esta construyendo” (Strauss & Corbin,
2002:219).

El muestreo teorico es de caracter tipologico y acumulativo. Su planteamiento
siempre inicia desde las discusiones téoricas del objeto de estudio, pues es en ese
momento en que se definen las categorias y los conceptos que detonaran las
discusiones teorico-conceptuales de la investigacion emprendida. A lo largo del
periodo de recoleccion y produccion de informacion se reconocen los distintos
acontecimientos e incidentes que van ocurriendo, y se suman al analisis para
contribuir a la definicion del tamafio de la muestra (Strauss & Corbin, 2002; Denman
& Haro, 2000).

El objetivo central del muestreo cualitativo es “maximizar las oportunidades de
[conocer] y comparar acontecimientos, incidentes o sucesos para determinar como
varia una categoria en términos de sus propiedades y dimensiones [...] [y] descubrir,
denominar y categorizar los fendmenos. [Por ello es que el muestreo] esta abierto
a toda persona, lugar y situacidn que nos ofrezca la mayor oportunidad de
describrimiento” (Strauss & Corbin, 2002: 220-225).

La delimitacion temporal de un muestreo cualitativo se define a partir del analisis
que se va realizando en su avance; pues debe extenderse hasta que no emerjan
datos nuevos significantes. Es decir que, a partir de los acontecimientos e incidentes
observados que se analizan dentro del proceso investigativo, se evidencia la
necesidad de continuar con el trabajo de campo, o detenerse. Es por ello que la
muestra se genera de forma progresiva y “tiende a convertirse en algo mas centrado

y con proposito, a medida que la investigacion avanza” (Scribano, 2008: 235).

El también llamado punto de saturacion es, entonces, una forma de medir el avance

del trabajo de campo. Este sucede cuando la informacion con que se cuenta
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empieza a repetirse en las subsecuentes entrevistas. Lo anterior debe tomarse

como una sefal de que no sera necesario realizar mas entrevistas, sin embargo,

suele continuar hasta que se redacta el estudio porque muchas veces en esos
momentos, las personas descubren que ciertas categorias no estan
completamente desarrolladas. Entonces, [la vinculacion con los sujetos
entrevistados] adquiere el objetivo de completar y refinar exactamente de la

misma manera que se describié antes. (Denman & Haro, 2000:32)

La caracteristica particular del muestreo cualititativo, acerca de su reformulacién
permanente, implica que la seleccion/identificacion de sujetos participantes sea
continua y abierta. “Para garantizar la apertura, es ventajoso no estructurar
demasiado estrictamente la recoleccion de datos en términos de tiempo, de
personas o de lugares, aunque uno tenga algunas concepciones tedricas en mente,
pues estas lo pueden desviar del camino o cerrarle las puertas al
descubrimiento”(Strauss & Corbin, 2002:225).

Por tanto, el marco muestral que se propone en esta investigaciéon contempla la
heterogeneidad de sujetos presentados en el primer capitulo. Para su construccion
se propone partir de los tres campos de identidad: el de los protagonistas, el de los
antagonistas y el de los espectadores.

Los perfiles de los sujetos que formaran parte del marco muestral, ademas de la
enunciacion de los sujetos taxistas, son otros que, si bien no son trabajadores
taxistas, tienen una participacién directa o indirecta en los diferentes escenarios de
interacion donde los taxistas se desenvuelven (ver TABLA 4).

Una vez definida la estrategia a seguir para la construccion del marco muestral, se
inicié el proceso de vinculacion con los conductores taxistas que tuvo como fuente
inicial la recuperacion del contacto con conductores que participaron en la
investigacion de maestria, a través de conversaciones informales, asi como del
contenido de las entrevistas autobiograficas de ese periodo de investigacion. La
utilizacién de estas entrevistas, que ya han posibilitado finalizar una investigacion,

no implica que los resultados a obtener puedan ser limitados; pues al realizarse a
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través de narrativas autobiograficas, el contenido puede ser analizado desde
diferentes perspectivas y estrategias analiticas.

Otra de las estrategias para entablar contacto con conductores fue a partir del
trabajo de campo experiencial. En el que hubo una inmersion al campo a través del
uso de este medio de transporte en desplazamientos que pudieran tener, al menos,
treinta minutos de duracion. En estos desplazamientos se buscod tener
conversaciones informales con los conductores taxistas y, al percibir interés, se

invitd a cada conductor a participar en la investigacion.

Debido a las complicaciones presentadas en el proceso de vinculacién con algunos
conductores, se decidido implementar la estrategia de «bola de nieve» a través de
los conductores participantes y de otros sujetos que tenian la posibilidad de

contactarse con algunos de estos trabajadores.
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TaBLA 4. Marco muestral
. Duracién L
Noeree | ernas, | porticelonrovistaco | Fomade | “aerw | Foriue ica
entrevista
¢ Podria contarme la
1 26-06-2015 3 547 historia de su vida Conductor con treinta afios
como taxista? de experiencia como
Si tuviera que taxista de la Ciudad de
contarme algo México. Se ha construido
1.1 10-01-2016 1 347 relevante acerca de su | una relacién académica de
trabajo como taxista, 5 afos.
;qué seria?
Nombre: Antonio Martinez Se ha mantenido una
Anos de experiencia: 31afos comunicacién constante en
Caracteristicas de trabajo: Conversa- Sin formula inicial el periodo 2015-2020. Por
No - Chofer de taxi, no cion No Abordaje de temaé lo que antes de iniciar con
1.2 especificado propietario informal en especifica- diversos durante la el trabajo de campo de la
- Taxista libre - do - investigacién doctoral, se
. X el afio 2015 comunicacién 7 )
- Taxi de terminales realizaron diversas
- Sitios irregulares de conversaciones sobre
manera intermitente tematicas distintas.
Se realizé una entrevista
¢ Podria contarme sus para profundizar la
1.3 27-04-2019 55’ 00” dos ultimos dias de informacion acerca de los
trabajo? recorridos cotidianos que
realiza el conductor
Se realizé un recorrido por
1.4 27220%84' 6’00” Sin férmula inicial. la ciudad para visitar sus
departamentos
Sr. Jorge Romo (,rI:o:jn_a %ontarm_g la La entrevista con el Sr.
Caracteristicas de trabajo: Conversa- 'chrrr']?) t:)(?;;,') a Romo no pudo ser
2 07-03-2019 - Chofer de ta_xi no cion 1, 30’ ' grabada, pues el conductor
propietario inf | ; Podria contarme los | ™ estuvo de acuerdo, pero
- Taxista libre informa é’ e . se tomaron notas de todo
os ultimos dias de su |
: o comentado.
trabajo?
130




Claudia
Caracteristicas de trabajo:

¢ Podria contarme la

Propietaria de un Bola de Vo4 An historia de su vida
19-06-2019 establecimiento de comida nieve 49°14 trabajando con
gue ofrece servicio, principal- conductores taxistas?
mente, a conductores
Sr. Miguel
Edad: 50 afos
aproximadamente
Caracteristicas de trabajo: Bola de ¢ Podria contarme la
20-06-2019 - 24 afios como taxista . 3519” historia de su vida
L nieve :
- Inicié como chofer como taxista?
- Concesionario
- Taxista de sitio y radio
taxi
No se entabld una relacion
de colaboracion, pero se
llevd a cabo una
. Bola de - conversacion informal en la
20-06-2019 Sr. Francisco nieve 18 35 -- que narr6 algunas de las
diferencias que percibe
entre su trabajo como
taxista y Uber
El Sr. José no aceptd
participar en una
entrevista, pero dijo que
Nombre: José podia hacerle una
Caracteristicas de trabajo: Bola de ¢ Podria contarme pregunta 'y me la
25-06-2019 - Conductor taxista . -- acerca de su trabajo responderia de manera
) e nieve ' : .
- Taxi de sitio como taxista? informal. Por acercamiento
- Radio taxi metodoldgico se planted
una férmula inicial
semejante a la utilizada
con otros conductores
Nombre: --- : Podria contarme la La experiencia
09-02-2016 Sobrenombre: Zafiro Bola de 38'02" chistoria de su vida contemplada hace
Edad: 50 afos, nieve referencia al momento de

aproximadamente.

como taxista?

la entrevista
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Anos de experiencia: 6 afios
Caracteristicas de trabajo:
- Duena de vehiculo

- Arrendataria de placas

- Taxi de sitio
Usuaria de radio banda
civil

20-02-2016

Nombre: --
Sobrenombre: Salsero
Anos de experiencia: 15
Caracteristicas de trabajo:
- Concesionario
- Dueno de vehiculo
- Conductor de sitio
- Usuario de Banda civil

Bola de
nieve

1, 36'20"

¢ Podria contarme la
historia de su vida
como taxista?

La experiencia
contemplada hace
referencia al momento de
la entrevista

23-02-2016

Nombre: --
Sobrenombre: Rumbero
Anos de experiencia: 5

Caracteristicas de trabajo:
- Concesionario
- Dueno de vehiculo
- Conductor de sitio
- Usuario de Banda civil

Bola de
nieve

45197

¢ Podria contarme la
historia de su vida
como taxista?

La experiencia
contemplada hace
referencia al momento de
la entrevista

10

16-04-2016

Nombre: Fidel
Edad: 60 afios,
aproximadamente
AfRos de experiencia: 13
afos
Caracteristicas de trabajo:

- Chofer taxi libre
- Taxista de sitio irregular
por las noches

Bola de
nieve

1,10’

La experiencia
contemplada hace
referencia al momento de
la entrevista

11

01-06-2016

Nombre: Ledin
Edad: 33 afios
Tiempo de experiencia: 8
meses
Caracteristicas de trabajo:

Bola de
nieve

40'22"

La experiencia
contemplada hace
referencia al momento de
la entrevista
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Conductor de Uber
Propietario del vehiculo
Fue miembro de grupo
de WhatsApp

12

27-04-2019

Sra. Estefania
- Conductora taxista

Bola de
nieve

No aplica

No aplica

No se entablé una relacién
de colaboracién con ella,
sin embargo hubo
comunicacion via
whatsapp entre el 27-04-
2019 y 19-05-2019 con
algunas interacciones
relevantes para la
investigacién
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3.5. Insercién al mundo de trabajo taxista: aproximaciones del trabajo de
campo

Dado que el trabajo de campo planteado es experiencial, se ha desarrollado de
manera paralela al proceso de investigacion. Esto significa que ha habido una
insercion continua en la realidad social que se investiga. Ese adentramiento permite
generar relaciones personales cercanas que ofrecen la posibilidad del

descubrimiento constante.

La caracteristica experiencial del trabajo de campo permitiéo una inmersion desde la
primera fase de la investigacion, en la que se realizo el planteamiento del objeto de
estudio. Lo anterior garantizé la construccion de un objeto de estudio estrechamente
vinculado con la realidad social investigada. Posterior al primero planteamiento del
objeto de estudio el trabajo de campo continud, pero a través del establecimiento
de conversaciones informales y de observacion flotante. En este periodo se
pudieron conocer algunas caracteristicas del trabajo taxista y de las dinamicas
cotidianas de diferentes conductores. Ademas, se establecié contacto con algunos
conductores interesados en participar en la investigacion.

La vinculacion constante con la realidad estudiada posibilitd, en gran medida, la
construccion de un marco muestral y la adecuada aplicacion de las técnicas de
investigacion previamente referidas. Cada uno de los acercamientos con
conductores taxistas, asi como sus resultados, fue distinto. En algunos casos, el
interés por participar en la investigacion era muy evidente. Mientras que en otros,
habia algunas inquietudes que les hicieron participar en alguna entrevista, pero al
cabo de un tiempo de comunicacién desertaron del proceso.

Pudo deberse a que “el observador puede parecer, a los ojos de los observados,
como una promesa de ventajas, como una garantia de imparcialidad y de justicia,
como una amenaza al status quo, o como un peligro a situaciones de privilegio”

(Ruiz Olabuenaga, 1996:141). Donde el observador es situado en un contexto
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significativo y en una posicion establecida a partir de las percepciones de los sujetos

observados.*2

El acercamiento mas significativo en términos metodologicos se realizé con Don
Antonio, con quien se ha cultivado una relacion desde el afio 2015; misma que se
ha desarrollado a través de una constante comunicacion en la que existe un dialogo
horizontal acerca del trabajo que realiza y sobre otros temas cotidianos. Esto ha
implicado la construccion un vinculo de confianza e interés mutuo para la
culminacién de la investigacion doctoral acerca del proceso de trabajo ampliado y
denso de los taxistas de la Ciudad de México, y le ha otorgado insumos para
posicionarse como un co-investigador en el proyecto emprendido. Lo que se
evidencia a partir de las lineas discursivas entabladas a lo largo del trabajo de

campo experiencial que se realizo.

Cada contacto realizado con los conductores taxistas se hizo en diferentes
momentos. Sin embargo, el proceso de construccion de las distintas relaciones se
efectu6 mediante la misma estrategia: posterior al encuentro inicial, donde se
llevaron a cabo conversaciones informales, se mantuvo contacto con cada uno a
través de mensajes telefonicos, con la finalidad de “identificarse con las personas
[con] que se mantendria una relacion prolongada” (Taylor & Bogdan, 1994:41). El
intercambio de mensajes no siempre se enfoco en “obtener datos” para enriquecer
la investigacion, sino en generar un vinculo de confianza y empatia con los

conductores taxistas.*3

El proceso de construccion de una relacion empatica y de confianza fue fundamental
para definir la participacion de los conductores en las entrevistas que se realizaron
como parte de esta investigacion. Los encuentros efectuados con cada conductor

42 Tal como ocurrié con el acercamiento con un conductor taxista: Don Jorge, con quien hubo una dindmica
muy fluida en el primer acercamiento y durante la entrevista realizada. Sin embargo, posteriormente, Don
Jorge definid la posicién de la persona investigadora como potencial apoyo para la organizacién de los
trabajadores y condujo la interaccidn a la exposicion de que “cualquier persona que investigue el tema, debe
(por obligacién) tener un compromiso politico hacia el grupo investigado”.

43 Esta vinculacidén “aparece lentamente en la mayoria de las investigaciones de campo. Y cuando aparece,
puede ser tentativo y fragil [...]. El acercamiento y la confianza pueden crecer y disminuir en el curso del trabajo
de campo (Taylor & Bodgan, 1994:55).
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se llevaron a cabo en diferentes sitios que fueron elegidos por ellos, segun su
disponibilidad de tiempo y sus posibilidades de desplazamiento en la ciudad.

La definicion de los lugares de encuentro para la realizacidn de entrevistas por parte
de cada conductor fue relevante para la investigacion, debido a que podrian dar
cuenta de la ubicacion y las caracteristicas de los sitios que muy probablemente
frecuenta cada uno, y que se relacionan con la construccion de su habitar en la
ciudad. Los lugares elegidos para la realizacion de entrevistas fueron sitios de
alimentacion (como puestos de comida en tianguis o fondas), sitios de taxi, lugares
de encuentro con otros taxistas y, unicamente en dos casos se efectuaron en una

biblioteca y en un estudio de grabacion situado en una escuela de musica.

El inicio de cada entrevista se desarrollé con naturalidad, involucrando un momento
de conversacion informal en el que se hablé de diferentes tematicas relacionadas
con el trabajo taxista y algunas inquietudes sobre el interés de la investigadora en
desarrollar la investigacion. Posterior a ello, se explico a los conductores que la
entrevista daria inicio y se solicité su permiso para documentar la entrevista por
medio de una grabacion de audio. La unica instruccion mencionada fue que la
entrevistadora haria una pregunta inicial y que cada conductor tendria plena libertad
para articular su respuesta como decidiera y en el tiempo que considerara
adecuado.

La duracién de las entrevistas fue distinta con cada conductor, pero oscilaron entre
cuarenta minutos y cinco horas. Para la realizacion de las entrevistas se utilizaron
féormulas iniciales que permitieron establecer un contrato narrativo; en el cual “el
entrevistador marca una pauta inicial para que el narrador empiece su propia

construccion [del relato] desde un ambito de su vida” (Lindon, 1999:298).

Para que la comunicacion se llevara a cabo, tal como lo plantea el contrato narrativo,
fue necesario elaborar formulas iniciales que contemplaran una vinculacién con los
objetivos de la investigacidon y contaran con una apertura para que cada conductor
pudiera construir su relato de la manera en que asi lo decidiera. Por ello se

definieron algunas formulas iniciales que se utilizaron en diferentes momentos con
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los trabajadores taxistas de acuerdo con el desarrollo de la relacion académica y el
numero de entrevistas realizadas con cada uno de ellos (ver TABLA 5).

TaBLA 5. Férmulas iniciales utilizadas en el trabajo de campo de la investigacion

, . Momento en
Férmula inicial L, Resultados
que se utilizé

¢Podria contarme la historia de

su vida como taxista? Primera
¢Podria contarme la historia de entrevista Permitié construir un relato inicial
Su vida en su trabajo relacionado realizada

con los taxistas?

L Una vez que se elaboré el relato inicial,
Si tuviera algo relevante que

. . Entrevistas esta formula posibilité profundizar en el

contarme sobre su trabajo, ;qué . o .
. posteriores conocimiento sobre el proceso de trabajo

seria? )
de cada taxista
, - . Permiti6 reconstruir las jornadas de
¢Podria contarme sus dos udltimos Entrevistas . . .
. . . trabajo a través de los dioramas de
dias de trabajo? posteriores

Hagerstrand

Como resultado de cada una de las entrevistas se construyeron trece relatos. De
los cuales, se identifico que algunos se centraron unicamente en el trabajo taxista;
mientras que otros llevaron a los sujetos entrevistados a hacer un recorrido por la
historia de su vida. Les permitio identificar sujetos o experiencias que, desde su
perspectiva, marcaron una influencia para ser conductores taxistas en el momento

actual.

La informacion obtenida a través de cada relato posibilitd un acercamiento a la
subjetividad de los participantes y, por tanto, al proceso de trabajo que desempefian
cotidianamente desde un enfoque experiencial, donde el habitar ocupa un papel
fundamental. Se realizé un proceso de organizacion de la informacion en la que se
tomd la decision metodolégica de transcribir integramente cada una de las
entrevistas, con el objetivo de que fuera posible su interpretacion a partir de la
recuperacion de la construccion discursiva de cada sujeto taxista, lo que definié dos
tipos de documentos de consulta.

Por un lado, el documento que resultd de la transformacion del lenguaje oral al
escrito; que incluyo la revision de las anotaciones al margen realizadas por la
entrevistadora durante cada encuentro con la finalidad de recuperar el contexto en

que se llevaron a cabo ciertos comentarios. Y por otro, la definicion del audio original
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de la entrevista como el primer documento o documento primario con el objetivo de
situar la construccion discursiva del hablante en un papel central del analisis
posterior y de evaluar la adecuada interpretacion de cada relato (Farias & Montero,
2005; Valles, 2002; Atkinson, 1998).

3.6. Estrategia de analisis

De la misma forma que en la construccion del objeto de estudio se reconocié a la
realidad social como compleja y multidimensional, llevar a cabo el analisis de los
resultados del trabajo de campo implicoé un ejercicio de reflexion en el que fueron
considerados los planteamientos tedricos, metodologicos y empiricos como base
para la construccidn de una matriz de analisis cualitativa. Para ello se definieron
categorias explicativas del proceso de trabajo taxista que, desde el enfoque
construido en el objeto de estudio y desde las apreciaciones individuales de cada
conductor, la comprension de las practicas laborales de los taxistas de la ciudad de

México (ver TABLA 6).

La construccion de las categorias explicativas se realiz6 en dos momentos; el
primero de ellos después de haber definido el objeto de estudio e identificado los
conceptos centrales que permitirian responder los cuestionamientos de la
investigacion. Mientras que el segundo, enfocado en profundizar las categorias
analiticas planteadas inicialmente, fue la realizacion del trabajo de campo.

De tal forma que las categorias explicativas generales son: las situaciones y las
pausas del trabajo. Para construir el analisis de cada una de ellas fue necesario
pensarlas a la luz de otros ejes analiticos, como son: el espacio, el tiempo y los
sistemas interaccionales, los cuales pueden conjuntarse en un solo eje transversal:

el ritmo de trabajo.

La consideracion del ritmo de trabajo como eje analitico transversal responde a que
en él hay una conjugacion entre el tiempo y el espacio en que se efectua el trabajo
taxista (situaciones de trabajo) con el tiempo y el espacio en que el mismo trabajo
se suspende (pausas del trabajo). Ademas de que es en esa misma conjugacion
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donde se concretan los escenarios de interaccion entre los conductores y otros

sujetos.

Para identificar y estudiar el ritmo de trabajo de los taxistas fue fundamental
reconocer otros elementos presentes en el proceso de trabajo, como las
materialidades fijas y los flujos sociales que se encuentran alrededor de esta
actividad laboral;** asimismo, fue necesario operacionalizar los conceptos
trabajados, de tal forma que se considerara la perspectiva construida y se aterrizara
a las categorias particulares del trabajo taxista. Para ello se realizd una
diferenciacion entre las materialidades fijas del trabajo taxista en el interior y exterior
del vehiculo. En cada una de esas dimensiones se penso al ritmo desde las
situaciones y las pausas en el trabajo, asi como desde los escenarios de interaccion
y su vinculacion con algunas dinamicas de control sobre el proceso de trabajo.

44 Tal como se menciond en los primeros capitulos de esta investigacién, las materialidades fijas son los
espacios objetivos o territorios donde se configuran las relaciones sociales del conductor (ya sea en el interior
o exterior del vehiculo taxista), mientras que los flujos son aquellas dimensiones vinculadas a las
subjetividades compartidas que constituyen la dinamica de la ciudad (Lindén, 2007).
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TABLA 6. Matriz de analisis

Eje analitico
transversal

Categorias
generales

Categorizacion puntual del proceso de trabajo taxista

Ritmo de trabajo

Sujetos taxistas:

tipologia del habitar

Tipos ideales de

Habitar monotépico ldentidad del sujeto Apropiacion del espacio

conductores taxistas

Apropiacion de la actividad

trabajador Jornada de trabajo

Habitar politopico

Situaciones de

trabajo

Su objetivo es realizar servicios de transportacion.

En cada situacion se requieren y ejecutan conocimientos técnicos y empiricos del trabajo taxista para
planear rutas de desplazamiento y definicién de cuotas.

Existen limites temporales en la realizacion de cada una.

El conductor no tiene completo control sobre su duracion, por lo tanto no puede controlar el costo

monetario de cada una.

Por ello pueden ser consideradas como efimeras.

Pausas en el trabajo

Pueden tener como

La busqueda de nuevos clientes-usuarios.

objetivo

Dejar de estar disponible para realizar otro servicio de transportacion.

Se llevan a cabo en

Terminacion de un servicio de transportacion.

dos momentos

Decisién del conductor para pausar, lo que le dota de una sensacién de
"libertad" en la administracion de su tiempo.

El conductor no tiene completo control sobre la frecuencia de su realizacién, por lo que pueden ser

consideradas de espera.

Durante las pausas

del trabajo se

realizan diversas
actividades

Ocio

Descanso

Necesidades Bafo o aseo
personales Alimentacion

Compras diversas

Necesidades Reparacién del automovil

laborales Gestion con autoridades

Busqueda de nuevos clientes-usuarios
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j iti ri L . .
Eje analitico | Categorias Categorizacion puntual del proceso de trabajo taxista
transversal generales
Previo al servicio de transportacion
Clientes- | En el momento del servicio de transportacion
usuarios :
Posterior al servicio de transportacion
Apoyo y acompafnamiento por seguridad
Actividades relacionadas con | Intercambio de conocimientos técnicos y
Compafieros |la ejecucion de trabajo experiencias empiricas del trabajo taxista
de trabajo Reuniones para la organizacién gremial
. y Interaccion cotidiana
Actividades de recreacion — " —_—
Interaccion por un evento "especial
, Escenarios Actividades de recreacion Interaccion cotidiana
Ritmo de de Amigos o
trabajo interaccién . ili Activi relacionadas con .
rabajo y ACCION | | teracciones | familiares ctividades re . Encuentros para transportar a estos sujetos
subjetividad de | en el interior cara a cara la ejecucion de trabajo
los con_ductores y exte,nor Tramite/renovacion de
taxistas deltve.hltculo Reslizacion d concesiones
axista izacién .
calizacion de Revista
tramites con rmite] —
Actividades relacionadas con autoridades de Trgml,te renovacion de
movilidad tarjeton

Otros sujetos

la ejecucion de trabajo

Solucién de conflictos por
percance vial

Mantenimiento
del vehiculo
taxista

Taller (mecanico, hojalateria,
vulcanizadora, etc.)

Actividades de recreacion

Interaccion cotidiana durante la jornada de
trabajo

Interacciones fuera de la jornada de trabajo
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Eje analitico

Categorias

Categorizacion puntual del proceso de trabajo taxista

transversal generales
Comunicacion telefénica directa
Clientes- Solicitud o realizacion de un servicio de
usuarios Comunicacion a través de transportacion
intermediarios como Uber,
Cabify, EasyTaxi, etc.
Comunicacion a través de llamadas telefénicas
Mensajes directos
(SMS, WhastApp,
Messenger u otros) Construccion de
L . Grupos de chat de vinculos cercanos
Comunicacion a través de trabaiad taxist
Escenarios servicios de mensajeria rabajacores taxistas
Ritmo de - : (WhastApp o Compra-venta de
: de telefonica o redes sociales s
trabajo y . ., = Messenger) productos y servicios
o interaccion . Compafieros -
subjetividad de en el interior Otro tipo de de trabajo Grupos o comunidades
los teri interacciones de Facebook de Busqueda de
conductores y exterior trabajadores taxistas automovil/conductor
. del vehiculo X — i
taxistas taxista Radio de Banda Civil taxista

Comunicacion a través de radio

Aplicaciones de radio
en teléfono celular

Comunicacion a través de personas intermediarias como
checadores o administradores de sitio de taxis

Organizacion gremial

Otros sujetos

Grupos o comunidades de Facebook de trabajadores
taxistas donde participan vendedores o intermediarios de

tramites administrativos

Comunicacion a través de llamadas telefénicas

Comunicacién a través de servicios de mensajeria

telefénica o redes sociales

Compra-venta de
productos y servicios
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La categorizacion elaborada en la matriz de analisis implicé también organizar la
informacion obtenida en el campo, con la finalidad de identificar las caracteristicas
espaciales de los sitios en que se concretarian los ejercicios de observacion, y de
conocer los desplazamientos espaciales y temporales de los conductores taxistas.

Desde la propuesta de Hagerstrand, los desplazamientos espacio-temporales de
los conductores taxistas pueden ser analizados a través de la identificacion de sus
caracteristicas particulares, y son representados graficamente en dioramas. El
resultado de la observacion de cada diorama, no reflela un patron de
desplazamiento espacial y temporal unico, sino que ofrece un acercamiento a las
particularidades de desplazamiento espacio-temporal que los conductores llevan a
cabo. Lo anterior no es una pérdida de informacion sobre los desplazamientos
taxistas. Por el contrario, dadas las caracteristicas de esta actividad laboral, que no
tiene rutas establecidas ni horarios para su ejecucion, se convierte en una ventana
de oportunidad para conocer las tendencias generales de desplazamiento de cada

trabajador, sin limitar la observacion a un solo dia.

Con la finalidad de definir la ruta de los desplazamientos espaciales y su distribucion
temporal en un periodo de 24 horas, la informacién correspondiente fue plasmada
en una tabla resumen que fungié como insumo principal para su construccion grafica
en la version 3.4 del software de licencia libre QGis. La estructura de la tabla
mencionada previamente incluyo informacion sobre los sitios y zonas de la ciudad
frecuentadas por los conductores taxistas, asi como la estimacion de los horarios
en que se realizaron dichos desplazamientos y del periodo de permanencia en cada
sitio o zona de la ciudad. Todo ello, con la finalidad de asignar una escala
homogénea en la definicion de la elevacion correspondiente a los desplazamientos

temporales, que son representados en el plano por el eje Z.4

4 Los dioramas de Higerstrand no pueden ser considerados como mapas, sino como representaciones
graficas de desplazamientos espacio-temporales. Por ello, la definicidn de los sitios no fue georreferenciada
puntualmente, y la escala de elevacién del eje Z no correspondio a una precisién de altura; sino a la necesidad
de representar graficamente las tendencias de los desplazamientos espacio-temporales. No obstante, si se
considerd un parametro de medicidn en metros lineales.
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La elaboracién de los dioramas dio oportunidad de plantear algunos nuevos
cuestionamientos sobre el ritmo de trabajo de los conductores taxistas. Pues al
conocer la distribucion temporal de sus desplazamientos, se pudo identificar que
mientras en algunos casos la duracion de la jornada de trabajo se adapto a la
duracion de un dia de 24 horas, como en el caso de Ledin, hubo otros en los que el
periodo se extendio a las 36 horas. Para ello se muestran las TABLAS 7 y 8 como un

ejemplo de la diferencia en la distribucion temporal de la jornada de trabajo.

TaBLA 7. Distribucion temporal de los desplazamientos de Ledin

Sitio o zona del Hora del Tiempo de Escala de Elevacion
desplazamiento desplazamiento* estadia* elevacion definida
Del Valle 06:00:00 a. m. 0 horas 0 16
Coyoacan 10:00:00 a. m. 4 horas 16 32
Corte de la jornada laboral por estudios
Reinicio de la jornada 04:00:00 p. m. 0 horas 24 56
Coyoacan 04:00:00 p. m. 1 hora 4 60
Narvarte 05:00:00 p. m. 1 hora 4 64
Condesa 06:00:00 p. m. 1 hora 4 68
Polanco 07:00:00 p. m. 1 hora 4 72
Santa Fe 08:00:00 p. m. 1 hora 4 76
Aeropuerto 09:00:00 p. m. 1 hora 4 80
Centro 10:00:00 p. m. 1 hora 4 84
Juarez 11:00:00 p. m. 1 hora 4 88
Del Valle 12:00:00 a. m. 0 horas 0 88
Total de horas transcurridas hasta el regreso a

* Las horas enunciadas y el tiempo de estadia son aproximaciones basadas en los relatos autobiograficos
construidos por cada conductor.

** En este periodo es necesario considerar las 6 horas durante las que el conductor hace una pausa de su
jornada de trabajo. Lo que implicaria que esta fuera de su casa 18 horas.
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TaBLA 8. Distribucién temporal de los desplazamientos de Don Antonio

Sitio o zona del Hora del . . | Escalade Elevacion
desplazamiento desplazamiento* Tiempo de estadia elevacion definida
Casa 01:00:00 p. m. 0 0 16
Santa Martha 02:00:00 p. m 1 hora 4 20
Pantitlan 03:00:00 p. m 1 hora 4 24
Iztacalco 04:00:00 p. m 1 hora 4 28
Iztapalapa 07:00:00 p. m 3 horas 12 40
Balbuena 08:00:00 p. m 1 hora 4 44
Aeropuerto 10:00:00 p. m 2 horas 8 52
Av. Juarez 12:00:00 a. m 2 horas 8 60
Aragon 02:00:00 a. m 2 horas 8 68
Av. Juérez 03:00:00 a. m 1 hora 4 72
Ecatepec 04:00:00 a. m 0 horas 0 72
La Villa 04:00:00 a. m 1 hora 4 76
La Villa 07:00:00 a. m 3 horas 12 88
Merced 07:00:00 a. m. 0 horas 0 88
Merced 10:00:00 a. m 3 horas 12 100
Balbuena 10:00:00 a. m 0 horas 0 100
Balbuena 01:00:00 p. m 3 horas 12 112
Aeropuerto 03:00:00 p. m 2 horas 8 120
Iztacalco 04:00:00 p. m 1 horas 4 124
Iztapalapa 06:00:00 p. m 2 horas 8 132
Observatorio 07:00:00 p. m 1 hora 4 136
Pantitlan 09:00:00 p. m 2 horas 8 144
Zaragoza 10:00:00 p. m 1 hora 4 148
Santa Martha 12:00:00 a. m 2 horas 8 156
Casa 01:00:00 a. m. 1 hora 4 160
Total de horas transcurridas hasta el
regreso a casa 36 horas

* Las horas enunciadas y el tiempo de estadia son aproximaciones basadas en los relatos autobiograficos
construidos por cada conductor.

La variacion en la duracion de los desplazamientos de cada conductor asi como de
su permanencia en algunos sitios especificos implica la existencia de una diferencia
en el ritmo de trabajo; dicha diferencia esta relacionada con las formas en que cada
trabajador habita el espacio y desarrolla su proceso de trabajo. A partir de la
observacion detallada de los escenarios de interaccion, en las diferentes
dimensiones del trabajo estudiado, pueden ser mayormente comprendidas las

distintas formas de habitar.

145



Capitulo 4: Hallazgos del trabajo de los taxistas.
Caracterizacion, conformacion e interaccion del
proceso de trabajo
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El capitulo cuatro de esta investigacion es el primero de tres capitulos que presentan
el analisis de los resultados obtenidos en el trabajo de campo experiencial. El
objetivo central de este capitulo es reflexionar los hallazgos de la inmersion a la
realidad empirica del trabajo taxista a la luz del proceso de trabajo taxista como ha
sido conceptualizado en esta investigacion.

Para cumplir con el objetivo planteado, este capitulo se estructuré6 tomando como
base la matriz de analisis presentada en el capitulo metodologico. En primer lugar,
se presenta un apartado enfocado en reconstruir el proceso de trabajo de los
taxistas a partir del dialogo entre lo que fue identificado por Rowles (1978) como
conocimientos subjetivos y conocimientos objetivos*. El resultado del proceso de
reflexion permitid conocer que el proceso de trabajo estudiado es influenciado
directamente por la subjetividad de los conductores taxistas, que puede conocerse
a través de su habitar.

La importancia del habitar taxista en la conformacién de su proceso de trabajo,
oriento la reflexion del primer apartado de este capitulo hacia la construccion de una
tipologia de los conductores taxistas de la Ciudad de México: los conductores de
habitar monotdpico y politopico. La tipologia construida considera la
multidimensionalidad de esta actividad laboral, es decir, el ambito laboral, espacial

e interaccional, asi como los aspectos subjetivos y objetivos.

Cada uno de los tipos ideales taxistas considera la heterogeneidad de sujetos que
lo conforman, de tal manera que uno de los resultados de este apartado es la
presentacion de los distintos conductores que se identifican al interior de cada tipo
ideal. El resultado de dicha presentacion, es la caracterizacion de dos subgrupos de
conductores taxistas en cada tipo ideal. Esta diferenciacion permitié conocer que,
incluso dentro de cada una de las formas de habitar, existen diferencias que se
deben a la heterogeneidad de los sujetos, a su subjetividad y a la construccion de

46 En el contexto de esta investigacidn, el conocimiento objetivo es aquel construido mediante la revisién de
diversas fuentes que han presentado un conocimiento “generalizado” sobre los conductores taxistas y su
actividad laboral. El conocimiento subjetivo, por otro lado, es aquel que fue construido a través de la
experiencia de investigacion. Este conocimiento es resultado de la interaccidn con los sujetos trabajadores,
quienes son los poseedores de experiencias particulares que fueron transmitidas a la investigadora mediante
el trabajo de campo experiencial.
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su identidad; y que tales diferencias se reflejan en el tipo de apropiacién de su
actividad laboral.

Una vez que se definio la tipologia de conductores taxistas a través de su habitar,
se llevo la reflexidon hacia los componentes del proceso de trabajo que, en su forma
mas elemental, son las situaciones y pausas. Que se concretan en escenarios de
interaccion y con sujetos sociales diversos. Ninguna de las interacciones es igual a
otra. No obstante, a partir del trabajo de campo realizado, se pudo identificar que
hay algunas caracteristicas en las interacciones que experimentan los conductores
taxistas que permiten su agrupacién por similitud. Los parametros definidos para tal
agrupacion corresponden a las dimensiones analiticas que son eje de esta

investigacion: el espacio, el tiempo y las interacciones sociales.

La reflexion en torno a las situaciones y pausas en el trabajo no puede hacerse sin
considerar el habitar taxista, pues es a partir de ese habitar que los conductores
definen las caracteristicas de cada situacion y pausa en el trabajo. Para desarrollar
este analisis, en el segundo apartado se presenta —con experiencias particulares de
los conductores taxistas y del trabajo de campo—, una descripcion detallada de las
situaciones y pausas en el trabajo; asi como las distintas formas en que éstas
ejercen una influencia en la subjetividad de los trabajadores taxistas y en los

escenarios de interaccion que construyen cotidianamente.

Las interacciones efectuadas por los conductores responden a objetivos claros
como el desarrollo de su trabajo o de situaciones familiares/personales; pueden
concretarse en el interior o exterior del automoévil y, ademas, llevarse a cabo
mediante interacciones cara a cara o indirectas. Cada una de las posibles
combinaciones de las caracteristicas mencionadas previamente genera la
posibilidad de construir un escenario de interaccion particular que siempre es

mediado por la subjetividad de cada sujeto participante.

Una vez identificada la tipologia ideal taxista y las caracteristicas generales y
particulares de las situaciones y pausas que componen el trabajo taxista, en el tercer
apartado se logra hacer una reconstruccion del proceso de trabajo taxista. Que es

influenciado por diferentes formas de interaccion que pueden ser, incluso, tensas o
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de conflicto, pero que se posicionan como un elemento central para la definicién de
la jornada de trabajo; pues son el punto de partida para la generacion de estrategias
que guian la accién de los sujetos trabajadores durante la ejecucion de la actividad
laboral.

4.1. Los sujetos taxistas y el habitar como base para la construccion de su
proceso de trabajo

Para poder plantear una caracterizacion de los conductores taxistas desde la
perspectiva tedrico metodoldgica propuesta en esta investigacion —que se posiciona
como configuracional y multidimiensional- fue necesario relacionar los
conocimientos subjetivos de los conductores taxistas, es decir, aquellos
relacionados con su trabajo, con la ciudad y con otros elementos, con los
conocimientos objetivos a los que se pudo acceder mediante la exploracion de las
caracteristicas de la actividad estudiada y de la ciudad, asi como de una consulta
bibliografica relacionada con el tema estudiado, y de las diferentes perspectivas
tedricas consultadas.

La interaccion entre los conocimientos subjetivo y objetivo dio pie al conocimiento
intersubjetivo, mismo que permitid la construccion de una tipologia de dos tipos
ideales de los conductores taxistas de la Ciudad de México: los conductores de
habitar monotdpico y los de habitar politopico. Dichos tipos contemplan, por un lado,
el espacio de trabajo de los taxistas en su interioridad y exterioridad, es decir, dentro
y fuera del vehiculo, asi como todos los escenarios de interaccion construidos en
ambas dimensiones. Y por otro su relacion e influencia con la forma en que cada

sujeto habita los diferentes espacios en que se encuentra cotidianamente.

El estudio de ambas dimensiones se abordé como una construccion hecha a partir
de las materialidades fijas y los flujos presentes en ella; los cuales pueden
entenderse como los objetos que se encuentran dentro del automovil, las
caracteristicas fisicas del automovil y los limites fisicos que representan
(materialidades fijas), asi como los escenarios de interaccion construidos a partir de
la participacion de distintos sujetos (flujos).
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La distincién entre las dimensiones (interior y exterior) se llevd a cabo con la
finalidad de profundizar en el conocimiento del objeto de estudio construido; pues la
sola division material, que es resultado del desarrollo de la actividad dentro de un
automovil, establece un limite fisico que convierte ese espacio en un lugar
restringido para otros sujetos. Que genera una percepcion diferenciada de los
sujetos al encontrarse en uno u otro lugar. Es decir, se determina una “linea
divisoria” entre el estar dentro o estar fuera del vehiculo taxista que tiene
repercusiones en las formas en que cada uno de los sujetos habita el espacio.*’

La definicion de las formas de habitar ha constituido una de las bases
fundamentales de esta investigacion doctoral. En la que se busco conocer la
construccion del proceso de trabajo de los taxistas en la dimension interior y exterior
al vehiculo, utilizando los tipos ideales de los taxistas y de su habitar (el habitar

monotopico y el habitar politdpico, que se han explicado en el primer capitulo).

El resultado del acercamiento a las dos formas de habitar, a través de las diferentes
herramientas de investigacion y del trabajo de campo experiencial, permitié
conocer, tal como se desprende de la matriz de analisis, que el proceso de trabajo
de los taxistas esta conformado por situaciones y pausas en el trabajo. Estas se
concretan, por ejemplo, cuando un conductor taxista lleva a cabo un servicio de
transportacidn o bien se encuentra vacante —o no disponible— para ofrecerlo. Y que
unicamente pueden desarrollarse mediante los escenarios de interaccion que tienen

lugar en sus dos dimensiones espaciales (interior y exterior).

La manera en que se conforma el proceso de trabajo de los taxistas, de acuerdo
con lo expuesto previamente, implica, pues, la existencia de una transversalidad

espacial e interaccional. Lo que significa que todas las situaciones y pausas en el

47 La linea divisoria podria marcar una diferencia entre lo publico y lo privado (o intimo). No obstante, la
consideracidon de lo publico y lo privado en esta investigacidon se hace a partir de la premisa de que la
construccidn de espacios se efectla a través de las relaciones interpersonales que aportan significados y
propician la generacion de experiencias que “pueden ser directa[s] e intima[s] o puede[n] ser indirecta[s] y
conceptual[es], mediadal[s] por simbolos” (Tuan, 2004:4). Y de que, en ambos casos, forman parte del proceso
de trabajo estudiado. Por ello es que el acercamiento a ambas dimensiones espaciales del trabajo taxista se
realizé con apertura a la exploracion de las formas en que se construyen esos espacios, a partir de las
materialidades fijas y los flujos que lo conforman.

150



trabajo, asi como las interacciones que se dan en ellas, son parte del mismo

proceso. Que en su conjunto conforman un ritmo de trabajo.

4.1.1. El habitar monotépico

El habitar monotopico forma parte de la tipologia del habitar taxista que se ha
construido en esta investigacion. En este tipo de habitar se pudo conocer que hay
una estrecha relacion entre el conductor taxista y el espacio en que se desempefa
laboralmente. Se asocia a extensas jornadas de trabajo, las cuales ocasionan que
los conductores permanezcan constantemente en el vehiculo. En consecuencia, se

genera una fuerte apropiacion espacial.*®

Las caracteristicas y el grado de apropiacion espacial que generan los conductores
con respecto a su espacio de trabajo y al vehiculo taxista, fueron la base para la
definicion del tipo de habitar monotdpico. No obstante, para construir este tipo de
habitar se consideraron otros elementos del habitar taxista que se vieron reflejados

en sus practicas cotidianas.

En el proceso de apropiacién espacial del habitar monotdpico se identificaron
algunas diferencias, principalmente, en relacion con la identidad de cada sujeto. Es
decir, con su existencia misma. En primer lugar se localizan los conducores que, a
pesar de tener una fuerte apropiacién con su vehiculo y su espacio de trabajo,
establecen limites entre el desarrollo de su actividad laboral y su vida personal y
familiar. Y en segundo lugar se encuentran los conductores que ademas de mostrar
una apropiacion espacial que les permite usar y experimentar con autonomia y
comodidad su espacio, llegan a reproducir algunas dinamicas de lo doméstico en
ese espacio habitado.

La posibilidad de reproducir el espacio doméstico en el vehiculo taxista muestra que
estos conductores experimentan un apego afectivo y profundo que podria llamarse

apropiacion existencial. La apropiacion existencial “es la sensacion de sentirse en

48 |.a apropiacion espacial puede entenderse como “el aprendizaje y la familiarizacién [que se genera entre un
sujeto y el espacio que habita]. [Se] concibe como la internalizacién cognitiva: apropiarse de un espacio
significa adquirir conocimientos tedricos y practicos, conocimientos y habilidades que le permiten [al sujeto]
moverse sin perderse, pero también usarlo de manera relevante o estratégica” (Ripoll & Veschambre, 2006).
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casa en algun lugar. Este sentimiento de propiedad se transforma en un sentimiento

de pertenencia”. (Ripoll & Veschambre, 2006)

A partir de lo anterior, se pueden identificar dos subcategorias en el habitar
monotopico: 1. Habitar monotopico labil 2. Habitar monotopico fuerte. Ambas formas
de habitar tienen, como comun denominador, un grado importante de apropiacion
de su espacio de trabajo; ademas de un proceso de construccion identitaria que
refleja su sentido de pertenencia con el trabajo taxista.

En el caso del habitar monotdpico labil, los sujetos establecen fronteras temporales,
espaciales y subjetivas entre el trabajo y el no trabajo; lo que implica la posibilidad
de realizar otras actividades cotidianas separadas del trabajo taxista. Mientras que
en el caso de los conductores de habitar monotépico fuerte no se establecen esas
fronteras, y por lo tanto, el desarrollo de toda su vida cotidiana se da en funcion de
su trabajo.

Un ejemplo de habitar monotopico labil puede conocerse a través de la experiencia
de trabajo de Zafiro, quien es una conductora que ha definido fronteras temporales
claras entre “el estar en casa” y su trabajo como taxista; pero que muestra una fuerte
apropiacion de la actividad que le ha permitido construir su identidad como
trabajadora del volante:

[Una vez que conoci] la rama o este medio, me empecé a involucrar y me empezoé a
gustar y entonces le empiezo a agarrar el amor al taxi. [...] Me encanta mi trabajo.
[...] Y me empecé a envolver en este medio y la verdad es que si, a mi me gusta mi
trabajo, me gusta porque conoces gente. Conoces la ciudad. Digo, no la conozco al

cien por ciento, pero por lo menos en este momento ya me defiendo.

Al inicio [cuando me volvi taxista] tenia muchos sentimientos, emociones porque,
bueno, [yo me sentia] sola, triste, sin dinero. Todo pasaba por tu cabeza. Pero las
puertas se fueron abriendo y empiezas a conocer, empiezas a moverte y ya como

que se van disminuyendo las emociones malas porque vienen las buenas. Y yo
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convivo con muchos hombres y la mayoria de los del radio, la mayoria, son mis

amigos.*

En su testimonio, Zafiro expresa el gusto que le otorga desempeniar este trabajo y
lo que ha significado para ella adentrarse en el gremio de los taxistas, asi como las

relaciones de amistad que generd con sus companeros de trabajo.

De igual forma, se puede conocer el testimonio de Miguel, conductor de taxi con 24
afnos de experiencia, que, aunque mantiene una frontera entre su vida personal y
laboral, muestra una apropiacion de su trabajo a pesar de los cambios que ha

percibido a lo largo de su experiencia laboral:

En otros tiempos era un buen negocio. Incluso yo empecé como chofer y aun asi
como chofer ganabas unos buenos ingresos. Tenias una mejor vida dentro de lo que
cabe. Porque hasta el transito de la ciudad no era lo que es ahora. Pero pues, como
te diré, ahora si, a lo mejor por la edad, [por] el tiempo que llevas trabajando como
operador de taxi, te estresa. Y como también no ves la misma remuneracion, te
decepciona el trabajo de un taxi. Vas saliendo a trabajar por obligacion, ya no por

amor al arte.

Ahorita ya es complicado, pero, a grandes rasgos, es muy bonito el oficio de operador
de taxi. También te deja muchas satisfacciones, por ejemplo, el que veas que puedes
ayudar a una persona cuando lo necesita en una emergencia, [pero] también es muy,
de cierta manera, muy decepcionante y frustrante cuando se te sube el ratero, cuando

te amaga, cuando te golpean.®

El habitar monotopico fuerte puede ser ejemplificado por las experiencias de Don
Antonio y Don Fernando. Quienes, ademas de mostrar una fuerte apropiacion
espacial, revelaron con sus testimonios, la apropiacién existencial con que poseen

con respecto a su trabajo como taxistas.

En primer lugar, Don Antonio externé:

49 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
50 Registro en audio de conversacién informal entre los conductores Francisco y Miguel con la entrevistadora.
Realizado el dia 20 de junio de 2019.

153



Yo inicié en el taxi por gusto. Hay personas que llegan por coincidencia o porque ho
les quedo otro trabajo. No. Antes de ser taxista, me gustaba mucho abordar taxis para
ver «qué le sacaba al taxista» sobre algtin tema, algunas preguntas que tenia en mi
cabeza. Entonces aprovechaba para preguntar [...] les decia «oye tu aqui no tienes
horario de entrada ni de salida» pero yo ni sabia manejar. Y eso me iba fortaleciendo

mas la idea de querer ser taxista.®’

Don Fernando:

La verdad me gusta mucho [el trabajo taxista]. Porque aqui se conoce a mucha gente
y le ensefia a uno a expresarse y ser mas tranquilo. Porque yo, por ejemplo, venia de
una ruta de camiones y usted sabe como son los microbuseros, los camioneros. Yo
traia escuela de ahi y aqui en el taxi me compuse. Aqui me ensefié a ser otra persona.
No voy a decir que todos, pero [los microbuseros] tienen la mala fama se que son
muy locos para manejar, que son muy groseros; [ellos le dicen a los usuarios]
«corrase para atras, ¢ah, no? Entonces ten tu pasaje y bajate». O sea, hacen lo que

quieren. Y aqui en el taxi, no. Aqui se ensefia uno.>?

En cada una uno de los testimonios anteriores se puede observar como es que los
conductores significan su trabajo como una actividad relevante, que, por un lado,
tuvo efectos “positivos” en su vida, como puede ser la mejora en sus capacidades
de comunicacion y de expresion, y por otro, es el resultado de una aspiracién laboral

durante su juventud.

Ademas de las razones mencionadas previamente, la vinculacion que tienen los
conductores con su trabajo puede conocerse por otras dinamicas que se efectuan
en el espacio urbano circulatorio y que se vinculan con las caracteristicas
particulares del trabajo y con las actividades cotidianas de cada conductor. Tal como
menciona don Fernando que, a lo largo de los 22 afios de trabajo taxista, ha
atravesado por momentos en los que sus intereses personales y familiares le han
orillado a tomar la decision de dejar este trabajo. Sin embargo, cada vez ha vuelto
debido a que no se siente comodo en la realizacion de otra actividad laboral:

51 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
52 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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Ha habido asaltos [...]. Aqui estamos expuestos a los asaltos, como bien te pueden
pegar, o no. Ya hasta mis hijos me habian dicho «Ya deja el carro». Pero les digo «No
mijo, de qué voy a vivir» y pues me dicen que me ponen un puesto de dulces, pero
no. La verdad me gusta mi trabajo. Por eso regresé. Porque me gusta, me fascina.
Yo ya no me hallaria en otro trabajo. Intenté irme a trabajar a una pecera (microbus)
que corre de Chalco al Aeropuerto. Lo intenté y nomas trabajé ocho dias. Y no, [...] 0
sea estoy acostumbrado a andar en el taxi, para aca y para alla, en todos lados. En
la pecera es una ruta, [donde] no mas andas en un solo lado. Y estoy acostumbrado
en el taxi por eso [pienso] que mejor en el taxi. Esta mas descansado en el taxi, siento

que a lo mejor vas a ganar un poquito menos, pero es mas descansado.

También quise meterme [a trabajar] en seguridad publica, [y] no. Ni una semana
aguanté estar encerrado. [...] Todavia me mandaron a pelarme la cabeza y mi bigote.
O sea, no hay problema, yo lo que queria era tener algo seguro. Yo queria tener
seguro [médico] para mi esposa, una prestacion. Pero nomas aguanté tres dias

encerrado. [Dije] jvamonos! y me volvi a regresar al taxi.

Luego regresé a los camiones de checador y no, la verdad no. Ya me adapté al taxi.
Estos cambios los hice para que mi esposa tuviera sequro [médico], antes de que
entrara lo del seguro popular. Pero no, no me adapté. Y es que en el taxi andas para
alla, para aca... Si hay trafico aca, dices «jah, me regreso para aca, 0 me voy para

allaly .

La estrecha vinculacion que existe entre Don Fernando y su trabajo esta ligada a la
experiencia que le brinda la realizacion de esta actividad. En la que se siente
comodo vy libre por la posibilidad de desplazarse en la ciudad a partir, Unicamente,
de su criterio. Ademas, relaciona otros trabajos como el de guardia de seguridad o
conductor de microbus con la sensacion de estar encerrado, por permanecer en un
solo lugar (como guardia de seguridad) o por estar condicionado a manejar el

microbus en una sola ruta durante toda la jornada laboral.

La consideracion que muestra don Fernando hacia su trabajo como taxista, a partir
de la libertad que él percibe, resulta fundamental para la definicion del tipo de
habitar. Pues aunque esta consciente de que las condiciones de trabajo son

53 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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precarias porque no podria tener acceso a seguridad social, 0 que esta en un riesgo
constante de ser asaltado y que los ingresos pueden ser inferiores, él considera que

no podria realizar otro trabajo.

4.1.2. El habitar politépico

La caracteristica principal del habitar politopico es que los sujetos que lo conforman
adoptan una posicion estrictamente laboral con respecto a su espacio de trabajo,
por lo que su percepcion del trabajo es mas bien instrumental. Para estos sujetos,
el automovil taxista le brinda la posibilidad de desplazarse en el territorio y le permite

obtener ingresos de acuerdo con su desempefio cotidiano.

Un ejemplo de los conductores de habitar politopico es el caso del Sr. Franciso,
quien actualmente es conductor de Uber, pero que cuenta con amplia experiencia

como taxista:

[No hay muchas diferencias entre el taxi y las aplicaciones], es casi lo mismo, nada
mas que el desgaste de los vehiculos es menor. El desgaste fisico [del conductor]
también es menor. Si en un taxi debes hacer treinta viajes, en Uber baja a ocho. Eso
se debe al costo de los viajes y a que las aplicaciones te dan beneficios, te dan bonos.
Por ejemplo [en la aplicacién Beat], si haces ocho viajes de 5 a 9:30 de la mafiana

ellos te dan un bono para que acompletes 750 pesos. Y eso es bueno.

De acuerdo con el testimonio del Sr. Francisco, es posible observar que su objetivo
en el trabajo esta enfocado en la obtencién de ingresos, no en la realizacion
servicios de transportacion. Lo que permite pensar que no posee una apropiacion

fuerte con el vehiculo taxista ni con la actividad.

Otro ejemplo acerca de la apropiacion laboral y espacial es el testimonio que se
presenta a continuacion, otorgado por Diego, conductor de Uber con poco tiempo
de experiencia que no presenta una fuerte apropiacion de la actividad y cuyo
objetivo central es obtener ingresos, pero no a costa del desarrollo de sus
actividades cotidianas externas al trabajo de conduccion:

54 Registro en audio de conversacién informal entre los conductores Francisco y Miguel con la entrevistadora.
Realizado el dia 20 de junio de 2019.
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Ahora empiezo a ser mas especifico en los lugares y horarios [de trabajo]. Pero al
principio si, me aventaba afuera y a ver a donde me llevaba. La [primera] vez que
rechacé un viaje habia mucho trafico y dije «no voy a llegar, ya me quiero ir» y no lo
queria rechazar, pero era imposible salir de ese lugar en el que estaba. Ayer o antier
también me paso, estaba por el palacio de los deportes y ya queria llegar al otro lado,

a Chapultepec, y me cayé un viaje cerca del camino y dije «no voy». Ya queria irme.*®

El testimonio de Diego muestra como es que los tipos construidos en esta
investigacion no anulan la heterogeneidad de sujetos que se expuso en los primeros
capitulos. Ya que, aunque tenga interés en obtener mayores ingresos, a diferencia
del Sr. Francisco, él no los antepone al desarrollo de su vida cotidiana. La diferencia
entre los conductores Francisco y Diego orienta el analisis sobre la tipologia ideal
presentada en esta investigacion hacia el reconocimiento de la heterogeneidad de
sujetos, dentro de cada uno de los tipos ideales propuestos.

En el caso presentado, ambos trabajadores son referidos como conductores de
habitar politopico, ya que no ostentan una estrecha vinculacion con la actividad
estudiada; sin embargo, cada uno de ellos ha construido su actividad laboral de
manera diferenciada. Las variantes identificadas entre los conductores de habitar
politopico permiten distinguir dos subcategorias: 1. El habitar politopico con
identidad ligada al trabajo y, 2. El habitar politopico con identidad ligada a otros
ambitos de lo cotidiano.

La definicion de las subcategorias del habitar politopico se definen con base en la
subjetividad de cada uno de los sujetos, y es influenciada por las estructuras
sociales en que se encuentran, delineando con ello la conformacion —o no— de su
identidad como trabajador taxista. De tal forma que, mientras que Francisco si se
reconoce como un conductor taxista, Diego no se reconoce como tal, pues su

identidad se construye tomando como base su estatus de estudiante:

Mira, yo ahorita estoy tomando una decision y, bueno, lo he pensado antes de decirles
a ellos (los duerios del automévil). A mi me estan echando la mano por el trabajo y

todo, pero para lo que ellos buscan que es la ganancia, pienso honestamente que

55 Entrevista a Diego, realizada el 18 de abril de 2016.
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necesitan a alguien dedicado enteramente a esto. Y si asi lo quieren ver, como
ganancia, necesitan a una persona profesional, a un chofer profesional. A una
persona que ya se dedique a eso. Que sepa de manejo, de desplazamientos. Aunque
yo llevo manejando como trece afios, dejé de manejar hace como dos o tres y si
siento que cambio la ciudad, veo mas carros, nuevas vias. Enfonces mi impresion es
que alguien profesional, alguien dedicado a eso, ya tiene conocimiento de todo esto

y del tiempo y la ganancia.

En mi caso, yo no cubro todo porque no me dedico solo a esto. jNo quiero dedicarme

a esto! esto es una ayuda para mi. %

La misma situacion ocurre con Ledin, quien es un conductor de Uber y estudiante
en la Escuela Nacional de Musica, perteneciente a la Universidad Nacional
Auténoma de México (UNAM):

A mi me facilita mucho las cosas, pero yo no estoy muy satisfecho con la empresa
[Uber], en realidad. Pero la verdad es que me da muchas facilidades en mi vida como
la tengo actualmente. La razén por la que soy chofer es porque estoy estudiando aqui
musica y como estoy de tiempo completo estudiando musica, tengo que sacar
algunos gastos y estos gastos los saco de Uber, y, pues me da la facilidad de trabajar
en el momento que yo quiera. Claro, en funcién del tiempo que yo trabaje es lo que

voy a ganar, pero puedo trabajar cuando yo quiera.

Entonces la dinamica que estoy siguiendo es: estudio en el transcurso del dia y en la
tarde por ahi de las cuatro o cinco, me voy a trabajar. Trabajo unas horas y
dependiendo como vea el fin de semana. Si ya saqué suficiente a lo largo de la

semana pues ya no trabajo o si quiero sacar algo extra me pongo a trabajar. °’

A partir de las reflexiones planteadas a lo largo de este apartado, es posible
identificar la relevancia de la identidad de cada sujeto para la definicion de su
habitar. Misma que se vio reflejada, incluso, durante la relacibn académica
construida en el proceso de investigacion. Pues, en el caso de los sujetos antes
mencionados, ambos definieron como punto de encuentro para la realizacién de las

entrevistas un sitio vinculado con su adscripcion identitaria como estudiantes: la

56 Entrevista a Diego, realizada el 18 de abril de 2016.
57 Entrevista a Ledin, realizada el 1 de junio de 2016.
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entrevista con Diego se llevo a cabo en una biblioteca y la entrevista con Ledin, en
un estudio de grabacion dentro de la Escuela Nacional de Musica.

De tal forma que la manera en que cada conductor construye su identidad como
sujeto social, y la medida en que el trabajo taxista se situa en el centro de ella,
tendra una influencia en la vinculacion y apropiacion de su actividad laboral. Lo que
implica entonces que son las experiencias cotidianas y los escenarios de interaccion
efectuados durante la jornada de trabajo, y no unicamente los afios de antiguedad
como conductor taxista, los que permiten definir el tipo de habitar de un conductor.

4.2. Influencia de las situaciones y pausas del trabajo taxista en la subjetividad
de cada conductor

Conocer la relacion que existe entre las diferentes formas de habitar y las
situaciones y pausas que se llevan a cabo durante el proceso de trabajo, resulta
fundamental para comprender la influencia de los escenarios de interaccion sobre
la identidad de los trabajadores. Que se refleja en el acervo de conocimientos
técnicos y empiricos entorno al trabajo taxista y en el grado de apropiacion espacial
y de la actividad laboral que desempeiian.58

Para conocer la influencia de las interacciones sobre el proceso de trabajo es
necesario conocer empiricamente como es que se construyen las situaciones y
pausas de los conductores, tomando en cuenta la forma de habitar y las
materialidades fijas en que se llevan a cabo.

4.2.1. Las situaciones de trabajo como constructoras de escenarios de
interaccion

Las situaciones de trabajo se concretan en la interioridad del taxi, sin embargo, su
realizacion esta directamente vinculada con la exterioridad, debido a que el objetivo
central de cada situacion de trabajo es la transportacion de clientes-usuarios de un
sitio a otro.

58 E| grado de apropiacién no depende Unicamente de los afios de antigiiedad de un conductor en el
desempefio de esta actividad, sino en las experiencias construidas durante la ejecucion del trabajo; es decir,
de los procesos y resultados de las interacciones realizadas durante los servicios de transportacién
(situaciones de trabajo) y las pausas del trabajo.
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En cada situacion participan elementos que definen la dinamica de su realizacion,
entre ellos se encuentran el punto de partida y llegada, la ruta a seguir, el tiempo de
duracion o su costo. El resultado final de cada una de las situaciones y pausas
depende completamente del ritual de interaccion que se establezca entre los sujetos
participantes (sea cara a cara o indirecta). Sin embargo, como resultado del trabajo
de campo fue posible conocer que existen diferencias considerables entre los
conductores, que pueden deberse a las formas en que habitan y se apropian del

espacio y de su actividad.

En el caso de los conductores cuyo habitar es monotdpico, se observo que la
dinamica de conformacion de una situacidn de trabajo puede ser determinada
incluso antes de que los clientes-usuarios accedan al vehiculo. Esto a partir de los
filtros que los trabajadores implementan para seleccionar potenciales clientes-
usuarios que no afecten la percepcion de seguridad y comodidad del conductor. Tal

como lo comenta Carlos:

En este oficio también aprendes a ser psicologo, porque haz de cuenta que
conoces a la gente. O sea, los ves a los ojos. Antes de que te aborden tu ya lo
estas visualizando y estas viendo si puede ser un riesgo para ti o no. Es por
decir, ves que te hace la parada [una persona] con un six de cerveza y dices
«a ese canijo no lo cargo»; porque en primera, ya ha de venir en estado de
ebriedad, y dices «para ir lidiando con él, mejor no lo cargo». Y entonces lo
evitas, porque a simple vista te diste cuenta de que era una persona
problematica o que te podria dar problemas en el trayecto. Pero puedes
encontrarte también personas muy humildes que piensas que no traen dinero
0 que va a un viaje cortito y dices «¢icuanto me pueden pagar?» y luego son
la gente que sin que tu le pidas, te deja 20 o 30 pesos mas de lo que te marco

el taximetro.%®

Mientras que las situaciones de trabajo realizadas por los conductores de habitar
politopico tienen algunas diferencias con respecto a las caracteristicas presentadas

en el caso anterior. La primera de ellas se identifico en los casos en los que, ademas

59 Entrevista a Miguel, realizada el 20 de junio de 2019.
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del tipo de habitar politopico, el conductor se desempeiia a través de los servicios
por aplicacion como Uber. En este caso, los conductores no tienen la posibilidad de
tomar una decision sobre los clientes-usuarios a quienes brindara el servicio de
transportacion, pues, aunque existe la posibilidad de rechazar un servicio, el
porcentaje de rechazo no debe ser menor a 25 % del numero de viajes realizados,

de lo contrario podrian enfrentarse a suspensiones:

Podemos rechazar viajes, pero creo que te dan un minimo de un indice de aceptacion
de 85 %. Si de cada cien [viajes] rechazo veintiséis, me deshabilitan dos dias o una

cosa asi, pero si tengo el derecho. Siempre y cuando este dentro del indice.®

Las situaciones de trabajo también se prestan para conformar, con distintos niveles
de vinculacion, dinamicas interaccionales entre los conductores y los clientes-
usuarios. En algunos casos puede haber una interaccion mas directa y profunda
con fuertes lazos de vinculacién que son, en su mayoria, temporales, pues finalizan
de manera simultanea a la situacion de trabajo; mientras que en otros se limita al

intercambio de informacion para el cumplimiento del servicio de transportacion.

Un ejemplo de la conformacion de lazos fuertes en una interaccion entre un
conductor y los pasajeros fue externado por Zafiro (cuyo habitar es monotopico)
cuando comentd que, en ciertos contextos, ella puede percibir y sentir las

emociones de los clientes-usuarios:

Algunas experiencias que me han tocado son como cuando llevas a una persona de
emergencia porque esta grave la hija o que van llorando o sufriendo. Y por ser mujer
como que te sensibilizas y dices «no pues si, tengo que llegar», porque te transmiten
Su cansancio, sus emociones. Y como que, al menos yo siento, te involucran. Y lo
que yo voy tratando de hacer es decirles «tranquila, mira, primero Dios, ahorita vamos
a llegar», o «mira las cosas se estan poniendo bien porque no hay trafico. Ahorita

llegamos» y ese tipo de situaciones.®’

Otro nivel de interaccion profunda se lleva a cabo cuando ambas partes (taxista y

cliente-usuario) constituyen otro tipo de vinculacion como el contacto para la

60 Entrevista a Ledin, realizada el 1 de junio de 2016.
61 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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realizacion servicios de transportacién cotidianos, para entablar una amistad u otras
relaciones efimeras. Lo anterior se pudo constatar a través de la experiencia de un
conductor cuyo nombre se omite a peticion suya. Quien comentd que, en ocasiones,
durante su jornada de trabajo, él se encuentra disponible para realizar otras
actividades de recreacion que involucran la interaccion directa con sus clientes-

usuarios en un contexto distinto al servicio de transportacion.

[A veces] compraba mi Vifia [Real] ®? agarraba una jerga y [se] la ponia encima y asi
la traia en mi vochito. Y luego no se diga los viernes o sabados. No faltaba alguien,
alguna muchacha que dijera «oye, ¢qué traes ahi?» y decia «ah, no, pues mmm» y
ya lo destapaba y le decia «¢gustas?». Y ya, o sea, habia una convivencia bien. Es
que te digo que son etapas. No podemos decir andar de galancillo, [pero si] como

trabajar de diferentes formas.®

La disponibilidad del conductor para suspender el desarrollo de la jornada de trabajo
puede implicar la utilizacion de algunos productos, como bebidas alcohdlicas que
permiten detonar la interaccién. Ademas del testimonio anterior, el conductor narré
una experiencia similar en la que el resultado de la interaccién efectuada en un
cabaret, lo llevd a crear un habito de asistencia y a construir una relacion de amistad
y de trabajo con las personas que laboraban en el lugar, quienes, posteriormente,

se convirtieron en sus clientes cotidianos:

La primera vez que me fui a meter a un cabaret, fue de mala muerte. En Neza. Y eso
porque un pasajero iba y yo traia mis vifias. Le invité, empezamos a platicar y fue a
un cabaret [...] y me dice «pasate, no mas te tomas una y te vas» y pues bueno. Y ya
pasamos y me dijo «te tomas una botella y ya». Y me dice «¢Cual muchacha te
gusta?» y pues ya sabes. Ya cada quien con su acompanhante bailando. De ahi
empiezo a hacer amistad con las muchachas y meseros, y pues como llevaba el taxi.

Antes habia menos taxis, me decian «oye, espérame para que me lleves» y pues si,

62 Es una bebida alcohdlica preparada.
53 Entrevista realizada durante el trabajo de campo experiencial. Por peticién del conductor, se omite el
nombre.
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vamos. Y entonces me hice adicto a ese lugar porque, en primera, ya tenia mis

clientas.

La apertura a una interaccion mas profunda no esta presente en las situaciones de
trabajo desarrolladas por los conductores de habitar politdépico. En estos casos, los
conductores tienen una actitud mas retraida con sus clientes-usuarios, ya que
consideran que el principal interés de los pasajeros es que se les brinde el servicio
de transportacion. Sin embargo, dependiendo del contexto de la situacion, tienen

una apertura para llevar la interaccion a un plano mas profundo:

El trabajo es sencillo porque me gusta manejar y, pues, se entretiene uno. A veces
conoce uno a gente que te hace platica y pues esté bien. Aunque si no me hablan, yo
tampoco les hablo. Porque, pues, se suben para que los lleve, no para que les haga
la platica. O sea, si me hablan pues le sigo, pero sino, ni le intento. Y no me hace falta

porque yo me entretengo con la manejada.®

Durante las situaciones de trabajo también es posible que se presenten momentos
de interaccion tensa entre los conductores y sus clientes-usuarios, o con otros
sujetos presentes en el exterior del vehiculo. Los momentos de tensién pueden
tener diferentes causas, por ejemplo, la predisposicion de humor de cada uno de
los sujetos participantes en la interaccion, el contexto de las interacciones realizadas
previamente o la carga de prejuicios y estereotipos sobre el trabajo y los

trabajadores taxistas.

Los momentos de tension se llevan a cabo de igual manera entre los conductores
taxistas, sin importar si su habitar es monotdpico o politopico. No obstante, la
reaccidon o el impacto de cada uno de estos momentos de tensién puede cambiar
segun cada conductor; pues mientras que algunos pueden reaccionar de manera
tensa, como método de defensa, otros hacen uso de su experiencia para solventar

la situacion, tal como lo hizo Don Antonio durante un servicio de transportacion, en

54 Entrevista realizada durante el trabajo de campo experiencial. Por peticién del conductor, se omite el
nombre.
85 Entrevista a Don Fidel, realizada el 16 de abril de 2016
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el que se sintié incomodo a causa de la primera impresion que le generd un cliente-

usuario:

[Una vez] me toc6 un viaje en la [terminal de autobuses] del norte. [El usuario] no
estaba con un maletero y pensé «; a este sujeto no lo quieren llevar, o qué?,  por qué
no esta con un maletero?» Y desafortunadamente me toco [llevarlo] y todavia hasta
le dije al supervisor, [que] ya sabe nuestras sefias y me dice «te tocd» y yo «jchinl»
Y ya que le digo (al cliente-usuario) «;a donde vamos?» Y me dice «a la [colonia]
Guerrero». De momento yo si iba de mal humor, pero pensé «mejor cambio [de
actitud], no vaya a ser rata (ladrén) o algo asi» y luego, [llevandolo] a la Guerrero. Y
si, resultd [ser]. Platicando y todo para quitar lo tenso me dice «vengo de
Aguascalientes» y yo «ah, y ;qué andas haciendo por alla?», «Es que fui a firmar» y
yo «qué firmas?», «No pues es que voy cada mes»; y yo pensé «jay eres ex

presidiariol».

[Me dijo] que estuvo nueve afios. ;Qué haria? Eso ya no le pregunté, pero dice que
estuvo en Aguascalientes seis afios y luego en el [Penal de maxima seguridad] del
Altiplano, dos afios. Y que metié un amparo y lo regresaron a Aguascalientes y tiene
dos meses que salid. Pero tiene que estar yendo a firmar y yo dije «jay no! ;a quién
traigo?». Pero si pues pensé «hay que tratar de manejar la situacion». Porque lo
percibes. Percibes que puede haber problemas y tratas de hacer menos tenso el

asunto.

Desde que subié [...] [cuando me dijo que ibamos] a la Guerrero, vi que si se dio
cuenta de que no me gusté. Sali 100 metros para el retorno y pensé «no, tengo que
ver qué [intenciones tiene]». Asi que le pregunté a qué parte de la Guerrero y me dice
«a tal lugar». Y le digo «jah! es que esta el Metrobus sobre el eje Guerrero. ;De qué
lado vamos a ir?», «no pues del derecho» y, entonces, le digo «recomiéndame [una
ruta] para no caer en la infraccion, porque no se puede dar vuelta», y me dijo «en tal

lado a la derechay.

Todo eso le fue bajando [la tensién] y llegamos bien y aunque hubieran estado sus

amigos los malosos, él les hubiera dicho «tranquilos, tranquilos es mi amigo».®®

56 Conversacién informal durante el recorrido con Don Antonio, realizada el 27 y 28 de abril de 2019.
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Desde el inicio de la situacion de trabajo que se expuso en las lineas anteriores se
evidencio la incomodidad que sintid el conductor. Pues desde su experiencia,
ofrecer un servicio de transportacion a personas con cierta apariencia o actitud
sospechosa puede poner en riesgo su seguridad. No obstante, fue también su
experiencia la que le brindd la posibilidad para desarrollar inmediatamente una
estrategia que le ayudara a minimizar la tension de la situacion y, con ello, recuperar

el control sobre su percepcion de seguridad.

Otras experiencias sobre situaciones de tension en las interacciones entre los
conductores y los clientes-usuarios se conoci6 a partir de la entrevista realizada a
Ledin. El, como conductor con habitar politdpico, externé que se ha encontrado con
algunos clientes-usuarios con una actitud arrogante, pero que no son situaciones

que le afecten:

[Mi experiencia] no ha sido muy desagradable. Si acaso por la actitud de algunos
usuarios que se suben como si fuera suyo el coche. Empiezan a agarrar todo lo que
tienes en el coche. O sea, si les das el servicio de agua o dulces; pero, por ejemplo,
se subieron unos chavos en la [colonia] Condesa. Tenian uno o dos alcoholes encima
y primero se suben, ponen su musica y le suben mucho volumen. [Y0] traia mis gotas
para los ojos y se las empiezan a poner. Ese tipo de cosas. No me ha pasado nada

gacho, pero estas actitudes te encuentras.®’

La actitud de los clientes-usuarios es uno de los principales detonadores de
situaciones tensas durante el trabajo taxista. Este tipo de actitudes corresponden a
que, en ocasiones, los clientes-usuarios tienen una idea de que al pagar por un
servicio de transportacion, el automovil y el conductor o conductora estan a su
entera disposicion y que deben cumplir con su servicio en el menor tiempo posible;
tal como ocurrio en la situacidén narrada previamente por Ledin o en las experiencias

de Diego y Zafiro que a continuacion se presentan.

Diego:

57 Entrevista a Ledin, realizada el 1 de junio de 2016.
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[Uber] es un servicio méas personalizado. Ejecutivo, o bueno, depende también de
quien ofrezca el servicio. Como que los usuarios califican mas el servicio o la manera
en cémo [el conductor] lo ofrece. O qué tan dispuesto estas si requieren ayuda. Como

que es un paquete completo. Asi lo he notado.

[...] Una vez, en Santa Fe, no encontraba a la persona. De pronto la encontré y me
abre la puerta de enfrente y como traia ahi botellas de agua, las iba a pasar para
atras, pero el chavo, era joven, abre la puerta y me dice «a ver, es sencillo. Vas air a
no sé qué lugar, cerca de Santa Fe, en la plaza y vas a ir por unas donas, una de seis
y una de doce» (risas). Y yo no entendia si él iba a ir conmigo porque me abri6 la
puerta. Y asi fue. Un servicio de mensajeria o paqueteria. Y yo me senti como no sé,

raro.

Creo que de pronto en este servicio, te rentan todo. El auto, si, pero también tu estas
disponible, también puedes hacer encargos. Luego eso si te dicen en Uber, que te
recomiendan dependiendo qué es lo que te piden llevar. A veces las personas te piden

llevar un paquete y no sabes qué hay, te pueden meter en un problema legal.®®
Zafiro:

He tenido situaciones dificiles con el pasaje, porque tienes que lidiar con el pasaje.
Hay gente que se sube y es bien prepotente. Quieren tratar de humillarte porque
piensan que el taxi es avidn y, ahorita con el nuevo reglamento de transito ya no es
ni opcion de subirse a un taxi y llegar rapido. Pero de todas maneras yo sigo viendo

a mi trabajo con entusiasmo.

[También he tenido] experiencias malas. [Por ejemplo] que te hacen la parada y ven
que eres mujer y no se quieren subir. [U] otras [donde] se sube el pasaje y ha llegado
a decir que me dedique a otra cosa. [Eso lo dicen] porque obviamente el trafico esta
a todo lo que da y ellos quieren volar, llevan prisa y pues nosotros hacemos todo lo
posible por llegar. Pero también hay mucha gente que me dice «ay, qué bueno que
me tocd una mujer porque me siento mas segura», hay gente que se baja y me dice

cosas como «muchas felicidades, maneja usted muy bien», «ay, usted es muy

58 Entrevista a Diego, realizada el 18 de abril de 2016.
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agradable», «ay, usted se viste como si fuera a una oficinay; cosas asi que también

te ayudan y te levantan la autoestima.®

La conductora reconoce que una de las razones por las que puede tener este tipo
de situaciones se debe a que es una mujer conduciendo un taxi; la cual, de acuerdo
a los roles de género construidos socialmente, corresponde a una actividad laboral
de hombres.

Finalmente, otra de las situaciones de tensién reconocida por los conductores, es la
experiencia relacionada con los asaltos y el riesgo constante de que eso ocurra. Por
ello es que cada vez que se va a iniciar una situacion de trabajo, los conductores
deben hacer uso de todo su acervo de conocimientos empiricos, con el objetivo de

minimizar el riesgo.

Tu no conoces a la gente y la gente no te conoce a ti. Y cuando vas lejos (en un
servicio de transportacion), realmente no sabes si vas a regresar. Tu vas, pero que
puedas regresar no es nada cierto. Es todo incierto para ti. Porque uno lo hace con la
mejor disposicion, a eso sales, a trabajar. Pero si en el camino te toca un loquito o un

raterito, pues, ¢;qué puedes hacer?

Y ahora lo que hacemos ante un asalto es [decirles] «sabes qué, llévate lo que
quieras. Es mas, ¢quieres el carro? Llévate el carro, pero a mi déjame». Como te
digo, no todos en la sociedad son malos ni todos son buenos. Y hay de rateros a
rateros. Hay rateros que te dicen «yo nomas vengo por el dinero y a mi me vale
madresy»,; pero hay rateros que te quitan el carro, te quitan el dinero y hay veces que
te madrean, te dan una chinga o te dan unos piquetes.”® Entonces si, es peligroso y
muy riesgoso trabajar en el taxi. En mis 24 afios ya llevo seis asaltos. En una ocasion
me quitaron el carro. De ahi en fuera ha sido el dinero y [solo] unos golpes gracias a
Dios. Pero, pues, eso es lo que vives. Aunque es bonito, a mi me gusta mucho porque

conoces mucha gente.”

69 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.

70 Con “piquetes” el conductor se refiere a ser lastimado con un arma punzo cortante como una navaja o
cuchillo.

1 Entrevista a Miguel, realizada el 20 de junio de 2019.
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La previsién de este tipo de situaciones y la implementacion de estrategias para
minimizar los riesgos pueden ayudar a evitar asaltos. Sin embargo, no tienen una
eficacia total debido a que las personas asaltantes utilizan también algunas
estrategias para saltar los filtros de seguridad que cada conductor taxista ha

desarrollado.

Una de las estrategias utilizadas por los asaltantes es construir para si mismos una
apariencia que genere confianza en los conductores o que les haga ver como

indefensos:

Un asalto que no olvido fue un 5 de enero, Dia de Reyes. Se ponia una feria del
juguete ahi donde ahora es Buenavista. Habia una explanada y ahi se ponia una feria
del juguete. Y me hacen la parada dos muchachas y un muchacho. Con juguetes,
traian juguetes. Y los llevo a Copilco. Y ahi por la [colonia] Nueva Santamaria, Tlatilco,
me asaltan. O sea, llegamos y una de ellas baja las cosas, el hombre me amaga y la
otra chava empieza a sacar lo que traigo. Es la primera vez que me quitaron las llaves.
Se las llevaron. Pero ese vocho no traia seguro en el volante, entonces quité el switch,
lo conecto directo y ya, vamonos. Ofra vez, se sube un minusvalido, no llevaba una
pierna. Llevaba su muleta, nomas la izquierda. Y de donde esta la muleta, donde se
agarraba, de ahi me saca la punta y me asalta en Mixcalco. Y, ;como le haces? O
sea, no te la esperas. O sea, lleva una muleta y de ahi de la parte esta, saca la punta

y me asalta (sic).”

La importancia de analizar las interacciones que presentan una tensién durante las
situaciones de trabajo se debe a que cada conductor reacciona a ellas dependiendo
de su experiencia; la cual puede determinarse por las formas en que habitan el
espacio. No obstante, como cada una de ellas se efectua en diferentes contextos y
con sujetos distintos, que tienen a su vez una carga experiencial y subjetiva distinta,
no es posible preverlas o solucionarlas de la misma manera. Por el contrario, en
cada una es necesario que los conductores hagan uso de su acervo de

conocimientos y su trabajo de la cara para tratar de encontrar una solucion.

72 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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4.2.2. Pausas en el trabajo taxista: trabajo, descanso y ocio

En el proceso de trabajo taxista se identifico que ademas de las situaciones de
trabajo, que comprenden principalmente los servicios de transportacion, la

realizacion de pausas es fundamental.

Las caracteristicas de las pausas en el trabajo taxista conforman dos conjuntos que
engloban caracteristicas similares. Por un lado, se encuentran las pausas que son
necesarias para la concrecion del trabajo taxista, es decir, aquellas que tienen como
objetivo brindar nuevos servicios de transportacion, realizar tramites con fines
administrativos y las que se efectuan para dar mantenimiento al vehiculo;
actividades que le permiten circular en la ciudad. Por otro lado, se encuentran las
pausas enfocadas a cubrir las necesidades personales o fisiologicas de los
conductores o que responden a la decision de cada uno de ellos para realizar
actividades de ocio.

Independientemente de las caracteristicas de cada una de las pausas del trabajo
taxista, es fundamental reconocer la diferencia entre el espacio interior y exterior del
automovil debido a que, en cada una de ellas, puede haber —o0 no— una vinculacion
con el espacio urbano circulatorio o con otros espacios de interaccion donde cada

taxista puede relacionarse con otros sujetos.

Los escenarios de interaccion construidos durante las pausas son fundamentales
para conocer la subjetividad de los conductores taxistas —y con ello su proceso de
trabajo—; pues es en dichos periodos que los conductores tienen la posibilidad de
realizar actividades que, aunque pueden deberse a la necesidad de tramites y
gestiones relacionadas con el proceso de trabajo, no se centran unicamente en
brindar servicios de transportacion. Lo anterior permite encausar la discusion a la
definicion de dos principales motivaciones para la realizacion de pausas en el
trabajo, que pueden estar o no estar diferenciadas espacialmente por la vinculacion
qgue desarrolla cada conductor taxista con el espacio interior o exterior del taxi.

Entre las pausas necesarias para la concrecion del trabajo taxista se pudo identificar

a aquellas que se efectuan en el momento en que una situacion de trabajo finaliza.
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La realizacion de este tipo de pausas se da en funcién de la duracién de los servicios
de transportacion, y lleva a los conductores a realizar una busqueda de nuevos
clientes-usuarios con el objetivo de perpetrar otros servicios de transportacién. Por

lo que permanecen dentro del vehiculo.

Otras de las pausas cuya motivacién es completamente laboral, son aquellas en las
que los conductores dedican un tiempo no definido a la realizacion de tramites con
autoridades de movilidad para obtener, por ejemplo, su licencia de conducir tipo B
o tipo E1,”® cuyo tramite implica cinco momentos distintos que se pueden traducir
en, al menos, cinco pausas durante el trabajo.”* O para cumplir con el tramite de
revista vehicular. Este ultimo implica —al igual que el caso de la licencia de conducir—
llevar a cabo un proceso dividido en diferentes momentos. Lo que significa efectuar
mas pausas en el desarrollo de servicios de transportacion. Finalmente, la tercera
razon por la que los conductores podrian generar pausas en el trabajo es a causa
del mantenimiento del vehiculo. Este consiste en el servicio mecanico, eléctrico y

otros.

Cada una de las pausas enunciadas previamente tienen que ver directamente con
generar las condiciones y permisos administrativos propicios para el desarrollo de
la actividad laboral. Por lo que no deben llevarse acabo cada dia de trabajo, sino
cada vez que sea necesario. Por ejemplo, la revista vehicular debe renovarse de
manera anual, mientras que la licencia de conducir, cada dos o tres afos,

dependiendo de la cantidad pagada durante el tramite.”

73 La licencia tipo B (coloquialmente llamada tarjetén) es una identificacién destinada especialmente a
personas que conducen transporte publico concesionado individual tipo Taxi. Mientras que la licencia E1 es
para quienes conducen vehiculos de servicio de trasporte a través de aplicaciones.

74 Se definen al menos cuatro momentos distintos para solicitar una licencia de conducir tipo B o tipo E1,
debido a que el tramite implica: (1) descargar e imprimir de la pagina de internet de la Secretaria de Movilidad
algunos formatos y solicitudes; (2) realizar el pago de la solicitud en una oficina de Tesoreria, un banco o
tienda de autoservicio autorizada; (3) escanear todos los documentos (incluyendo el recibo de pago),
registrarlos en la plataforma de la SEMOVI y agendar cursos y pruebas a través de internet; (4) asistir a los
cursos y pruebas impartidos por la SEMOVI y, finalmente, después de aprobar los cursos y pruebas, (5) asistir
a un modulo autorizado por la SEMOVI para recoger la identificacién.

7> De acuerdo con informacién de la SEMOVI, cada conductor tiene la libertad de elegir la vigencia de su
licencia de conducir, la cual oscila entre dos o tres afios. Para cada una de esas opciones el costo es distinto:
$1,040.00 para una vigencia de dos afios y $1,565.00 para tres afios.

170



La segunda de las motivaciones que orienta la realizacion de pausas en el trabajo
taxista puede deberse, por un lado, a la necesidad de tomar descansos, de
satisfacer necesidades personales o fisioldgicas, como alimentarse, ir al bafio o
asearse; y por otro, al interés de llevar a cabo actividades de ocio o para efectuar
algun tipo de compra.

Cada una de las pausas modifica el desarrollo de la jornada de trabajo,
transformandola en una jornada poli-ritmica. Lo que significa que siempre es
distinta, incluso para el mismo sujeto, pues se desarrolla espacial y temporalmente
a ritmos distintos. Lo anterior implica, entonces, que mientras otros trabajadores
pueden desarrollar su jornada de trabajo de forma uni-ritmica a causa de un horario
de trabajo y una ubicacién espacio-territorial definidas, los conductores taxistas
deben realizarla a partir de una conjuncion de momentos, espacios y sujetos que

varian en el tiempo.

La principal diferencia que se puede enunciar entre los trabajadores cuya jornada
laboral se desarrolla de manera lineal y uni-ritmica o arritmica/poli-ritmica se debe
a que, aunque en ambos casos es posible la realizacion de pausas en el trabajo
para ir al bafio, para tomar alimentos o para realizar otras actividades, la definicion
clara de la jornada laboral y su ubicacion en un sitio especifico provoca la existencia
de limites temporales y espaciales que no pueden ser quebrantados por cada
trabajador. Mientras que en el caso de los conductores o trabajadores cuya actividad
laboral se desarrolla de manera poli-ritmica, el tiempo de duracion de cada pausa y
la magnitud de un desplazamiento responden a las caracteristicas espaciales de la
ciudad como su lugar de trabajo, y a la posibilidad que tienen los trabajadores de

decidir los momentos en que pausaran su trabajo.

En el caso de los conductores taxistas, las caracteristicas espaciales no les
permiten tener pausas muy cortas, pues, por ejemplo, al no contar con un servicio
sanitario en la unidad y al encontrarse en constante desplazamiento en el espacio
urbano circulatorio, deben desarrollar una estrategia para decidir en qué sitio
pueden ir al bafio o la manera en que pueden satisfacer esa necesidad. Tal como
lo comenta Zafiro:
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Yo me enfermo mucho de los rifiones, no puedes estar tomando agua porque vas al
bario. [Y] es que, realmente, o trabajas o vas al bafio. Por eso es que evitamos mucho

tomar agua, para no ir al bafio.”®

De igual forma, Don Antonio externd que los sitios a los que recurre son,
regularmente, gasolineras o negocios de bafos publicos, pero que en general es
complicado encontrar uno disponible. Lo que impacta en la duracion de las pausas

realizadas:

[La forma en que se va al bafio] es antihigiénico, pero, pues, ni modo. Hay muchos
que utilizan los arbolitos, otros utilizan envases de refresco para esa necesidad. Y es
que resulta que en las gasolineras ya tienen la mala mafia o la mala costumbre de
que no te quieren dejar pasar. A pesar de que cobren cinco pesos, no dejan pasar.

[Dicen] que segun no esta en servicio.

Y hay un reglamento que dice que deben estar abiertos. Pero ya sabes, estamos
llenos de reglamentos, pero no se aplican. Y si he visto en las gasolineras los
reglamentos que dicen que es publico el sanitario, pero resulta que ellos ya no lo
aplican asi. Ahora hay lugares donde hay alcancias para entrar al sanitario. Le echas
tus cinco pesos y resulta que jno tienen papel! O hay una maquinita que despacha el
papel, pero no tiene y cuando [si] despacha, nada mas te despacha un pequerio
tramo. Y luego entras al bario y estan sucios porque no hay agua. Y eso desalienta

también. No hay sanitarios y pues asi estéa esa situacion.”’

Por lo tanto, la duracién de cada una de las pausas depende de la actividad a
realizar. A partir del trabajo de campo se pudo conocer que las pausas relacionadas
con las necesidades laborales son las que tienen una mayor duracion, pues su
conclusidn depende de otros elementos que son externos al sujeto taxista. Un
ejemplo de ello puede identificarse en el siguiente comentario realizado por Don
Antonio, quien después de haber tenido un percance vial con otro automovil en el
que se encontraba en desventaja, puesto que su vehiculo no contaba con seguro,

tuvo que desarrollar una estrategia para “cansar” a la persona con quien tuvo el

76 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
7 Conversacién informal con Don Antonio realizada el 25 de mayo de 2020.
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percance y a su aseguradora, diciendo que la aseguradora que responderia por él
no le estaba brindando un servicio adecuado.

El resultado de la estrategia implementada fue positivo para él, pues se llegé al
acuerdo de que cada uno de los automovilistas implicados se haria cargo del dafo
de su vehiculo. No obstante, eso significo la pérdida de una tarde completa de
trabajo en la que no pudo generar ingresos y que tampoco fue retribuida por el
concesionario para el que trabaja:

[Cuando sali del Ministerio Publico] le hablé al duefio y le dije «Ya, ya sali, ya le
ganamos» y me dice «ah bueno, donde nos vemos?» Y no pues ya «en tal lado».
Yo dije «ahorita me va a dar de perdida una buena cena o algo». Se paré en una
tienda y [compré] una Coca Cola y dije «bueno pues ya», y para eso ya habia perdido
toda la tarde; ya era noche, [eran] como las diez de la noche cuando nos movimos de

ahi.”®

Asimismo, independientemente de los motivos para realizar pausas en el trabajo y
de la duracion de cada una de ellas, la posibilidad que cada conductor tiene para
tomar decisiones acerca de los momentos en que estara disponible, o no, les otorga

una sensacion de libertad en la realizacion de su trabajo.

La sensacion de libertad que cada uno de los conductores externd durante las
entrevistas es un elemento fundamental para comprender la jornada de trabajo y su
temporalidad. Es en ese contexto de percepcion de libertad para la organizacion y
definicion de su dinamica de trabajo que se efectuan las pausas, lo que provoca un
alargamiento de la duracién de la jornada de trabajo y la disolucién de las fronteras
entre el tiempo de trabajo y de no trabajo; pues al haber un mayor numero de
pausas, el numero de horas necesarias para alcanzar su objetivo de ingreso diario,

se incrementa.

El resultado de la invisibilziacién de las fronteras entre el trabajo y no trabajo,
provoca que los conductores que, a causa de esa percepcion de aparente libertad,
flexibilicen en mayor medida los tiempos y desplazamientos durante su jornada, y

78 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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al mismo tiempo se encuentren en una situacion de menor autonomia para la
realizacion de actividades completamente ajenas al trabajo taxista, ya que se podria

considerar que siempre estan trabajando.

4.3. De la cotidianidad del trabajo taxista a la definicién del proceso de trabajo

El reconocimiento de la diversidad de sujetos trabajadores y las dinamicas de su
habitar, son relevantes para el estudio del proceso de trabajo taxista. A partir de la
heterogeneidad de sujetos y su habitar, es posible conocer la subjetividad de los
conductores taxistas que es determinante para la conformacién de su proceso de

trabajo.

Como resultado de pensar el proceso de trabajo partiendo de la perspectiva micro
del sujeto, se identificd que, a pesar de las diferencias que presenta cada conductor
con respecto a su identidad, existen puntos en comun que posibilitan la definicion
de dos formas de construir el proceso de trabajo taxista: 1. Un proceso de trabajo

acotado y 2. Un proceso de trabajo difuso.

En el proceso de trabajo acotado hay una delimitacién espacial y temporal de la
jornada de trabajo. Que tiene una duracién establecida con una margen de variacion
minimo. Es un proceso de trabajo implementado con mayor frecuencia por
conductores de habitar politdpico que centran su atencién en la optimizacién del
tiempo, pues tienen como objetivo obtener mayores ingresos. La estrategia de
trabajo contempla una rigidez en cuanto a su apertura a la interaccion con los
clientes-usuario y a la disminucién maxima de las pausas realizadas; lo que genera

una escasa apropiacion de su trabajo y del espacio que habita.

Para el proceso de trabajo difuso no existe una frontera delimitada entre el tiempo,
el espacio de trabajo y el tiempo libre. En este caso, a pesar de que los conductores
tienen una mayor sensacion de libertad, el tiempo que deben dedicar a la realizacion
de su actividad es mayor. Por lo que cada uno de ellos se ve obligado a generar

nuevas estrategias que le permitan realizar actividades que regularmente harian en
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su tiempo libre, durante su jornada de trabajo, provocando asi una mayor

apropiacion espacial.”

La diferenciacion del proceso de trabajo taxista en dos tipos, da cuenta de la
relevancia de considerar a los sujetos trabajadores en su heterogeneidad. Y
muestra como es que la diversidad de subjetividades que se encuentran en
interaccion y las distintas formas de habitar, tienen un impacto en la conformacién

de la actividad en un nivel colectivo.

De la misma forma en que el habitar de los sujetos diversos llega a influir en la
conformacioén del proceso de trabajo, lo hace en la reproduccion de su propia vida
cotidiana; pues las caracteristicas y condiciones de su proceso de trabajo generan
las condiciones particulares del habitar taxista para la generacion de distintos

grados y formas de apropiacion espacial.

El estudio de las formas de apropiaciéon espacial puede llevarse a cabo desde
distintos enfoques. En apartados anteriores se ha hablado de la apropiacion
espacial como el resultado de un proceso de aprendizaje y familiarizacién, que
otorga al sujeto apropiado, la capacidad y confianza para experimentar y hacer uso
de un espacio (sea fisico o social), de manera relevante o estratégica. De igual
forma se ha expuesto que ese proceso de familiarizacion puede generar
sensaciones de apego afectivo que puede llegar a transformarse en sentimientos

de pertenencia. (Ripoll y Verschambre, 2006)

Las propuestas de Ripoll y Verschambre exponen que el proceso de apropiacion
espacial puede caracterizarse por contar con una dominante material o simbdlica.
La apropiacidn con dominante material, se caracteriza por contar con elementos
que pueden facilitar el proceso de apropiacion, como puede ser la posibilidad, que
adquiere un sujeto, de desplazarse con facilidad en un lugar debido al elevado

conocimiento que posee de ese sitio, 0 a la posesion legal de ese lugar. En el caso

78 |a existencia de jornadas de trabajo que combinan el desempefio laboral con actividades personales o
propias del tiempo libre, no puede minimizarse a través de la “organizacion del tiempo” o el establecimiento
de un horario de trabajo fijo por parte de los conductores taxistas. Pues existen algunos elementos
estructurales de la sociedad que intervienen y que obligan a algunos de los trabajadores a “permanecer
disponibles” en horarios dispersos a lo largo de un dia.
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de la apropiacidon con dominante simbdlica, el proceso de generacion de

sentimientos de pertenencia es fundamental.

Cada uno de los procesos de trabajo identificados en el contexto taxista muestra
distintos grados y formas de apropiacion: el proceso de trabajo cerrado expone un
menor grado de apropiacion con carga simbdlica que el proceso de trabajo difuso;
pues al llevar a cabo acciones ajenas al trabajo taxista, hay mas elementos
simbalicos que facilitan este tipo de apropiacion.

Repensar a los sujetos trabajadores y su proceso de trabajo desde la
experiencia del habitar

El resultado del primer capitulo analitico hizo evidente hallazgos que permiten
hablar de una tipologia de los conductores taxistas, que se construye tomando como
base la subjetividad de los conductores en su heterogeneidad, asi como las formas
en que estos sujetos habitan y apropian su espacio de trabajo.

Contar con la definicion de tipos ideales de conductores taxistas, con los elementos
mencionados previamente, es fundamental para generar investigaciones
académicas sobre el trabajo taxista. Empero también es una aportacion relevante
para el estudio de actividades laborales con caracteristicas heterogeneas como las

gue poseen los conductores taxistas.

Como se expuso a lo largo del capitulo, la tipologia de conductores taxistas permitié
contar con parametros que orientaron la reflexidn acerca del proceso de trabajo
taxista, que es construido por situaciones y pausas que pueden efectuarse de
manera distinta, dependiendo del tipo de habitar del sujeto trabajador.

El proceso de trabajo que es construido por estos sujetos trabajadores, visto desde
su habitar y su subjetividad, que se refleja en la tipologia de sujetos taxistas, mostré
una conformacion diferenciada de la jornada laboral, que se diferencia por la
posibilidad de separar el tiempo y espacio entre el trabajo y no trabajo.

Las principales razones por las que existen diferencias en la jornada de trabajo de
los conductores taxistas segun su habitar, corresponde a los diferentes grados y
formas de apropiacion espacial desarrollados por los sujetos trabajadores.
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De manera general, las aportaciones realizadas en este capitulo sobre la tipologia
de los conductores taxistas y el proceso de trabajo taxista, son relevantes en
diferentes sentidos: por un lado, porque ofrece un marco conceptual y empirico para
caracterizar sujetos heterogéneos. Pero también porque muestra un proceso
reflexivo multidimensional de una actividad laboral compleja; y da como resultado,

la identificacion de dos tipos de proceso de trabajo.
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Capitulo 5: Sujetos y escenarios de interaccion
del trabajo taxista
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La estrategia de analisis construida en esta investigacion se disefié teniendo como
objetivo conocer el proceso de trabajo taxista, reconocido como multidimensional y
complejo. En la primera fase de dicha estrategia, que se expuso en el capitulo
previo, se caracterizd a los sujetos trabajadores y su proceso de trabajo. Como
resultado de ese proceso de reflexion se construy6 una tipologia de conductores
taxistas que trabajan en la Ciudad de México y se identificaron dos tipos de procesos

de trabajo.

La definicion de las tipologias sobre los sujetos trabajadores y su proceso de trabajo
fue posible, unicamente, al recuperar su experiencia cotidiana del habitar. El estudio
del habitar de los sujetos trabajadores dio paso a la segunda etapa de analisis
presentada en este quinto capitulo, que esta vinculada con las interacciones
sociales y sus escenarios. La principal razén se debe a que el proceso de trabajo
taxista —como otras relaciones sociales—, no se da si no es en un escenario en el

que dos o mas sujetos llevan a cabo un proceso de interaccion.

La estructura general de este capitulo responde al objetivo de identificar los
diferentes escenarios de interaccidon en que se desenvuelven los conductores
taxistas. La razén de buscar conocer todos esos escenarios, es porque se llevan a
cabo durante el desarrollo de su jornada laboral, que se compone por situaciones y

pausas de trabajo.

Para definir los apartados que conforman este capitulo fue necesario retomar las
discusiones y reflexiones que corresponden al reconocimiento de las materialidades
fijas y flujos que conforman el proceso de trabajo taxista. Y que permiten definir
ciertos limites geograficos o de interaccion en cada escenario construido por los

conductores taxistas.

Con base en la definicion de los limites geograficos y de interaccion, fue posible
identificar que en el trabajo taxista puede haber escenarios de interaccion directa
(cara a cara) o indirecta (a través de medios de comunicacion digitales o analogos).
La diferencia entre las caracteristicas de interaccidn se refleja en los apartados
capitulares aqui presentados.
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El primer apartado se centra en el analisis de las interacciones cara a cara que se
llevan a cabo en la cotidianidad del trabajo taxista. Cada una de las interacciones
se concreta con objetivos particulares que pueden estar relacionados con el trabajo
taxista o no. Ademas de que es posible que cuenten con la participacién de sujetos

diversos: clientes-usuarios, otros conductores, familiares y amigos u otros sujetos.

Las caracteristicas de los escenarios de interaccion cara a cara en que participan
los conductores taxistas son distintas en cada caso. Cada una de ellas puede
representar un grado de significacion para la subjetividad de los distintos sujetos
participantes o confformarse por situaciones de tension y conflinco.

El segundo apartado de este capitulo se enfon6 en el analisis de las situaciones de
interaccion. De la misma manera que ocurre con las interacciones cara a cara, en
las interacciones indirectas construidas por los sujetos taxistas, existe la posibilidad
de construir escenarios de interaccion con sujetos que no se encuentran fisicamente
en el mismo territorio, pero que a través del uso de dispositivos electronicos (con
acceso a internet o redes telefonicas) pueden interactuar constantemente sin

necesidad de desplazarse.

Finalmente el tercer apartado de este capitulo analitico presenta una reflexién
construida con base en los diferentes tipos de escenarios de interaccion en que
participa un sujeto taxista. Que busco conocer la forma en que cada uno de los
sujetos trabajadores construye su identidad.

La manera de indagar en la construccion de la identidad de los conductores taxistas
fue abordada a través de los conjuntos de identidades sociales propuestos por Scott
Hunt, Robert Benford y David Snow (2006), que fueron nombrados como campos
de identidad.

La utilizacién de los campos de identidad permitieron conocer que los sujetos
taxistas heterogéneos, construyen su identidad de manera dinamica y con base en
los escenarios de interaccion en que participan. De tal manera que pueden situarse
como protagonistas, antagonistas o espectadores, segun el contexto en que se

encuentren y los sujetos con quienes interactuen.
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Para desarrollar el planteamiento anterior, en este capitulo se presenta un apartado
con cinco sub apartados en el que se analizan los escenarios de interaccién, los
sujetos participantes en cada uno de ellos y la forma en que ambos ejercen una
influencia en la definicion de la identidad taxista. Que muestran como es que el
contexto de los escenarios de interaccion puede definir la postura identitaria del
conductor, por ejemplo, en el caso de los escenarios de interaccion construidos con
los clientes-usuarios, las situaciones de tension y la disputa por el control en una
situacion de trabajo, pueden provocar que el sujeto taxista se situe como

protagonista o antagonista en una interaccién determinada.

La caracteristica interactiva de la definicidn identitaria de los sujetos taxistas no se
limita unicamente a las situaciones de trabajo. Se extienden a escenarios
efectuados en contextos que podrian no ser considerados como laborales, como la
relacion con otros conductores de transporte publico o automovilistas
particulares.Sin embargo, estos escenarios de interaccion hacen parte del proceso
de trabajo taxista en la medida que ocurren dentro de la jornada laboral.

5.1. Interacciones cara a cara: experiencias cotidianas

Los escenarios de interaccion en que los conductores taxistas tienen una
participacion cara a cara son aquellos que se construyen durante un servicio de
transportacion (cuyas experiencias y testimonios se han expuesto en el capitulo tres
de este documento), o cuando los conductores hacen una pausa para ingerir
alimentos, efectuar alguna compra, esperar su turno para recoger a algun cliente-
usuario en un sitio de taxis, realizar tramites administrativos y de mantenimiento del

automovil, asi como actividades de ocio o descanso.

Cada uno de esos escenarios involucra un cumulo de experiencias adquiridas por
los conductores taxistas durante el desempeno de su actividad laboral de manera
cotidiana; por lo tanto, su analisis es fundamental para conocer la subjetividad de
los trabajadores. Es importante estudiar los diferentes escenarios de interaccion en
que se desenvuelve un conductor taxista, ya que, si se colocara el foco de analisis
unicamente en las situaciones de trabajo, se estaria ignorando las otras aristas de

la experiencia y la cotidianidad de cada conductor. Las cuales, al desarrollarse de
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manera simultanea a la jornada de trabajo, se situan en una posicidn relevante que
cuenta con la capacidad de influenciar la subjetividad de los conductores; y con ello,

orientar las estrategias de trabajo emprendidas por cada trabajador.

5.1.1. Entre conductores

En los escenarios de interaccion cara a cara en que participan companeros de
trabajo, amigos, familiares u otros sujetos, se identific6 que se realizan tomando
como base dos objetivos centrales enfocados en la realizacion de actividades
relacionadas con la ejecucion del trabajo o personales (como recreacion/ocio y
descanso). Entre las actividades vinculadas al trabajo se encuentran acciones de
solidaridad como el apoyo o acompanamiento por seguridad, el intercambio de
conocimientos técnicos y de experiencias del trabajo taxista o la eventual

consolidacion de una identidad colectiva, a través de organizaciones gremiales.

Independientemente de los sujetos con que se efectuan los escenarios de
interaccidn y de sus objetivos o actividades centrales, la nula rigidez del desarrollo
del proceso de trabajo taxista permite que exista una interrelacion entre todos ellos.
Debido a lo cual, a pesar de que en los siguientes apartados se hace una
presentacion de los escenarios de interaccidn construidos con base en las
diferentes caracteristicas de los sujetos o de sus objetivos al relacionarse, existen
puentes analiticos que los conectan. Por lo que, para comprender los distintos
escenarios de interaccion es pertinente hacer una lectura global.

Las interacciones cara a cara en las que participan unicamente conductores taxistas
pueden llevarse a cabo en diferentes puntos de la ciudad como sitios de taxi,
gasolineras, centros de verificacion vehicular, talleres de mantenimiento del
vehiculo, oficinas de movilidad u otros espacios de la ciudad que son reconocidos

por los conductores como sitios relevantes.®

El proceso de construccidon de los escenarios de interaccion cara a cara se lleva a

cabo de dos formas. Por un lado, a través de encuentros fortuitos entre dos

8 Tal como pueden ser las vialidades de la ciudad, estacionamientos, centros comerciales, sitios de
alimentacidn, entre otros.
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conductores o como respuesta a citas previamente definidas. Y por otro, a partir de
interacciones indirectas que corresponden al uso de dispositivos telefonicos o de
radio. Un ejemplo de los escenarios de interaccion cara a cara construidos por los
conductores taxistas de habitar monotépico, fue externado durante las entrevistas
realizadas a Don Fernando y Don Antonio. Ambos comentaron que, después de ser
vicitmas de robo, buscaron alternativas de comunicacion con sus colegas, quienes

rapidamente se desplazaron para apoyarles.
Don Fernando:

Apenas me asaltaron. Una pareja. Se subieron en metro constitucion y me llevaron a
la [colonia] 10 de mayo. Me llevaron asi, normal. Les pregunté, exactamente a donde
iban y me dicen «ahi adelantito, ahi métase en esa callecita». Y ya cuando me meti
[a la calle indicada], jpacatelas! que me da el trancazo en la cara. Quise reaccionar,
pero la mujer, luego, luego, me agarré de los cabellos y me zangoloteaba y me dijo
«afloja todo lo que traes hijo de quien sabe qué» [y yo les dije] «pues es todo lo que

traigo», traia 400 pesos, pero querian mas.

[Me dijeron] «¢y si te encontramos?» y les dije «me hacen lo que quieran, pero ya no
traigo». Me quitaron la llave del carro y se bajaron. Pero me sacaron la pistola, y dije
«ya estuvo». Se bajaron y me pidieron mi celular y dije «mira, tengo estos
chicharroncitos» (haciendo alusién a dos celulares de gama baja) y que me dice

«jporquerias!» y me los avienta otra vez. Se bajaron y se llevaron las llaves.

De lejos alcancé a ver que alzaron la mano [y las aventaron] y ya cuando vi que se
fueron, empecé a buscar y las encontré. Me tardé como una media hora para
encontrarlas. Pero para eso le hablé a mis amigos por radio y ya fueron y me apoyaron

a buscar las llaves. &
Don Antonio:

En Iztacalco, ya de madrugada, me hizo la parada un sujeto, pero yo no habia visto
al otro, eran dos. Y ya, se suben y en la [colonia] Agricola Oriental me asaltan. Me
sacan el arma, me bajan [del automovil] y yo, jdesesperado! Estaba desesperado

porque era la primera vez que me quitaban un carro y pues, era mi carro. Entonces

81 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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lo primero que busco es a alguien (un taxista) que traiga radio y ya que encontré a
alguien le dije «Compa, yo estoy en tal agrupacion y tal, déjame echar el grito, $no?»
y me dice «si». Y ya, me presté su radio y empezamos a buscarlo. Se juntaron
muchos, muchos [taxistas]. Unos decian «jya lo encontré!» y era clave falsa. Total,
que pasaron horas y no lo encontrébamos y me dijeron «ya, vete a la delegacion a
levantar el acta. Porque ya pasaron horas y ya no lo vamos a encontrar» y ya, fui,
declaré. Cuando de repente llega El Chapatin, un amigo (es que todos tenemos
apodos), y me dice «jya lo encontramos!, esta en [la estacion de metro] Pefidn Viejo,
ahi por el paraiso». Pero como ya estaba iniciada la averiguacion previa [en el
Ministerio Publico], pues [tuve que esperar] hasta que la terminaran y fuimos a

buscarlo.®?

En cada uno de los relatos se muestra cdmo es que los escenarios de interaccién
construidos por los conductores taxistas posibilitan la creacion de vinculos de
solidaridad y apoyo. En los que pueden participar sujetos con los que se mantiene
una relacion cercana de amistad, como se puede ver en el caso narrado por Don
Fernando; o sujetos con quienes no se tenia una relacion, pero que respondieron al

pedido de auxilio de su colega taxista (en el caso de Don Antonio).

Los lazos de solidaridad y apoyo no se efectuan unicamente a modo de respuesta
ante situaciones de emergencia, como las relatadas previamente. También pueden
ser tacticas de subsistencia colectiva. Lo que implica que, al interior de un grupo de
conductores, se lleva a cabo un proceso de reflexidn en el que se identifican las
necesidades individuales y se implementan estrategias colectivas para resolverlas.
Como es el caso de Zafiro, Rumbero y Salsero, que son taxistas de sitio en el oriente
de la Ciudad de México y que, junto con los conductores del sitio en que trabajan,

han desarrollado una estrategia de ahorro a través de tandas.®

82 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.

8 Es un instrumento financiero informal que ofrece servicios tanto de crédito como de ahorro, con una
organizacion y reglas que propician la accién colectiva. [...] Resultan de la organizacién de un grupo de
individuos que por lo general se conocen entre si en el trabajo [...]. Los miembros de una tanda aportan una
cantidad de dinero cada determinado plazo. [...] Con las aportaciones que realizan todos los miembros de la
tanda en cada plazo se crea un fondo que le corresponde a uno de los participantes. Este individuo, al igual
que los demas miembros de la tanda, debera continuar con sus aportaciones hasta terminar el ciclo (Campos,
1998:199).
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Ademas de esas experiencias, el apoyo y solidaridad en interacciones cara a cara
se puede conocer desde otros aspectos del trabajo taxista. Como puede ser en el
intercambio de conocimientos técnicos y empiricos sobre la actividad, lo que permite
a los conductores que cuentan con una menor experiencia aprender y aprehender

las dinamicas de la actividad laboral.

Una muestra de este tipo de intercambios se encuentra en el relato de Miguel
Angel,# un conductor de servicios por aplicacién con quien se efectué una
conversacion informal durante su primer dia de trabajo. Mencion6 que uno de los
consejos que le dieron los conductores de Uber, a los que conocidé durante la
realizacion de los tramites necesarios para enlistarse como conductor, fue que
iniciara ofreciendo sus servicios en la zona oriente de la Ciudad de México, pues en

dicha zona encontraria a clientes-usuarios “menos exigentes” que en el poniente.

El conocimiento empirico que le fue transmitido a Miguel Angel no esta vinculado
con los conocimientos técnicos necesarios para conducir un taxi. Y tampoco se trata
de una informacion a la que pudiera acceder de manera independiente. Sin
embargo, puede considerarse como fundamental para que el conductor pudiera
llevar a buen término su jornada de trabajo, sin contratiempos ni incomodidades,
por su escasa experiencia como conductor, sobretodo si se trataba del primer

acercamiento a la actividad.

El intercambio de experiencias también puede darse en relacion con los
conocimientos técnicos para el desarrollo del trabajo. Si bien el ingreso a la actividad
laboral no establece requisitos de calificacion enfocada en el mantenimiento y
reparacion de los automoviles, la experiencia cotidiana implica que, eventualmente,
los conductores se enfrenten a situaciones en las que el vehiculo tiene desperfectos
que deben ser atendidos para poder continuar con su trabajo. En estos casos, los
conductores taxistas tienen la alternativa de solicitar apoyo a personas cuyo trabajo
se enfoca en solucionar estas situaciones. No obstante, dependiendo del contexto

en que se encuentren, puede haber momentos en los que es imposible solicitar

84 Conversacién informal, con registro Gnicamente en diario de campo, efectuada el dia 11 de noviembre de
2015.
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dicho apoyo (ya sea por motivos econdmicos 0 porque no exista la posibilidad de
desplazamiento para llegar a un taller de reparacion). Es por ello que algunos de los
conductores taxistas han logrado desarrollar capacidades para resolver esas

situaciones de manera independiente.

A partir del trabajo de campo se identificd que la calificacion de los conductores con
relacion al mantenimiento y reparacién de sus unidades se da, principalmente, en
su cotidianidad, a partir de compafieros de trabajo o amigos que tienen la
disposicion para compartir ese conocimiento.®® Lo que significa que su proceso de
capacitacién depende del entorno y de las situaciones a las que se enfrenta.

Un ejemplo que engloba el intercambio de conocimientos técnicos y empiricos que
se efectuan en los escenarios de interaccién cara a cara, entre los conductores
taxistas, se evidencia en el siguiente fragmento que corresponde a una entrevista
realizada durante el trabajo de campo. En la cual el conductor explica como es que,
al inicio de su trayectoria como taxista, la vinculacion con sus comparferos
conductores le dio acceso a un acervo de conocimientos técnicos y empiricos que
le otorgarian las herramientas precisas para la generacion de sus estrategias de
trabajo y la resolucion de situaciones especificas en su cotidianidad:

Tuve un amigo en la TAPO,® bueno, fueron varios. [...] Y empecé a hacerme amigo
de ellos; pero todos ellos, sin querer, te van ensefiando de todo. De como se trabaja,
también mecanica. Tuve un amigo ya grande que me dijo que habia conocido a mi
padre [...], fue el que me ensefd cosas de mecanica, hasta a desarmar todo el motor.
Todo a partir de unas botellas. Y si, le tengo agradecimiento. Le deciamos «el

Charol», se llamaba Victor, ya muri6.®’

Las interacciones cara a cara tienen una influencia en la subjetividad de los
conductores en el ambito personal y laboral. De tal forma que, en su cotidianidad,
los conductores conforman su experiencia de trabajo, lo que les otorga la posibilidad

de construir una identidad colectiva como trabajadores taxistas que puede ser

8 Los intercambios de conocimientos técnicos y empiricos entre conductores taxistas puede efectuarse a
través de interacciones directas o indirectas.

8 Terminal de Autobuses de Pasajeros de Oriente.

87 Entrevista a don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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consolidada en diferentes formas de organizacion. Estas interacciones también
pueden llevarse a cabo para la realizacion de actividades de recreaciéon, de
descanso o de ocio. Por lo regular, estos escenarios de interaccion se concretan
fuera del vehiculo taxista, en sitios establecidos por los conductores participantes
con el claro objetivo de interactuar. Como muestra el siguiente relato construido por
Don Fernando, en el que explica que él y sus amigos conductores se mantienen en
constante comunicacion y se reunen diariamente para tomar un refresco, platicar y

participar en un ahorro colectivo diario que es organizado a través de tandas.

Diario nos vemos ahi en [la avenida] Ermita y Eje 6. Ahi estamos reunidos para pagar
la tanda y tomar el refresquito, una agliita... la platica. Hasta una hora y media
estamos platicando de «¢,como te fue?», «;como te ha ido?» Y «ay, ¢ qué te crees?,
que me subid fulano de tal», «no, pues yo lo vi asi» o «si, oi cuando dijiste en el
radio». Y para eso es el radio para hacer mucha amistad. Y si, es como familia, nos

sentimos como familia.®®

Una de las pausas en el proceso de trabajo taxista, utilizada continuamente para la
interaccidn entre conductores, es el momento de ingerir alimentos. Asi lo expresaron
Zafiro y Claudia. Para Zafiro, el momento de su alimentacion es muy importante
dado que es el unico momento del dia en que hace una pausa prolongada en su
trabajo y por ello prefiere hacerlo en comparia de sus comparieros y amigos. Por
ello, no importa el sitio de la ciudad en que se encuentre, a la hora de la comida, la
conductora se desplaza al sitio acordado para encontrarse con sus compaferos

taxistas para compartir ese tiempo:

Yo en todo el dia no paro. Unicamente para comer en la calle. Donde nos pongamos
de acuerdo, porque hasta eso, no me gusta comer sola. Asi que voy con todos mis

amigos a algun lugar y ya, llegamos todos. Aunque me quede lejos.®

Por otro lado, Claudia, que es propietaria de un sitio de alimentacion concurrido
principalmente por conductores taxistas, comenté que ademas de fungir como un

lugar de alimentacion, su local es un punto de reunion cotidiano para los

88 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
8 Entrevista a Claudia, realizada el 19 de junio de 2019.
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conductores. En él realizan convivencias fuera del trabajo que incluyen el consumo
de bebidas alcohdlicas. Ademas de eso, Claudia resalté la importancia que tiene su
establecimiento en el desarrollo de las relaciones laborales, pues los conductores
lo identifican como su oficina. Por lo que ahi llevan a cabo reuniones entre
conductores y patrones,®® o bien cuando algun conductor necesita hacer una

entrega (de pago o algun objeto), lo hace a través de Claudia:

En el dia, ellos estan aqui. Aqui vienen a desayunar y luego pueden pasar por un
agua, una torta. AQui comen y se van a formar. Y aqui también es como oficina,
porque luego pasa que se le olvidé dejarle un papel a otro, al duerio del carro o eso.
Aqui también lo agarran como oficina. Vienen y me dicen «¢Claudia te puedo dejar
este papel y se lo das a mi patron?» o esta llanta, o asi, cositas. O también la cuenta.

También los patrones vienen aqui. Aqui estéa todo concentrado.®’

Otra de las actividades que se llevan a cabo en estos escenarios de interaccion
corresponde a las convivencias efimeras realizadas mientras los conductores se
encuentran a la espera de nuevos servicios de transportacion; estas tienen lugar,
por ejemplo, en los sitios de taxi. La razén por la que se efectuan estos escenarios
de interaccién se debe a que, a causa de una amplia oferta de vehiculos disponibles
y una baja demanda de ellos, el tiempo de espera que experimentan los conductores
en un sitio de taxi es variable.®? En ese tiempo, los conductores se mantienen
disponibles para ofrecer un servicio de transportacion; no obstante, debido a la
variabilidad de la duracién en el tiempo de espera, hay ocasiones en que deciden
realizar otras actividades que pueden ser de descanso o de ocio, tales como juegos

de azar o convivencias que podrian incluir el consumo de alcohol u otras sustancias.

Un ejemplo de las actividades realizadas durante el tiempo de espera, en los sitios
de taxi, forma parte del relato construido por Don Antonio, quien explica que durante
el periodo en que trabajé como taxi de sitio en la Terminal de Autobuses de Oriente,

pudo conocer y experimentar distintos escenarios de interaccién que, aunque se

9 Se considera “patrén” a la persona que cuenta con la titularidad de la concesién de taxi y que lo ofrece a
conductores taxistas para trabajar a cambio del pago de una “cuenta” o tarifa monetaria establecida que se
debe pagar diariamente.

1 Entrevista a Claudia, realizada el 19 de junio de 2019.

92 El tiempo de espera de un conductor en la fila de un sitio de taxis puede ser de algunos minutos u horas.
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llevaban a cabo mientras cada taxista esperaba su turno para ofrecer un servicio de
transportacion, estaban centrados en la recreacion y ocio a través del consumo de

alcohol y otras sustancias.

[Cuando trabajé en la TAPQO] fue una etapa dificil. Porque ahi fue donde me
empecé a meter al alcohol. Ahi habia dos grupos: los del alcohol y los de las
drogas. La droga era marihuana, nada mas. Y entonces, yo me empecé a
jJuntar con los del alcohol y como nos formabamos siempre después de las 12
de la noche, empezaba esa cuestion. Pasaban diciendo «oye, tu diezmo» y
eran 10 pesos para comprar y pues uno por hacer amistad, por relacionarte
con el grupo, «pues ahi esta mi diez» y se iban y regresaban con botellas y
como estas formado, pues me echaba mi cubita y otra cubita.

Tal como lo menciona Don Antonio, el consumo de alcohol es una practica comun
durante algunas de las interacciones entre los conductores de taxi. En la entrevista
realizada con Claudia se pudo conocer que, en ocasiones, los conductores taxistas
que frecuentan su negocio de alimentos también organizan reuniones que

involucran la ingesta de bebidas alcohdlicas.

5.1.2. Entre familiares y amigos

La complejidad en la que se enmarca el desarrollo del proceso de trabajo taxista,
que rompe las fronteras entre el tiempo de trabajo y de no trabajo, da cabida a la
participacion de otros sujetos durante la jornada laboral. Algunos de esos sujetos
pueden ser personas con las que el conductor mantiene lazos familiares o de

amistad.

Los escenarios de interaccidn cara a cara que construyen los conductores taxistas
con sus amigos o familiares no estan relacionadas directamente con el desarrollo
de la actividad. Sin embargo, es posible que ejerzan una influencia en la
construccion del proceso de trabajo, pues, en algunos casos, para su realizacion,
los conductores generan pausas en la jornada laboral. Algunas de estas
interacciones tienen como objetivo transportar a los sujetos en cuestion sin que ello

represente un ingreso monetario. En este respecto, Don Fidel comentd que, para
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él, una de las ventajas de su trabajo es que le permite transportar a su familia cada

vez que lo requiere:

Yo vivo en Ecatepec. Me gusta trabajar en el centro porque, aunque no queda cerca,
tengo mucha facilidad para ir a mi casa a comer o a traer y llevar a mi hija. Asi que,
digamos, yo estoy trabajando y me habla mi hija para decirme que tiene que ir a algun
lugar y yo me descuelgo para mi casa. A veces aprovecho para descansar o Si ho,
voy y ya la llevo a donde me diga. Por eso me gusta el taxi. Porque me da chance de

moverme con mucha facilidad y, ademas, me permite andar trayendo a mi familia.*?

Durante algunas de las conversaciones informales entabladas con Don Antonio, se
identificd que hace una reflexion similar a la expuesta por Don Fidel acerca de las
ventajas del trabajo taxista. Y agregd un elemento mas: la posibilidad de convivir
con su familia (especificamente su hija) y, con ello, fortalecer sus lazos. Pues
comentd que en ocasiones realiza pausas en su trabajo para recoger en la escuela
a su hija menor (que durante un periodo de la investigacion era estudiante de

bachillerato).

El relato de Don Antonio se centroé en explicar que el interés por recoger a su hija
en la escuela no se limita a facilitar el desplazamiento de la joven; pues el tiempo
gue dura el desplazamiento rumbo a su casa es aprovechado por él para establecer
una comunicaciéon constante y, con ello, mantener una buena relacion padre-hija.
Un ejemplo similar pudo conocerse durante los ejercicios de observacion realizados
en el trabajo de campo, en el que se identific6 a un conductor de Uber (Don

Francisco), ingiriendo alimentos y conversando con su hija.

Con relacién a las interacciones con otros sujetos, Don Antonio comenté que, a lo
largo de su experiencia como conductor, ha entablado relaciones de amistad con
personas que, aunque son resultado de las interacciones cotidianas como
trabajador del volante, no se dedican al trabajo taxista. Pero que son personas con

quienes interactua esporadicamente:

93 Entrevista a Don Fidel, realizada el 16 de abril de 2016.
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[Mi amigo], el malvado Panchito Flowers, tiene primos que son hojalateros. Entonces
te digo, en la TAPO empezabamos [a tomar alcohol] en las noches y ya una vez que
empezaba a amanecer, nos corrian. [Nos decian] «jya vayanse de aqui, no pueden
cargar asi» y él decia «vamos a mi rancho», y pus vamos. Y ya, llegamos con sus
primos. [Que son] el clasico hojalatero que trabaja en la calle y ya, [decian] «parense
ahi» y, «¢qué pasd mi Todito?, ;qué se toman, o qué?» [y les deciamos] «no, pues
lo que sea». Y ya, sacaban la botella. Después se nos hizo costumbre ir. Luego si
andaba yo sélo tomando, llegaba yo alla y llegaba a un lugar seguro donde me

invitaban e invitaba y todo bien, no habia problema.®*

Los escenarios de interaccion cara a cara que se construyen entre los conductores
y sus amistades, con el objetivo de realizar actividades de ocio, no se limitan al
consumo de bebidas alcohdlicas. No obstante, a través del trabajo de campo, se
pudo conocer que el consumo de alcohol es un elemento relevante en la
conformacién de distintos escenarios de interaccion. Que no tienen una
participacion limitada de sujetos cuya actividad laboral es distinta al taxi y que se
presenta, sobre todo, en el caso de los conductores que no establecen fronteras

claras en la duracion de su jornada.

Al hablar del consumo de alcohol en los escenarios de interaccién cotidianos,
establecidos por los conductores taxistas, resulta fundamental hacer una precision
temporal. Segun los relatos construidos por diferentes taxistas, las interacciones
cara a cara concretadas durante la jornada laboral, que involucraban el consumo de
bebidas alcohdlicas, se desarrollaban en el pasado; principalmente durante la
década de los 90’s. La razén por la que los conductores explicaron que era posible
llevar a cabo este tipo de interacciones se debe a que no habia problema, tal como
lo menciona Don Antonio en el fragmento citado en las lineas anteriores y

subsecuentes:

Y tuve mi grupo de amigos. Pero bueno, es malo porque ahi fue donde me hice, en
cierta forma, alcohdlico. Porque si llegué a serlo. [Mis amigos eran] el Charol, el

Bardal, el Pescado, Panchito Flowers, el Toby, el Tacones, el Scorpions. Eso (el

94 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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alcoholismo) me hizo salirme de ahi. Porque yo vivi los problemas familiares. Con mi
primera familia. Y luego pues si, te das cuenta y dices «esto tiene que ver con todo lo

que me ha pasado». Y me retiré.

Pero si me ensefiaron cosas esos amigos. Varios ya se murieron. Yo creo que, Si yo
hubiera seguido, también ya me hubiera muerto. Era de diario tomar. Ahi se tomaba
diario. No habia alcoholimetro. Yo, en mi vochito, llequé a traer mi pachita, las

botellitas o, lo que me gustaba mucho y me siguen gustando, la vifias.®

La interpretacion de Don Antonio acerca de que, antes, su consumo de alcohol no
representaba un problema para el desempeiio de su trabajo, puede ser completada
con el relato construido por Don Fernando. Este ultimo explicd que su consumo de
bebidas alcohdlicas se terminé cuando en la Ciudad de México dio inicio el
programa “Conduce sin alcohol”, que busca reducir el numero de conductores que

han ingerido bebidas alcohdlicas a través del uso del alcoholimetro:

En los trabajos de obrero y en los camiones, yo tomaba mucho. Tomaba diario. Sin
embargo, nomas entré en el taxi y aqui cambia tu vida. Aqui dejé mi tomadera. No te
voy a decir que de a tiro la dejé. Pero si, a lo mejor ya nada mas tomaba cada quince
o veinte dias. Pero [tomaba] en mi casa y tranquilo. Ahora llevo ya siete u ocho afios
que dejé de a tiro la tomadera. Ahora desde que entro el alcoholimetro dije ya no, y

dejé mi tomadera. Porque vivo mas en la calle, con el carro.

[...] A lo mejor en alguna ocasion me llequé a tomar una copa o una cervecita, pero
ya no manejo. Porque ya sé que, con el puro aliento, [me meto en problemas]. Porque
el transporte publico no puede tener nada. Debe venir limpio. Ya con una cubita, una

cerveza, ya jvamonos a pasear!®®

A partir de las observaciones realizadas en distintos espacios concurridos por los
trabajadores taxistas, se identificé que, en los periodos temporales en que los
conductores taxistas realizan actividades de ocio, el juego de azar es una practica
frecuente. La razén por la que recurren a este tipo de juegos puede deberse a que
no requiere de infraestructura para llevarlo a cabo y tiene una breve duracion. Por

lo tanto, en caso de ser necesario, los conductores pueden suspender su

% Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
%6 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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participacion sin mayores complicaciones (siempre y cuando no haya apuestas
monetarias de por medio).

Ademas de la participacion de amigos y familiares, los conductores taxistas
participan en otros escenarios de interaccion que son conformados por sujetos con
los que el trabajador no necesariamente tiene un lazo familiar o de amistad, y cuya

dinamica interaccional es heterogénea y, en muchos casos, efimera.

Se considera como una dinamica interaccional heterogénea debido a que es posible
que haya diferentes formas de vinculacion. Pues es posible que, con la cotidianidad
y con las caracteristicas de las interacciones, se desarrollen vinculos fuertes que
doten de una significacion para cada uno de los sujetos, tal como lo explica Don
Antonio respecto a la relacion que ha establecido con la persona con que interactua

cotidianamente para comprar sus alimentos:

La persona que nos da de desayunar y almorzar en la gasolinera se enfermo. Ella y
su mama se enfermaron de COVID. Ya se recuperaron, pero su papa estaba mal de
diabetes e hipertension y mal de su corazon, y ya fallecié. Y ahora los rezos son a las
8:00 pm, ayer iba a ir y la verdad no me dio tiempo. Pero yo creo que hoy si voy,
porque me aviso. Y pues no sé como se pueda decir, porque eso no es una invitacion.
Pero si quiero ir porque son buenas personas. Aunque no soy catdlico ni nada de

ninguna religién, pero cuando voy a esas cosas voy de corazén.”’

En su testimonio, Don Antonio explica que su interés de acompanar durante el duelo
a la persona a quien le compra comida se debe a que la considera una “buena
persona’. Lo que podria significar que en realidad no existe un lazo de amistad entre

ambos, pero si una relacion cordial que es resultado de las interacciones cotidianas.

Una situacion similar es la que externé Claudia durante la entrevista realizada. En
ella relata que ha brindado servicios de alimentacién a taxistas durante al menos,
diez afnos. Que corresponde al mismo tiempo que ha interactuado cotidianamente
con los trabajadores. Con base en su relato, los escenarios de interacciéon que

construye en conjunto con los conductores taxistas se han transformado con el paso

97 Conversacién informal con Don Antonio, realizada el dia 29 de mayo de 2020.
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de los afos. Ella ha aprendido a relacionarse y a participar de las bromas que el
conjunto de conductores realiza, sin que ello represente una vulneracion de su

persona:

Me costaba entrarle al cotorreo [con los taxistas], porque antes yo trabajaba con puro
Ingeniero de Luz y Fuerza y era otro rollo. Y, en cambio, con estos canijos entras en
los albures, en la llevadera. Pero hasta cierto limite. Y pues si, porque hay unos que
vienen y te estan cotorreando, enamorandote y la fregada y otros no, vienen y te estan
cotorreando y hablandote en doble sentido y asi. Entonces si me costé mucho trabajo
agarrarles la onda, pero ahora ya. Ahora si que, yo digo, que cambié mi vida para

bien.%

Los escenarios de interaccion que se conforman en la cocina de Claudia muestran
como es que la subjetividad de los conductores taxistas y su interaccion con otros
sujetos ha marcado una influencia en una persona externa al trabajo taxista. Y,
ademas, ha permitido construir una relacion de confianza y amistad entre los sujetos

participantes:

Y te digo que aqui ellos vienen y te platican. Es como un desahogo entre ellos. Se
bajan del carro estresados o fastidiados del trafico, y aqui vienen a comer y platican,
conversan, entramos al cotorreo y luego uno trae problemitas y hay veces que te lo
platican, pero no para que les des una solucién, sino como desahogo y eso entra en

el convivir con ellos.

[...] Ya me acostumbré a trabajar con ellos. Somos una familia bien grande. Luego si
me quiero ir caminando hasta mi casa me encuentro a alguno y me dicen «subete» y
ya, [me llevan]. Por ejemplo, les hacen su fiesta el 12 de diciembre y como dicen «tu
también perteneces a ORETI,*® también estas aqui» y asi cualquier evento también
me incluyen porque todo con Claudia. Si las oficinas estan cerradas, todo con

Claudia.’®

%8 Entrevista a Claudia, realizada el 19 de junio de 2019.

9 ORETI es una agrupacién de conductores que cuenta con un sitio de taxis en la estacién de metro Indios
Verdes.

100 Entrevista a Claudia, realizada el 19 de junio de 20109.
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Una de las razones por las que es posible que se establezcan vinculos cercanos
entre los conductores taxistas y las personas vendedoras de alimentos, puede
deberse a que, al ser un servicio utilizado cotidianamente, las interacciones se
transforman y adquieren un mayor grado de profundidad. No obstante, esa
vinculacion no se da en todos los casos. La posibilidad de establecer una
vinculacion entre los conductores taxistas y los sujetos con quienes compran sus
alimentos puede estar vinculada con el grado de apropiacion de la actividad y la
forma en que construyen su proceso de trabajo.

La probabilidad de generar estos vinculos es superior en el caso de los conductores
que poseen una mayor apropiacion de su actividad y que, por lo tanto, construyen
su proceso de trabajo con fronteras temporales difusas. Como es el caso de Don
Fernando, quien externd que, sin importar la zona de la ciudad en que se encuentre,

él siempre acude a comer al mismo sitio:

Hay un comedor aqui en la [colonia] Renovacidn que es comunitario. [Voy a comer
ahi porque cuando] va uno a las cocinas son 40 o 50 pesos y la verdad ahi esta
econoémico. Son 20 pesos. Es casi [unicamente] para trabajadores que anden
trabajando en la calle, para comerciantes. La verdad esta bien porque te dan tu sopita,

tu arroz, pollito, tu guisado, tu jarrita de agua.

[...] Siempre voy al comedor. Yo trabajo en Iztapalapa, pero salgo a donde me lleven.
Y cuando me agarra lejos, me regreso. Ya me acostumbré a la sazén de ahi y
[aunque] hay varios [comedores] comunitarios, ya me acostumbré ahi. Asi me lleven
lejos, vengo haciendo chambitas poco a poco y llego. Por muy tardado a las 3:30

debo estar ahi comiendo.™’
5.1.3. Con otros sujetos

Durante la jornada de trabajo taxista se concretan otros escenarios de interaccion
con sujetos que se encuentran en el espacio urbano circulatorio a causa de su
actividad laboral. Por ejemplo: trabajadores del sector informal, como
conductores(as) de otros medios de transporte, despachadores(as) de gasolina,
repartidores(as), comerciantes de distintos giros, recolectores(as) de basura,

101 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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trabajadoras(es) sexuales y artistas callejeros; o del sector formal como personal de
seguridad o autoridades de transporte.

La dinamica de los escenarios de interaccidon en los que participan los diferentes
sujetos trabajadores presentes en el espacio urbano circulatorio es definida por los
objetivos e intereses que cada uno establezca previamente. Algunos de los
escenarios construidos estan enfocados en la realizacion de transacciones de
compra-venta de algun bien o servicio, por ejemplo: alimentos, combustible,
insumos de limpieza, articulos para el automévil u otros objetos que resulten de su

interés.

Una de las transacciones realizadas con mayor frecuencia es la compra de
combustible para el automovil. La interaccidn que se lleva a cabo para este fin puede
ser breve; no obstante, de la misma manera que ocurre con los establecimientos de
venta de alimentos, la asistencia de los conductores a las estaciones de venta de
combustible, es cotidiana. Y en muchos casos sucede que, con base en su
experiencia en el consumo de combustible, cada trabajador decide realizar esta
transaccion en gasolineras en las que considera que le daran un mejor servicio y

garantizaran una venta de combustible justa.

Aunque las interacciones que se desarrollan cuando un conductor taxista acude a
una estacion de combustible se detonan, principalmente, por el consumo de
gasolina, existen otros elementos relevantes a considerar, como la ubicacion y el
equipamiento del establecimiento, es decir, si cuenta con sanitario, tienda de

abarrotes y suministros, tomas de agua, etcétera.

El resultado de la continua interaccidn entre los conductores y las personas
trabajadoras de la gasolinera a la que acude, es similar a la ocurrida en el caso del
consumo de alimentos. De tal forma que los conductores llegan a construir vinculos

cercanos con estos sujetos:

Alla, en Periférico Oriente hay una gasolinera, esa es como mi gasolinera. Ahi hay
una tienda y las muchachas que atienden se hicieron mis amigas. Asi que cuando
voy, platico con ellas. Una de ellas, la mas joven, estudia en el Politécnico. Entonces

voy y asi, hacemos la platica. Ahi me gusta porque luego cuando ya esté todo cerrado,
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como el bafio esta adentro de la tienda, ellas me dejan pasar. Porque somos

amigos.’%?

Entre los servicios que consumen los conductores taxistas, en los que también se
construyen escenarios de interaccion, se puede encontrar el uso de sanitarios o el
consumo de servicios sexuales. La afirmacion sobre el consumo de servicios
sexuales por parte de los conductores taxistas, se realiza con base en el relato
construido por Don Antonio durante la implementacion de la etnografia en
movimiento. Que consistié en un recorrido por la ciudad a bordo del vehiculo taxista,
en el cual, al visitar una terminal de autobuses al norte de la ciudad, Don Antonio

reconocio a una mujer que se encontraba en las cercanias de un sitio de taxis:

Esa sefiora que esta ahi, es sexoservidora. Digo, nunca la he contratado, pero eso
hace. jAh! porque ya las conozco, las de la zona. Ahi donde me duermo, hay una muy
conocida. Yo la conoci en la TAPO, alla la conociamos como la Mudanza, porque
esta mudita. Entonces luego nos vacilabamos de «andale, te vi con la mudanza». Y
bueno, ya se cambié. Ahora trabaja aqui en la [central de autobuses] del norte. Y hay
otra. Son dos. A ella (la mujer vista durante el recorrido), ya la he visto otras veces.
Porque, asi como esta parada ahorita con su celular, yo me paraba y le preguntaba
«¢,Quiere taxi?» y me decia «No, estoy trabajando» y «No, pues bueno. Suerte en su

trabajo».'®

Ademas de las interacciones enfocadas en la actividad econdmica y el consumo de
servicios por parte de los conductores, hay otros escenarios de tension que son
resultado de las acciones emprendidas por alguno de los sujetos en cuestion o por
el contexto urbano, como es el caso del siguiente relato construido por Zafiro:

No tiene mucho, aqui en Tezontle, un sefior me empezé a hacer la britnisefal’*

y
decirme de groserias. [Yo pensé] «y ahora, ¢qué te pasa?, jpor qué me haces eso?»
y yo le contesto «jla tuya también!» yo ya me iba a dar la vuelta en “U” a la izquierda,
entonces, como me seguia molestando, me di la vuelta y me regresé con él. Pero yo

ya llevaba la idea de bajarme y recargarme en la puerta. O sea, lo primero que haces

102 Entrevista a Don Antonio, realizada el 19 de enero de 2016.
103 Conversacidn informal durante el recorrido con Don Antonio, realizada el 27 y 28 de abril de 2019.
104 | 3 britnisefial es una forma de denominar a la ofensa que consiste en levantar el dedo medio.
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es someterlo. Si te recargas en la puerta, sometes porque no se va a poder salir y ahi
ya lo tenia. Pero en ese momento pasé una patrulla y no me dejé hacer mi desmadre
y ya le dije al sefior y a los patrulleros. Y ahi nos quedamos. Porque se supone que

ahora en la actualidad ya no le pueden faltar el respeto a las mujeres, segun.”®

En su relato, Zafiro no externd si conocia la causa por la que fue agredida por el
otro conductor. Sin embargo, cuenta cdmo es que ella no estaba dispuesta a aceptar
la hostilidad y buscé la confrontacion que finalmente no se concreté por la llegada
de una patrulla de policia. Este escenario de interaccion tuvo la participacion de tres
sujetos distintos que interpretaron un papel relevante para que la situacion
concluyera sin un enfrentamiento mayor; no obstante, durante su desarrollo, hubo
momentos en los que la conductora taxista y el otro conductor buscaron tener el

control de la situacién mediante la aplicacion de sus conocimientos previos.

Otra forma de interaccion con las autoridades de transporte y vialidad se lleva a
cabo en la cotidianidad del trabajo taxista. Pues el papel ejercido por las autoridades
de vialidad es de lograr un flujo de movilidad continuo y de verificar que cada uno
de los conductores presentes en el espacio urbano —sean taxistas o no— cumplan
con los requerimientos oficiales para su circulacién. De tal manera que, en caso de
identificar una situacion de irregularidad, estos deben implementar las medidas

necesarias para corregir la situacion.

En la realidad empirica se pudo conocer que las formas de actuar de esas
autoridades no siempre se llevan a cabo como la norma lo dice. Existe un proceso
de negociacion alterno e irregular en el que los conductores implementan todo su
acervo de conocimiento para resolver la situacion. Dichas negociaciones alternas
pueden ser a través de la entrega de una cantidad monetaria que funciona como un
soborno. Tal como explico Don Antonio, con respecto a la realizacién de algunos
tramites, como la solicitud del tarjeton (o licencia de conducir). En este tramite, es
necesario que cada conductor se someta a una serie de pruebas que demuestren
que cumple con el perfil requerido para desempefiarse como conductor de
transporte publico. Sin embargo, de acuerdo con el relato de Don Antonio, es posible

105 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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evadir los requisitos, e incluso comenta que en ocasiones resulta mucho mas
sencillo realizar un tramite mediante la ilegalidad, siempre que el conductor cuente

con el respaldo de un gestor:

Si tu haces las cosas como se debe, o sea como marca el reglamento, dificilmente lo
haces. No se puede tan facil. Por ejemplo, [cuando] quieres ir a verificar tu carro, si tu
vas solito, no vas a pasar. Necesitas buscar un preverificador que te lo pase. Ahorita
para pasar tienes que cambiarle el convertidor catalitico, pero los preverificadores
tienen nuevos, nadamas para eso. Le quitan el tuyo, ponen el nuevo, pasas y se lo
quitan otra vez. Por eso es que no hay solucién a la contaminacion. Las revistas, si tu
vas con tu carro bien, nunca vas a pasar. Llegas a la revista, y [te dicen] «no, ese no
es el color, es un tono mas bajo». Asi me paso una vez, [me dijeron] «no es el tono,
tiene que ser mas subido» y fui, lo despinté y pinté de mas subido y regreso y [me
dicen] «no, ahora ya te pasaste, era menos». Total que no [pasé]. Y ahi descubri a

los famosos gestores.

Encontré a uno (un gestor) y ese, con el carro destartalado y todo, llegaba con los
papeles. Se iba contigo y te decia «parate ahi». El iba y entraba a la oficina y salia
con las calcomanias. Y ahi esta, ¢cual problema? Igual el tarjetén. Para el tarjeton
hay examenes médicos, de conocimientos, de manejo. Yo he checado a muchos
comparieros que son drogadictos y pasan, ¢;por qué? Porque se puede. Con
documentos falsos. En fin, hay muchas tranzas. Entonces, pues, tienes que entrarle

ahi porque sino, no puedes, no pasas.’’

Desde la experiencia de Don Antonio, la problematica de corrupcién relacionada
con los tramites burocraticos no disminuyd con la implementacion de nuevos
requerimientos como la verificacidon vehicular o el tarjetéon, pero si tuvo una
transformacion. El cuenta como es que, previo a estos requisitos, las estrategias
para sortear las reglas establecidas por las autoridades, eran implementadas por
cada uno de ellos. Es decir, que para conseguir los permisos de trabajo no tenian
que pagar a un tercero (el gestor):

Te vuelves como... mmm, es que no es tramposo, no es marfoso. Sino que buscas

soluciones. Cuando empez6 a estar la situacion dificil, habia [taxis de color] coral y

106 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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amarillos. Yo era de sitio. Yo veia que en la TAPO se empezaban a hacer las filas
largas y yo decia «bueno, §qué?, ;qué hago aqui?», y yo veia que toda la gente se
iba al amarillo. Y [dije] «jah!, ya sé. Lo voy a pintar de amarillo» y ahi me tienes
pintandolo de amarillo. Porque yo era de sitio, pero hice la trampa de pintarlo de

amatrillo.

El primero que pinté fue un amarillo bonito. No como el del taxi. Un amarillo limén,
bien bonito, era otro tono. Pero compré pintura buena, entonces quedoé brilloso,
bonito. Y empecé con mi taxi amarillo y vi como si es cierto: la gente quiere amatrillo.
Y ya ni me iba a la terminal. Iba yo, pero ya sabes, a “la hora de los alcoholes”. Pero

con mi amarillo andaba feliz por todos lados.

A veces andaba hasta sin licencia, porque no habia mucho problema. Ni habia
operativos porque casi no se robaban carros. Entonces no habia necesidad de
operativos. Después vino el color verde, cuando Camacho Solis, creo que él fue, que
dijo que para la contaminacion. Entonces [segun él] ya pintandolo de verde, ya no
contaminas. Y la gente empezd a despreciar al amarillo por el verde. Y resulta que el
vocho, traia dos tipos de escape atras, o sea, doble. Y el ecolégico traia nhadamas
uno. Y ¢squé?, ;cual es el problema? Voy con el herrero que tape este y que le ponga
uno mas grande y que le clausure la cosita esa que se veia en la tolva y asi fue: le

pintas, echas pasta y estd como nuevo el vocho y asi, feliz.””

En los relatos presentados se puede identificar que los escenarios de interaccién
entre conductores taxistas y autoridades de movilidad son complejos. Pues ademas
de la normatividad planteada por las instituciones, existen reglas no escritas que
definen, la mayor parte del tiempo, el rumbo de cada una de las interacciones y su
resultado final. Por ello se vuelve fundamental que los trabajadores del volante
cuenten con un acervo de conocimientos, construido a través de su experiencia de
trabajo, para resolver favorablemente su situacion y poder ejercer su actividad
laboral.

5.2. Resistencias al trabajo solitario: interacciones virtuales/digitales de los
conductores taxistas

107 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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El trabajo taxista es una actividad que implica la interaccidn continua de los
conductores con otros sujetos. En el apartado anterior se mostré que algunos de
esos sujetos pueden ser los clientes-usuarios, familiares, amigos u otros sujetos
que se encuentran presentes en el espacio urbano circulatorio o que estan
vinculados con la actividad laboral debido a los tramites necesarios para ejercer el
trabajo, o bien a causa de las necesidades de mantenimiento del vehiculo

automotor.

A pesar de que algunas de las interacciones en las que participan los conductores
son significativas, en ocasiones, el tiempo de convivencia de cada una de ellas
puede ser limitado. Lo anterior depende de las caracteristicas puntuales del proceso
de trabajo: los conductores que definen limites temporales y espaciales en su
jornada laboral disponen de un tiempo establecido para la interaccion con los
sujetos que asi lo decidan; mientras que aquellos conductores que no marcan una
diferencia entre el tiempo de trabajo y no trabajo, se enfrentan a un reto mayor para
este objetivo.

El hecho de que no exista una frontera temporal en la duracidn de la jornada
tampoco implica que no se den las condiciones propicias para la interaccion cara a
cara, pues estas se llevan a cabo cada vez que el conductor asi lo decide. No
obstante, debido a que estos conductores pasan un mayor tiempo en el vehiculo
taxista, han desarrollado estrategias para permitirse la interaccion con otros sujetos

sin que ello signifique la realizacion de pausas en su trabajo.

Estos escenarios son construidos a través de la vinculacion indirecta de los sujetos,
es decir, a través del uso de diferentes herramientas tecnologicas como dispositivos
telefénicos, con o sin conexion a internet, que les permiten comunicarse a través
del intercambio de mensajes de texto (via SMS o redes sociales virtuales como
WhatsApp, Facebook, Messenger u otros), mediante llamadas telefénicas, o por

medio del radio de banda civil.

Actualmente, los dispositivos telefonicos y el uso de internet podrian considerarse
como las vias comunicacion mas utilizadas por la poblacion en general y, por tanto,

por los conductores taxistas. Sin embargo, previo a la popularizacion del uso de
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internet y de los dispositivos telefonicos, la radio de banda civil era el medio de
comunicacién mas utilizado por los conductores taxistas. Su costo resulta accesible
y no requiere de una alta calificacion para utilizarlo. A través de este medio se
pueden concretar situaciones de trabajo (en el caso de los radiotaxis) o establecer
vinculos de amistad que generan escenarios de interaccion cotidiana entre los

conductores:

Me gusta mucho el radio y he conocido muchos amigos, mucha gente que he
conocido [...]. Y, pues, para eso es, para hacer amistades, para hacer muchos
amigos. Que luego hay unos que lo toman para andar echando relajo. Pero la verdad
nosoftros aqui siempre lo hemos tomando como comparierismo, [para] conocer gente
y hacer amistad, para convivir mas que nada. Porque como casi casi vives en la calle
y trabajando, es como tu familia. Porque te la pasas todo el dia hable y hable con

ellos.’%®

Como parte de los vinculos que se construyen entre los conductores taxistas que
participan en el radio, hay estrategias de apoyo y solidaridad a nivel laboral y
personal. En el caso del ambito laboral, los conductores usuarios del radio
entrevistados expresaron que es una herramienta que les permite mantener una
comunicacion constante para saber las condiciones de transito de la ciudad y evitar

riesgos de infraccion o de seguridad.

Yo uso radio de banda civil. Con eso nos vamos comunicando y me van diciendo
dénde hay tréfico, dénde estan [los retenes] de INVEA,” dénde estan los operativos,

donde esta todo. Asi que tanto me gusta el radio como me gusta el taxi.""

Con respecto al tema de seguridad, el uso de radio de banda civil permite la
comunicacién entre conductores que pueden dar soporte a sus comparieros en caso

de que alguno de ellos se encuentre en una situacion de riesgo:

Nosotros tenemos una central que nos anda rastreando por todos lados, a ver dénde
andamos. Nos da las ubicaciones para que los demas comparieros sepan donde

andamos cada quien. Para los asaltos, con claves, le dice uno a la central «llevo

108 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
109 F| INVEA es el Instituto de Verificacion Administrativa.
110 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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sospecha, vdyame monitoreando cada rato» y fodos deben de ir en silencio para que

estén escuchando por cualquier cosa. """

La disposicion de los conductores usuarios de radio no se limita a monitorear la
ubicacion de sus companeros en una situacion de riesgo. También se encuentran
disponibles para actuar en caso de necesitarlo; por ello, cuando surge una alerta de
peligro, los taxistas que se estén cerca de la ubicacion del conductor en riesgo, se
desplazan hacia ella para estar cerca y actuar en caso necesario. Tal como ocurrio
con Don Antonio y Don Fernando la ocasidén en que fueron victimas de robo. En
ambas situaciones, a partir del llamado de auxilio se desplazaron al sitio en que se

encontraban los conductores vinctimas de robo para ayudarles.

Aunque la dinamica de interaccion cotidiana de los usuarios de radio esta enfocada
en la participacion de un solo canal que es definido por ellos, para encontrarse e
interactuar entre la agrupacion de que forman parte, la radio de banda civil permite
navegar en otras frecuencias. Por lo que se abre la posibilidad de conocer e
interactuar con trabajadores pertenecientes a otras agrupaciones. Lo que significa
que es un medio de comunicacion que facilita la comunicacién sin intermediarios,

incluso, entre sujetos desconocidos:

[Puedes ir] a otra frecuencia a dar saludos y luego ellos regresan a darte el saludo y
se comunican a alguna agrupacion. O es de «¢jhasta donde estas?», «no pues en tal
lado», «pues a ver que dia nos vemos a echar un refresquito». [Todo eso] entre
[diferentes] frecuencias. Ahora si que viajamos en las frecuencias y asi se conoce uno

con varias agrupaciones.’’?

La vinculacion entre los conductores usuarios de banda civil de una agrupacion
puede ser muy fuerte; al punto de considerarse “una familia”. Por ello es que aunque
su interaccion se basa, principalmente, en la comunicacion a través de la
radiofrecuencia, llegan a tener interacciones cara a cara para convivir o apoyarse

ante situaciones complicadas con su trabajo o su familia:

111 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
112 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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Y es que andas en el trabajo y haciendo el radio y de repente [alguien] te dice «vamos
a echar un refresco» o a lo mejor ya se conocieron y te dicen «iqué onda?, te invito
a una fiesta» y ya, van varios de las agrupaciones. Por ejemplo, cuando fallece algtn
familiar, van todas las agrupaciones. Bueno, si se conocen los invitan o a lo mejor por

pena no los invitan, pero algun compariero dice «los invito a ...».

Por ejemplo, en mi caso, dicen «fallecidé su esposa de la Viejita (aqui mi apodo es
“Viejita”) y queremos ver si quieren ir». Y si, llegaron varios a acompafiarme. Por eso

le digo, es bonito el radio.””

Ademas del acompanamiento durante los servicios funerarios, Don Fernando
comentd que sus compafieros de la agrupacion de radio fueron un soporte
emocional fundamental para salir de la depresion que le caus6 la muerte de su

esposa:

Me puse mal ahora que falleci6 mi esposa. Entré en depresion, bajé 13 kg. Ahora
tengo mas de 2 meses trabajando. Porque cai en cama, puro dormir, no comia. Mi
familia me marcaba, iba a verme. Todo el apoyo de la familia y de mis hijos me
levantaron y dije «tengo que echarle ganas porque les hago falta a todos». Al principio
si le lloré mucho [a mi esposa]. Inclusive ya no hacia radio con mis amigos y, ¢;qué
crees?, que de repente me veian [en la calle] y yo veia como se orillaban y [me decian]

«¢,qué paso, Viejita?», «pus aqui» y me decian «¢ya estas llorando, gliey?».

Ellos me compraron mi radio. Yo ya no tenia radio. No es de que me hubiera aburrido,
sino que lo habia vendido y pues queria descansar un rato del radio. Pero por teléfono
si tenia contacto con mis amigos. Una vez me dijo uno «¢qué crees?, te quiere ver la
pandilla» (asi se llama mi agrupacion). [Y me dijo] «te quiere ver la pandilla, no sé,
quieren platicar contigo». Y ya, llegué en la noche y habia como diez personas y me
dicen «ten tu radio, Viejita» y digo «¢por qué?», «no, guey, es que hemos pensado y
queremos que le eches ganas. No te vamos a decir que la olvides, pero distraete un
poquito ahorita» Y si, gracias a Dios me ha ayudado mucho. Por eso te digo que es

como mi familia. Me han apoyado en buenas y malas.”"

113 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
114 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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El relato de Don Fernando en el que expone la importancia que tuvo la interaccién
con sus amigos, a través de la radio de banda civil, para salir de su depresion, situa
a las interacciones indirectas en una posicién central al momento de analizar el
proceso de trabajo taxista. Pues se evidencia que es posible la construccion de
escenarios de interaccion entre sujetos cuya ubicacion no es la misma. Y que tiene

para ellos una carga de significados.

Con base en el conocimiento de la realidad empirica del trabajo taxista, se evidenci6
que, para poder construir este tipo de escenarios, no basta con que dos sujetos
taxistas establezcan una comunicacién eventual. Sino que es necesario que estén
en una comunicacion constante. Lo que no significa que deben interactuar todo el

tiempo, sino que cuenten con la posibilidad de hacerlo.

Los medios utilizados por los conductores taxistas para la construccion de este tipo
de escenarios ademas del radio de banda civil, son los dispositivos moviles que
través de la conexion a internet, tienen acceso a aplicaciones como Facebook,
Messenger, WhatsApp y otras muy especificas que, incluso, simulan el
funcionamiento de la radio de banda civil. El uso de estas aplicaciones permite
conformar escenarios de interaccion especificos que son frecuentados por ciertos
conductores que, como resultado de su interaccion, conforman agrupaciones

taxistas con vinculos de amistad, como el caso de Don Fernando.

Ademas de posibilitar la conformacion de vinculos fuertes entre conductores, estos
escenarios permiten la interaccién para otros fines. Como puede ser el intercambio
de conocimientos técnicos y empiricos. En el apartado anterior, enfocado en
conocer los escenarios de interaccion cara a cara, se pudo conocer cOmo es que a
partir de la interaccidn directa se generan las condiciones para que los conductores
puedan hacer este intercambio. No obstante, en el caso de los intercambios de
conocimientos técnicos y empiricos que se llevan a cabo en las interacciones
indirectas, responden, mas bien, a las necesidades concretas que se presenten a

cada conductor en un momento determinado.

En la ralidad empirica del trabajo taxista, lo anterior puede conocerse a través del

testimonio de Don Antonio, quien narré que durante los primeros anos de su
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experiencia como taxista desconocia el funcionamiento de un automdévil. Asi que,
cuando se enfrentd a una situacion en la que el vehiculo taxista que conducia

presento fallas, tuvo que recurrir al apoyo de sus compaferos por via telefonica:

A mi no me gustaba ensuciarme y mi papa siempre me decia «a ver traeme una
llave», y como te la piden por el nimero, decia «traeme la de un cuarto» y no sabes
en qué problema me metia. Llegaba a donde estaba la herramienta y no sabia cual
era. jEra un problema! y aparte no me gustaba ensuciarme. [...] Cuando tuve mi
primer taxi, cuando se descompuso la primera vez, seguramente fue la bobina, pero
Yo no sabia. Iba yo por Izazaga, por [la avenida] Arcos de Belem y que se me apaga

[el carro].

Lo echaba andar y daba marcha, pero no arrancaba. Y ya, me orillé y dije, «iy
ahora?» y ya sabes, llegas y abres la tapa del motor y empiezas a ver. Y no sé qué
le ves, porque ni siquiera sabes. Y yo ahi estaba viendo [el motor] y nada. Y de todos
mis amigos, uno nada mas tenia teléfono. Y que le hablo y le digo «oye es que me
fallo el carro». Y ya Rubén diciéndome «4,qué hizo el carro?» Como todo un experto.
Y le dije que estaba asi y asi y se apago. Y me dijo «¢ya le revisaste la marcha?» Y
yo ni sabia cual era la marcha. Y ya me estuvo diciendo «o sino, a lo mejor es la
bobina» y yo ni sabia cual era la bobina. Y ya me dijo, «por ahi, asi y asi viene como
un botecito, ese es». En fin, [estuve] todo el tiempo ahi parado, hablando por teléfono.
[Como] seguramente era la bobina, se enfrid. Y ya cuando lleqgué al carro, lo eché a
andar y hasta dije «ay, gracias a Dios». Y si, ya me fui y ya no me fall6. Pero entonces

te hace pensar que tienes que aprender porque ¢si no?'"®

Finalmente, otro de los escenarios que pueden construirse a partir de las
interacciones indirectas son aquellos en los que es posible la participacion de un
amplio numero de conductores taxistas mediante la creacion de grupos o
comunidades en Facebook. En los que también es posible la participacién de otros
sujetos, como concesionarios (que no conducen el automovil) y vendedores o

gestores que ofrecen sus productos o servicios.

La interaccion de estos grupos se basa concretamente en el uso del lenguaje escrito

que va dirigido a la comunidad en general. Por lo que las interacciones no siempre

115 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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son personalizadas, sino que cuentan con la participacién de aquellos sujetos que
pudieron ver la publicacidén en el momento que acceden a la aplicacion y que desean

expresar una opinién al respecto.

Los grupos que se identificaron en Facebook tienen distintos objetivos. De manera

general, se identificaron tres principales:'®

1. Grupos conformados principalmente por concesionarios, en los que se
comparte informaciéon acerca de conductores deudores o cuya actitud es
sospechosa. Con la finalidad de “advertir” a otros concesionarios de los
riesgos de entregar su vehiculo a los trabajadores taxistas.

2. Grupos conformados mayoritariamente por conductores taxistas, pero con la
participacion activa de concesionarios, comerciantes y gestores. Las
publicaciones realizadas en estos grupos se enfocan en:

a. comunicar informacién sobre la ciudad (percances viales, condiciones
de trafico, ubicacion de retenes, entre otros);

b. compartir informacion sobre la importancia de la organizacion de
trabajadores y convocatorias para movilizaciones del gremio;

c. resolver situaciones acerca del trabajo taxista (como dudas con
respecto al establecimiento de cuotas, orientacion geografica en la
ciudad, anuncios de busqueda de automoviles o choferes para
trabajar un taxi y consulta sobre tramites con autoridades de
movilidad);

d. ofrecer servicios como gestiéon de tramites (por parte de gestores),
venta de articulos y/o servicios relacionados con el trabajo taxista
(autopartes, taximetros u otros objetos que pueden adaptarse a los

automoviles y seguros de automovil, calibracién de taximetro);

116 |os grupos de Facebook en los que participan los conductores taxistas de la Ciudad de México cuentan
entre 500 y 18,000 miembros. El nombre que se asigna a estos grupos de Facebook depende del contenido
gue se comparte en cada uno; por ejemplo, uno de los grupos utilizados para la advertencia de sujetos
trabajadores (con 8,700 integrantes) lleva por nombre “Lista negra de chéferes de taxis de la CDMX”. En el
caso del grupo que tiene un mayor nimero de integrantes (18 000 miembros), que estd conformado
mayoritariamente por conductores taxistas, se llama “Taxistas CDMX oficial”. Mientras que el grupo enfocado
en compartir imagenes de los vehiculos de transporte se llama “Ccombis y taxis perronez & (sic).
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e. compartir opiniones y bromas sobre el trabajo taxista y los sujetos

relacionados con él.
3. Grupos que comparten el espacio virtual con otros conductores de transporte
publico (como Combis o Microbuses). Que tienen como objetivo:

a. la publicacion de imagenes y fotografias de los vehiculos de trabajo
para mostrar al gremio las modificaciones realizadas;

b. el ofrecimiento de productos y servicios para mejorar la apariencia de
los vehiculos;

c. compartir bromas sobre la actividad laboral y los sujetos vinculados a
ella.

Entre las principales diferencias encontradas durante la observacion de los distintos
grupos disponibles en Facebook, se puede identificar que existen comunidades de
acuerdo con las caracteristicas del servicio ofrecido, es decir: taxis concesionados,
servicios por aplicacion, Bicitaxis y Mototaxis. Que, aunque son privados, permiten
el acceso de cualquier sujeto (taxista o no), a través de una solicitud en la que, en

ocasiones, es necesario declarar la razon del interés de participacion.

A diferencia de los escenarios de interaccion indirecta construidos a través de la
radio de banda civil o de grupos de chat, en los que existe una interaccion continua
y personalizada, los grupos de Facebook funcionan como un medio de
comunicaciéon masiva. Que ofrece la posiblidad de que el mensaje escrito por un

conductor taxista (u otro miembro del grupo) llegue a un numero mayor de lectores.

La participacion de los conductores en los grupos de Facebook no es generalizada.
Para poder acceder a es necesario un dispositivo con conexion a internet y con las
habilidades para manejarlo. Lo que sugiere, entonces, que los conductores que
participan en este tipo de escenarios de interaccion tienen un perfil especifico que
no es representativo de la totalidad de conductores taxistas que ejercen en la
Ciudad de México.

Cada uno de los escenarios de interaccion que se han presentado a lo largo de este
apartado muestra cdmo es que lo conductores taxistas hacen uso de distintos

dispositivos y de estrategias para generar espacios de convivencia que, por las
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condiciones de su trabajo y sus largas jornadas, no podrian experimentar

regularmente.

Independientemente del grado de vinculacién que se construya en estos escenarios
de interaccion, la posibilidad que tienen los conductores de participar en ellos es
fundamental para que puedan desenvolverse cotidianamente sin una sensacion de
aislamiento y soledad. Que, a decir por los relatos construidos durante el trabajo de
campo, es una realidad que afecta principalmente a los conductores de habitar
monotopico, cuyo proceso de trabajo se construye sin la definicidn clara de fronteras
temporales en la duracién de la jornada laboral.

El hecho de que sean los conductores de habitar monotépico quienes perciben una
mayor sensacion de aislamiento, no significa que los conductores cuyo habitar es
politdpico no puedan experimentar esa misma sensacion, ni que su participacién en
escenarios de interaccion indirecta sea menor. Pero si podria marcar una diferencia

en el tipo de interacciones que construye cada uno.

Los conductores que poseen una mayor apropiacion de la actividad y del espacio
que habitan (monotdpico) pueden tener una mayor apertura a la construccién de
vinculos cercanos. Contrario a ello, es posible que los conductores de habitar
politdpico tengan una mayor participacion en escenarios indirectos mas utilitarios.
Como son aquellos cuyos objetivos se centran en la comunicacion de informacion
relacionada con el trabajo taxista o con la compra-venta de productos y/o servicios

relacionados con su actividad.

5.3. Protagonistas, antagonistas y espectadores

En el primer capitulo de este documento, el cual corresponde a la construccién del
objeto de estudio, se hizo énfasis en que, debido a las caracteristicas heterogéneas
de los sujetos taxistas y a la complejidad del espacio urbano en que se efectua esta
actividad, la construccion de identidades deberia llevarse a cabo a partir de la
creacion de marcos de referencia que reconocen y definen conexiones ideoldgicas

o de pertenecia espacial.
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La propuesta de estudiar la construcion de las identidades desde la perspectiva
enunciada es retomada de los estudios sobre movimientos sociales,
especificamente de la propuesta elaborada por Scott Hunt, Robert Benford y David
Snow (2006), y surge de la imposibilidad de definir la identidad de un conjunto de
sujetos heterogéneos que participan en un movimiento social especifico. Que
trasladado al caso de estudio, seria la imposibilidad de definir la identidad de un
conjunto de sujetos trabajadores que son heterogéneos, pero que se dedican a la
misma actividad laboral. Para conocer la identidad de los sujetos heterogéneos, los
autores mencionados propusieron tres conjuntos de identidades sociales definidos
como campos de identidad, que son: los protagonistas, antagonistas y espectadores
(ver Capitulo 1).

El campo de identidad que describe a los protagonistas hace referencia a los sujetos
que desarrollan un cierto grado de apropiacién de la actividad o que, en determinada
situacion, generan mayor empatia con ella. Los antagonistas son quienes, a traves
de sus acciones, generan situaciones de tension con respecto a los esfuerzos de
los protagonistas; y, finalmente, los espectadores son aquellos que mantienen una

postura neutral ante cualquier situacién a la que se enfrenten.

La ubicacidon de los conductores taxistas en los campos de identidad presentados
no puede ser rigida ni definitiva. Asimismo, debido a la heterogeneidad de sujetos,
a las distintas formas de habitar, a los escenarios de interaccion en que participan,
asi como a las caracteristicas particulares de su proceso de trabajo, es posible que
exista una identidad dinamica en la que cada sujeto puede situarse en los tres
campos de identidad dependiendo del escenario de interaccion en que se

encuentre.

Cada uno de los sujetos participantes (sean trabajadores taxistas u otros sujetos)
puede ubicarse como protagonista, antagonista o espectador en una interaccion.
Cuya posicion se define dependiendo de la dinamica interaccional en que se
encuentran, asi como de su grado de significancia. Estas situaciones pueden ser
relevantes o irrelevantes para el conductor (como neutrales, amigables, de tension

y/o conflicto).

210



El analisis general del proceso de trabajo taxista a la luz de los campos de identidad
permitié construir un tipo ideal de estos escenarios de interaccidn. Se identificd que,
de manera general, durante la interaccion concretada en un servicio de
transportacion que se desarrolla sin mayores contratiempos, lo conductores taxistas
pueden ser identificados como protagonistas, mientras que los otros sujetos son
espectadores. No obstante, el conocimiento empirico de esta actividad laboral
demostré que en muchas ocasiones, los escenarios de interaccion son intervenidos
por la subjetividad de todos los sujetos presentes, asi como por las materialidades
fijas y los flujos en que se desarrolla la actividad.""”

5.3.1. Clientes-usuarios

El intercambio entre la posicién de protagonistas y antagonistas se da regularmente
en momentos de tensidn. En los que cada uno de los sujetos participantes identifica
—a través del uso de su acervo de conocimientos—, la necesidad de modificar su
comportamiento para conseguir el cumplimiento de sus objetivos personales; como
puede ser la decision de ofrecer —o no— un servicio de transportacion a una persona
especifica o0 en un momento determinado. Esa decisién también ocurre de lado de
los clientes-usuarios, cuando estos deciden subir —o no— a un taxi. Lo que significa
que la subjetividad de cada uno de los sujetos resulta relevante para la concrecion

del proceso de trabajo taxista.

Entender la subjetividad como un elemento fundamental en el desarrollo de este
proceso de trabajo implica recuperar amplias discusiones acerca de como es que la
experiencia individual y colectiva de los sujetos sociales pueden llegar a
establecerse como un conocimiento colectivo que se transmite a través del
quehacer cotidiano. La existencia y continua reproduccion de un conocimiento
colectivo no implica que este sea “verdadero”, pues en muchas ocasiones es

resultado de prejuicios y estereotipos. Tal como se pudo evidenciar en algunas

117 Las materialidades fijas y los flujos que intervienen en la definicién de los campos de identidad de los
taxistas y de otros sujetos estan relacionados con las dimensiones espacial, temporal e interaccional que han
sido desarrolladas a lo largo de esta investigacidn. Dicha intervencion implica diferencias entre la interioridad
y exterioridad del vehiculo taxista, asi como de las caracteristicas propias de la interaccién (si son cara a cara
o indirectas).
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entrevistas, donde los conductores hicieron alusién a la forma en que llevan a cabo
una seleccion de sus clientes-usuarios a través de prejuicios y estereotipos como
no ofrecer un servicio de tranportacion a un potencial cliente por su apariencia fisica

o por los objetos que tiene con él, al momento de solicitar el servicio.

Esa misma situacion se presenta en los clientes-usuarios cuando, por la apariencia
fisica del automdévil o del mismo conductor, deciden no subir al vehiculo. Algunos
de los prejuicios identificados en conversaciones informales realizadas durante el
trabajo de campo —y fuera de él-, son: que los conductores taxistas no manejan
bien; que son descuidados con su apariencia o higiene personal; que los
automoviles estan sucios o que, por no ser modelos “recientes”, son inseguros; que
los taxis concesionados son inseguros, mientras que los taxis por aplicacién son

seguros, limpios y que sus conductores son limpios y educados.

La asignacion de estereotipos a los conductores taxistas va mas alla de su
permanencia en el vehiculo. Lo anterior pudo corroborarse a través de los
comentarios realizados por diferentes sujetos a través de medios digitales, como
ocurrié en una publicacion realizada el 29 de julio de 2015 por el periddico Reforma
en su pagina de Facebook, en la que muestra una fotografia de dos conductores de
Uber que declararon ser ex choferes de taxi. En esta publicacion hay comentarios
positivos y negativos, pero llama la atencion la presencia de comentarios que
recuperan la fotografia de uno de los conductores y expresan que “se nota que era
ruletero (taxista)” o que no se subirian a ese Uber porque “parece narcotraficante”
o “es asesino o algo tiene en la cabeza que no anda bien”, unicamente por las
caracteristicas del traje que viste y por el uso de un collar con un dije que parece
ser de la Santa Muerte.8

5.3.2. Taxistas concesionados y por aplicacién

La relacion que existe entre los conductores taxistas es diversa. Tal como se

menciond en los capitulos anteriores, las interacciones entre los conductores

118 Tomado de https://www.facebook.com/reforma/photos/pcb.10153504010318827/10153504009718827/; el 16 de
junio de 2020.
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pueden llevar a construir fuertes relaciones de amistad. No obstante, también hay
ocasiones en que se generan tensiones entre estos trabajadores. Que puede
deberse a situaciones problematicas especificas o a rivalidades causadas por el

mismo trabajo taxista.

Un ejemplo de los problemas especificos entre conductores se conocio a través de
la entrevista realizada a Zafiro, quien externd que al inicio de su trabajo como taxista
tuvo muchos enfrentamientos con otros conductores. Pues ellos presentaban una

actitud hostil para con ella a causa de ser mujer y dedicarse a esta actividad.

[En esta actividad] estas lidiando con comparieros. Como en una ocasion me dijeron
«¢, Tu qué haces aqui?, tu deberias estar lavando trastes» y yo le dije, «Si con gusto.
Si ti me mantienes yo me voy y me pongo a lavar los trastes en mi casa. Pero, asi

como tu tienes necesidades, yo también, Yo hago lo mio y, tu, haz lo tuyox.

[También] estas lidiando con los que te acosan, los que no te dejan de fastidiar porque
eres mujer. Porque eres mujer también te tratan como si fueras hombre. Que si, a
veces tienes que tratar de hacer las cosas como si fueras hombre, pero realmente no
eres un hombre. Somos mujeres y tenemos que revisarle el aceite, el agua, las llantas,

todo.""®

El acoso a que se ha enfrentado Zafiro no se lleva a cabo unicamente en el espacio
urbano circulatorio, sino que también en otros espacios en los que participan otros
conductores de taxi o concesionarios no taxistas.'?® Un ejemplo de ello se dio
cuando Zafiro acudio a la Secretaria de Movilidad para tramitar su licencia como

conductora (o tarjeton)

Hay oftro tipo de exigencias. [Por ejemplo, dicen] «una mujer al volante es un peligro
constante». Recuerdo que cuando fui a sacar mi sequndo tarjetén, ahi estabamos

todos y yo era la tnica mujer entre tanto compafiero, en todo el grupo. Y pusieron un

113 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016

120 | s concesionarios no taxistas son aquellos sujetos que poseen la titularidad de un juego de placas, pero
que subarriendan la concesion o establecen una relacién de trabajo para que otro conductor maneje su
vehiculo taxista.
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video donde chocan y alguien dice «pues tenia que ser mujer» y yo contesté «¢y por

qué no un hombrey.

[...] Una vez tuve un patrén que queria que yo le pusiera las llantas. En una ocasion
yo llegué y le dije «Me dijiste que le hiciera cambio de aceite, aqui esta la nota» y,
;sabes qué hizo? Se metio el papel a la boca y me dijo «¢ Esto le voy a dar de comer
a mis hijos?» y le dije «o sea, yo no lo sé. Es tu carro» y, ;sabes qué me dijo? «Como
que ya estas sacando las ufas» y le digo «No, como que ya estoy aprendiendo». Si
anteriormente a lo mejor lo permitia, ahorita no. Al inicio querian agandallarse porque
[dicen] «es novata, mujer, no pues ella que lo haga y que pague». Con un hombre a
lo mejor no hubiera hecho eso, porque los hombres se defienden mas y entre

hombres... mmm. ?'

Las situaciones que ha experimentado Zafiro han propiciado que genere algunas
estrategias para posicionarse dentro del gremio taxista y asi, evitar futuros ataques. Entre
las estrategias que mencioné la conductora se encuentra, por ejemplo, el aprendizaje de
mecanica automotriz para poder resolver problemas de su vehiculo; pero incluye su

participacién en peleas callejeras.

Mi sobrenombre es Zafiro. Yo me lo puse. Pero también me dicen Chémpiras, La Leona
Dormida y Rosa Salvaje. Porque también me he peleado [...]. [Una vez] le pegaron a un
compafiero y llegamos al apoyo. Y exactamente cuando yo llego al apoyo, llega la banda
del otro sefior y se van como locos. Y ahi me ves, metiendome también. Y un sefior me
pega en la cara y yo me enojo y entonces, suelto patadas y golpes. Y ahi se hizo el
merequetengue. Y de ahi sacaron la Leona Dormida. Porque asi, si me ven no parece

que me fuera a pelear.'?

Cada una de las situaciones de tension mencionadas, vistas a la luz de los campos
de identidad, muestran como hay un desplazamiento de los conductores taxistas
entre los campos de protagonistas y antagonistas (e incluso espectadores).

121 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016
122 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016
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Los escenarios de tension se presentan también por otras razones, como puede ser
la disputa de un servicio de transportacién o de un espacio de trabajo como sitios

de taxi o zonas de alta demanda. En este sentido, Don Fidel comentd que

Aqui en el centro, donde trabajo, hay mucha gente que toma taxi. Sobretodo en las
noches, cuando salen de los bares o cantinas. Hay pasaje, pero tienes que llegar
temprano porque luego, ahi en la [avenida] juarez, se estacionan todos y hay que

ganar [el pasaje]. Si no, te brincan.’®

De la misma manera que Don Fidel extern6 que la dinamica de competencia por los
clientes-usuarios entre los conductores taxistas exige “estar atento” para “ganar el
pasaje”, Don Antonio relatdé que hay ocasiones en las que es necesario “competir
por un pasaje”’, pero esto depende también del sitio de la ciudad y de los

conductores taxistas que se encuentren presentes

En la TAPO llegaba y me formaba. Como me formaba ya en la noche, pues te
acomodas y de duermes. Y ya, los compafieros te van avisando cuando tienes que
avanzar. Pero en la [terminal] del norte, jnol. Ahi, si te duermes, jte saltan!. Y ya

cuando despiertas, ya no hay fila o estés hasta atras.’*

Otra de las situaciones de tension ocurre entre los conductores de taxi
concesionado, los servicios por aplicacion y los taxis denominados “pirata”. Desde
la perspectiva de los taxistas concesionados, tanto los servicios por aplicacion como
aquellos que ofrecen servicios de transportacion sin una concesion Estatal, son
identificados como taxis pirata; pues al no haber una regulaciéon por parte del
Estado, son medios de transporte que evaden el pago de impuestos y otros
derechos vehiculares que los concesionados si deben pagar. Por ello es que se

demanda una competencia desleal.

En este caso, es posible pensar que ambas partes puedan ser consideradas como
protagonistas y antagonistas. Pues cada uno de los grupos, desde su perspectiva,

123 Entrevista a Don Fidel, realizada el dia 16 de abril de 2016.
124 Conversacién informal con Don Antonio, realizada el dia 4 de mayo de 2020.
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considera que al defender su actividad laboral y generar situaciones de tensién entre
los grupos esta ejerciendo sus derechos como trabajador.

En ese sentido, Don Jorge Romo comentd, durante la entrevista realizada, que es
necesaria la organizacion del gremio taxista que posee una concesion, pues el
ingreso de los servicios de aplicacion afecta sus condiciones de trabajo. En
consecuencia, el conductor participa en las movilizaciones que exigen a las
autoridades gubernamentales, la desaparicion o regulacion de los servicios por
aplicacién y de los llamados taxis pirata.

Por su parte, Ledin, quien es un conductor de Uber, extern6 que el desarrollo de su
trabajo se ha visto afectado en algunas ocasiones, debido a los ataques
emprendidos por taxistas concesionados:

Estuve en un grupo [de WhatsApp] de Ubers. [Ahi] vi que ciertos sitios de taxistas
atacaban a los de Uber, ya sea que se les cerraban o les hacian cosas. Y en ese
momento, en este grupo de Uber nos daban el aviso. Para eso se habia disefiado
para protegernos [de los taxistas]. Porque muchos de esos conductores [de Uber]
antes eran taxistas y tenian todavia conexiones con taxistas que les comentaban que
se habian puesto de acuerdo para atacar directamente a los de Uber. En este grupo
nos avisaban, [nos decian] «ya se pusieron de acuerdo los taxistas, esto van a hacer,

en el aeropuerto» o algo asi.

Una vez me dijeron que me fuera del aeropuerto. Esa vez dije voy al aeropuerto
porque esta en rojo, rojo es tarifa dinamica (o sea que los viajes son mas caros), y

me avisaron que me fuera de ahi porque las cosas se iban a poner gruesas.'®®

A partir de las experiencias de los conductores de taxis concesionados y de Uber,
se puede ver coOmo es que, por ejemplo, para Don Jorge la ejecucion del trabajo de
Uber es una agresion a su trabajo, por lo que busca —y participa— en acciones de
defensa; que a su vez resultan en una agresion directa al trabajo de Ledin, quien en
conjunto con sus compafneros de Uber, implementa nuevas estrategias para

protegerse del ataque de conductores taxistas.

125 Entrevista a Ledin, realizada el 1 de junio de 2016.
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En este conflicto también hay conductores taxistas que se pueden identificar dentro
del conjunto de los espectadores. Pues consideran que el trabajo de Uber no afecta
directamente el desempefio de su actividad y, por lo tanto, no creen necesaria la
defensa de su trabajo. Asi lo externé Don Fernando:

De Uber casi no he visto que me afecte, pero muchos si dicen que si. Pero le afecta
a los que andan mucho en el distrito (Ciudad de México), en la zona que anda Uber.
Ahi estan a los que si les afecta. En todo caso yo los apoyaria (a los taxistas
concesionados), porque [los Uber] son otras unidades que no son registradas en
SETRAVI.%

La localizacidon de los conductores taxistas en el contexto del conflicto relacionado
con la regulacion de taxis no concesionados evidencia la construccion dinamica de
las identidades dentro del conjunto de estos trabajadores. La cual se concreta como
respuesta al contexto situacional de los conductores; tal como ocurre con la postura
de Don Fernando, quien a pesar de tener una profunda apropiacién de su actividad,
considera que no se ve afectado a causa de los servicios por aplicacion pues se
encuentra alejado —geografica y experiencialmente— del contexto de trabajo de
Uber.

5.3.3. Autoridades gubernamentales y organizaciones gremiales

Otra forma de pensar la identidad de los conductores taxistas con respecto a los
campos de identidad se lleva a cabo en la relacion que existe entre este gremio y
las autoridades gubernamentales. En esta relacion, los conductores concesionados
y los no concesionados (servicios por aplicacion) exigen a las autoridades de
gobierno una mejora de sus condiciones laborales y un mayor reconocimiento y

apoyo de la actividad laboral.

En este caso, aunque no hay una organizacién conjunta entre los taxistas
concesionados y de servicios por aplicacion (no concesionados), ambos pueden
situarse en el campo de identidad que corresponde a los protagonistas. Mientras
que los antagonistas son las autoridades de gobierno y, en muchos casos, otros

126 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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sujetos presentes en el espacio urbano como peatones u otros conductores
externos al trabajo que, consideran, se ven afectados por las movilizaciones

emprendidas por los trabajadores del volante.

La relacion tensa que existe entre los taxistas (protagonistas) y las autoridades de
transporte (antagonistas) también puede generar acciones colectivas por parte de
los trabajadores del volante. Que, como se ha mencionado antes, pueden provocar
la organizacion de conductores poseedores de intereses en comun (como la mejora
en sus condiciones de trabajo y la demanda de reconocimiento por parte de las
autoridades de movilidad, a través de la figura de Asociaciones Civiles).

La forma de organizacién mediante Asociaciones Civiles puede tener como inicio
las continuas interacciones efectuadas por los conductores taxistas que detonan en
inquietudes colectivas acerca de las condiciones de su trabajo. No obstante, su
consolidacion casi siempre incluye la participacion de agentes externos que se
involucran en el proceso de organizacion con el objetivo de definir las lineas de
accidn que los trabajadores deben seguir para conseguir sus objetivos, tal como lo

menciona Don Antonio:

Cuando yo estaba [como taxi de sitio] en la TAPO, el trabajo bajé mucho. Empezamos
a platicarlo entre nosotros y no pasaba de ahi. Hasta que de repente aparece Gerardo
Fernandez Norofa, es el unico que si me ha caido bien. [Gerardo] aparecié cuando

salié lo del Barzén, cuando inicié Zedillo.?”

[Una vez Zedillo] iba a entrar a Palacio Nacional y él (Gerardo Fernandez) fue y se le
tird6 a la camioneta para que no pasara. Bueno, él, ;como llegé ahi? quien sabe,
cJquién lo llevo?, ;quién lo invito? quién sabe. La cosa es que yo una vez llego en la
tarde a trabajar, a formarme [en la TAPQO] y veo que hay una bola de comparieros por
alla. Me estacioné, me formé y fui a ver, y me di cuenta que era él. Y ya, empezo a

organizarnos.

127 El Barzén fue un movimiento social y politico que se llevé a cabo en 1993 en México. Este movimiento
estuvo conformado por pequefios productores y consumidores de la ciudad y del campo, que demandaron
una solucidén a los problemas de cartera vencida, asi como la busqueda de establecer una nueva legalidad y
modificar el modelo econémico neoliberal que permitiera un mejor reparto de la riqueza (De Grammont,
2001:42).
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El movimiento se llamé el MUT (Movimiento Unificador de Taxistas). Y uno de los
propdsitos [era el] no a la pirateria (de taxis). ;Qué pasé? No paso nada. No sé si
fuimos los primeros en protestar desnudos en el zécalo. Pero si no fuimos los
primeros, jfuimos de los primeros! También nos encadenamos en las rejas de la
Catedral [...]. Entonces, protestamos. Ibamos a las terminales y protestédbamos. Lo
que tiene Gerardo es que convocaba a la prensa. Llegaban camaras y micréfonos
[que parecia] que estaban de nuestro lado, porque a todos lados iban con nosotros.

Eso fue hace como 15 afios, como a mediados de los 90’s. Y si, hicimos todo eso.

Nuestro lugar de organizacion era en la Universidad Obrera Lombardo Toledano. Esta
en la Plaza Loreto, en el centro. Ahi nos prestaban un lugar para irnos a organizar.
Lo llenabamos de taxistas rebeldes, porque los rebeldes éramos de las terminales y
ahi nos organizabamos, platicabamos y todo. Pero no paso nada. Yo a veces pienso
que lo sobornaron, porque, asi como aparecio, asi se fue. De repente: ;donde esta?

no pues ya no. Y entonces pues, asi como llego, asi se fue.'?

La participacion del agente externo, tal como lo comenté Don Antonio, fue temporal
y no tuvo algun resultado tangible para el conductor. No obstante, en su relato
resaltd que, de entre todos los personajes con que se ha vinculado, es el unico que
le parecid sincero. En las entrevistas, Don Antonio también coment6 que participd
en otro intento de organizacion, pero que no fue relevante debido a que era dirigido
por una persona vinculada a una organizacion de taxis pirata, que, a la vez, tenia
aspiraciones politicas. Por lo que pedia el apoyo de los conductores taxistas de su

organizacion:

En Panteras, [habia un sefior], se llama Alvaro [Castillo]. El fue diputado porque tenia
veintitrés mil taxis [agremiados], que son veintitrés mil votos. [Ademas] es de los que

te dicen, me traes a cuatro mas. Entonces, imaginate cuéantos votos eran.'®

La dinamica de participacién y organizacidon que mostraron los dos personajes
mencionados por Don Antonio reflejan que, a pesar de que su vinculacién no se

mantuvo por un periodo largo, el periodo en que fue parte de estas organizaciones

128 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
129 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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le permiti6 conocer las relaciones de poder y corrupcion dentro de las mismas, y
aprender algunas estrategias para sortear situaciones dificiles.'3°

[...] Aprendi con los comparieros. Porque luego les pasan cosas y no falta el que dice
«no hay problema» y si, es cierto. Lo vi cuando hubo un atropellamiento de dos
personas. El dirigente nos dijo «en la madrugada sale, vamonos ya. Porque si ven
gente, van a decir ‘de aqui vamos a sacar dinero, una cooperacion o lo que sea’.
Mejor déjenlo y ya al rato sale». Y asi fue. Cuando llega mucha gente a apoyarte en
una cosa asi, el afectado son todos, porque es de «cada quien que coopere de a
tanto». Pero cuando no, pues ¢qué le sacan? ahi que pague con carcel, o a ver. Pero

si, asieseso[...].

[El accidente] fue de un companero que atropell6 a una sefiora y un nifio. Pero por
ser [Pantera] ya esta toda una organizacion. Y ¢;sabes con cuanto salié? Yo lo fui a
ver. Estaba detenido en el Ministerio Publico (MP) y al dia siguiente que era lunes
regresé y ya entré al MP donde estaba el compariero y vi la lista donde aparece el
nombre de las personas [detenidas] y [la razdn] por la que estan [detenidas]. Y todavia

aparecia ahi.

Entonces pregunté y me dicen: «no, ya salio». Lo llamé por teléfono, me contesta y
le digo «iqué paso? ¢ya saliste?», «si, ya». Y yo le dije «ah, es que estoy aqui (en el
MP), pero entonces ya me voy. Ya no tiene caso». Y le digo, «¢con cuanto?». O sea,
preguntando con cuanto de dinero salié y dice «con dos» y yo dije «con dos? ;dos
qué? Unos veinte mil [pesos]» jNo! jEra con dos mil! ;como dos mil pesos? jsi se

llevé a dos personas! pero como estan protegidos, no mas [pagan] para los refrescos

yya.131

Ademas de las organizaciones gremiales constituidas como Asociaciones Civiles
que cuentan con la participacion de un agente externo, y que estan conformadas
mayoritariamente por conductores taxistas concesionados, hay otras
organizaciones de conductores que se conectan a través del uso de redes sociales,

de sitios de taxi o de grupos informales de taxistas que, por su vinculacién de

130 Tal como ocurrid en la experiencia narrada por el mismo conductor, en la que pudo salir de una situacién
de conflicto en la que tuvo un percance automovilistico en la ciudad.
131 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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amistad, han definido dinamicas que les permiten generar mejoras en el desarrollo

de sus estrategias de trabajo.

Un ejemplo de este tipo de vinculacidn entre conductores se identifico en el relato
construido por Ledin, quien comenté que durante el periodo en que habia mayor
tension en el conflicto entre los conductores de taxi y los de servicios por aplicacion,
establecio una interaccion efimera con otro conductor que le ofrecioé un consejo para

preservar su seguridad’3?

Venia [conduciendo] en [la avenida] Insurgentes, a la altura de Paseo de la Reforma.
Y venia un usuario conmigo. [El ofro conductor] venia atras de mi y se me empareja
del lado izquierdo. Creo que era un Jetta. Y me hace la sefial de que baje el vidrio y
me dice «quita tu celulary, porque estaba a la vista. Si un auto pasaba a un lado,
claramente se veia que traia el navegador. Y eso no es una garantia, pero se pueden

imaginar que eres un conductor de Uber.

Me dice «béjalo porque hace ratito aqui, a un conductor de Uber le dieron de batazos

en el parabrisas y se lo rompieron» y me dijo que eso habia pasado hacia una hora.”

Otra de las vinculaciones informales que se identificé durante el trabajo de campo,
que hace referencia a la construccién de escenarios de interaccidén cara a cara, es
la conformacion de grupos de conductores de servicios por aplicacién que se reunen

semanalmente. Tal como lo coment6 Diego:

Me invitaron a un grupo [de conductores de Uber]. Una amiga que se enterd que yo
estaba ahi y me dijo «ah, pues yo seguido tomo Uber. Si me entero de cosas yo te
aviso» y una vez que se puso a platicar con un sefior [conductor de Uber], me conto
que si, que no sé qué dias se retinen por Altavista, por Televisa San Angel. Es un
grupo [de conductores] que se ven. No sé qué hagan, qué traten. Pero se retinen. No
le he hablado al sefior, pero tienen un grupo en Whatsapp. Yo me imagino que hay

varios [grupos de Whatsapp] porque son muchos [conductores]."**

132 pesde el inicio de operaciones de los servicios por aplicacidn en la Ciudad de México, en 2013, se generd
una situacién de tension entre conductores de taxis concesionado y estos servicios por aplicacién, bajo la
demanda de los taxistas de una competencia desleal. El abordaje de este conflicto se realiza en el apartado
5.4 de este capitulo.

133 Entrevista a Ledin, realizada el 1 de junio de 2016.

134 Entrevista a Diego, realizada el 18 de abril de 2016.
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El objetivo de las reuniones semanales no es claro para Diego, pero reconoce que
esta vinculacién es una organizacién que le posibilitaria tener un acercamiento
mayor al trabajo que desempenfia y a algunos de sus compafieros conductores; pues
estas reuniones pueden generar un espacio de intercambio de experiencias e ideas
sobre sus condiciones de trabajo y posibles formas de defensa y accién colectiva.
Aun en un contexto de dificultad para la vinculacion entre trabajadores por las
caracteristicas de la empresa Uber, que no les reconoce como tal y que niega su
derecho de sindicalizacidén. No obstante, en el mismo relato, Diego externa que no
ha establecido una comunicacion, lo que se puede deber a que la construccion de
la identidad de este conductor no se centra en la actividad taxista; por lo que quizas

no tiene interés en participar en estos escenarios de interaccion.

5.3.4. Otros conductores de transporte publico y automovilistas particulares

Otra de las interacciones entre conductores taxistas que puede incluir situaciones
de tension, competencia o rivalidad, es aquella que se establece con otros
conductores presentes en la ciudad. Entre ellos se puede identificar a conductores
de automoviles particulares o de otros medios de transporte como conductores de
Combi, Microbus, autobus de pasajeros, Trolebus y Metrobus.

Con respecto a los conductores de vehiculos particulares, las situaciones de tension
pueden efectuarse a partir de los estereotipos o prejuicios sobre el trabajo y los
trabajadores taxistas que, de la misma manera que ocurre con los clientes-usuarios,
pueden considerar a los conductores taxistas como malos conductores o
detonadores del caos vial que impera en la ciudad. Este argumento puede deberse
a que, en un momento de embotellamiento de automdéviles, los vehiculos que se
pueden reconocer con mayor facilidad, son los taxis. No obstante, la carga de
prejuicios también se puede dar en el imaginario que tienen los conductores taxistas
hacia automovilistas particulares; pues son considerados como obstaculos para el

desarrollo de su actividad, tal como menciona Zafiro:
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Lo que si me molesta mucho es el trafico. La zona poniente no te la trabajo. Me gusta
mas el oriente, aqui es donde yo trabajo. Alla hay mas carros y se hace mas trafico y

aqui ya conozco, ya sé dénde meterme, dénde salir, por dénde regresar.”®

Ademas de identificar que las zonas donde “hay mas carros” no es de su agrado
por las dificultades que implican en el desarrollo de su actividad, Zafiro coment6 que
ha experimentado momentos de tension con otros automovilistas a causa de la

forma en que conducen y que se agrava cuando esos conductores son hombres:

En la calle te asaltan, chocas, te pegan. Hay de todo. Corres los riesgos que no te
imaginas. Y la gente que luego, por ejemplo, tu vas en tu carril y te sale la gente y te
dice «hija de la tal por cual» y dices «no inventes, ¢qué te hice?». Es mas, hasta soy
cordial y les doy el paso y aun asi me dicen cosas. Yo creo que porque soy mujer.
Hay mucha discriminacion. A veces hay hombres que no soportan que las mujeres

estén a su nivel.’3®

En cada una de las experiencias relatadas por Zafiro se puede evidenciar como es
que los conductores de vehiculos particulares pueden ser, en muchas ocasiones,
sujetos antagonistas o espectadores con respecto a los trabajadores taxistas, pues
en determinadas circunstancias representan un obstaculo en el desarrollo del

trabajo taxista.

Por otro lado, entre los conductores de transporte colectivo de pasajeros se
evidenciaron situaciones de tension vinculadas con el desarrollo del trabajo;
ignorando con ello las diferencias entre el tipo de servicio de transportacion ofrecido.
Uno de los detonantes de situaciones de tensidén entre estos trabajadores es su
convivencia en el espacio urbano circulatorio, en el que ambos se desempefian
como conductores de transporte publico. Su condicion de trabajadores del espacio
urbano otorga a cada uno, un cumulo de experiencias que se convierten en un

acervo de conocimientos y que se plasma en la forma en que habitan y se apropian

135 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
136 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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del espacio. De tal manera que cada uno de ellos esta y permanece en el espacio

citadino; lo que les da la confianza para tomar decisiones sobre su actuar cotidiano.

De manera puntual, las tensiones o conflictos que surgen entre estos grupos de
trabajadores pueden tener dos motivos principales. El primero de ellos radica en la
misma concepcion de lo que implica cada una de estas actividades y de la forma
correcta en que estos conductores deberian desenvolverse para ofrecer sus
servicios de transportacion. En este sentido, Don Fernando explicé que, para él, hay
una gran diferencia entre los conductores de taxi y los de microbus o autobus de

pasajeros.

Usted sabe como son los microbuseros, los camioneros. Yo traia escuela de ahi y, aqui,
en el taxi me compuse. Aqui me ensené a ser otra persona. No voy a decir que todos
[los microbuseros], pero [muchos] tienen la mala fama de que son muy locos para
manejar y que son muy groseros. [Que dicen] «corrase para atras, ah, ¢no? Entonces
ten tu pasaje y bajate». O sea, hacen lo que quieren. Y aqui en el taxi, no. Aqui se ensefia
uno. Aqui llequé muy grosero y poco a poco se me fue quitando. Hasta en mi casa se
sorprendieron. Era muy grosero y la verdad bajé mucho mi peladez. jNo!, jyo era bien...
traia la escuela de andar en los camiones! Y aqui uno se ensefia a hablar. Cuando
empecé en el taxi, se subian las muchachas o los sefiores y les decia «sale, wey, orale
que te vaya bien» y platicaba con groserias. Pero, poco a poco, se me fue quitando.
Ahora los trato bien amable. Y pues si, es el trato que debe dar un conductor, tanto
microbusero como taxista, [todo el] transporte publico. Debemos dar un servicio tratando

bien a la gente.™

Otro de los motivos de tension entre estos dos gremios son las disputas por los
clientes-usuarios. Que surgen de la identificacion —por parte de los conductores
taxistas—, de rutas de transporte de pasajeros con alta demanda. Lo que ha
ocasionado que ellos mismos establezcan un servicio (no regulado) de taxi
colectivo, con rutas establecidas. En el cual se acercan directamente a los sujetos
presentes en paradas de autobuses para ofrecerles el servicio de transportacion.

137 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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En este caso, ambos grupos de conductores pueden ser identificados como
protagonistas y antagonistas.

5.4. Repensar los campos de identidad en la heterogeneidad taxista

Como resultado de este capitulo cinco fue posible dar continuidad a la estrategia
analitica que busca conocer de manera integral el proceso de trabajo taxista. Cada
uno de los apartados de este capitulo fue posible, unicamente, como consecuencia
de las reflexiones presentadas en el capitulo cuatro y, a la vez, dota de herramientas
para dar pie al sexto capitulo de esta investigacion.

El estudio de los distintos escenarios de interaccién —sean cara a cara o de forma
indirecta— permitié desagregar cada una de las interacciones en que participan los
conductores taxistas, y con ello conocer la forma en que cada trabajador se
relaciona con otros sujetos presentes en su espacio de trabajo.

Ese conocimiento, a su vez, dio la oportunidad de indagar en la construccion de la
identidad de los trabajadores, que, desde la perspectiva de estudio de esta
investigacion, no puede asignarse de manera automatica cada vez que un sujeto

ingresa a laborar como conductor taxista.

El abordaje de la identidad de los trabajadores taxistas a partir de los campos de
identidad permitié saber que, a pesar de la heterogeneidad de sujetos taxistas, es
posible construir algunas agrupaciones. Que, si bien son diversas y dependen de
momentos y situaciones muy especificas, permiten saber que existen fuertes

vinculaciones identitarias entre estos sujetos.

A partir de lo anterior surge una interrogante acerca de como seria posible situar un
contexto especifico para la detonacion de la identidad colectiva. Esta interrogante
es de gran relevancia pues para lograr dicho contexto no basta con seleccionar
condiciones y situaciones materiales y ponerlas a disposicion de un grupo de
trabajadores. Sino que es necesario recurrir a la subjetividad de los sujetos. Es
decir, que la definicidn de un campo de identidad depende, ademas del contexto
material y espacial, de la experiencia personal y laboral de los sujetos participantes,
asi como de un cumulo de estereotipos y prejuicios que orbitan a cada uno de ellos.
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Todos esos elementos provocan que los conductores se posicionen como
protagonistas o sujetos centrales para la ejecucion de la actividad; como
antagonistas que se sitian como sujetos que interfieren o pretender interferir en el
desarrollo de la actividad; y, solo en algunos casos, como espectadores, que
adoptan una postura neutral ante una situacion determinada, tal como ocurrié con
la postura de conductores de habitar monotopico —como Don Fernando y Don

Antonio—, ante el conflicto entre taxistas y servicios por aplicacién.
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Capitulo 6: De la interioridad del taxi a la
configuracién de la ciudad: habitar, apropiar y
transformar el espacio
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La estrategia analitica planteada en esta investigacion contemplo la realizacién de
tres capitulos analiticos. En los dos primeros capitulos de analisis (cuarto y quinto)
se llevo a cabo un analisis acerca del habitar taxista y su influencia en la
conformacion del proceso de trabajo. Como resultado de ese analisis fue posible,
en primer lugar, construir una tipologia ideal de los conductores taxistas de la
Ciudad de Meéxico y del proceso de trabajo de los taxistas. Y en segundo,
caracterizar los distintos escenarios de interaccion (directa o indirecta) en que

participan cotidianamente estos trabajadores.

En el capitulo cinco se abordaron algunas formas de apropiacion espacial de los
conductores. No obstante, ese analisis se enfocd en conocer las implicaciones de
los diferentes grados de apropiacion en la identidad taxista y en el papel que juega
en un escenario de interaccién construido, principalmente, en la interioridad del

vehiculo taxista.

Para ampliar la reflexion en torno a los alcances del habitar taxista (con toda la carga
conceptual que se ha presentado), en el capitulo que a continuacion se expone, se
llevé a cabo un analisis orientado en conocer la construccidn del proceso de trabajo
taxista en la dimension exterior del vehiculo. Para conocer esta dimension del
trabajo taxista se recupero la multicontextualizacion de la Ciudad de México como
espacio de trabajo, expuesta en los primeros capitulos. Que permitié advertir que
han sido elementos estructurales, subjetivos, materiales y de diferentes
historicidades, los que han definido el crecimiento urbano de la ciudad, los cuales
pueden identificarse como materialidades fijas y flujos de la ciudad.

La dinamica de crecimiento, reconocida a través de los elementos descritos, puede
revelar aspectos estructurales y funcionales, como la definicion de zonas
habitacionales, comerciales, industriales, corporativas, etcétera; y por otro lado
muestra las dinamicas de desplazamiento en el territorio que son establecidas por
la cotidianidad de sus habitantes. Ambas dinamicas de crecimiento han sido
analizadas en esta investigacion, a partir de la perspectiva de la archipelizacion o
insularizacion de la ciudad, retomada de las propuestas de Frangois Ascher (2004),
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Charlotte Guillet et al. (2016), Eugenia Negrete (2016), Guadalupe Olivier & Sergio
Tamayo (2017) y Milton Santos (1990).

La construccion de esta perspectiva de analisis de la ciudad, vista a la luz del trabajo
de los taxistas permite plantear una discusion central en este sexto capitulo. Que
gira en torno a tres cuestionamientos centrales que definieron el objetivo central de
este capitulo y que se desarrolla en tres apartados. Los cuestionamientos son:
¢como influye la estructura urbana y las formas espaciales de la ciudad, en el
habitar de los taxistas?, ,como influye el habitar de los taxistas en la configuracion
de la ciudad? y, finalmente, ;como influye la ciudad y el habitar taxista en el proceso

de trabajo?

La respuesta a cada una de las preguntas planteadas previamente, se desarrolla en
en los tres primeros apartados que conforman este capitulo sexto. En primer lugar,
se presentd un apartado titulado “El habitar taxista: experiencias en la ciudad”. En
el cual se recuperaron los conceptos de Espacio Vivido (Lefebvre, 1974) y Tercer
Espacio (Soja, 1996). Que fueron el punto de partida para descifrar la influencia que
existe, por un lado, entre la estructura urbana y las formas de espacialidad de la
ciudad, con el habitar de los sujetos taxistas. Y por otro, entre la ciudad —con sus
formas de espacialidad y materialidades—, con el proceso de trabajo estudiado.

La razdn por la que los conceptos de Espacio Vivido y Tercer Espacio permitieron
conocer esa influencia, se debe a que, tanto la experiencia cotidiana de los sujetos
trabajadores como sus escenarios de interaccidon, constituyen espacios vividos.
Para comprender la propuesta de la ciudad como un Espacio Vivido, se realiz6 un
analisis detallado de los desplazamientos espaciales y temporales de conductores
taxistas con habitar monotépico y politopico, a través de los dioramas de
Hagerstrand (1970)

La representacion grafica de los desplazamientos espaciales y temporales de los
sujetos taxistas, permitio identificar patrones no representativos de los
desplazamientos que realizan cotidianamente durante su jornada de trabajo. Que
corresponden con su habitar monotopico o politopico (segun sea el caso) y con el

tipo de proceso de trabajo que llevan a cabo.
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Las diferencias en las caracteristicas de la jornada de trabajo de conductores segun
el tipo de habitar o proceso de trabajo que le corresponda, es un hallazgo relevante.
Que permite dar continuidad a la linea de analisis planteada a lo largo de esta
investigacion: Mientras que los conductores de habitar politopico, tienden a
apropiarse del espacio y la actividad laboral con menor frecuencia, los conductores
de habitar monotopico (en sus dos categorias) poseen una mayor disposicion a
generar un arraigo y una apropiacion del espacio. Posibilitando la conformacién de
espacios que le ofrecen seguridad, confianza y comodidad al conductor, lo que le

brinda la sensacion de “estar en casa”.

En el segundo de los apartados capitulares se lleva a cabo un proceso reflexivo
acerca de los escenarios de interaccién que construyen los conductores taxistas en
su cotidianidad, que muestran como es que la ciudad puede ser concebida por los
sujetos taxistas como un espacio de trabajo, un espacio de descanso u ocio y como

un espacio doméstico.'38

Con la finalidad de identificar los momentos y situaciones que pueden propiciar que
un conductor taxista conciba un mismo espacio de manera distinta, en este segundo
apartado se expone un ejercicio de observacion realizado en tres sitios de taxi
ubicados en distintas zonas de la Ciudad. Donde se ejemplifica cdmo es que los
conductores experimentan modificaciones continuas en su concepcion del lugar, a

través del paso de una situacién de trabajo, a una pausa.

La continua modificacion entre el espacio de trabajo, espacio de descanso u ocio y
espacio domeéstico, no depende unicamente del paso de una situacion de trabajo a
una pausa; sino que esta ligada a las tipologias del habitar taxista y del proceso de
trabajo taxista: un sujeto con habitar politopico con fronteras temporales y
espaciales definidas, transita entre la concepcién de la ciudad como espacio de
trabajo, a la ciudad como espacio de descanso u ocio. Mientras que un sujeto con

138 3 posibilidad de que un mismo lugar pueda tener distintos significados para un mismo sujeto, depende de
las caracteristicas de su habitar y del contexto espacial y laboral en que se encuentra. La Unica forma de
concebir la ciudad que no es considerada por todas las formas del habitar taxista, es la concepcion de la ciudad
como un espacio doméstico. La posibilidad de generar la extensién del ambito doméstico en la cotidianidad
taxista, esta presente, Unicamente, en los conductores de habitar monotdpico fuerte.
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habitar monotopico, que no posee fronteras temporales y espaciales en el desarrollo
de su proceso de trabajo, podria transitar entre la concepcion de la ciudad como

espacio de trabajo a la extension del ambito doméstico.

Para conocer las caracteristicas del ambito doméstico conformado en el marco del
trabajo taxista, en este segundo apartado se presentan los principales hallazgos al
respecto. Que son construidos tomando como base la propuesta de David Seamon
(1979) acerca de la experiencia de “estar en casa”.

Finalmente, el tercer apartado presenta un analisis de la relacién de influencia
mutua que existe entre el proceso de trabajo de los taxistas y la construccion de la
dinamica de la ciudad. Todo ello a partir de la recuperacién de las formas en que
cada uno de los sujetos trabajadores habita el espacio y se relaciona con el contexto

social que le envuelve en la dinamica citadina.

6.1. El habitar taxista: experiencias en la ciudad

Hablar de habitar implica entrar en una discusion acerca de la experiencia espacial
y subjetiva de los sujetos en cuestidn. Por esa razén, se analiza su presencia y
permanencia en el espacio urbano. En los primeros capitulos de este documento se
puede conocer en profundidad la perspectiva abordada que, en términos generales,
recupera la subjetividad de los conductores y la forma en que cada uno de ellos se
relaciona con el espacio habitado. El resultado permitié definir dos tipos ideales de
conductores taxistas: los conductores de habitar monotopico y politdpico.

A partir de la identificacion de las caracteristicas del habitar taxista se entabla una
reflexion sobre la influencia que puede generar la estructura urbana en esas formas
de habitar. No obstante, es menester reconocer que, desde la perspectiva teodrica
abordada en esta investigacion, la ciudad, como espacio social donde confluye un
elevado numero de sujetos, es un espacio vivido. Que puede entenderse como “e/
espacio de la imaginacion y de lo simbdlico dentro de una existencia material. Es el
espacio de usuarios y habitantes, donde se profundiza en la busqueda de nuevas
posibilidades de la realidad espacial’. (Lefebvre, 1974:15)
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El concepto de espacio vivido de Lefebvre (1974), en conjunto con la propuesta del
tercer espacio de Edward W. Soja (1996), permite comprender que la construccion
espacial de la ciudad “tiene una apertura radical y de alcance ilimitado, donde todas
las historias y geografias, todos los tiempos y lugares, se presentan y representan
inmanentemente” (Soja, 1996:311). Es un espacio que se mantiene abierto a las
experiencias subjetivas de cada uno de sus habitantes y por ello, se encuentra en

constante transformacion. Lo cual, puede influir en el habitar de los sujetos.

La identificacion de un taxista con un tipo especifico de habitar (monotdpico o
politdpico) no depende unicamente de sus intereses laborales o de su experiencia
personal, sino de un conjunto de experiencias vividas en el presente o en el pasado.
De tal manera que, para conocer la forma en que la estructura urbana influye en la
definicion del habitar taxista, se precis6 como foco de analisis, las practicas
cotidianas que cada uno de ellos realiza en la ciudad durante su proceso de trabajo.

Una de las formas de conocer las practicas cotidianas de los conductores taxistas
desde una perspectiva espacial, temporal e interaccional consisti6 en la
identificacion de los desplazamientos realizados durante una jornada laboral. Tal
labor no se limitdé a conocer cartograficamente los desplazamientos perpetrados,
sino que se integraron las practicas y las interacciones realizadas. Todo ello

mediante la elaboracién de dioramas de Hagerstrand (1970)."3°

La observacién de estos desplazamientos posibilitd conocer la existencia de
algunos patrones —no representativos— en las caracteristicas espacio-temporales
de la jornada de trabajo, que responden a las formas de habitar y coinciden con la
propuesta de los dos tipos de proceso de trabajo taxista enunciados en el capitulo

cuatro.140

139 Tal como se menciona en el capitulo metodoldgico, los dioramas de Higerstrand son herramientas para
representar los desplazamientos espaciales y temporales de un sujeto en el espacio urbano. Para la
construccidn de los diferentes dioramas se ubicaron las coordenadas geograficas que muestran los patrones
de desplazamiento, el tiempo en que transcurren los desplazamientos espaciales y la permanencia en zonas
especificas de la ciudad.

149 | as dos formas de conformacién del proceso de trabajo taxista tienen como base la temporalidad de la
jornada de trabajo. Por un lado, se identificé un proceso de trabajo con fronteras temporales y espaciales
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En cada uno de los siguientes dioramas se muestran puntos geograficos
representados como “momentos de permanencia’ que reflejan un perimetro en el
que cada conductor realiza desplazamientos cortos. Definiendo, asi, zonas de
trabajo. Pero, ¢ qué significa la enunciacion de zonas de trabajo y cual es su relacion
con la influencia que ejerce la ciudad sobre el habitar taxista? Para comprender esa
relacion entre la ciudad y el habitar taxista ha sido necesario identificar las
caracteristicas espaciales y temporales de cada uno de los desplazamientos, pues,
tal como se ha mencionado, las estrategias laborales de estos trabajadores son
definidas a partir de la consideracion de las materialidades fijas y los flujos de la

ciudad, por un lado, y las condiciones personales y familiares por otro.

En el DIORAMA 1 representa los desplazamientos espacio-temporales de Don
Antonio, que puede clasificarse, segun la tipologia del habitar taxista propuesta,
como un conductor con habitar monotodpico fuerte. En la representacion grafica de
los dsplazamientos espacio-temporales se puede observar cobmo es que el
conductor en cuestion ha establecido limites temporales muy expandidos en sus
desplazamientos por la ciudad. Por lo que el tiempo que transcurre para volver a su
base-hogar es mayor a 24 horas a partir de su salida inicial.

La extension de la jornada laboral de Don Antonio muestra una disolucion de los
limites temporales relacionados con el tiempo sideral (ver DIORAMA 1). Por ello es
que las actividades de reproduccion social se realizan a partir de las decisiones que
el conductor define para desarrollar su actividad laboral y no desde los parametros
temporales socialmente construidos con respecto a la duracion de un dia. Lo
anterior implica que el conductor deba generar nuevas estrategias para satisfacer
sus necesidades sociales, culturales y biolégicas de manera simultéanea al

desarrollo de su trabajo.

definidas (implementado con mayor frecuencia por conductores de habitar politépico); y por otro, a aquel
proceso de trabajo cuya jornada laboral no tiene fronteras espaciales, pero, sobre todo, temporales.
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DiorAaMA 1. Representacion grafica de los desplazamientos espacio-temporales de Don Antonio

— Desplazamientos espaciyles
| Tiempo transcurrido an o gar
1300 haras Salida de o videnda

ICCOhoras  Trabajo en 2003 OrkNe
|Balbuena)

0oCOhoras  Tralafo én 200a centro

400 hores Dascanso an “su

1000 t *, Lawik

0100 horas departamento®, LaVila

T00 hores Rearwdar pmada

19:00 horas 1000 haras Dascanso an “Su

1300 horas =
departamento”, Balbuena

1300horas  Reanudar omads
70 horas 1900horas  Trabajo en zona ponkente
[obsarvatonio)

1:00 horas Regrase a casa

10:00 heras  §

400 horas

Fuente: Elaboracidn propia con base en la entrevista autobiogréfica de Don Antonio
** Las horas son aproximadas.

La simultaneidad de las actividades de reproduccion social y la jornada laboral
impacta directamente la forma en que el conductor habita el espacio, pues se vuelve
necesario encontrar alternativas viables para el cumplimiento de sus necesidades
principales, a partir de los escenarios disponibles. En cada uno de esos escenarios
el conductor adquiere diferentes experiencias que se encuentran en el ambito

personal, social y laboral, pero siempre vinculados con su taxi.

Asi mismo, le otorga al conductor la posibilidad de desenvolverse con total
comodidad en situaciones complejas, como sucedio en un choque con otro vehiculo,
en el que el conductor pudo salir sin consecuencias debido a la seguridad con la
que actud durante todo el tiempo en que estuvo en interaccién con las personas

agraviadas y con las autoridades competentes:

Una vez le gané un choque y le gané la bronca a un seguro y yo sin el tarjeton. Venia
sobre circuito Rio San Joaquin, para llegar sobre [las instalaciones de] Teléfonos de
México. Es una bajada en el puente y tenia que dar vuelta en [la calle] Fujimori.
Entonces, viene un carro atras y no me deja, no me deja. Esos de que le pones
direccional y ni madres, o sea, si quieres dejar que se vayan y no se van y llegoé un
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momento en que ya no me quedaba mas y me meto. Y se frena y le alcanzo a rayar

su facia. Era un Attitud. Y yo traia, ;qué traia? jAh!, pues un Vochito.

Entonces, él, bien enojado, [empieza a decir] que «no s€ quéx y que le digo, «si mira,
espérame a que deje mi pasaje, ¢no? Vamos a dejarlo no?» Y si, pero él no sabia
hasta donde lo iba a llevar. Porque él habra pensado que lo llevaba ahi cerquita, pero
no. Lo llevaba al [Teatro] Metropdlitan. [Después, la persona del Attitud] le hablé a la
patrulla y le dijo que me habia ido a la fuga; y yo sabia que no traia seguro ni tarjeton.
Y le hice nomas el cuento. Saqué mi poliza pero nunca se la mostré. Y le dije «ya le
llamé pero no llega» y yo ya sabia que no iba a llegar y otra vez voy al teléfono a
marcar y hasta hablé en voz alta para que escucharan que estaba hablando con la
seforita y le estoy dando la ubicacion y le digo «es que ya tengo muchos minutos y

no llega» y digo «esta bien aqui los sigo esperando».

Pasaron horas y su seguro se desespero y le dijo al policia «ya vdmonos, porque no
llega» y yo nunca les mostré temor. Todavia en el camino me pude haber escapado
porque nunca me pidieron mis papeles, pero dije «si me voy y vieron mis placas y

todo, me van a agarrar peor».

Pasamos al MP pero como no habia heridos, fuimos al [juzgado] de paz y ya me
pidieron mi declaracion, les digo todo y digo «pero es que el seguro no llega, no es
mi culpa» y ya pasaron muchas horas. Y ya al final le hablé al duefio, porque desde
que paso todo le dije a él y él sabia que yo no traia seguro y me dijo «pues a ver como
le haces. Yo ahorita voy a ver al de los seguros, que me de uno con fecha anterior».
En si, también mostraba tranquilidad, porque como no era mi carro, no habia heridos,

no podian detenerme.'!

La experiencia mostrada por el conductor cuyo habitar es monotdpico fuerte ha

posibilitado conocer como es que el trabajo taxista se situa en el centro de su vida

cotidiana. Este trabajo puede estar relacionado con la larga duracion de los

desplazamientos espacio-temporales que realiza antes de regresar a su base-

hogar. Lo anterior implica que, durante el tiempo en que Don Antonio se encuentra

desplazandose por la ciudad, se encuentra vigente tanto para brindar servicios de

transportacidn como para realizar otras actividades mas relacionadas con el ambito

141 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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de “lo privado”. Lo cual refleja la ruptura de fronteras entre el trabajo y el no trabajo,
y desarrolla una fuerte apropiacion del espacio en que permanece; es decir, del
lugar que representan tanto el interior del vehiculo como algunos sitios especificos
de la ciudad que el conductor ha reapropiado como parte de su experiencia
cotidiana.

La apropiacion del espacio por parte de conductores cuyo habitar es monotopico
fuerte, que permanecen largos periodos de tiempo en la ciudad y realizan
actividades propias del ambito privado en escenarios elegidos no es la unica forma
de estar y permanecer en la ciudad. Hay conductores cuyo habitar es monotépico
labil, que a pesar mostrar un fuerte grado de apropiacion espacial, definen limites
en su jornada laboral que coinciden con la duracion de un dia de 24 horas.

Una caracteristica de los desplazamientos espaciales y temporales efectuados por
conductores de habitar monotépico labil, es que se limitan a ciertas zonas de la
ciudad con la finalidad de tener la posibilidad de cerrar su jornada laboral en el
horario definido por ellos. Un ejemplo de esto se puede apreciar en el diorama
construido a partir de la jornada laboral de Zafiro, que es una conductora con habitar
monotdpico labil.

En el caso de Zafiro se observd que, a pesar de vivir en el sur de la ciudad, se
desplaza todos los dias a trabajar a un sitio de taxis ubicado en la zona oriente. Por
lo que su proceso de trabajo se define a partir del establecimiento de “lugares clave”
en la ciudad: su vivienda (como punto de partida) y el sitio de taxis en que trabaja.

El dia que puedo me voy temprano, porque mi mama, de 96 afios, me esta esperando
para cenar; porque pocas veces la veo y luego tengo que llegar a bafarla. Pero
viernes y sabado sabe que yo llego tarde porque son los mejores dias. Aparte, yo en

todo el dia no paro [de trabajar], mas que para comer en la calle.'*

No obstante, la conductora mantiene cierta apertura en la coformacion de su jornada
de trabajo, pues desde su desplazamiento inicial (cuando sale de casa) se mantiene

vacante y a la espera de clientes-usuarios (ver DIORAMA 2).

142 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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Aunque siempre prefiero empezar a trabajar en la zona oriente. De alla [desde su
casa en el Ajusco] para aca [zona oriente] me levantan la mano y ya me pongo a
trabajar. Pero no me gusta lo que es la Roma, Condesa, Polanco. Todavia te soporto
el Sur, porque esta muy complicado. O sea, si sé dénde estoy, pero me norteo mucho.
¢Por qué? no sé. Y el norte tampoco.'*

DiorAMA 2. Representacion grafica de los desplazamientos espacio-temporales de Zafiro

—_— Desplazamientos espaciales

| Tiempo transcurrido en el lugar

18:00 horas

5:00 horas Salida de su vivienda para
trabajer 23:00 horas
6:00 horas. Trabajo en zona Coyoacan 22:00 horas
8:00 horas Trabajo zona Tlalpan
11:00 horas. Llegada a Plaza Oriente
13:.00 horas  Trabajo zona
Iztapalapa/lztacalco

15:00 horas Trabajo/recreacién Plaza
Oriente

15:00 horas

= 13:00 horas

18:00a20:00  Trabajo zona
horas Iztapalapa/lztacalco

22:00 horas Regreso a trabajar en zona
Coyoacéan

@ 2300horas  Regreso a su vivienda

Fuente: Elaboracién propia con base en la entrevista autobiografica de Zafiro
** Las horas son aproximadas

Las entrevistas autobiograficas y la representacion espacio-temporal de la
conductora con habitar monotdpico labil, dieron cuenta de que este tipo de
conductores construyen su cotidianidad a partir de otros aspectos de su vida
personal. Sin embargo, hay algunos elementos que el trabajo taxista si delimita
dentro de su vida personal, como es la vinculacién con sus comparferos y amigos

taxistas o la definicion de su vestimenta cotidiana:

A nosotros, aqui en el sitio, nos piden corbata. Yo no uso corbata, uso mascada. Para
mi es mas femenino. Si llequé a usar corbata, pero no. A mi me gustan mas las
mascadas. Y camisa blanca o azul [...].

Yo pedi permiso de venir mas comoda porque, obviamente, dejas tu ropa. Ya no te la
vuelves a poner. Camisetas, playeras, todo eso ya no te lo pones. Eso ha sido un

143 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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poco dificil. Ahora mi guardaropa es de ropa blanca o azul. Y de un montén de
mascadas. Tengo mascadas que son como collares, que traen un corazon, una

estrella. Esas estan aparte. Las corbatas igual.'**

En lo que respecta a los desplazamientos espaciales y temporales de conductores
de habitar politopico, con identidad ligada al trabajo y con identidad ligada a otros
ambitos de lo cotidiano, fue posible visualizar la delimitacion espacio-temporal en
su jornada de trabajo. Por un lado, se muestran los cortes temporales del inicio y fin
de su jornada laboral y, por otro, se identifican algunos elementos que resaltan las

diferencias que existen en la conformacion de su identidad.

El DIORAMA 3 muestra los desplazamientos espacio-temporales de Don Jorge, un
conductor con habitar politépico con identidad ligada al trabajo, que posee una larga
trayectoria como taxista y que trabaja en la zona sur de la ciudad. La definicion de
su zona de trabajo esta influenciada por la ubicacidn de su base-hogar debido a que

es el encargado de trasladar a su hija y nieto al trabajo y escuela, respectivamente.

La influencia de las necesidades de desplazamiento por parte de la familia del
conductor, podrian ser consideradas en el tipo de habitar politopico con identidad
ligada a otros ambitos de lo cotidiano; sin embargo, no es asi debido a que esos
constantes desplazamientos efimeros que ocasionan un retorno continuo a la
vivienda, no significan un reinicio de su jornada laboral. Lo que significa que son
pausas en el trabajo y ocasiona que haya una division de su jornada de trabajo en
tres bloques:

l. Salida inicial de la base-hogar
Il. Mitad de jornada
[l Final de jornada

La salida inicial de la base-hogar de este conductor se da a las 6:30 de la mafana
en Tlahuac —municipalidad ubicada en el suroriente de la Ciudad de México—. El
inicio de su jornada contempla una pausa en el trabajo para transportar a su hija a
su lugar de trabajo, en el poniente de la ciudad.

144 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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Pocas horas después de su inicio, a las 11:30 am, Don Jorge realiza otra pausa en
el trabajo, que implica un regreso momentaneo a su vivienda para recoger a su nieto
y llevarlo a la escuela (Mitad de jornada). Después de dejar a su nieto en la escuela,
Don Jorge reanuda su trabajo y regresa a la zona de las municipalidades Coyoacan
y Benito Juarez, pues considera que hay mas probabilidades de generar servicios
de transportaciéon ahi. Es en esa zona que ingiere alimentos y realiza otras
actividades, hasta que, alrededor de las 8:30 de la noche, debe volver a pausar su
jornada para recoger a su hija en el sitio donde trabaja y transportarla nuevamente
a su casa en Tlahuac.

Finalmente, después de dejar a su hija en su vivienda, inicia la etapa final de la
Jjornada. En esta etapa el conductor vuelve a su zona de trabajo (municipalidades
Coyoacan y Benito Juarez) y finaliza su jornada entre la una y dos de la manana,
cuando empieza a buscar algun servicio de transportacion que lo acerque a su

vivienda (ver DIORAMA 3).

DiorAMA 3. Representacion grafica de los desplazamientos espacio-temporales de Don Jorge

— Desplazamientos espaciales

23:00 horas

20:00 horas

| Tiempo transcurrido en el lugar
6:30 horas Salida de su vivienda en Tlahuac

7:00 horas Traslado hacia zona de Jardines
del Pedregal para dejar a su hija

7:30 horas Inicio de jornada laboral en
Coyoacan

11:00 horas Regreso a su vivienda para
recoger a su nieto

11:00 horas

12:00 horas Salida de su vivienda para dejar
a su nieto en la escuela

13:00 horas Regreso a zona de trabajo en
Coyoacan

20:00 horas Traslado a su vivienda para dejar
a su hija

21:00 horas Regreso a zona de trabajo en
Coyoacan

01:00 horas Regreso a casa

pa

Fuente: Elaboracidn propia con base en la entrevista autobiografica de Don Jorge
** Las horas son aproximadas

A diferencia de los conductores con habitar politépico con identidad ligada al trabajo,
los conductores de habitar politépico con identidad ligada a otros ambitos de lo

cotidiano construyen su jornada de trabajo a partir de actividades o interacciones
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externas al trabajo taxista. En estos casos, las pausas efectuadas son mas
prolongadas, por lo que pueden considerarse como cortes temporales que provocan

un reinicio de la jornada de trabajo.

En el DIORAMA 4 se puede observar graficamente el desplazamiento espacio-
temporal de Ledin, que es un conductor de habitar politopico con identidad ligada a
otros ambitos de lo cotidiano. En él se identifica un corte de la jornada laboral debido
a su condicion de estudiante; asi, aunque al salir de su vivienda inicia su jornada de
trabajo, hay un punto en su desplazamiento en el que hace un corte de su jornada
laboral para asistir a la universidad.

La dinamica de trabajo de Ledin implica la definicion clara de fronteras entre los
momentos en que se encuentra disponible para ejecutar su trabajo y los momentos
en que no lo esta. Este conductor toma la decision acerca de su disponibilidad con
base en sus actividades como estudiante de musica; es decir, tomando como eje
otro aspecto de su vida, en la que la conduccién de un automovil taxista es
unicamente uno de tantos ejes de su vida; al que identifica como “algo temporal”

para obtener ingresos monetarios mientras realiza otras actividades.

En este caso, la mayor influencia sobre el habitar del conductor es ejercida por un
elemento ajeno al trabajo taxista, pero que si esta relacionado con las
materialidades fijas y los flujos de la ciudad. Pues hay un punto geografico alterno
a la base-hogar —con un alto significado para el conductor— que define, en gran
medida, el habitar taxista de este conductor. Y establece limites temporales y
espaciales claros durante su jornada de trabajo.
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DiorAMA 4. Representacion grafica de los desplazamientos espacio-temporales de Ledin

Desplazamientos espaciales

Tiempo transcurrido en el lugar

Salida de su vivienda para
trabajar

Corte de trabajo e ingreso a
la escuela

Reanudar jornada

Trabajo en zona
Narvarte/Condesa

Trabajo zona Polanco/Santa Fe

Trabajo en zona cercana a su
vivienda
Regreso a su vivienda

Fuente: Elaboracién propia con base en la entrevista autobiogréfica de Ledin
** Las horas son aproximadas.

Las diferencias entre la duracién de las distintas jornadas de trabajo dependen de
muchos elementos que conforman el contexto laboral y espacial de los conductores.

Empero también estan influenciadas por el habitar de cada uno de los conductores.

A partir del analisis de los diferentes dioramas que contemplan a los conductores
con habitar monotopico y politdpico —y sus subcategorias—, se puede ver que los
conductores con habitar monotépico fuerte, establecen jornadas de trabajo mas
largas y con fronteras difusas entre los momentos de trabajo y no trabajo. Eso puede
deberse a que el espacio de trabajo les resulta muy comodo para mantenerse por
mas tiempo ahi. Pero, ¢ qué significa esa “sensacion de comodidad”? y, ¢ cuales son
las caracteristicas espaciales del vehiculo para proporcionar esa comodidad?

La forma en la que los conductores configuran su proceso de trabajo, a través de
su habitar, resulta fundamental para comprender la afirmacion acerca de la
“sensacion de comodidad” que experimentan estos sujetos al interior del vehiculo
taxista. Y que en ocasiones puede comprenderse como una extension del espacio

doméstico.
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En el caso de los conductores de habitar monotopico, la sensacién de comodidad y
de “estar en casa” esta vinculada con la estructura de experiencia esencial del estar,
que es la permanencia en un lugar, en este caso, el vehiculo taxista y la ciudad
como su espacio de trabajo. Empero la permanencia en un lugar, no implica la
generacion automatica de una sensacion de estar en casa. Para que ello ocurra,
Seamon expone siete componentes: el arraigo, la apropiacion, la regeneracion, la
tranquilidad/comodidad, la calidez, la fuerza estabilizadora de formacion de habito
de un sujeto-cuerpo y el estrato emocional de la experiencia del sujeto-sentimiento.
(Seamon, 1979:71)

6.2. El proceso de apropiacion de la ciudad: entre el espacio de trabajo y el
“estar en casa”

En los apartados anteriores se ha hablado acerca de que la experiencia del habitar
desde la perspectiva del conductor taxista es distinta a aquella que experimentan
otros sujetos presentes en el espacio urbano. La razon de ello es que el conductor
taxista es un sujeto que esta y permanece en ese espacio urbano; para él, la ciudad
es su espacio de trabajo. De tal forma que, sin la participacion de un cliente-usuario
que le solicite un servicio de transportacion y defina un punto de llegada, el
conductor no tiene la obligacion constante de llegar a un sitio especifico de la urbe.

La concepcion de la ciudad como un espacio de trabajo esta presente en los
conductores taxistas de habitar monotopico y politdépico. Sin embargo, el proceso
de construccion de esa concepcion y, por lo tanto, el proceso de apropiacién de la
ciudad de cada uno de los conductores, son distintos.

Para conocer las formas de apropiacion de la ciudad por parte de los conductores
taxistas es fundamental centrar la atencion en las situaciones y pausas de trabajo,
que son parte del proceso de trabajo taxista y que se concretan en los distintos
escenarios de interaccion, estén o no vinculados directamente con los servicios de
transportacion. Estas situaciones y pausas pueden ser efimeras o de espera. Ello
depende del escenario de interaccién en que se encuentre el trabajador, asi como

de sus intereses inmediatos sobre las acciones que quiere realizar.
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Una forma de ejemplificar lo mencionado antes es la identificacion de aquellos
momentos en que el conductor se encuentra en una situacion de trabajo (servicio
de transportacion) que tiene una duracion espacial y temporal determinada. Su
finalizacion puede implicar una situacion tensa para el conductor, pues eso trae
consigo que debe buscar nuevos clientes-usuarios. Generandose asi, las

situaciones de espera.

Las pausas en el trabajo también pueden ser efimeras o de espera. Una pausa
efimera es aquel tiempo en que el conductor deja de estar disponible para la
prestacion de servicios de transportacion y que quizas no desea finalizar por la
posibilidad que tiene de hacer otras actividades de ocio o de descanso. En cambio,
las pausas de espera son aquellas en las que el conductor debe dejar de estar
disponible para su trabajo sin que sea su decision.

Las situaciones y pausas del trabajo, asi como los flujos sociales, posibilitan el
conocimiento de las formas de apropiacion de la ciudad, debido a que es en esos
contextos que cada conductor taxista habita el espacio urbano. A partir de los
resultados del trabajo se identificaron algunas dinamicas y actividades realizadas
por los conductores taxistas en sitios especificos que se eligieron en funcién del
contenido de las entrevistas autobiograficas.

Los escenarios definidos para la observacion flotante bajo la mirada de la etnografia
en movimiento fueron: un establecimiento de venta de comida a taxistas, algunos
sitios de taxi,'® y los departamentos o lugares de descanso que se encuentran
ubicados en el espacio urbano circulatorio de la Ciudad de México. Realizar una
observacion en estos lugares ha sido importante, ya que, en ellos, los conductores
taxistas interactuan constantemente por largos periodos de tiempo. Ademas, de
crear vinculos de confianza que pueden tener influencias en su identificacion como

gremio.

145 Un sitio de taxi es un lugar en el que se ubica cierto nimero de conductores taxistas en espera de ofrecer
servicios de transportacion. Los sitios pueden ser regulados por las autoridades de movilidad o establecidos
de manera informal.
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La observacion realizada en los sitios de taxi se ejecuto a través de la perspectiva
del flaneur'. Lo que significa que la investigadora no revel6 a los conductores
presentes sus intereses de investigacion, sino que el acercamiento unicamente se
efectud, en ocasiones, como cliente-usuario, y, en otras, como visitante de la ciudad

que hace una pausa al andar en el sitio elegido.
Los sitios de taxi observados fueron:

l. Base de taxis Copilco que es un sitio informal que ofrece servicio de taxi
colectivo para ingresar al campus universitario que se encuentra cercano.

Il. Sitio de taxis Miguel Angel de Quevedo. Es un sitio regulado que cuenta
con una caseta de administracion y que ofrece tres tipos de servicios
distintos; por un lado, a los clientes de un supermercado (al que ingresan
de manera ordenada cada vez que se solicita un vehiculo); al publico en
general en la salida de una estacién de metro; y a los interesados en viajar
a Santa fe,'*” por medio de viajes colectivos.

I1. Sitio de taxis Anzures. Se trata de un sitio de taxis ejecutivos, ubicado en

una zona de oficinas.

En el caso del sitio de taxis informal que se ubica en las cercanias del Metro Copilco,
se pudo conocer que existe un control temporal de los conductores que se inscriben
para ofrecer sus servicios de transportacion. Eso implica que el registro (y el pago
de la tarifa establecida) para poder trabajar en ese lugar se lleve a cabo cada dia;
por lo que los conductores deciden cuando ingresar al sitio y cuando no hacerlo.

Un aspecto relevante de este sitio de taxis es que, por el tipo de servicios que ofrece
y al estar enfocado en el transporte colectivo al interior del campus universitario

cercano, tiene un funcionamiento apegado al calendario escolar. Por lo que en

148 E| flaneur es un concepto que describe la posibilidad de aproximarse al espacio urbano a través de la
exploracion de la ciudad sin un objetivo definido. En el flaneur, el sujeto explorador no revela su identidad y
define el rumbo de su expedicién a través de la observacion realizada y de los descubrimientos que realiza.
147 Santa Fe es una zona ubicada al poniente de la Ciudad de México donde se encuentran diversos complejos
comerciales, universidades y corporativos empresariales. El acceso a esta zona de la ciudad es dificil, pues es
un destino muy concurrido por los flujos poblacionales debido a que es un archipiélago econémico importante
en la ciudad.
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temporada vacacional no se instala. Aunque se identificé que en esa temporada, el

espacio se ofrece en arrendamiento.

El sitio de taxis Miguel Angel de Quevedo es un sitio regulado que cuenta con una
caseta de administracion y que ofrece tres tipos de servicios distintos. Por un lado,
atiende las solicitudes de los clientes de un supermercado que se encuentra en el
lugar, razon por la que tienen autorizacion para ingresar cada vez que se solicita un

vehiculo.

Otro de los servicios que ofrece es a las personas interesadas en desplazarse a
Santa Fe por medio de viajes colectivos. Este tipo de viajes se concreta mayormente
entre las 5:30 y las 8 de la mafana, y tiene un costo de $30.00 pesos por persona
(1.4 USD). Este tipo de servicio resulta muy atractivo para los conductores, por lo
que acuden al lugar desde las primeras horas del dia con la finalidad de esperar su
turno de viaje. Debido a que la espera que realizan los conductores para acceder a
un servicio de transporte colectivo a Santa Fe es larga, el sitio se convierte en un
dormitorio. Pues con ello, los conductores optimizan su tiempo de trabajo y de
descanso.

Por otro lado, Anzures es un sitio de taxis ejecutivos que se encuentra ubicado en
una zona de oficinas, al poniente de la ciudad de México. El interés por realizar una
observacion en este sitio se debe a que, en conversaciones y entrevistas con otros
conductores, se pudo conocer que no hay un desplazamiento constante hacia esta
zona de la ciudad.

En este sitio de taxis fue posible identificar que los conductores que ahi trabajan son
conductores registrados que utilizan uniforme, cuyas unidades cuentan con una
cromatica distinta a la que posee el comun de estos vehiculos de alquiler en la
Ciudad de México. Los conductores que trabajan en este sitio de taxis atienden a
servicios solicitados en ese lugar y también a llamados telefénicos. Por lo que hay

un flujo constante de conductores que salen sin clientes-usuarios del sitio.

Los sitios de taxi observados poseen caracteristicas muy distintas; por lo tanto, las

caracteristicas de los conductores taxistas que trabajan en cada uno de ellos son,
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también, heterogéneas. Sin embargo, el ejercicio de observacion no implico la
realizacion de entrevistas, por lo que las caracteristicas puntuales de cada
conductor y, por consiguiente su forma de habitar, no pueden ser determinadas

completamente.

A partir de las conversaciones informales y de la observacién de su espacio de
trabajo en las dos dimensiones (el interior de los vehiculos y el espacio fisico que
comprende el sitio de taxis), se identificaron algunos elementos que contribuyeron

a situar preliminarmente a los conductores, segun un tipo de habitar.

Las caracteristicas puntuales de las pausas y situaciones en el trabajo que se
observaron en los sitios de taxi permiten identificarlos como espacios laborales. En
estos se puede identificar momentos de ocio que pueden ser interrumpidos en
cualquier momento, pues los conductores estan vacantes y a la espera de ofrecer
un servicio de transportacion. Lo anterior implica que el proceso de apropiacion del
espacio urbano que se efectua en los sitios de taxi es definido unicamente por la
actividad laboral, independientemente de las caracteristicas politdpicas o

monotdpicas de los conductores taxistas.

Una de las diferencias mas acentuadas que poseen los conductores con habitar
monotopico y politdpico, con respecto a la ciudad, estan vinculadas con las
caracteristicas de su habitar y con la reproduccién de la vida social y del espacio
domeéstico que llevan a cabo cotidianamente algunos de los conductores taxistas de
habitar monotdpico en el interior del automdévil. Asi como la posibilidad de expandirlo

al exterior del taxi.

La manera en que se concreta esta expansion del espacio construido en el interior
del taxi se identificod concretamente en la experiencia de un conductor cuyo habitar
es monotopico fuerte. Este conductor extern6 que durante su jornada laboral hace
algunas paradas para descansar en sus departamentos. Que son sitios
implicitamente definidos, ubicados a lo largo y ancho de la ciudad; pueden ser
parques, estacionamientos, unidades deportivas o calles cercanas a terminales de
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autobuses, que los taxistas identifican como “sitios seguros” para estacionar su

automovil y descansar en los tiempos que definen.

Los departamentos son considerados como una parte de la extension del ambito
doméstico de los conductores taxistas. Que resultan de la experiencia de estar y
permanecer en un espacio y lugar por un tiempo prolongado. Para conocer el
caracter escencial de los departamentos y su conformacion, es menester recuperar
la propuesta de David Seamon (1979) acerca de los componentes de la experiencia

de “estar en casa”.'8

1. Arraigo. Es ‘la fuerza del hogar para organizar el estrato corporal, habitual,
del espacio vital de una persona [...]. [Representa] el centro fisico de partida
y retorno” (Seamon, 1979:79). En el trabajo taxista, el arraigo puede
identificarse a partir de la fuerza de atraccion que hay entre el vehiculo taxista
y la ciudad, con respecto a los sujetos trabajadores. Su desarrollo toma
tiempo, por ello es que es mas comun encontrarlo entre conductores con
trayectorias de trabajo mas largas.

2. Apropiacion. Supone un “sentido de posesion y control”. En este caso, el
sujeto que esta en casa busca eliminar cualquier amenaza de perturbacion o
irrupcién en su espacio. En el trabajo taxista, la apropiacion del espacio esta
vinculada, con el desarrollo de su proceso de trabajo y con la busqueda de
control sobre él. Los sujetos taxistas que se han apropiado de su espacio
laboral inmediato, buscan evitar las irrupciones en su trabajo y tener el control
sobre la salida y entrada de sujetos ajenos a él (clientes-usuarios,
principalmente).

3. Regeneracion. Hace referencia al lugar que destinan los sujetos para el
descanso fisico. En los departamentos, la regeneracion es representada por

148 Los componentes de la experiencia de estar en casa, que fueron identificados en el trabajo de campo
realizado por David Seamon, son: el arraigo, la apropiacidn, la regeneracién, la tranquilidad/comodidad y la
calidez. Ademds de esos cinco componentes, el autor explora dos mas: “en primer lugar, la fuerza
estabilizadora, de formacién de un habito, del sujeto-cuerpo, y en segundo lugar, el estrato emocional de la
experiencia- sujeto sentimiento- que hace que el lugar de una persona sea suyo” (Seamon, 1979:71)

247



el interior del automdvil taxista, que ofrece a los conductores, la posibilidad
de descansar.

4. Tranquilidad/comodidad. Esta relacionada con la capacidad y libertad que
tienen los sujetos, de ser libremente en el espacio habitado. Es decir, que “la
persona que esta en casa puede estar mas comoda que en ningun otro lugar
y hacer lo que desee” (Seamon, 1979:83). Este componente se identificd a
partir de la sensacion de seguridad que poseen los conductores al
permanecer en los departamentos.

5. Calidez. “Refiere a una atmosfera amistosa, de interés y apoyo que se genera
en un hogar bien logrado. [...] un hogar calido no puede ser aquel que no es
habitado o que solo lo es de manera infrecuente” (Seamon, 1979:84). En los
departamentos, la calidez pudo identificarse, al igual que la tranquilidad, a
través de la sensacion de seguridad de los conductores taxistas de habitar
monotopico fuerte. Quienes han generado un imaginario colectivo en el que
asumen que compartir el departamento, implica que estan acomparados y
por tanto, estan dispuestos a apoyarse mutuamente en caso de ser

necesario.

Para conocer con mayor detalle las caracteristicas espaciales de los
departamentos, se realizé un ejercicio de observacion cuya técnica de realizacion
se enmarca en la propuesta realizada por Diana Arias (2009) acerca de la etnografia
en movimiento. Durante el recorrido se visitaron siete departamentos distribuidos en
seis alcaldias de la ciudad'’, en los que se encontraban algunos conductores
taxistas (ver MAPA 13). El numero de conductores que habia en cada departamento
oscil6 entre los dos y poco mas de cuarenta vehicutlos taxistas estacionados

simultaneamente, en los que se encontraban los conductores descansando.

149 | 3 observacion de estos departamentos se realizd con el acompafiamiento de un conductor de taxi (Don
Antonio), quien disefié la ruta del recorrido de manera independiente a la investigadora.

El recorrido se llevd a cabo entre las 23 horas del dia sdbado 27 de abril y las 5 horas del domingo 28 de abril
de 2019. El inicio del recorrido fue la estaciéon de Metro Chabacano, ubicada en la Calzada de Tlalpan, en la
alcaldia Cuauhtémoc, de la Ciudad de México. La primera ruta que se siguié fue dirigida hacia la Terminal de
Autobuses del Norte, ubicada en la alcaldia Gustavo A. Madero
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MarA 13. Observacion flotante en los "departamentos"” identificados por Don Antonio
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de la observacion flotante realizada el 27 de abril de 2019

En cada uno de los departamentos se identificaron caracteristicas particulares que
conforman el espacio del dormitorio. Por ejemplo, el dormitorio identificado como
“Central del Norte” fue el sitio con mas unidades vehiculares estacionadas. En ese
lugar se pudo observar una distribucion del espacio que se divide entre una zona
en la que los conductores se encuentran disponibles para trabajar, mediante una
“fila” que ingresa a la central de autobuses. Y otra zona en la que se encontraron
los conductores no disponibles, los cuales estaban descansando o conviviendo

entre ellos.

La caracteristica particular de ese dormitorio es que, incluso a la media noche, habia
una actividad comercial importante. Donde los principales consumidores son
conductores taxistas y de autobuses provenientes de la central de autobuses. En
este espacio se llevan a cabo algunas actividades de recreaciéon entre los
trabajadores que se encuentran ahi presentes. Ante eso, Don Antonio comento:
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Mira, aqui hay unos que estan descansando y otros que vienen a perder lo que han
ganado en el dia. Porque se da mucho, también, el juego de la baraja. Se pasan las

horas jugando baraja en la via publica. Unos duermen, otros juegan y asi.**°

El resto de departamentos se caracterizd por ser espacios silenciosos y con poca
iluminacion. En estos sitios los conductores se encontraban dentro de las unidades.
Una situacion muy particular es que se observd que en algunos de los
departamenos habia algunos vehiculos que no estaban identificados como taxis de
la Ciudad de México, pero que se encontraban siendo utilizados por personas
descansando en su interior y que fueron reconocidos por Don Antonio como

conductores de servicios por aplicacion.

Ahi esta un departamento (en un bajo puente). Nunca me he quedado ahi, pero
también es para eso. Y muchos de los que ves ahi, también son Uber u otros. Porque
estan bien matados igual, porque tienen dos patrones. Porque Uber cobra el 25 % de
cada servicio mas aparte tienes que pagarle la cuenta a tu patron. Entonces tienes
dos patrones. Automaticamente, de tu ingreso, el 50 % es para pagar cuentas. Y del
otro 50 % tienes que sacar para gasolina y comidas y entonces, ¢;qué te qued6? Y
nosoftros solo tenemos un patron y no pagamos comision por los servicios y claro que
a veces tienes que buscarle, pero ha de ser... no sé, yo sentiria feo que me dijeran
que vas a cobrar cinco mil pesos, pero tanto es de la cuenta y tanto de tu comision,
2y que te queden mil? Pues no. Por eso yo me quedo aqui donde estoy, porque

siempre he estado aqui, en este gremio*!

La mirada de Don Antonio permitié conocer que los departamentos no se construyen
solo por el hecho de que un grupo de taxistas se estacione en algun sitio elejido
aleatoriamente; sino que deben cumplir con ciertas caracteriscas puntuales que le
ofrezcan al conductor algunas opciones para satisfacer sus necesidades primarias
tales como la ubicacién de sanitarios, regaderas, tiendas de abarrotes o lugares de

alimentacion, dispensadores de agua para su consumo o para el automovil, ademas

150 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
151 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
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de una ubicacién cercana a la zona de trabajo que ha planificado para su jornada
laboral.

La necesidad de los conductores por mantenerse “cerca” de las zonas de trabajo
podria ser una de las causas de la conformacion de los departamentos. Esa
necesidad de cercania también puede estar relacionada con las condiciones de
trabajo. Durante el recorrido, Don Antonio habl6 acerca de cémo es que hay algunos
departamentos que se llenan en determinadas horas, pues los conductores buscan
estar disponibles para iniciar su jornada laboral lo antes posible.

Este lugar también se llena. Porque hay que empezar bien tempranito a trabajar. Si
no, te gana el tiempo, la hora, y asi no aprovechas la marfiana. Por ejemplo, empiezas
a las 4-5 de la manana, a las 2 de la tarde, si te fue bien, ya sacaste gasolina y cuenta

y ya vas por lo tuyo. Por eso ahora hay que madrugar mucho."*

No obstante, la razon de la ocupacion de los departamentos para mantenerse
siempre con la posibilidad de iniciar su jornada de trabajo no es la unica razén por
la que los conductores hacen uso de estos espacios. También pueden ser ocupados
con la finalidad de tomar un descanso durante la jornada laboral, tal como lo
menciond Don Fernando, quien a causa de una depresion por la muerte de su

esposa, ha decidido extender su jornada de trabajo:

Ahora llego tarde a mi casa. No todo el dia trabajo, pero por ahi me quedo un ratito a
descansar, a caminar. Y a platicar un ratito y asi, a distraerme. Pero descanso

también.’>

De igual forma, la configuracion espacial de los departamentos con algunos
elementos necesarios para la reproduccion de la vida cotidiana se confirmé a través
del recorrido realizado con Don Antonio. Un ejemplo de ello es el departamento

identificado como Unidad deportiva Plutarco Elias Calles.

152 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
153 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
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Aqui es el deportivo Plutarco Elias Calles. Nos vamos a ir de frente [por una calle]
para ver si hay comparieros durmiendo. Aqui es a donde yo me venia a bafiar, donde

se robaron la tuberia.

Cuando vine, entré para ver cuanto me cobraban o qué. Y habia un sefior como
‘viene-viene’, le dije que si no habia problema y me dijo: «no, nomas pagas lo del
estacionamiento, pero mira te voy a cobrar X cantidad y si alguien te dice algo, les
dices que vienes a natacion»; porque hay una alberca olimpica o semi-olimpica aqui.
Pero creo que me engafié porque volvi a venir 'y ya nunca lo vi. Y dije: «jah!, ese
sefior nomas me engano para sacarme dinero» Y entonces entraba yo y nadie me

cobraba.

Ahi, de lado izquierdo se ve donde estan los bafios. Ahi es donde yo venia, pero se
robaron la tuberia y pues ya no vine. Y aqui estaban muy bien las toallas, no eran

como las de la Central de Abastos que sueltan bolitas blancas cuando te secas.'®

La composicion de cada uno de los departamentos puede generar que los
conductores elijan algunos especificos, donde se sienten mas comodos o donde,
por su asistencia cotidiana, pueda encontrar a otros conductores o sujetos
presentes en ese espacio que le incrementan la sensacion de “estar en casa”. Tal
como lo mencioné Don Antonio, al visitar el departamento identificado como

“Gasolinera Periférico”

Mira, este es mi departamento favorito. Aqui es bien tranquilo. Este es mi lugar. Si me
dan ganas de ir al bafio, aunque la tienda esté cerrada, puedo entrar porque ya las

conozco. Asi que tengo un trato preferencial.

En esta llave puedo tomar el agua para lavar el carro y en esa esquina llega mi

desayuno. Viene una sefiora con unos tamales."®

Los comentarios realizados por Don Antonio, con respecto a los lugares que ha
definido como sus departamentos, muestran una fuerte apropiacion del espacio
habitado. De manera que, a pesar de que sabe que existen diversos espacios

7

disponibles para su descanso, é€l elige sitios determinados que utiliza

154 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
155 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
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cotidianamente; en los cuales, incluso, se puede identificar una distribucién espacial
que podria ser comparable con una casa habitacién, ya que cuenta con los
elementos fundamentales como el bafno, la cocina y la alcoba que, en el caso
taxista, seria la posibilidad de encontrar acceso a un bafio, de comprar alimentos y
de tener la privacidad del dormitorio en el interior del taxi.

De la misma manera en que Don Antonio se ha apropiado de los sitios de descanso,
durante el recorrido de observacion fue posible percibir algunos elementos
relevantes acerca de los conductores de taxi que se encontraban descansando. Un
ejemplo de ello fue en el departamento identificado como “Parque de los Periodistas
llustres”, que Don Antonio identific6 como un departamento que tuvo mucha
importancia para los conductores, pero que fue prohibido por las autoridades de la
Delegacion.

jEsta calle se llenaba toda, toda de taxis! Hasta decian que si era un sitio, y no, no es
un sitio. Es un sitio, pero de dormir. Hasta le puedes poner cortinas [al carro], ¢ viste
las bolsas negras? Para ponerlas, abres la puerta, la pones, cierras la puerta y ya
quedd. Entonces cuando yo trabajaba en la TAPO, aqui venia a descansar. Ya
despertaba, me lavaba mi cara, mis dientes, todo y ya me iba. No me gustaba estar
en la fila durmiendo. Porque no duermes. Luego apenas estas agarrando el suefio y

te despiertas porque hay que moverse.

Aqui se llenaba, pero después lo prohibieron. ;Si ves que hay discos? luego venian

las gruas a llevarse los taxis."®

A pesar de que las autoridades delegacionales colocaron algunos obstaculos en los
espacios que eran utilizados como dormitorio para evitar que los conductores se
estacionen, aun se pueden ver algunos vehiculos con sus conductores
descansando en su interior. Incluso, como mencioné Don Antonio, fue posible ver
un vehiculo que tenia cortinas para “que no le dé la luz”, y con eso, incrementar la
privacidad al interior de su vehiculo, que desde la propuesta de la configuracion de
los departamentos taxistas, podria ser “la alcoba”.

156 Conversacién con Don Antonio durante el recorrido por los departamentos, realizada el 27 de abril de 2019.
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Los departamentos visitados no son fodos los departamentos que hay en la Ciudad
de México; sin embargo, la observacion realizada permitio a la investigadora tener
un acercamiento a las formas en que los conductores se apropian de la ciudad y
construyen en ella su espacio de reproduccion de la vida cotidiana, a partir de la
definicion de espacios de la ciudad que pueden o no ser contiguos, pero que
conforman su hogar, su departamento. Los cuales tienen una distribucion espacial
determinada: el area de alimentos es cubierta por el comercio ambulante; los
servicios sanitarios, por bafios de gasolineras o comercios; la ducha por
establecimientos que ofrecen este servicio, como unidades deportivas 0 negocios
dedicados a la renta de regaderas; de recreacion, por la interaccion que se da entre
los conductores en cada uno de estos espacios y, finalmente, el area de descanso
(o alcoba) que es cubierta por el vehiculo taxista.

6.3. La influencia dialégica del trabajo taxista y la ciudad a partir del habitar

A partir del reconocimiento de la ciudad —y algunos sitios especificos de ella— como
un lugar de trabajo y de relevancia que emula la sensacion de estar en casa
(Seamon, 1979), se profundizé en la relacién que existe entre su conformacion y la
correspondiente al proceso de trabajo taxista. Pues se considera que las dinamicas
estructurales del funcionamiento citadino podrian ejercer algun tipo de influencia

sobre el proceso de trabajo taxista

Para conocer la influencia que ejerce la ciudad en la conformacion del proceso de
trabajo de los taxistas, es necesario traer a colacion las dos formas de habitar que
se ha mencionado en apartados anteriores. En el caso del habitar monotdpico, se
evidencia una estrecha relacién entre el conductor taxista y su espacio de trabajo.
Lo que genera una apropiacion prolongada de la ciudad y, en consecuencia, una

construccion del proceso de trabajo que tiene como base esa vinculacion.

El proceso de trabajo que resulta de esta forma monotdpica de habitar se compone
de estrategias generadas por cada conductor, para que su espacio de trabajo no

sea ‘“alterado” por los clientes-usuarios a quienes brinda el servicio de
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transportacion. Por lo que, a partir de la experiencia de su trabajo'” y de su estrecha
vinculacion con él y con su espacio, los conductores pueden establecer filtros para

la seleccién de los potenciales clientes:

Yo trabajo por donde sea. Pero ya en la noche me voy para la alameda. A la avenida
Juarez. [Ahi] hay un lugar que se llama Patio Juarez. Y ya me gusto ir ahi [porque]
hay buen pasaje. Nosotros decimos buen pasaje cuando van lejos, pagan bien y
aparte, aunque van tomados, no son peleoneros. Porque si, hay de pasaje a pasaje.
Yo vivo por donde hay un lugar que se llama EI Abuelo, muy famoso. Pero yo ahi ni
cargo [pasaje]. [Ahi se suben] hombres y mujeres, y desde que suben, ellos [hacen
como que] saben de todo. Y luego no me gusta porque van hablando groserias y no
es que no me guste, pero hay un momento en que cansan. Y aqui me gusta porque
son tranquilos. Porque luego los problemas salen caros. Antes si se subian y si no te

querian pagar, te pegaban, les pegabas. Pero ahora ya no les quiero hacer dafio.”®

No obstante, la profunda selectividad de clientes-usuarios no es un resultado directo
del habitar monotdpico; también puede haber casos de conductores taxistas que al
tener un fuerte apego con la actividad, llegan a disfrutar la realizacidon de servicios
de transportacion y, aunque si llevan a cabo un proceso de seleccidn de clientes-

usuarios, este es mas laxo. Tal como lo externd Don Fernando:

La verdad a mi me gusta mucho mi trabajo. [Antes] no me gustaba manejar, pero
ahora me fascina. Yo la verdad no soy de los que me paro y [pregunto] ;a dénde va?,
Jpor donde? No, no, no. Yo [digo] «jsubale!» [y si me dicen] «pero es que...»,
«jsubale! », «es que nomas voy unas callecitas», «jno importa, de todos modos me
va a pagar! Es dinero. Yo quisiera 20 viajesitos de estos». O [me dicen] «voy hasta

no sé donde» o sea yo no soy de los que pregunta. [Yo digo] «jVamonos, vamonos!»

Mi trabajo me relaja mucho. Te digo, no me siento ni cansado porque me gusta mucho

manejar. Me fascina. Por eso es que no pongo peros de “es que voy hasta alla”. [Yo

157 La experiencia es un elemento fundamental al momento de conocer las formas en que los conductores
taxistas habitan el espacio urbano. Pues a partir de ella es que el taxista constituye un acervo de conocimientos
gue le permite, bajo ciertos argumentos, tomar decisiones acerca de sus desplazamientos por la ciudad. Si a
ese acervo de conocimientos se le incorpora la forma monotdpica de habitar, el conductor establece mas
elementos que funcionan como un filtro para la decisién acerca de los potenciales clientes a quienes puede
ofrecer el servicio de transportacion.

158 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015
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siempre digo] «subale, vamonos». Porque me gusta mi trabajo. Hay comparieros a
los que no les gusta y andan aqui. Igual yo también estoy aqui por la necesidad, pero
ellos ya estan mas a la forzada. Porque no les gusta pero sienten que ganan un

poquito mas que en otro lado."

Por otro lado, en el caso del habitar politépico, el conductor genera una relacion
estrictamente laboral con su espacio de trabajo y con la actividad misma. Esta vision
de su trabajo establece como uno de los objetivos obtener mayores ingresos. Por lo
que sus estrategias se centran en ofrecer el mayor numero de servicios de
transportacion. En este caso, los conductores no establecen rigidos filtros al
momento de elegir a un potencial cliente, sino que generan estrategias para que, si
se presentan complicaciones en algun servicio, puedan ser solucionadas de manera

inmediata.

A mi me gusta tener el carro limpio. Se suba quien se suba, hay que tener todo limpio.
Mira, si te fijas, huele a aromatizante. Siempre le pongo aromatizante. Hasta mis
pasajeros luego se sorprenden, porque dicen que no todos los taxis huelen bien.
Luego no me gusta que se suba gente borracha, porque luego vomitan y pues no te
pagan ni la lavada. Por eso, cuando subo gente borracha les digo «si quieren vomitar,
avisenme para pararme». O también les ofrezco bolsas. Siempre traigo bolsas por si

alguien tiene que vomitar o algo. No me gusta que ensucien mi carro.®

La diferencia que existe entre las dos formas de habitar, con respecto a la seleccion
de los potenciales clientes-usuarios, no se da de manera aleatoria en toda la Ciudad
de México. En cambio, se refleja en la identificacion de zonas de la ciudad en las
que el conductor decide trabajar, pues ello incrementa las probabilidades de
encontrar a los potenciales clientes-usuarios que son de su interés o que le permiten
sentirse mas comodo(a) con su actividad. Esta division de la ciudad se puede
observar en la entrevista realizada a Don Miguel:

Antes de que te aborde [un cliente-usuario], tu ya lo estas visualizando. Ya lo estas

viendo si es un riesgo para ti o no. Es como, por decir, te hacen la parada y lo ves con

153 Entrevista a Don Fernando, realizada el dia 13 de febrero de 2016.
160 Entrevista con el Sr. Fidel, realizada el dia 16 de abril de 2016.
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un six [de cervezas] y dices «sabes qué, yo a ese canijo no lo cargo. Porque en
primera ya ha de venir en estado de ebriedad. Y para ir lidiando con él, mejor no lo
cargo». Y ya tu evitas [un problema]. Pero a simple vista, tu ves a una persona
problematica y si te va a dar problemas en el trayecto, pues para qué. Pero puedes
encontrarte también a personas muy humildes y te dices «no creo que traigan
[dinero]». Piensas que van a un viaje cortito y esa es la gente que sin que tu le pidas
te deja 20 o 30 pesos mas de lo que marco el taximetro. Y es como te digo, se vuelve

uno psicélogo en este ramo. Eso es lo que te da la experiencia’®’

Lo planteado por los conductores evidencia que, a pesar de que el trabajo taxista
puede ser una actividad que les permita desplazarse por toda la ciudad, existen
algunas formas de generar estrategias y orientar el desarrollo de su jornada de
trabajo, lo cual resulta en una zonificacién de la ciudad. Misma que no puede
explicarse completamente si no es bajo la mirada de las formas en que habitan el

espacio.

La zonificacion de la ciudad también puede explicarse por otros elementos
vinculados al ambito familiar. A partir de las entrevistas realizadas a Don Jorge y a
Don Fidel se pudo conocer que las practicas cotidianas realizadas por sus familiares

ejercen una influencia en la definicion de las zonas donde trabajan.
Don Fidel:

Yo vivo en Ecatepec. Y trabajar en el taxi me conviene porque mi hija trabaja por el
centro de la ciudad. Asi que cuando lo necesito, yo voy a mi casa, desayuno y
aprovecho para traer a mi hija y asi evitar que se venga en el metro. [...] También,

cuando sale de trabajar, yo voy por ella y asi ya me regreso a descansar a mi casa."®?
Don Jorge:

En la mafiana, cuando salgo a trabajar, vengo a dejar a mi hija que trabaja en el
Ajusco. Luego empiezo a chambear por esta zona y como a las 9 voy a la casa (a
Chalco) para llevar a mi nieto a la escuela. Y cuando sale de la escuela paso a

recogerlo y lo llevo a la casa. Ahi aprovecho a comer y de ahi me salgo a trabajar. Ya

181 Entrevista a Don Miguel, realizada el 20 de junio de 2019.
162 Entrevista a Don Fidel, realizada el dia 16 de abril de 2016.
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no vengo al Ajusco, me voy por Portales. Pero ya en la tarde, cuando mi hija va a salir

de trabajar, otra vez me vengo al Ajusco para llevarla a la casa.’®

En los primeros apartados se hablé de la posible existencia de una zonificacion
experiencial de la ciudad, que puede conformar archipiélagos Ilaborales
experienciales en el contexto urbano. Estos archipiélagos poseen caracteristicas
distintas a aquellos que se conforman por las materialidades fijas presentes en la
ciudad, tal como lo mencionan Olivier & Tamayo (2017). Las caracteristicas
especificas de estos archipiélagos experienciales unicamente pueden conocerse al
dar seguimiento puntual de un conductor taxista. Por lo tanto, estan construidos

tomando como base los flujos citadinos.

Los archipiélagos experienciales son construidos por todos los conductores taxistas
sin importar las caracteristicas de su habitar. Permiten definir limites territoriales y
temporales que determinan la dinamica de sus desplazamientos por la ciudad. Si
bien, aunque los limites de estos archipiélagos no son barreras fisicas, si son
interpretados como tales por cada uno de los sujetos taxistas. Lo anterior no
significa que un conductor no pueda desplazarse fuera del archipiélago que habita,
sino que, en caso de traspasarlos, su estadia fuera de ellos no va a generarle los

mismos significados que cuando esta dentro.

Como resultado de los relatos de taxistas construidos durante el trabajo de campo,
se presentan a continuacion las caracteristicas de tres archipiélagos experienciales

que pueden construirse en la Ciudad de México (ver MAPA 14).

I.  Archipiélagos populares: Se concretan en zonas de la ciudad que son
consideradas como de bajos ingresos monetarios. En estos archipiélagos
participan conductores cuyo habitar es monotdpico. Una de las motivaciones
para desenvolverse en estos espacios es que consideran que sus
potenciales clientes-usuarios son personas menos exigentes, lo que les

genera una sensacion de comodidad.

163 Entrevista a Jorge Romo, realizada el 7 de marzo de 2019.
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II.  Archipiélagos de clase media/alta: Las zonas de la ciudad que forman parte
de estos archipiélagos corresponden al sur y poniente de la Ciudad de
México. En estos archipiélagos desenvuelven con mayor frecuencia
conductores con habitar politopico que, aunque consideran que es un
mercado complejo por las exigencias de los potenciales clientes-usuarios,
deciden desenvolverse en estos espacios.

[ll.  Archipiélagos hibridos: Estos archipiélagos consideran zonas de la ciudad
que coinciden con las caracteristicas de los archipiélagos proletarios y de
clase media o alta. Son construidos por conductores taxistas con habitar
monotopico labil o politdépico. Quienes no establecen una rigida limitacién en
los desplazamientos que estan dispuestos a realizar, ni en las caracteristicas

de sus potenciales clientes-usuarios.

La identificacién de los archipiélagos experienciales del trabajo taxista muestra que
la conformacion del proceso de trabajo no debe verse como un modelo unico y
rigido. Es el resultado de una configuracién de configuraciones, en las cuales
participan multiples elementos relacionados con las materialidades fijas y los flujos
presentes en el espacio urbano, y complejos aspectos subjetivos del trabajador y

sus clientes-usuarios.

De acuerdo con las caracteristicas de cada uno de los archipiélagos experienciales
propuestos, existe una diferencia basada en aspectos socioecondmicos que marcan
y profundizan la segregacion social urbana en la ciudad. Que se encuentra
interiorizada en la subjetividad de los conductores y que marca una influencia en la

decision que toma cada taxista acerca de su espacio de trabajo.

[En el taxi] se trabaja en diferentes delegaciones y la gente es diferente. A mi no me
lleves a Polanco, las Lomas. O sea, si voy, pero prefiero no agarrar pasaje por alla.
Ese pasaje no me gusta. Es un pasaje que te paga con moneditas lo que dice el
taximetro. En cambio, tréeme a Iztapalapa y aqui, si marca $45.00, la gente dice «asi
esta bien» y te da $50.00. Siento que es mi gente. Yo soy asi, de esta gente. Prefiero
La Merced, la Central de Abastos, los tianguis. Eso me gusta. Pero si me dices Plaza

Oriente, Plaza Delta, ya de antemano voy avisado [...]
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[A Santa Fe] A veces llego a ir. Llevo pasaje pero me regreso hacia el Pueblo de
Santa Fe. Ahi si, con gusto. Pero la zona del corporativo no me gusta. A lo mejor es
como dicen “un complejo o trauma”. Pero no me gusta ese pasaje. A muchos si les

gusta y porque por alla cobran més caro. Pero a mi no me gusta.’®

El relato de Zafiro revel6 que, con su experiencia, ha construido una concepcién
diferenciada de las zonas de la ciudad, tal como ocurri6 con Don Antonio. No
obstante, para la definicion del archipiélago experiencial de Zafiro, las
caracteristicas materiales de la ciudad tienen mayor relevancia que las
correspondientes a los potenciales clientes-usuarios. De tal manera que ejecuta su
trabajo en una zona de la ciudad que conoce y que le permite desplazarse con
facilidad:

La zona poniente no la trabajo. Me gusta mas el oriente, es donde yo trabajo. Alla se
hace mas trafico y aqui ya la conozco, ya sé donde meterme, donde salir, por donde
regresar y, aparte, uso radio de banda civil y nos vamos comunicando y me van
diciendo doénde hay trafico, donde estan los de INVEA (Instituto de Verificacion

Administrativa), dénde estan los operativos, dénde esta todo."®

164 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015
185 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016
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MaprA 14. Archipiélagos experienciales del trabajo taxista en la Ciudad de México
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De la misma manera en que las caracteristicas de la ciudad generan una influencia
en la definicion del proceso de trabajo de los taxistas (tal como se refleja en los
archipiélagos experienciales); las diferentes manifestaciones de la dinamica citadina
en el proceso de trabajo taxista pueden ser modificadas a causa de la realizacion
de este trabajo y de la vinculacion de los conductores con su entorno social.

La influencia del trabajo taxista en la construccion o reconfiguracion de la ciudad
puede efectuarse a partir de las acciones de los conductores en los distintos
escenarios de interaccion que impactan, de manera diferenciada o conjunta, en las

materialidades fijas y los flujos sociales que caracterizan a la ciudad.

Con respecto a las materialidades fijas que se transforman como resultado del
trabajo taxista, es posible identificar zonas de la ciudad que han sido elegidas por
los conductores taxistas para establecer sitios de taxi (regulares o irregulares),
dormitorios (o departamentos), o sitios de reunién cotidiana. Al incrementarse el
numero de automoviles taxistas presentes, las caracteristicas fisicas de la zona se

modifican generando asi, transformaciones en los flujos sociales.

Un ejemplo de lo anterior puede reflejarse en la transformacién de calles primarias
0 con poca circulacion, e incluso areas verdes, en sitios de estacionamiento para
taxistas. Los cuales, con el paso del tiempo, generan nuevos cambios en la
dinamica social de la zona en que se encuentren, por ejemplo, a partir de la creacion
de negocios diversos enfocados en los conductores taxistas presentes en ese
espacio o, como ocurrio con el restaurante de Claudia, que modifico el giro de un

negocio para adaptarlo a los potenciales clientes:

Aqui era un desayunador vegetariano. Asi estaba clasificado. Pero era [cuando]
venian los [los trabajadores] de Luz y Fuerza. Entonces, se acaba Luz y Fuerza y la
sefiora que estaba aqui se viene abajo. Y me lo traspasa a mi porque yo era su
trabajadora. Pero mis compafrieros de trabajo eran mas los taxistas y ellos no cuidan
tanto su salud. No comen nada de vegetariano asi que le di el giro a comida corrida.

¢Por qué? Porque ellos no eran tanto asi de que verduras, ensaladas y eso.
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Entonces yo empiezo a meter la comida corrida por eso, por ellos. Porque ellos venian
y, [por ejemplo], una ensalada, un jugo o un licuado les venia costando hasta 120
pesos en el desayuno y ellos no estaban para pagar eso, porque unos son choferes.
A lo mejor los duefios si podrian hacer ese pago. Pero un chofer, no. Porque [sus
gastos] implican gasolina, gasto y todo lo que se viene. Enfonces me decian «mejor
danos un desayuno completo, bien. Pero en comida corrida» y pues es mucho mas

barato que una ensalada.’®

Asi como la transformacion en las materialidades fijas generan modificaciones en
los flujos sociales, también hay practicas sociales que impactan en su propia
reproduccion. Es decir, que existe la posibilidad de que las practicas realizadas por
los trabajadores taxistas ejerzan una influencia en el desarrollo de nuevas practicas
sociales (sean o no, realizadas por ellos). Por ejemplo, respecto a la movilidad que
el trabajo taxista posibilita en un espacio urbano, en el que diariamente se llevan a

cabo mas de veinte millones de viajes.

En los primeros capitulos de esta investigacion se hizo hincapié en la relevancia de
esta actividad que, en muchas ocasiones, funge como un medio de transporte
“amalgama”. Es decir, que cubre la amplia demanda de desplazamientos en zonas
en las que el transporte masivo de pasajeros pareciera insuficiente. Como es en el
caso de los desplazamientos hacia la zona corporativa de Santa Fe, hacia donde
los conductores taxistas han establecido rutas de taxis colectivos (no regulados),
como se observé en el caso del sitio de taxis ubicado en Miguel Angel de Quevedo.

De igual manera, el proceso de trabajo de los taxistas tiene una influencia sobre la
ciudad, a partir de su participacion politica. En este caso, el trabajo de campo
experiencial, permiti6 conocer como la participacion de los conductores en
organizaciones gremiales puede tener influencia sobre la dinamica citadina, a través
de sus movilizaciones para exigir a las autoridades un reconocimiento a su trabajo
y una mayor regulacion a los taxis no concesionados que circulan en la ciudad

(como son los taxis pirata y por aplicacion):

166 Entrevista a Claudia, realizada el 19 de junio de 2019.
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Yo estoy en una organizacion, asi que, en lo que cabe, tienes apoyos, pero también
tienes obligaciones. Aplicas tarifa de sitio y pues ya tarde-noche ya tengo donde
llegar. [...] Y las obligaciones que tenemos por pertenecer a Quetzally es ir a marchas,
cerrar calles, lo que nos diga el lider que tenemos que hacer. Que evitamos hacer,
pero si lo hacemos. Apenas fuimos a cerrar Universidad e Insurgentes por la

verificacion doble del taximetro.’®”

La organizacion y movilizacion de los conductores no siempre se da en un contexto
de lucha por el reconocimiento de su actividad. También puede efectuarse para que

una u otra organizacion obtenga mas poder dentro del gremio:

Yo estuve en un enfrentamiento. Estuvo dificil. En un metro. Pues si, ya, en metro
Apatlaco. Invadimos una base de unos taxis. Los primeros dias no nos dijeron nada.
O sea, los invadimos, los hicimos a un lado. Se tuvieron que recorrer. Pero se estaban
organizado, porque eran del campamento 2 de octubre y también ellos se cuecen
aparte. Entonces llegé el dia del enfrentamiento. Hubo tiros, heridos,
afortunadamente de nosotros, ninguno. Pero de ellos, si.

Y bueno, como me conocian los dirigentes, cuando tuvimos que escaparnos, yo me
fui a mi vocho y llega corriendo otro dirigente que yo no conocia, pero venia
uniformado de pantera y me dice «jsacame de aqui!, jsacame de aqui!» y como yo
también ya me iba a salir, pues jvamonos! Pero yo no sabia que él era de los que
llevaban algo (inaudible podria ser armas).

[Habia] camaras (pues fue afuera del metro), con camaras, policia y correteandome
porque a él lo vieron que se subié conmigo. Entonces, correteandome, aventandome
piedras, poniéndoseme enfrente y, pues yo, escapandome. Nos escapamos y que le
digo, «oye, y ¢qué traes ahi?» porque traia un morralito y ya lo abre y ya me dice
«mira» y yo «jay, ya bailél». Porque [habia] camaras y todo, porque ya ves que hay
en los ejes viales y todo. Y es tan facil seguirle la pista a alguien.

Ya ves que lo pasan hasta en la television y yo si me preocupe mucho. Dije «ya me
meti en un gran problema ;como voy a salir?» y ya, llegamos a una oficina y llegé el
dirigente mayor. Uno que se apellida Castillo, que fue diputado y dice «no se
preocupen, muchachos. Todo esta bien, no hay problema» y dices «¢cémo no va a

haber problema? Si yo lo estoy viendo. ;Cémo no va a haber problema?, si yo vi

187 Entrevista a Zafiro, realizada el 9 de febrero de 2016.
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coémo fueron cayendo» y dice «no va a haber problema, tranquilos» a los de nosotros
que estaban lastimados por palos y golpes, los llevaron a un hospital particular para
que los atendieran.

[Después,] yo pasé muy noche por ahi porque estaba muy nervioso. Pasé por ahi,
dejé mi carro donde no se viera y me fui caminando, subiendo al puente del metro. Y
habia unos taxis parados ahi, acordonados, con policias. De nosotros y de los otros.
Y dije, «no pues queé voy a hacer», por mas que trate de esconder, pero con mi tono
de placas te identifican. Pues si estaba muy nervioso y me dijeron «no te preocupes,
no pasa naday.

[Al otro dia] empecé a buscar en los periddicos a ver si habia noticias y sélo encontré
una nota que sélo decia intento de asalto en el metro Apatlaco y dije «bueno, ;qué?»
ahi, todavia no me daba cuenta que estaban muy bien apadrinados por el mero mero.

Porque no pasé nada. [Hay] mucha impunidad.’®®

Lo narrado por Don Antonio da cuenta de como es que en el proceso de trabajo de
los conductores taxistas existen luchas gremiales por parte de organizaciones que
buscan obtener un mayor control sobre el proceso de trabajo. Donde se edifican
relaciones corporativas que obligan a los trabajadores a participar en movilizaciones
que pueden modificar la dinamica urbana. O, incluso, que pueden llegar a impactar
en otros ambitos de la vida cotidiana, como puede ser la dimension politico-
electoral:

También tuve una etapa pirata. O sea, de Pantera. Siempre los odié, pero la
circunstancia y el medio me hizo ser de ahi. Y también descubri muchas cosas. [...]
[En una ocasion], llegb el 7 de julio que hubo elecciones en otros estados. Y como
este grupo es del PRD, nos mandaron. Pero no de acarreados a votar, sino como
‘observadores”. A mi me tocoé ir al norte de Puebla. Y en el camino ibamos en unos
carros panteras, unos sin placas, o sea, bien chocolatotes. E/ primer operativo que
nos par6 fue en Tlaxcala, la Policia Federal. Nos detuvieron y al ver que somos
amparados y llamaron a alguien, no sé a quién. Y ya vinieron y nos entregaron y ya
nos dijeron «Vayanse. Que les vaya bien».

Nos alquilaron un hotel nhada mas para nosotros, porque éramos muchos [...]. Nos

trajeron una especie de uniformes que decia Operativo Cazamapaches. A nosotros

168 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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nos dijeron «ustedes van a ir de observadores, sacan fotos. Ven cosas, todo y ya».
Pero ibamos caminando [en el pueblo] y sin querer se te acercaba una persona,
hombre, mujer o nifio y te decian «jahi vienen!» y pues ¢quién viene? Tu no traes ni
resorteras. Y tu veias como pasaban las camionetas con hombres armados. Y tu
decias «y, ¢éstos de quién son?, ;es de los mios o de los otros?» jno, si estuvo bien

pesado! Yo la verdad ya queria hasta correr e irme, pero no puedes.’®

La recuperacion de la influencia que tiene el desarrollo del proceso de trabajo en la
construccion de la dinamica de la ciudad, y viceversa, resulta fundamental para esta
investigacion, debido a que la ciudad es el espacio de trabajo de los conductores.
Lo que significa que todo lo que ocurre en ella puede impactar directa o
indirectamente en el desempefno de trabajo de los taxistas. De tal forma que las
caracteristicas materiales de la ciudad, asi como las complejas relaciones sociales
que en ella se llevan a cabo, deben ser consideradas por los sujetos taxistas para
construir su proceso de trabajo y decidir las estrategias que deben implementar para
desempenar su actividad laboral cotidianamente.

Las estrategias implementadas resultan de un proceso de reflexion que, aunque no
siempre se lleva a cabo de manera consciente, considera las materialidades fijas y
los flujos sociales a que los trabajadores se enfrentan en la cotidianidad. La
influencia dialogica entre trabajo taxista y dinamica citadina muestra, entonces,
como es que los conductores taxistas son sujetos activos y participes de la dinamica
social, cuyas acciones individuales pueden generar, eventualmente,

transformaciones sociales.

6.4. La resignificacion de la ciudad

En los apartados anteriores se pudo conocer como es que existe una influencia
mutua entre el habitar taxista y la configuracion de la ciudad, la cual es ejercida
mediante los escenarios de interaccion, los flujos sociales y las materialidades de la
ciudad misma. Y es materializada en la duracién y en las estrategias implementadas
para desarrollar la jornada de trabajo.

189 Entrevista a Don Antonio, realizada el 26 de junio de 2015.
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Lo anterior se corroboré a través del analisis conjunto de los dioramas de
Hagerstrand y los escenarios de interaccién en que se desenvuelve cada trabajador
taxista. En dicho analisis se identificé que, si bien, el habitar de los conductores
taxistas se define a partir del desarrollo de su proceso de trabajo, este es
influenciado por los flujos citadinos y sus caracteristicas materiales. De tal forma
que el habitar taxista, al igual el habitar de otros sujetos presentes en el espacio

urbano, se define como producto y productor de la dinamica citadina.

Ademas de la transformacion de la dinamica citadina que se expuso en los
apartados anteriores (que implican la generacién de nuevas practicas sociales en el
espacio publico o generan transformaciones fisicas en él) existen procesos de
resignificacion de la ciudad por parte de los conductores taxistas. En el apartado 6.2
se abord6 de manera general algunas de las formas de resignificaciéon de la ciudad.
Que implican que un mismo /ugar puede ser concebido de diferentes maneras
(como espacio de trabajo o de ocio/recreacion) a partir de las materialidades, de los

flujos y, sobre todo, de los escenarios de interaccion.

Ademas de la resignificacion de la ciudad como un espacio de trabajo o recreacion,
fue posible identificar tres formas particulares de significar la ciudad, vinculadas de
manera mas directa con el habitar de los trabajadores taxistas. La primera de ellas
corresponde a aquella que experimentan los trabajadores taxistas que identifican
como su espacio de trabajo unicamente a algunas zonas de la ciudad, excluyendo
de ese espacio laboral una gran parte de la urbe.'°

Otra de las formas de resignificacién de la ciudad se pudo conocer mediante los
relatos de Don Antonio. En cada uno de ellos se evidencio una forma de habitar y
de reapropiacion de la ciudad, a tal grado que la ha resignificado como un espacio
de intimidad. En él, Don Antonio tiene la posibilidad —y confianza— de realizar todas
las actividades de reproduccion social. E incluso, ha asignado una distribucion

espacial que simula el espacio doméstico.

170 Diego y Ledin son un ejemplo de los conductores que resignifican la ciudad, inicamente considerando el
espacio de trabajo.
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La forma en que Don Antonio resignifica la ciudad no puede ser definida unicamente
por la distribucion espacial y por los escenarios de interaccion que ahi construye,
sino también por el tiempo que transcurre mientras habita estos espacios. Por lo
tanto, la ruptura de los limites temporales entre la jornada de trabajo es fundamental

para lograr este tipo de resignificacion de la ciudad.

La tercera forma de resignificacion de la ciudad que se identificO en esta
investigacion fue mediante los relatos de Don Fernando y Zafiro. Que mostraron
una fuerte apropiacion de la actividad, pero, dado que establecen limites temporales
en su jornada de trabajo, no llegan a resignificar la ciudad como un espacio
domeéstico. No obstante, si experimentan un proceso de resignificacién de la ciudad
como su espacio de trabajo en el que se sienten comodos y donde pueden realizar
actividades de reproduccién social; sin embargo, son unicamente aquellas que, por
el momento o por los objetivos concretos de la actividad, se pueden realizar dentro

del marco de la jornada de trabajo.

La identificacion de las distintas formas de resignificacion de la ciudad por parte de
los conductores taxistas es resultado de la complejizacion de todos los elementos
que conforman su proceso de trabajo. Pues la consideracion del habitar de estos
sujetos significo la recuperacion de las diferentes dimensiones que construyeron el
objeto de estudio de esta investigacion: desde la conformacion de la ciudad como
espacio de trabajo, hasta la complejidad de la participacion de sujetos heterogéneos
en ese espacio. Incluyendo en analisis a la dimension laboral que, sin duda, marca

una fuerte influencia en la conformacion de ese proceso de trabajo.
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Capitulo 7: Conclusiones sobre el trabajo y los
trabajadores taxistas
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El desarrollo la investigacion doctoral aqui se ha presentado, se centr6é en conocer
el proceso de trabajo de los taxistas de la Ciudad de México a partir de su habitar.
Para ello se utilizaron diferentes perspectivas que llevaron el proceso investigativo
a establecer reflexiones tedricas, metodoldgicas y empiricas en distintos momentos
y niveles de profundizacion. Lo que provocO un constante vaivén en las
aproximaciones para definir el objeto de estudio, la perspectiva metodologica y la

perspectiva analitica.

El origen de los cambios para definir los ejes centrales de la investigacion se situo
en el reconocimiento de la complejidad que orbita al proceso de trabajo taxista; en
el que confluyen sujetos heterogéneos que se relacionan con los conductores
taxistas en diferentes contextos espaciales. Como resultado se construyeron
categorias analiticas que permitieron articular de manera organizada el estudio

emprendido.

Algunas de esas categorias fueron plasmadas en la definicion del proceso de
trabajo de los taxistas que, para efectos de esta investigacion, es entendido como
el conjunto articulado y complejo de actividades, situaciones y pausas situadas en
multiples escenarios de interaccion dirigidas a producir un servicio de transportacion
de personas —que se construyen tanto en el interior, como en el exterior del vehiculo

taxista— y que definen el ritmo de trabajo.

El reconocimiento de la ciudad como un eje fundamental para conocer en
profundidad el proceso de trabajo taxista evidencio la necesidad de situar en el
contexto de la Ciudad de México a esta actividad laboral. Lo que represento6 un reto
mayusculo debido a que, por las caracteristicas del trabajo y la facilidad de acceso
a este gremio, los conductores taxistas son sujetos heterogéneos que pueden definir
una permanencia en esta actividad diversa, ademas de encontrarse en constante
desplazamiento por la ciudad. A lo anterior se suma la dificultad de situar el proceso
de trabajo (tal como se definid) en la complejidad de la Ciudad de México, que es la
tercera megaldpolis mas grande del mundo y que tiene caracteristicas fisicas y

sociales diversas. Razones por las que se realizé una reconstruccion histérica de la
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ciudad tomando como base los flujos de movilidad que la han conformado como la

ciudad que es.

La multicontextualizacion realizada a partir de los flujos sociales permite vincular y
situar a los sujetos taxistas, asi como su proceso de trabajo, en el espacio urbano
reconociendo la particularidad y heterogeneidad mencionada y planteando las
bases para poder conocer la forma en que construyen su identidad como taxistas

en ese contexto de heterogeneidad.

Una vez definido el objeto de estudio, se prosiguié a construir el enfoque tedrico
desde las perspectivas espacial, laboral e interaccional, con la finalidad de delimitar
el rumbo de la investigacion, y con ello, conocer a profundidad esta actividad. A
partir de todo lo anterior se presentan los hallazgos empiricos, teoricos vy
metodoldgicos de la investigacion, los cuales representan al conocimiento del
proceso de trabajo, de los estudios laborales y de los trabajos no clasicos que han
tomado una fuerte presencia en el mercado laboral. Sobre todo, con el inicio de la

reestructuracion productiva en las décadas de los 80 y 90.

El desarrollo de dichos hallazgos empiricos permite presentar, en segundo lugar,
algunas reflexiones tedricas que surgen de los mismos que, ademas, otorgan
respuestas a cuestionamientos tedricos o generan nuevas preguntas y discusiones

al respecto.

Finalmente, presento una tercera reflexion acerca de las perspectivas
metodoldgicas recuperadas en esta investigacion, que, vistas a la luz de los
hallazgos empiricos y tedricos, ofrecen la posibilidad de generar algunas nuevas

lineas de investigacion.
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7.1. Reflexiones acerca del trabajo taxista

El trabajo taxista es un trabajo que se lleva a cabo en un contexto de multiples
interacciones sociales, incluso con sujetos que no tienen una participacion directa
en su desarrollo. Es por ello que entablar una conversacién sobre esa actividad
resulta muy sencillo, pues casi cualquier persona puede emitir un comentario al
respecto —ya sea por sus experiencias como clientes-usuarios o como sujetos que
han visto como es que se desarrolla—, lo que ha permitido construir un imaginario

colectivo acerca de la actividad y los sujetos taxistas.

Ademas del imaginario colectivo acerca del trabajo taxista y sus conductores, el
trabajo taxista es conocido por los habitantes de la ciudad debido a la relevancia
que tiene esta actividad en el desarrollo de la cotidianidad citadina. Histéricamente,
el taxi, como un servicio de transporte, ha sido utilizado en las ciudades para facilitar
los desplazamientos humanos en el espacio urbano. Sobre todo, para aquellas
personas que buscaban disminuir los tiempos de traslado en comparacion con otros
modos de transporte, acceder al desplazamiento en el momento que asi lo
decidieran, o que, por sus intereses particulares, preferian evitar la aglomeracion de

personas que ocurre en servicios de transporte masivo de pasajeros.

En la sociedad contemporanea, el trabajo taxista (como otros modos de transporte
publico) ha adquirido relevancia debido a que el crecimiento de las ciudades y la
ubicacion de las zonas residenciales/de habitacion y de trabajo, educacion o
recreacion, no siempre se encuentran ubicadas geograficamente en el mismo lugar
(Santos, 1990).

La separacion territorial que existe entre los lugares de habitacion y los centros en
que se llevan a cabo las actividades de reproduccion (trabajo, educacidon y
recreacion) es un elemento relevante para comprender la importancia del transporte
publico en una ciudad. Sobre todo, en un contexto megalopolitano como la Zona
Metropolitana del Valle de México, que tiene una extension territorial de 7,954 km?.
De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino realizada por INEGI en 2017, de los
34.56 millones de viajes que se realizan diariamente en la Zona Metropolitana del
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Valle de México, 50.9% se llevan a cabo en transporte publico. De los cuales, 10.5%
corresponden al taxi. Con lo que se ubica en la tercera posicion entre los medios de
transporte mas utilizados, solo después del Microbus o Combi (74.1%) y Metro
(28.7%).

La razén por la que el servicio de taxi es un modo de transporte relevante en la
Ciudad de México, puede deberse a la flexibilidad para acceder a €l y a la posibilidad
que ofrece, de ingresar a lugares que no son considerados en el sistema
metropolitano de transporte publico. Ya que puede ser abordado en el lugar que el
cliente-usuario decida y desplazarse en el territorio segun las necesidades y
decisiones del conductor o el pasajero.’”"

Las caracteristicas del servicio de transportacion que ofrece el trabajo taxista y del
contexto interaccional en que se lleva a cabo, permiten definir a este proceso de
trabajo como: el conjunto articulado y complejo de actividades, situaciones y pausas
situadas en mudultiples escenarios de interaccion dirigidas a producir un servicio de
transportacion de personas —que se construyen tanto en el interior, como en el

exterior del vehiculo taxista— y que definen el ritmo de trabajo.

La definicién otorgada reconoce la complejidad espacial, interaccional y laboral que
orbita a este proceso de trabajo. Su realizacién consta de la articulacion de distintos
fragmentos temporales, espaciales e interaccionales que se llevan a cabo con el
objetivo de producir y vender un servicio de transportacion. En cada uno de los
fragmentos que lo componen hay una participacion activa de multiples sujetos y
situaciones. Por ello, la dinamica citadina (que es el espacio en que se lleva a cabo)
cobra relevancia, pues el trabajo taxista no se ejecuta de la misma manera en una
ciudad pequefia —con caracteristicas de movilidad y practicas sociales a pequena
escala y con relativa homogeneidad—, que, en una megaldpolis como la Ciudad de

171 En el caso de los servicios de transporte por aplicacién (como Uber, Didi, EasyTaxis, entre otros), la libertad
en la toma de decisiones del desplazamiento a realizar, se ve limitada debido a que iniciar un servicio de
transportacién, la plataforma elabora una ruta preestablecida. No obstante, el conductor o los clientes-
usuarios puede tomar la decisién de modificarla seguin los acuerdos realizados en el escenario de interaccidn
que construyen.
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México, la cual, vista desde cualquier aspecto —ya sea territorial, social o

economico—, es heterogénea.

La heterogeneidad de la Ciudad de México es resultado de su propia historia, pues,
desde su conformacion como el centro de intercambio politico y econdbmico mas
relevante del pais hasta el momento actual, ha experimentado un crecimiento
desmedido que genera una dinamica social compleja. Como se mencioné en el
primer capitulo de esta investigacion, las transformaciones del paisaje urbano han
traido consigo transformaciones en los flujos de la ciudad que, en un primer
momento, establecieron patrones de movilidad cuasi homogéneos desde el centro
a la periferia y, posteriormente, fueron rebasados por flujos que se caracterizaron

por ir del oriente al poniente.

Ambos patrones de movilidad evidenciaron que los flujos sociales se correspondian
con la ubicacion geografica de los sitios de vivienda o de trabajo, principalmente; lo
que probablemente era consecuencia de las estrategias de planificacién urbana. No
obstante, el rapido crecimiento de la ciudad y, por consiguiente, de la poblacién,
propicio la reubicacion de los centros de trabajo y vivienda que tuvo consecuencias
en los flujos de desplazamiento.

El resultado de dicha transformacién generé una ruptura de los patrones de
movilidad, estableciendo con ello el surgimiento de multiples centros de interaccion
social que corresponden a la diversidad de practicas efectuadas en la urbe. Para
entender la ruptura de los patrones en los flujos sociales de la Ciudad de México,
en esta investigacion se recuperaron las propuestas realizadas por Frangois Ascher
(2004), Charlotte Guillet et al. (2016), Eugenia Negrete (2016), Guadalupe Olivier &
Sergio Tamayo (2017) y Milton Santos (1990), acerca de la division o
individualizacion de la ciudad a través de archipiélagos citadinos. "2 Que dotaron

172 Un archipiélago citadino es el resultado de la generacién de un espacio-tiempo que responde a los intereses
y necesidades de los habitantes de una ciudad. La delimitacién de ese espacio-tiempo sobrepasa las
delimitaciones territoriales preestablecidas, por el contrario, al considerar los intereses de cada sujeto que lo
conforma, un archipiélago citadino puede comprenderse como un mosaico de distintos asentamientos,
comunidades o zonas con identidades heterogéneas pero que mantienen un flujo constante y que establece
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de herramientas tedricas al proceso e investigacion para abordar la perspectiva de
movilidad y, con ello, definir uno de los enfoques necesarios para conocer el proceso

de trabajo de los taxistas.

Hablar de archipiélagos citadinos, a la luz del proceso de trabajo taxista, significa
reconocer que, aunque los conductores no poseen rutas establecidas para el
desarrollo de su actividad laboral, los taxistas si llevan a cabo un proceso de
delimitacion y zonificacion de la ciudad a causa de su trabajo. No obstante, la
zonificacion citadina realizada por los conductores taxistas se define,
especificamente, a partir de su experiencia cotidiana. Por lo que conforman

archipiélagos experienciales.

La categoria de archipiélagos experienciales es una de las aportaciones tedricas de
esta investigacion doctoral. Se define como el espacio-tiempo construido por los
Sujetos taxistas a partir de su subjetividad y su experiencia del habitar. Constituyen
zonas o vialidades del espacio urbano que son habitadas por estos sujetos, por lo

que no es posible establecer delimitaciones fisicas del territorio que comprenden.

Cada uno de los archipiélagos experienciales orienta la conformacion de ciudades
experienciales. Esto significa que una persona que vive en la Ciudad de México, por
ejemplo, no necesariamente “vive la ciudad” en su totalidad. Pues es posible que
transcurra un largo periodo de tiempo —e incluso toda su vida— sin recorrer la
totalidad de la urbe. Empero la definicion de archipiélagos experienciales, por parte
de los habitantes de la urbe, no significa la fragmentacion total de la ciudad en
‘pequenas islas”, por el contrario, existe la posibilidad de que los sujetos realicen
desplazamientos fuera de ellas. Sin embargo, su estadia fuera de las delimitaciones

experienciales, no le genera los mismos significados.

una relacion dependiente entre la infraestructura fisica de la ciudad y las acciones de sus habitantes (Ascher,
2004; Guillet et al., 2016; Negrete, 2016; Olivier & Tamayo; 2017; Santos, 1990).
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De manera general, en esta investigacion se identificaron tres principales

archipiélagos experiencias construidos en el marco del proceso de trabajo taxista.

Estos son:

Archipiélagos populares: Se concretan en zonas de la ciudad que son
consideradas como de bajos ingresos monetarios. En estos archipiélagos
participan conductores cuyo habitar es monotopico. Una de las
motivaciones para desenvolverse en estos espacios es que consideran
que sus potenciales clientes-usuarios son personas menos exigentes, o
que les genera una sensacién de comodidad.

Archipiélagos de clase media/alta: Las zonas de la ciudad que forman
parte de estos archipiélagos corresponden al sur y poniente de la Ciudad
de México. En estos archipiélagos desenvuelven con mayor frecuencia
conductores con habitar politdpico que, aunque consideran que es un
mercado complejo por las exigencias de los potenciales clientes-usuarios,
deciden desenvolverse en estos espacios.

Archipiélagos hibridos: Estos archipiélagos consideran zonas de la ciudad
que coinciden con las caracteristicas de los archipiélagos proletarios y de
clase media o alta. Son construidos por conductores taxistas con habitar
monotopico labil o politdpico. Quienes no establecen una rigida limitacion
en los desplazamientos que estan dispuestos a realizar, ni en las

caracteristicas de sus potenciales clientes-usuarios.

La existencia de archipiélagos experienciales en la Ciudad de México se manifesto

en las distintas entrevistas realizadas durante el trabajo de campo. En las cuales,

los conductores externaron que su conocimiento de la ciudad se ha desarrollado a

través de su experiencia como taxistas. Y que, aunque con el paso de los afos ha

mejorado su conocimiento sobre la ciudad, hay algunas zonas que aun desconocen.

Las afirmaciones de los conductores acerca de su desconocimiento de la ciudad

dan constancia de que, incluso en un contexto en el que realizan continuos

desplazamientos en la urbe, resulta complicado alcanzar un conocimiento de la
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totalidad del territorio citadino y, por tanto, de sus escenarios de interaccion.

Fortaleciendo con ello la propuesta de la construccion experiencial de la ciudad.

Alo largo de la tesis doctoral se presentaron los relatos construidos por conductores
taxistas heterogéneos, cuyas historias de vida son distintas entre si. Todos ellos son
el resultado del trabajo de campo realizado durante todo el desarrollo del proceso
de investigacion. En el que se realizaron 16 entrevistas autobiograficas que, ademas
de ofrecer la posibilidad de acceder a los relatos de los conductores, permitieron
construir una relacion académica cercada con algunos de los conductores

participantes.

Las caracteristicas de la relacion académica construida con los conductores, son
distintas en cada caso. Hubo algunos conductores con quienes la relacion
académica se limité a la realizacién de las entrevistas acordadas y otros, con
quienes se mantuvo una comunicacién constante a través de conversaciones

informales por medio de llamadas telefonicas o mensajes de texto.

Como resultado de las entrevistas realizadas, asi como las conversaciones
informales, fue posible conocer las distintas maneras en que los conductores llegan
a conformar su proceso de trabajo y, por tanto, su propio archipiélago laboral. De
manera general, es posible decir que cualquier conductor puede situarse en alguno
de los tres archipiélagos laborales, siempre y cuando ellos asi lo decidan. Ya que,
al construir la propuesta conceptual acerca de los archipiélagos laborales taxistas,
es posible identificar una tendencia en la ubicacion de unos u otros conductores en
los distintos archipiélagos: los conductores de taxi concesionado se encuentran con
mayor frecuencia en los archipiélagos populares (con excepcion de algunos
conductores de taxi pertenecientes a sitios); mientras que los conductores de
servicios por aplicacion se ubican principalmente en los archipiélagos de clase

media/alta.

La razdn de la division entre los servicios por aplicacion y los taxis concesionados
coincide con las dos formas de habitar, en las que, como consecuencia de un bajo

grado de apropiacion de la actividad, existe una mayor apertura a la interaccion con
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sujetos con quien no haya ninguna compatibilidad. Sin embargo, esa no es la unica
razon. De la misma manera en que un conductor taxista percibe la poca
compatibilidad con un cliente-usuario, ocurre con esos potenciales clientes-
usuarios. De tal forma que los sujetos que son potenciales consumidores de un
servicio de transportacion, y que se encuentran presentes en el espacio urbano,
realizan también un proceso de seleccién que puede no resultar positivo para el

gremio taxista.

La selectividad por parte de los clientes-usuarios puede traducirse en una practica
de exclusion hacia los sujetos taxistas que no cumplen con sus expectativas.
Usualmente, esta selectividad se encuentra asociada a prejuicios y estereotipos
sobre la apariencia fisica de los conductores y sus vehiculos, la cual es percibida
por los conductores y considerada en el momento de delimitar las fronteras de sus
escenarios de interaccidon perpetuando asi la segregacion de los taxistas. Ademas
de la definicion de los archipiélagos experienciales, el habitar tiene un papel
relevante en otras dimensiones del trabajo taxista. Por un lado, en la identificacion
de los sujetos trabajadores que, como se menciond a lo largo de la investigacion,
son heterogéneos. Y por otro, en la posibilidad de que esos conductores puedan

ejercer transformaciones sociales fuera de su propio proceso de trabajo.

El reconocimiento de la heterogeneidad de los sujetos taxistas fue abordado desde
la identificacion de los conceptos de habitar monotdpico y politdpico, que son
conceptos retomados de la propuesta de Mathis Stock (2004). Quien hizo esta
aportacion como una respuesta a los profundos cambios en la sociedad
contemporanea, que estda conformada por sujetos que viven constantes
desplazamientos. Por lo que generan estrategias para transformar los lugares

desconocidos en lugares familiares a través de su habitar.

Ademas de la propuesta de Stock (2004), para construir la tipologia del habitar
taxista se considerd la heterogeneidad de sujetos, por lo que se identificaron

categorias especificas en cada caso:
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1.

Habitar monotdpico: es definido como aquel en donde la cotidianidad de los
sujetos se construye en torno a la rutina que experimenta en su actividad
laboral. Por ello es que existe un proceso de apropiacion espacial mediante
el apego emocional, que forja un sentimiento de comodidad y calidez.

Este tipo de habitar se conforma de dos categorias:

a. Habitar monotopico labil: Los sujetos establecen fronteras temporales,
espaciales y subjetivas entre el trabajo y el no trabajo; lo que implica
la posibilidad de realizar otras actividades cotidianas separadas del
trabajo taxista.

b. Habitar monotopico fuerte: No se establecen esas fronteras y, por lo
tanto, el desarrollo de toda su vida cotidiana se da en funcion de su
trabajo.

Habitar politopico: es aquel que, aunque también experimenta una rutina en
su actividad laboral, tiene una capacidad ampliada para desplazarse, sin que
ello le represente una ruptura en su espacialidad. Para los sujetos de habitar
politopico, su actividad laboral —o el lugar en que se encuentran
temporalmente—, no tiene una mayor significacion, pues no experimenta un
proceso de apropiacion espacial.

El habitar politdpico considera dos categorias:

a. El habitar politépico con identidad ligada al trabajo

b. El habitar politopico con identidad ligada a otros ambitos de lo
cotidiano

La participacion de la identidad en la definicion de la tipologia taxista es
relevante debido a que, se reconoce la estrecha relacion que hay entre el
trabajo taxista, la vida cotidiana y la persona trabajadora, ya que ejerce una
influencia tanto en la conformacién de proceso de trabajo taxista como en la
vida privada del sujeto trabajador y se refleja en sus interacciones sociales

cotidianas.'”3

173 Debido a la heterogeneidad de los conductores taxistas, para realizar una aproximacién a su identidad se
ha hecho uso del concepto proveniente de los estudios sobre movimientos sociales propuesto por Scott Hunt,
Robert Benford y David Snow (2006) acerca de los campos de identidad. Que hace referencia a la construccion
de identidades relacionadas y definidas a partir de la conexién ideolégica de los miembros heterogéneos de
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La definicion de una tipologia del habitar de conductores taxistas es una de las
aportaciones mas relevantes de esta investigacion, dado que son construcciones
sociales que no se limitan a aspectos estructurales como las caracteristicas fisicas
del automovil taxista (o a su adscripcion administrativa), sino a la reflexion de
distintos elementos desde la subjetividad y la identidad de cada trabajador, asi como

de su interrelacion con el habitar, considerando el contexto en que se desenvuelven.

De la misma manera que ocurre con la definicion de los archipiélagos
experienciales, esta investigaciéon permitid identificar que los conductores de
servicios por aplicacién, como Uber, Cabify, Didi, entre otros, son mas propensos a
adoptar un habitar politoépico; mientras que en el caso de los conductores de taxis

concesionados la distribucion es mas equilibrada entre ambas formas de habitar.

La definicién de una u otra forma de habitar no depende de la decision arbitraria de
cada conductor taxista, sino que es definida —como se menciond en los primeros
capitulos de esta investigacion— a partir de la experiencia y la identidad de cada
sujeto, asi como de otros elementos que se encuentran presentes en el espacio en
que se desenvuelven los conductores. Por ello, es posible suponer que hay una
mayor propension a que los conductores taxistas con un mayor tiempo en el gremio
puedan desarrollar una mayor apropiacion del trabajo taxista, en tanto que aquellos

que han trabajado por menos tiempo no hayan generado tal apropiacion.

La experiencia de cada uno de los sujetos, y su forma de habitar, permitié el hallazgo
acerca de la conformacion de espacios de gran significado para los conductores, en
los que llegan a reproducir actividades propias de /o doméstico, como en el espacio

urbano circulatorio y que, incluso, son identificados como departamentos.

Como se pudo identificar en el capitulo cinco, los departamentos se encuentran
ubicados en diferentes puntos de la Ciudad de México. Cada uno de ellos cuenta

un grupo. Para ello, los autores definen tres conjuntos de identidades sociales: los protagonistas, los
antagonistas y los espectadores. En el contexto del trabajo taxista, los conjuntos de identidades sociales
obedecen a las dindmicas interaccionales construidas con otros sujetos durante el proceso de trabajo —que
también son heterogéneos—. Por lo cual, la ubicacién de un sujeto taxista como protagonista, antagonista o
espectador, es dinamica.
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con caracteristicas espaciales distintas entre si, pero todos coinciden en ofrecer al

conductor un espacio para estacionar el vehiculo mientras descansan.

En el apartado destinado a la descripcién detallada de los departamentos se explicé
que tienen una composicion espacial que emula la distribucién de una vivienda.
Donde el automovil es la alcoba; los negocios de venta de alimentos, la cocina, y
existe la posibilidad de disponer de un bafio. No obstante, la disposicidén espacial de
los departamentos taxistas es discontinua. Lo que significa que los elementos que
lo componen pueden no estar ubicados geograficamente en el mismo lugar, ni estar

disponibles en todo momento del dia (y noche).

La separaciéon fisica entre el sitio de estacionamiento identificado como
departamento y la ubicacion del bafio es posible, dado que el elemento que conecta
a sus componentes es el vehiculo. Por tanto, aunque se encuentren en lugares

separados, pueden formar parte del mismo espacio doméstico construido.

La importancia que tienen los departamentos en el desarrollo del proceso de trabajo
taxista es que brindan la posibilidad de extender el tiempo en que los conductores
estan disponibles para el trabajo e incrementar el numero de servicios de
transportacion ofrecidos y, por tanto, sus ingresos monetarios. Empero en esa
explicacion hay un elemento a considerar: los conductores que externaron que entre
sus practicas configuran espacios domeésticos en la ciudad son aquellos cuyo
habitar es monotdpico; que, tal como se explicd, no siempre priorizan el ingreso
monetario sobre el ofrecimiento de servicios de transportacion. De tal manera que
hay una contradiccion acerca de las motivaciones que propician la decision de

“‘quedarse vigente” para activar su trabajo en cualquier momento.

En este contexto, cabe introducir nuevos cuestionamientos acerca de si la
permanencia activa en el proceso de trabajo se debe unicamente a la busqueda de
mayores ingresos monetarios, o si es resultado de la misma dinamica laboral que
han forjado durante su trayectoria como taxistas. Trayectoria en la que han

generado un distanciamiento con su dinamica familiar y, en consecuencia, han
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decidido permanecer alejados de ella para evitar las complicaciones interactivas

que pudieran surgir.

7.2. El papel de la teoria en la investigacién del trabajo taxista

Desde el planteamiento del objeto de estudio de esta investigacion se extern6 que,
para realizar una investigacion sobre el trabajo taxista, era necesario reconocer la
complejidad de la actividad. Que, por un lado, se concreta a partir de la compra-
venta de un servicio y, por otro, tiene la participacion de otros sujetos; ademas de
los involucrados directamente en el proceso productivo. De manera que fue
necesario construir una perspectiva teérica que pusiera en el centro del debate a la
actividad laboral y que, en conjunto, brindara las herramientas tedricas que se
requerian para entender cada uno de los elementos subjetivos, espaciales,

laborales, temporales e interaccionales del trabajo taxista.

Un eje teorico fundamental fue retomado desde los Nuevos Estudios Laborales a
través del concepto de trabajo no clasico.’* Que es definido como un trabajo con
caracteristicas heterogéneas, que considera la participacion de multiples sujetos en
el proceso productivo y situa en el centro de la actividad a la subjetividad del
trabajador. En el cual, el proceso productivo, de distribucion y consumo, puede
realizarse de manera simultanea. Lo que implica una ampliacion de los conceptos
de trabajo, de relacion laboral y de control sobre el proceso de trabajo. (De la Garza,
2010 & 2017)

Por ello es que el concepto de trabajo no clasico y la ampliacion de los conceptos
de relacion laboral y control del trabajo, son herramientas para realizar

investigaciones complejas y multidimensionales, situando en el centro del analisis

174 £] enfoque del trabajo no clasico fue el punto de partida para la realizacién de esta investigacién doctoral
debido a que, a partir del proceso de reestructuracidon productiva efectuado en los afios 70 y 80 del siglo
pasado, se dio inicio a un conjunto de transformaciones en el mundo del trabajo y sus procesos productivos.
Que detonaron con una discusion tedrica acerca de la forma en que se deberia estudiar al trabajo, pues hubo
una ruptura en la ldgica lineal del trabajo industrial, que se caracterizaba por una relacién laboral bilateral, en
la que el control sobre el proceso de trabajo era ejercido, Unicamente, por la figura del patrén. (De la Garza,
2010)
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la subjetividad de los sujetos trabajadores, en primer lugar. Y la subjetividad de los
otros sujetos participantes, en segundo.

La recuperacidén de esta perspectiva permitié realizar un analisis del proceso de
trabajo taxista, a través de la complejizacion de los escenarios de interaccion en
que participan, que son influidos por los sujetos diversos, presentes en el espacio
urbano. Para ello, a continuacion, se presentan dos apartados que muestran, en
primer lugar, una reflexibn acerca de la perspectiva tedrica retomada en esta
investigacion, y en segundo, un cuestionamiento acerca del analisis inicial, con

respecto a los hallazgos empiricos.

El segundo eje teorico utilizado tuvo como principal objetivo enmarcar la perspectiva
laboral en la dinamica de la ciudad, que es el espacio de trabajo de los taxistas y
que, debido a la complejidad de su conformacién fisica y social, requiridé poner en
dialogo a diferentes perspectivas tedricas. Para ello, se puso en contexto al trabajo
taxista con la dinamica espacial, interaccional y temporal de la Ciudad de México.

7.2.1. Repensar la ampliacion de los conceptos de trabajo, relacién laboral y
control

La ampliacion de los conceptos mencionados fue evidente desde el planteamiento
inicial de esta investigacion, en donde se identifico al trabajo taxista como un trabajo
no clasico que reconoce la participacion activa del cliente en la relacion laboral. No
obstante, en esta relacion laboral la participacion de otros sujetos no se limita a la
participacion activa del trabajador-cliente-patron, sino que se amplia mucho mas,
pues hay otros sujetos que se encuentran presentes en el espacio urbano
circulatorio y otros que, a pesar de no participar en una interaccién directa, estan
vinculados a la reproduccion de la misma actividad. Estos ultimos pueden ser:
vendedores ambulantes, autoridades de transporte (administrativos o de campo) y
otros trabajadores del espacio urbano (de transporte publico o no).

Ademas de la participacion de otros sujetos, hay elementos materiales de la ciudad
que ejercen una participacion activa en la realizacion del proceso de trabajo taxista.
Dichos elementos pueden ser la infraestructura urbana y la distribucion geografica
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de la misma ciudad que, a su vez, se vinculan con los flujos citadinos efectuados en

ella.

La ampliacion de la relacién laboral esta intrinsecamente relacionada con la
ampliacion de control sobre el proceso de trabajo que, como se ha explicado, se
lleva a cabo de manera interaccional. Esto ultimo significa que en cada escenario
de interaccion construido por los conductores taxistas y por ofros sujetos hay un
proceso de negociacién que es posible a partir de la utilizacion de la experiencia y
del acervo de conocimientos con que cuenta cada uno de los sujetos participantes.
Y cada escenario se concreta mediante lo que Goffman (1977) llamg, el trabajo de

la cara. Pero, ¢ quiénes son los sujetos que pueden ejercer ese control?

El trabajo de campo mostrd que el control sobre el proceso del trabajo es ejercido
por distintos sujetos, dependiendo del escenario de interaccion construido.'”®
Inicialmente, se identific6 que el control interaccional del proceso de trabajo se
concreta en el interior del vehiculo (sujetos trabajadores y clientes-usuarios) y en el
exterior (conductores y otros sujetos presentes en el espacio urbano). No obstante,
a partir del analisis de los escenarios de interaccion en que participan los
conductores taxistas y de las relaciones de control registradas, fue posible identificar
una tercera dimension en la que se ejerce un control interaccional: los escenarios

de interaccion indirecta.

Las relaciones de control que emergen de interacciones indirectas son relevantes
en el proceso de trabajo taxista, pues se llevan a cabo entre los sujetos trabajadores
y otros sujetos que no necesariamente se encuentran presentes en el espacio
urbano circulatorio. Como pueden ser: las autoridades estatales, los representantes
o directivos de empresas de servicios por aplicacion, los sujetos titulares de la
concesion de taxi o los lideres gremiales. Todos ellos tienen la capacidad de ejercer
un control sobre el proceso de trabajo, debido a que son sujetos con capacidad de

175 Desde la propuesta de Erving Goffman un escenario de interaccién es el espacio en el cual se lleva a cabo
lainteraccién social entre dos o mas sujetos. En él, los sujetos participantes realizan un intercambio de cédigos
gue determinan un significado. Para ello, cada uno de los sujetos interpreta un papel que es construido
mediante el uso de sus experiencias previas y mascaras adecuadas para cumplir con el objetivo que le motiva
a participar en dicha interaccién (Goffman, 1970).
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tomar decisiones verticales que los conductores taxistas deben acatar para poder

desempenarse como tal.

Pero, aunque estos sujetos ejercen un control sobre el proceso de trabajo, las
decisiones pueden ser negociadas o evadidas por los conductores taxistas a través
de sus conocimientos técnicos y empiricos, mediante la implementacion de
estrategias que les permitan recuperar el control en situaciones especificas. Un
ejemplo de ello son acciones que los trabajadores pueden tomar para que su
vehiculo apruebe el pase de revista (autorizacién vehicular). Ademas de esas
estrategias que se hacen “costumbre”, hay otras practicas que los conductores
efectuan para apropiarse del control sobre el proceso de trabajo, incluso cuando los
sujetos que se encuentran en esta tercera dimension del control disponen de lo
contrario. Un ejemplo de estos casos puede ser la alteracion de los dispositivos para
determinar la tarifa del viaje de transportacion (taximetros) o, incluso, la falsificacion
de documentos.

En cuanto a los servicios por aplicacion, fue posible conocer que los conductores
llevan a cabo ciertas acciones para incrementar sus ingresos y, con ello, evadir las
practicas de control ejercidas por las distintas empresas que, desde la vision
corporativa, tienen mas capacidad para controlar el proceso de trabajo. Una de ellas
consiste en apagar simultdneamente la aplicacion para disminuir la oferta del

servicio y generar zonas de alta demanda que elevan las tarifas de cada servicio.

Otra de las practicas efectuadas por los conductores de servicio de taxi por
aplicacién, que se pueden identificar como estrategias para retomar el control sobre
el proceso de trabajo y como un sabotaje al proceso productivo,’’® es la realizacion
de viajes falsos 0, como se le conoce, viajes fantasma o gasparin. Este tipo de viajes
puede concretarse a través de teléfonos adicionales mediante los cuales un
conductor puede solicitar un viaje que sera pagado con las promociones que ofrece

la empresa y que, al ser atendidos por ellos, les genera un ingreso monetario sin

176 Se entiende como sabotaje al proceso productivo a “las practicas ejercidas por los trabajadores, como
forma de resistencia a la explotacion” (De la Garza, 2018:267)
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que deban concretar el servicio de transportacion. Los viajes fantasmas también
pueden ser comprados por los conductores a través de sitios de internet dedicados

a ello."””

Con respecto a las personas titulares de las concesiones de taxi o propietarias del
vehiculo taxista (sea taxi concesionado o servicios por aplicacion), el proceso de
negociacion por el control se centra, principalmente, en el pago de las tarifas diarias
y en la administracion del automovil. En este caso, hay conductores taxistas que
buscan tener un control total de la administracion del automovil; es decir, que no se
vean obligados en entregar el automévil cada dia después de su jornada de trabajo.
Esta negociacion depende de los intereses de ambos sujetos, pues hay casos en
los que los concesionarios no estan interesados en administrar directamente el

automovil, sino en recibir el pago diario o semanal de las tarifas establecidas.

Finalmente, otra forma de negociacion del control sobre el proceso de trabajo entre
los conductores y sujetos con quienes no se interactua directamente en su
cotidianidad es con los lideres gremiales. El margen de negociacion de los
conductores con estos sujetos es el mas limitado de todos. En este caso el control
ejercido se da, sobre todo, mediante la exigencia de una cuota monetaria que les
garantiza su pertenencia al grupo, o a través de peticiones para participar en
movilizaciones que pueden tener fines relacionados con su trabajo o de indole
politica (para apoyar a un candidato o partido politico). La accion de los conductores,
ante esta situacion, se limita a su decision de participar o0 no en una organizacion

de este tipo.

De acuerdo con las diferentes formas de control sobre el trabajo taxista y la
participacion de sujetos diversos, la ampliacion del concepto de control y su
identificacion como un control interaccional debe replantear la posicién que cada

uno de esos sujetos ocupa en la relacion laboral.

177 https://www.facebook.com/groups/212290359294490/ consultado el dia 20 de septiembre de 2020
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Las experiencias de los trabajadores mostraron que reconocen como “patrén” a
aquellos sujetos que son propietarios del vehiculo taxista o titulares de la concesion
de transporte otorgada por el Estado. No obstante, aunque el papel de ese “patron”
es el de dotar una parte de los medios de produccién (el vehiculo) y cobrar una
cuota diaria por esa utilizacion, hay otras figuras relevantes que aportan el resto de
los medios de produccion que son decisivos para poder ejecutar el trabajo. Es decir,

la concesion de taxi o la autorizacion del uso de una plataforma de movilidad.

De tal manera que, en los casos en que los conductores no son propietarios del
vehiculo o de la concesion, la figura del “patron” se descompone en dos partes
fundamentales, representadas por los concesionarios o propietarios del automovil,
por un lado; y las autoridades gubernamentales y empresas de transporte por
aplicacion, por otro. Mientras que en aquellos casos en los que el conductor es
propietario de su medio de produccidn, la figura del “patron” se centra unicamente

en las autoridades gubernamentales y empresas de transporte por aplicacion.

7.2.2. El ritmo de trabajo de los taxistas

¢, Donde se construyen los espacios de interaccion en el proceso de trabajo taxista?
En la ciudad. Y una de las formas de generar un acercamiento a la dinamica de la
ciudad —considerando la perspectiva interaccional, temporal y espacial- es a través
del concepto de vida cotidiana, pues es ahi donde se construyen todos los
escenarios de interaccion que han permitido conocer la relacién que existe entre el

proceso de trabajo taxista y el espacio citadino.

En primer lugar, el uso del concepto de vida cotidiana permitié identificar los distintos
escenarios donde participan los taxistas, asi como conocer el tipo de interaccion
gue experimentan en cada uno de esos escenarios. A partir de ello se identificaron
las diferentes formas en que los conductores conforman su jornada de trabajo; las

cuales enmarcan el ritmo de trabajo.

De acuerdo con lo planteado en el segundo capitulo de este documento, en el ritmo
de trabajo es posible que se ejecuten repeticiones constantes que pueden coexistir
con las practicas sociales en el tiempo y espacio; ademas, el ritmo puede tener

287



interferencias (Lefebvre, 2004). A partir de la definicion otorgada por Lefebvre, el
ritmo de trabajo de los taxistas se lleva a cabo en dos dimensiones ritmicas que
coexisten espacial y temporalmente. La primera de ellas se lleva a cabo en el interior
del automévil y se define por la constante repeticidon de situaciones y pausas que se
ejecutan en tiempos diversos, pero que, de manera general, tienen un
comportamiento similar: las situaciones de trabajo tienen una duracidn determinada
y, para realizarse, debe haber un desplazamiento espacial y temporal en la urbe. Al
finalizar la situacién de trabajo hay, en consecuencia, una pausa del trabajo.

Una de las caracteristicas centrales de las pausas en el trabajo es que pueden ser
efimeras o de espera, pues cada una es interpretada de manera distinta por el
conductor taxista a causa de su subjetividad. Una pausa efimera es aquella en la
que el trabajador decide suspender momentaneamente la realizacion de las
situaciones de trabajo. Se considera efimera porque el conductor la interpreta como
“de corta duracion”. Las pausas de espera son aquellas en las que el taxista realiza
una pausa por una situacion ajena a su decision. Para él es una pausa de espera
debido a que, sin importar su duracion, es interpretada como extensa por el interés

que tiene el conductor en que finalice.

De acuerdo con lo anterior, la realizacién de situaciones y pausas en el trabajo
taxista orienta la definicion del ritmo. Que no es homogéneo para todos los casos,
pues es definido por la constancia en la repeticion de las situaciones y pausas en el
trabajo y por las interrupciones (o arritmias) que se lleven a cabo durante la jornada
laboral.

A partir del trabajo de campo experiencial y la definicion del habitar de los taxistas,
se pudo conocer que son los conductores de habitar politdpico los que presentan
un ritmo de trabajo mas constante y con menos interrupciones. Mientras que los
conductores de habitar monotopico definen un ritmo de trabajo con constantes
arritmias. Dentro de este ultimo grupo hay diferencias que responden a los
parametros que cada conductor considera en el proceso de conformacion de su
identidad.
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El ritmo de trabajo de los conductores de habitar monotépico, que han conformado
su identidad a partir de elementos externos al trabajo taxista, se caracteriza por
llevar a cabo repeticiones constantes (aunque también es posible que presenten
interrupciones prolongadas que modifican su ritmo de trabajo). Mientras que
aquellos que colocan en el centro de su identidad al trabajo taxista presentan un
ritmo de trabajo menos constante, en el que la complementariedad entre situaciones
y pausas no es totalmente ciclica, puesto que, al permanecer activos en su jornada
de trabajo por tiempos muy prolongados e irregulares, el inicio y cierre del ciclo se
ve alterado.

Una vez definido el ritmo de trabajo que se ejecuta en el interior del vehiculo, es
necesario insertarlo en el ritmo exterior del taxi. Es decir, en el ritmo citadino. La
identificacion del ritmo en la ciudad es una tarea mayor, pues es ahi donde
confluyen los ritmos de todos los sujetos presentes en esa dinamica interaccional

compleja.

Pensar el ritmo del trabajo taxista en el contexto poli-ritmico de la ciudad mostré que
esta actividad laboral —en conjunto con otros medios de transporte— forma parte del
ritmo citadino, a través de practicas cotidianas que posibilitan el desplazamiento de
los habitantes de la ciudad.

Reconocer que el proceso de trabajo de los taxistas tiene una participacion en el
poli-ritmo de la ciudad implica, también, que estos sujetos tienen una participacion
activa en la vida cotidiana de la ciudad y, por tanto, son ejecutores de practicas
cotidianas que conforman y transforman la dinamica social. Las practicas
transformadoras que adoptan los conductores taxistas no responden a parametros
establecidos previamente por ellos. Sino a las acciones que se efectuan en ambitos

pequefios y que, con el paso del tiempo, pueden generar cambios a mayor escala.

Un claro ejemplo de ello es la respuesta de los conductores a las necesidades de
movilidad de ciertas zonas de la ciudad en las que el transporte publico de pasajeros
no es suficiente o no tiene cobertura. En dichas zonas se han establecido rutas de

taxis colectivos no reguladas.
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Otra de las formas en que los conductores taxistas han propiciado cambios en la
dinamica de la ciudad es con respecto al comercio informal. Esta influencia se ha
visto reflejada en la creacion de subcentros de intercambio comercial,
principalmente de venta de alimentos o articulos para automdviles, en espacios que,
de no ser utilizados y apropiados por ellos, no contarian con la presencia de esa

actividad econdmica.

7.3. Perspectivas y apuntes de la investigacion interdisciplinaria

La definicion y desarrollo de la investigacion que aqui se presenta parte de
reconocer que el proceso de investigacion debe iniciar con un profundo ejercicio de
reflexion acerca de aquello que queremos investigar. Para ello ha sido necesario
establecer un dialogo constante entre la realidad empirica a investigar y las
diferentes herramientas teodricas y metodologicas que se tienen al alcance. Todo
ese proceso reflexivo debe realizarse de manera simultanea para garantizar la
construccion de un objeto de estudio complejo y completo, que permita definir el

rumbo de la investigacion.

Por lo anterior, se buscé realizar un enfoque metodoldgico que incorporara distintos
acercamientos interdisciplinarios como respuesta a las caracteristicas del objeto de
estudio; del cual se pretendié conocer, desde distintas perspectivas tedricas, el
proceso de trabajo de los taxistas de la Ciudad de México. Para ello se prestd
especial atencion a las relaciones sociales —desde una perspectiva micro y

macrosocial—.

La manera en que se analizaron las relaciones sociales en que participan los
conductores taxistas fue a través de la identificacion de los escenarios de
interaccidn; pues se considera que las interacciones poseen, en la subjetividad de
cada uno de sus participantes, un acervo de conocimientos que es resultado de su
vida en sociedad. Por lo que conocer en profundidad la subjetividad de uno o varios
sujetos resulta ser una forma de llegar al conocimiento de la realidad social

compleja.

290



A través de las entrevistas realizadas a los conductores taxistas fue posible conocer
practicas y experiencias de cada uno de ellos, en relacién con otros sujetos con los
que interactua cotidianamente; incluso, permitieron recuperar la experiencia de
otros sujetos con los que han interactuado alguna vez en su vida. Esto permitio
también la reconstruccion de escenarios de interaccion del presente, pasado o
futuro, que dan cuenta de una realidad social mas alla de la que experimenta
directamente el sujeto entrevistado. Todo ello puso de manifiesto la complejidad del
proceso de trabajo estudiado, con respecto a la participacion que tienen otros
sujetos —ademas de los participantes directamente en la realizacion de un servicio

de transportacion— en la relacion laboral y sus relaciones de control.

Ademas de la perspectiva metodoldgica adoptada, las herramientas y técnicas de
investigacion utilizadas fueron de gran utilidad para conocer acerca del proceso de
trabajo. En primer lugar, el trabajo de campo experiencial —que se realizé durante
todo el periodo de investigacion— posibilitd contar con hallazgos relevantes que, de
haberse definido un periodo especifico de acercamiento a la realidad empirica,
quizas no se hubieran revelado, pues se traté de situaciones cotidianas en las que

la investigadora estuvo presente y que, por estar alerta, pudieron ser captadas.

Para lograr un trabajo de campo experiencial se busco tener una participacion y
comunicacién constante en los escenarios de interaccion con los conductores
taxistas. Esta participacion no se pudo concretar con todos los sujetos participantes.
No obstante, en los casos en los que si fue posible, la interaccion continua genero
relaciones de confianza que propiciaron conversaciones informales y entrevistas
formales que mostraron a la investigadora aspectos relevantes de la realidad
cotidiana del trabajo taxista.

Entre las técnicas y herramientas de investigacion utilizadas se encuentran las
entrevistas autobiograficas, la observacion flotante, la etnografia en movimiento y la
conversacion informal. Cada una de ellas posibilitd un acercamiento al trabajo

taxista desde distintos enfoques.

Por un lado, las entrevistas autobiograficas permitieron conocer testimonios

construidos a partir de una férmula inicial y colocaron a los conductores en una
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situacion en la que debieron reflexionar y valorar el conjunto de experiencias que
expresarian en su relato. Como resultado de la utilizacion de esta herramienta, se
obtuvieron entrevistas de entre unay cinco horas que se caracterizaron por contener
experiencias que, aunque en un principio no parecian estar relacionadas
directamente con el proceso de trabajo de los taxistas, fueron muy relevantes en el
momento del analisis. Por lo que, en su mayoria, estan plasmadas en diferentes

apartados de este documento.

La utilizacion de la observacion flotante y de la etnografia en movimiento fue
resultado de una profunda reflexién que se centré en el interés de conocer una
actividad laboral efectuada en el espacio urbano circulatorio; donde se concretan
distintos escenarios de interaccion que pueden influenciar directa o indirectamente

al proceso de trabajo.

Estas herramientas colaboraron al hallazgo de aspectos relevantes. Un ejemplo de
estos fue el recorrido por la ciudad en compafia de Don Antonio. Al realizarse a la
luz de la etnografia en movimiento, el recorrido permitiéo construir una narrativa de
la observaciéon, ademas de contribuir a la identificacion geografica -y
caracterizacién— de los departamentos conformados por los conductores, los cuales

les permiten la reproduccion de espacios domeésticos en la Ciudad de México.

En el caso de la observacion flotante —en combinacion con la perspectiva del
flaneur— fue una herramienta fundamental para conocer la dinamica de los espacios
habitados por los conductores taxistas. Asi como las diferencias que hace cada uno
de esos trabajadores en ese espacio que, en ocasiones, es visto como un espacio
de trabajo y, en otras, como un espacio en el que se realizan actividades recreativas

o de ocio.

Por su parte, la conversacion como herramienta de investigacion fue resultado del
establecimiento de relaciones de confianza entre la investigadora y los conductores
taxistas. Lo que significa que no estaba considerada inicialmente, pero su
construccion tedrica como herramienta de investigacion se realizé a partir de la
identificacion de la relevancia que tuvo cada una de ellas en la comunicacion

establecida con los conductores.
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Ademas de la definicion de la conversacion informal como herramienta de trabajo
de campo, en el desarrollo de este proceso de investigacion, se realizaron otras
reflexiones que modificaron, en diferentes medidas, las propuestas iniciales de
investigacion. Cada una de esas modificaciones respondid a que la realidad
empirica estudiada presenté situaciones inesperadas que no alcanzaban a
explicarse con las propuestas realizadas inicialmente. Tal como ocurrié con la

observacion flotante y la etnografia en movimiento.

La decision de utilizar herramientas que permitieran conocer el trabajo taxista en el
contexto del espacio urbano fue priorizada desde el planteamiento del objeto de
estudio, a través de la propuesta de realizar una etnografia multisituada. Consideré
que esta etnografia permitiria conocer los escenarios en que participan los
conductores. No obstante, al realizar un acercamiento empirico a la realidad
investigada, se evidencio que la etnografia multisituada no permitia la explicacion
de los escenarios de interaccion que forman parte de los flujos citadinos de los
taxistas. Por lo que era necesario contar con una herramienta mayor que
considerara todos los elementos de la dinamica citadina y del proceso de trabajo
taxista.

Después de una inmersion al basto mundo de la metodologia de investigacion y a
diversas investigaciones sobre la ciudad —o con relacion a ella—, realizadas desde
diferentes enfoques disciplinares, identifiqué a la etnografia en movimiento como la
herramienta idénea que me permitiria explicar los escenarios de interaccion
heterogéneos en que participan los conductores taxistas y su relacion con las
materialidades fijas y los flujos de la ciudad.

Cada una de las herramientas de investigacion demostro tener gran relevancia en
el desarrollo de esta tesis doctoral. Y, junto a las caracteristicas del trabajo de
campo experiencial, posibilité una inmersion al trabajo taxista. Inmersion que no
hubiera sido viable en otras condiciones. Tal como ocurrié con el recorrido por la
ciudad realizado durante una noche (entre las 23:00 y las 05:00 horas) y en
compafia de Don Antonio; mismo que no hubiera sido posible de no contar con la

relacidn de confianza con este conductor, pues se concreté en un contexto urbano
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de inseguridad, en el que, incluso, hubo un reforzamiento de los prejuicios y
estereotipos en contra de taxistas a causa del incremento en el numero de

secuestros y feminicidios realizados, presuntamente, por estos trabajadores.'”®

Ademas de sefialar la importancia del trabajo de campo experiencial y de las
técnicas y herramientas utilizadas durante la investigacion, la perspectiva
metodoldgica incluyé una propuesta para organizar y analizar la informacion
construida durante los acercamientos empiricos. La transcripcion total e integra de
las entrevistas permitio identificar experiencias de los trabajadores que, aunque
superficialmente, podrian no ser consideradas como relevantes para el analisis del
proceso de trabajo de los taxistas, tuvieron un papel importante para el analisis. Y
que ademas, en su conjunto, revelaron las estrategias de construccion discursiva
de cada conductor y el desarrollo del trabajo taxista. El cual fue traspasado a otra

dimensién analitica a través de la construccion de dioramas de Hagerstrand.

La estrategia para elaborar los dioramas de Hagerstrand se diferencio de la
propuesta original debido a que, en el caso de esta investigacion, el acercamiento
a los sujetos trabajadores se dio a través de entrevistas autobiograficas. Por lo que
el analisis de los desplazamientos espaciales y temporales de cada conductor
taxista se realizo a partir de los relatos construidos en las entrevistas

autobiograficas.

La razon para modificar el proceso de realizacion de los dioramas de Hagerstrand,
y no los instrumentos que permitieron construir los insumos de informacién sobre
los desplazamientos de los conductores, es que todos los momentos de

investigacion deben ser coherentes entre si con el enfoque metodoldgico.

La implementacion adecuada de la metodologia definida en esta investigacion
permite concluir que, aunque los hallazgos presentados a lo largo de este

documento no son representativos de todos los conductores taxistas de la Ciudad

178 Otra de las bondades del trabajo de campo experiencial y del establecimiento de relaciones de confianza
con algunos de los conductores taxistas (u otros sujetos relacionados con ellos) fue la posibilidad de conocer
a otros conductores interesados en participar en la investigacién. Puesto que a causa del ambiente de
inseguridad en la ciudad -y pais en general- se generaron complicaciones en el momento de establecer
contacto con estas personas.
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de México, si cuentan con los fundamentos para presentar un acercamiento
profundo y significativo a las caracteristicas de los sujetos trabajadores y del
proceso de trabajo. Ha podido ser visto en toda su complejidad, tomando en cuenta
los diferentes ambitos y dimensiones espaciales, laborales, interaccionales y
temporales, en relacién con las estructuras sociales, la subjetividad y la accion

social.

El resultado de esa reflexion es, pues, que existe una capacidad de accién
transformadora en los sujetos taxistas. Aquellos trabajadores quienes, en
interaccidon con otros sujetos, llevan a cabo pequefias pero fundamentales
transformaciones cotidianas que pueden reflejarse tanto en las dinamicas sociales
como en las materialidades de la ciudad, y que estan estrechamente relacionadas
con el trabajo que desempenan. De tal forma que se reconoce la vigencia de la
centralidad del trabajo en la vida cotidiana, pues, independientemente de las formas
de habitar, los conductores taxistas situan al trabajo como parte fundamental de su

vida y la reproduccioén social.
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