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PRESENTACION

“México, gran ciudad como tantas del mundo, es teatro de las mas
variadas y desconcertantes sucesos que no son sino las pulsaciones de
su diario vivir. Millones de mujeres y hombres trenzan, hora tras hora,
sus historias fugaces y sencillas. Sus actos y palabras encaminan siempre
a la realizacién de un sueno, de un deseo... de una ilusidén. Unidas todas
ellas forman el colosal enjambre de la vida citadina.

Enfocamos nuestra atencién en un rincdn de nuestra gran
ciudad. Y asi, esta pelicula ha de ser una anécdota mas de la vida del
sector laborioso y humilde que forma la gran masa”. La ilusion viaja en

tranvia. Dir. Luis Bufiuel. 1954.

El presente proyecto de investigacion pretende ubicarse en el andlisis de los problemas y
complejidades que refieren a la relacidén entre estructuras, subjetividad y accion en virtud de
estudiar la construccion de la identidad y accidn colectiva en un caso concreto de trabajadores
de transporte publico urbano.

El propdsito aborda la reconstruccion de la identidad y accién colectiva como una
configuracion articulada de acuerdo a las estructuras, subjetividades y acciones pertinentes que
refieren un caso empirico concreto, todo ello como un proceso sociohistdrico producto de la
concrecion de las potencialidades de diversos sujetos sociales. Este trabajo propone abordar la
reconstruccién de la identidad laboral-urbana de los trabajadores-operadores de transporte
publico concesionado de microbuses en la ciudad de México, que ante la inminente
desaparicion de su fuente de trabajo, se concretd una relevante movilizacion social de

trabajadores basada en identidades laborales colectivas concretas.



INTRODUCCION

Los fundamentos de la ciencia social son las articulaciones que refieren a las relaciones entre la
accién social, el sentido y las estructuras. Estas articulaciones han tenido grados diferentes de
relacion (segun la teoria social a la que se refiera) para explicar la accidon social. La identidad no
figura como una idea o un concepto que haya tenido un papel central en la teorizacién social,
mas bien fue tratado como un concepto sumergido y derivado del analisis de las estructuras
sociales o bien, como un concepto que referia exclusivamente al ambito psicolégico de Ia
personalidad.

Nuestra propuesta sobre el abordaje tedrico de la identidad se situa en la critica a las
tesis sobre la fragmentacion de la identidad asumidas principalmente por Z. Bauman, R.
Sennett y U. Beck., quienes hacen énfasis en la imposibilidad de construccion de identidades y
acciones colectivas dado el contexto de flexibilidad de las relaciones laborales, precarizacion del
trabajo, la discontinuidad de los sujetos en el empleo, el debilitamiento de las construcciones
sociales propias de la modernidad de capitalista como la idea del progreso (espacio y tiempo);
del Estado, la seguridad social, los sindicatos, el tipo de relaciones laborales, entre otras.
Nuestra pretensidn es responder, criticamente, al discurso de estos autores, dando prueba de
evidencias en la realidad social concreta de construccidén de identidades y acciones colectivas
en sujetos laborales que desempefian actividades en forma precaria sin mantener rasgos de los
gue fue llamado el sujeto obrero industrial, caracterizado por tener relaciones laborales bien
definidas y reconocidas social y juridicamente, remuneraciones salariales estables, jornadas de
trabajo determinadas, prestaciones diversas y un espacio de trabajo acotado donde
desempefiara su actividad. El propdsito de esta investigacién es abordar un caso concreto de
trabajadores que a un tiempo cercano, han generado importantes acciones colectivas y han
dado muestra de identidades colectivas articuladas y no fragmentadas.

La propuesta radica en considerar a la identidad como una configuracidn subjetiva que
desborda los limites del ambito personal e individual, pues esta configuracién se articula en las
interacciones cotidianas de los sujetos en diversos dmbitos, por ejemplo, en el trabajo, en
relacion con la familia, en la escuela, en el ocio, en la organizacién o empresa, en la accion
colectiva, etc. Nuestra intencién es investigar principalmente el ambito del trabajo como una

de las principales fuentes que promueven la construccién de la identidad colectiva. A lo largo



del presente trabajo, ahondaremos mds en la propuesta tedrica y metodoldgica de la

configuracion de la identidad laboral-urbana.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Para el afio 2010, el Distrito Federal es una ciudad de aproximadamente 8.6 millones de
habitantes con una conurbaciéon de 56 municipios del Estado de México en el que viven 9.3
millones de habitantes, para total de 17.9 millones de habitantes en la Zona Metropolitana del
Valle de México. En esta gran complejidad se generan relaciones de dependencia y necesidad
en importantes zonas econdmicas, politicas y sociales, producto de la accidon de sujetos sociales
que configuran, producen y reproducen multiplicidad de relaciones, gran parte de ellas
laborales.

El fendmeno social del transporte urbano es una gran complejidad en la que se ponen
en escena relaciones que son mds que meramente econdmicas, funcionales, productivas,
ecoldgicas, de seguridad, eficiencia, etc. sino ademas de esto, relaciones laborales y practicas
cotidianas que tienen que ver con la propia dinamica de la ciudad que dia con dia es alimentada
por las acciones de sus ciudadanos. Esta dinamica nace tanto de procesos subjetivos de orden
instrumental, emocional, afectivo, imaginario y discursivo, como de consecuencias practicas
gue impactan a multiples ambitos a nivel colectivo e individual.

En la zona metropolitana se realizan casi 22 millones de viajes por dia habil donde el
Distrito Federal concentra el 59% del total de estos. Cerca de 15 millones de viajes se realizan
en transporte publico y el 65% de ellos utilizan como principal modo transporte el colectivo
(microbus). Con un porcentaje inicial del 0.05%, el Metrobus aumenta su presencia como un
modo de transporte moderno que ha trasladado a mas de 336 millones de pasajeros (450 mil
por dia) durante los cuatro afios que lleva de funcionamiento. Con ello las expectativas de su
expansion crecen.

La puesta en marcha del sistema Metrobus implicé tanto una compleja planeacion del
espacio urbano, asi como multiples negociaciones y enfrentamientos con las rutas afectadas
por dicho proyecto. Fueron diversos los agentes que participaron en la concrecion del proyecto,

basicamente la negociacion se centré en la relacién entre gobierno y organizaciones de

! Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007.



transporte concesionado. Para el caso que aqui nos ocupa, se analiza el proceso social de la
implantacion de la linea 1 de Metrobus en su extensién de la estacion Dr. Galvez al Camineroy
los efectos sociolaborales que provocaron, fundamentalmente, a los trabajadores de transporte
concesionado de microbuses que se vieron afectados tras la puesta en marcha del proyecto de
Metrobus.

Asi, en esta investigacidon se rearticulan las dimensiones y relaciones pertinentes que
articularon la constelacién configurativa de la identidad de los trabajadores de transporte en
virtud de explicar las acciones colectivas que emprendieron en defensa de su trabajo.

Se reconstruye la configuracién identitaria de los trabajadores de transporte publico
antes del conflicto, abordando los ambitos del trabajo alimentados por los significados de la
experiencia del espacio urbano. Después, como un proceso histdrico, ir dando cuenta del
cambio de las constelaciones entre las estructuras, subjetividades y acciones a lo largo del
tiempo en que el conflicto se desarrolla y genera multiples emergencias y concentraciones
hasta su conclusién. Lo ultimo es dar cuenta de la configuracion identitaria de los trabajadores
gue han pasado a formar parte de sistema de transporte Metrobus, como un concentrado rico
en experiencias (significados construidos desde que eran operadores de microbus y que
participaron en el movimiento y que tuvieron después fuertes cursos de capacitacion de
conduccién para operar una unidad articulada) que dan sentido ahora al trabajo como
operadores de Metrobus.

Los estudios recientes sobre el transporte publico y Metrobuis no consideran en
profundidad el proceso histérico-social de conformacién de un modo de transporte publico, ni
tampoco abordan la dimension laboral-urbana de los trabajadores, el propdsito aqui es
reconstruir estos elementos para explicar el complejo transito de un trabajo hacia otro en una

dinamica conflictiva con importantes construcciones identitarias.

JUSTIFICACION Y RELEVANCIA DE LA INVESTIGACION.

La investigacion tiene el propdsito de abordar la construccion de la identidad como una
configuracion que ha cambiado histéricamente de acuerdo al caso de los operadores del
transporte publico concesionado que han pasado a ser parte del sistema de transporte BRT

(Bus Rapid Transit)- Metrobus. La idea es reconstruir tal configuracion para explicar la identidad
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laboral-urbana de los trabajadores del transporte cuando éstos fueron operadores de
microbus, cuando participaron en una lucha colectiva y finalmente como operadores de
transporte METROBUS.

Los estudios sobre el transporte publico urbano son amplios, pero fundamentalmente
se concentran en el disefio y planeacion de la estructura urbana ya sea para renovar o
implementar un sistema de transporte que responda a las necesidades concretas de movilidad
de la poblacidon en un espacio determinado. Basicamente, investigaciones de esta indole que
estarian en el orden de la planeacion territorial o urbanismo, se abordan temadticas que
refieren a usos y reservas del suelo, vialidad y transportes, servicios publicos y distribucion
poblacional, a partir de la consideracidn de ciertas necesidades sociales, politicas y econdmicas.
El trabajo de Calderdn (2008) es una investigacion que trata sobre la evaluacion del sistema de
transporte METROBUS abordando diversos aspectos como el precio, confortabilidad, rapidezy
limpieza. El propdsito es evaluar y proponer un mejor rendimiento en la calidad de este
transporte como una solucidn alternativa al uso de automaviles, taxis, combis y microbuses.
Por otro lado, sobresale la investigacion coordinada por Salazar y Lezama (2008) sobre el
analisis multidimensional de los corredores de transporte publico para la Ciudad de México. En
esta investigacidén, se analiza desde diferentes angulos, la composicién del espacio urbano
analizando sus dinamicas espaciales y sociales del proyecto de Metrobus y su relacién con la
ciudad de México. Mediante un profundo analisis sociodemografico, se explora la viabilidad y el
impacto del proyecto de este sistema de transporte en los contextos sociales para la aplicacion
de politicas urbanas que ayuden a construir una ciudad sostenible.

Los estudios actuales sobre el transporte publico versan sobre ciertas tematicas
abordadas desde la administracion, la antropologia y la sociologia. Por ejemplo, para el primer
caso se investiga las condiciones actuales del transporte en cuanto a la calidad prestada del
servicio con el fin de proponer su mejoramiento a través de normas de calidad (Lucas, 2004);
para el segundo caso, Aguilar (2000) hace una aproximacion etnogréfica a los chdéferes de
transportes publico, integrando en un relato antropolégico, la experiencia personal como
pasajero de transporte y como un viajero observador de las interacciones cotidianas del mundo
del laboral de los choferes en relacidn con los diversos espacios de la ciudad; para el ultimo
caso podriamos mencionar dos investigaciones, la primera hace una exploracion sobre las
practicas sociales que constituyen las relaciones laborales en una ruta de transporte

concesionado de microbus, donde se describe la jornada laboral y se caracteriza como una



forma corrupta y paternalista la relacion laboral del conductor con diversos sujetos, como el
concesionario, la autoridad, el duefio de la unidad y el usuario (Zamora, et. Al. 2005). De las
investigaciones mencionadas, si bien se abordan ciertas condiciones del trabajo de los
operadores de transporte publico concesionado de microbuses, explorando a la vez sus
relaciones laborales, en ninguna de ellas se investiga en profundidad el proceso de trabajo, las
construcciones sociales de la ocupacién y de la regulacién y la constitucidon de la identidad
colectiva. Estas investigaciones exploran el mundo laboral del transporte publico a partir de
considerar sus relaciones cotidianas, como practicas reiterativas determinadas por estructuras
gue dan razon de una situacion particular (el caso de una ruta), o bien, en su intencién de poder
explicar de manera generalizada la realidad social-laboral del transporte, homogeneizan y
simplifican toda la compleja realidad a identificaciones caracterizadas por el conflicto, la
desorganizacién y la anarquia. De aqui nace en buena parte la intencién de estas
investigaciones de revalorar el problema del transporte en razén de transformarlo por un
sistema regulado y ordenado, sin embargo, esto impide apreciar una amplia gama en la
construccidon de significados y acciones que no se reducen simplemente a una situacién
conflictiva. Estas perspectivas comparten elementos con la visién del gobierno de la ciudad, al
considerar al transporte publico principalmente “como un problema sumamente complejo [...]
caracterizado por la pelea por el pasaje o guerra de centavo, invasion de carriles, por el manejo
de unidades con falta de prudencia, deficiencia en el servicio al usuario, ingresos irregulares,
falta de seguridad para el operador, unidades deterioradas, transito lento, percances con otros
automovilistas y peatones, entre otros”.?

Por otro lado, los estudios empiricos respecto a al tema de la identidad son amplios, y
en ellos se explora una gran diversidad de sus dimensiones en muchos contextos. Por ejemplo,
estan las investigaciones en torno a identidades profesionales (Torres, 2005); Identidades
urbanas (Tamayo y Wilder, 2006); identidades masculinas (Montesinos, 2007), identidades
juveniles (Medina, 2000) entre muchas otras. Para nuestro propdsito, resulta de nuestro interés
las investigaciones que giran en torno a la identidad y el trabajo. Las investigaciones sobre esta
temdtica tratan sobre la constitucion de la identidad ocupacional (Martinez, 2000) e
identidades laborales y profesionales (Guevara y Torres, 2005) abordando a la construccion

identitaria, como un cierto significado que pretende ser tanto estatico como relacional, es

2 “Evaluacion del transporte publico concesionado en la modalidad de Colectiva (Microbuses)” Secretaria de

Transporte y Vialidad, <http: www.setravi.df.gov.mx>.



decir, por una lado se aprecia a la identidad como una integracién coherente en la psiquis del
sujeto que al ser reconstruida por él mismo, le da cierta estabilidad sobre lo que él es y sobre lo
gue él hace, permitiéndole por lo tanto relacionarse socialmente; por otra parte entienden a la
identidad colectiva como el reflejo de las convenciones colectivas, las reglamentaciones
pertenecientes y representativas de la realidad social, es decir, que la identidad se construye y
se transmite bajo una interaccion de las instituciones (en este caso entre la escuela, familia y
trabajo) con el individuo. Las investigaciones anteriormente mencionadas no profundizan en la
construccion identitaria de los sujetos laborales, si bien sus resultados pueden revelar
interesantes relaciones entre los dmbitos de la familia, la escuela, y el trabajo, no abordan con
mayor amplitud la amplia gama significados y experiencias que en los diversos mundos de vida
en relacion con el del trabajo se construyen. Muchos de los significados estudiados por estas
investigaciones los reducen al orden de las satisfacciones, desilusiones, gustos o pesadumbre o
bien, es abordada de acuerdo a limites y grados de lo considerado como positivo o negativo,
satisfaccion o insatisfaccion, malo o bueno. Nuestra propuesta es investigar la construccién de
la identidad como una configuracidn que retome los elementos pertinentes de la relacidn entre
estructuras, subjetividades y acciones para sujetos concretos a lo largo de un proceso histérico.
La construccién de identidad no sélo debe referirse a significados de orden emocional o de
sentimiento de pertenencia o reconocimiento a un grupo u organizacién segun fuera el caso, ni
tampoco debe fundamentar individualmente la coherencia psiquica del individuo como un
estado consciente y coherente (aunque sea provisorio) de “ser alguien”, en este caso el “ser un
trabajador”. Lo anterior es tan sélo una parte muy restringida de la dindmica subjetiva, la
intencion de nuestro proyecto es recuperar aquellas diversas formas de razonamiento,
apreciaciones, valoraciones, significados de orden estético, emotivo y moral de diversas
relaciones, ya sean reales o imaginarias que en el presente, por influencia del pasado y del
futuro, se reconfiguran sobre si al enfrentar nuevas realidades que exigen acciones concretas.
Asi, nuestra investigacion trataria de reconstruir los elementos que articulan la identidad a lo
largo del transito de una actividad laboral (microbus) hacia otra (Metrobus) en un proceso
conflictivo.

Los estudios sobre el sistema de transporte Metrobus para la Ciudad de México son
€sCasos, pero se prevé que iran en ascenso mientras la red de transporte crezca y sus lineas
tengan en la Ciudad una presencia mayor en los traslados de usuarios como un sistema de bajas

emisiones contaminantes y crezca su vinculacidén con redes de otros sistemas de transporte. Sin



embargo, los estudios hasta ahora realizados no han tenido la intencién de estudiar en algin
modo, dimensiones que refieran al ambito laboral; simplemente hay descripciones sobre
ciertas relaciones y condiciones laborales que ahora, como operadores de transporte de
Metrobus tienen y que no poseian cuando eran chéferes de microbus. Por supuesto, tampoco
hay ningun estudio que refiera a la construccion de identidad de estos trabajadores, sin
embargo, a nuestro juicio, tal situacién la interpretamos como un importante proyecto de
amplio potencial para la promocion de estudios laborales y urbanos sobre el transporte
Metrobus en donde multiples dimensiones y problematicas se descubren para ser atendidas,
por ejemplo, relaciones laborales, cultura laboral, analisis del proceso de trabajo, construccion
de identidad, estudios sobre la organizacidn y empresarios, historia urbana y trabajo, salud y
seguridad, entre otras.

Consideramos que el proyecto sobre la construccién de la identidad y accién colectiva
de los operadores de Metrobus es relevante por los siguientes puntos: 1) Se aborda una
actividad laboral reciente la cual no ha sido explorada por los estudios del trabajo, lo cual a su
vez permite potenciar una investigacion que explore las diversas dimensiones laborales de esta
actividad y estudie la relacién con otros sujetos que participan directa e indirectamente en este
trabajo, ademas de considerar la relacion con la propia organizacion empresarial de transporte
y otras instituciones dentro del ambito del espacio urbano de la Ciudad de México; 2) al
investigar la construcciéon de la identidad como una configuracion, se consideran aquellas
estructuras, significados y acciones de distintos sujetos y organizaciones que articularon, de
acuerdo a momentos diferentes de un proceso conflictivo, la puesta en marcha del sistema de
transporte publico Metrobdus. Asi, al investigar este proceso en el tiempo desde su gestacion
hasta su conclusién, se exploran fuertemente las razones y explicaciones histérico-sociales de la
construccién del METROBUS linea 1 y 2 no como un disefio urbano aterrizado en un espacio
determinado, sino como un proceso social y politico que necesita ser reconstruido desde la
experiencia de los propios actores que directa e indirectamente se involucraron; 3) abordar la
construccion de la identidad laboral-urbana de los operadores, implica investigar el proceso de
trabajo, la construccidon social de su ocupacién y regulacién en ambitos propios donde la
representacion espacial sea pertinente. Como una actividad importantemente relacionada con
el espacio urbano, es necesario abordar los significados espaciales del operador, pues a través
de estos, se alimenta en buena parte la experiencia del trabajo. Asi, la identidad laboral-urbana

considerada como una configuracién, permite explicar y articular el proceso de construcciéon de



significados a través del tiempo de una forma dinamica y no estatica, desde que los operadores
trabajaban conduciendo microbuses, después como participes de un movimiento social, hasta

la inclusion como conductores de unidades articuladas de Metrobus.



CAPITULO I. PLANTEAMIENTO TEORICO

1.1 Revisién de las teorias socioldgicas en la relacién al tratamiento de Estructuras,

Subjetividad, Accion.

La compleja relacién entre las estructuras, el papel de los sujetos sociales y sus acciones, han
sido temas fundamentales para la teoria social desde sus inicios. Sus articulaciones han tenido
grados e intensidades diferentes en su relacion, pues éstas han cambiado histéricamente de
acuerdo a contextos y problematicas concretas. Basicamente, la preocupacion de la teoria
social ha estado en razén de explicar la compleja relacidon dicotémica que siempre ha
preocupado a mujeres y hombres: la relacién entre la determinacion y la libertad. Margaret S.
Archer (1997:10) sefiala que al “afrontar el problema de la estructura y la agencia [...] no sélo se
abordan cuestiones técnicas cruciales para el estudio de la sociedad, sino que también se
encara el problema social mas apremiante de la condicién humana”. Nuestro trabajo pretende
contribuir, de acuerdo a los alcances de una investigacidn concreta, a esclarecer problematicas
apremiantes y especificas de ciertas relaciones entre estructuras, subjetividades y acciones a un
tiempo y espacio que nos es cercano.

En éste capitulo, el lector encontrara una revision de algunas de las principales teorias
socioldgicas clasicas y modernas en razén de fijar el interés en la relacién entre estructura,
subjetividad y accion, para después, de acuerdo a una propuesta configurativa, recuperar la
articulacion histérica de la mencionada relacion.

En un sentido amplio, puede distinguirse dos perspectivas tedéricas contrarias que han
tratado de explicar los fundamentos de la vida social. Por un lado, estarian aquellas teorias que
sobreestiman el significado y la presidn de las estructuras ya sean de tipo cultural, historica,
econdmica, social, etc. sobre los sujetos sociales, produciendo en ellos acciones derivadas de
estructuras determinantes que escapan a la voluntad de los actores y de cierta forma se les
imponen en base a un fuerte fundamento de orden e integracién. Para esta perspectiva los
fundamentos de la vida social gravitan en torno a la teorizacidon e investigacion de las
interrelaciones, dindamicas, funcionamiento y cambio de tales estructuras. Por otra parte estan
aquellas teorias que han magnificado y sobreestimado la capacidad y voluntad de los sujetos
para obrar, de cierta forma, a manera libre e independiente de diversas estructuras, o bien que

sus analisis se han enfocado a los sujetos en interaccidon y en sus acciones. Su teorizacién e
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investigacion refiere no a las estructuras sino a las situaciones de interaccion y acciones de
orden micro-social que implican construccidn y negociacién de significados.

A continuacion haremos una revision de las principales perspectivas socioldgicas de
acuerdo a estas dos amplias perspectivas considerando sus mas significativos matices hasta
abordar aquellas teorias integradoras (agency) cuya pretension es superar las limitantes del
estructuralismo y subjetivismo. El criterio es la relacion entre las estructuras, subjetividad y
accion, y con ello recuperar importantes elementos para formular, de acuerdo a los objetivos
de una investigacion concreta, una propuesta configurativa que considere los elementos
pertinentes de la relacién entre estructura-subjetividad-accion y construir con ello en un
capitulo posterior, una propuesta de investigacion que trata sobre la construccién de la

identidad y accidén colectiva.

De acuerdo a las perspectivas que sobrevaloran la importancia de las estructuras como
determinantes en relacion con los sujetos sociales, sobresalen principalmente tres: la
perspectiva durkhemiana, el estructural-funcionalismo y el marxismo ortodoxo. A continuacion
haremos una breve revisién de dichas perspectivas.

Para Emile Durkheim es fundamental el reconocimiento de los “hechos sociales”,
distinguidos como cosas independientes de la mente, externos y coercitivos para las
conciencias de los sujetos sociales (Durkheim, 1999). Los llamados hechos sociales que pueden
ser tanto materiales como inmateriales (Ritzer, 2000a, 226) poseen de acuerdo a su distincion,
niveles o grados de realidad social. Por ejemplo, entre los hechos sociales materiales se
encontrarian los principales componentes estructurales de la sociedad (como el Estado o la
Iglesia) cuya funcién a la manera de drganos similares a un sistema bioldgico, cumplen
propdsitos basados en ordenes causales, determinando y ejerciendo coercidon sobre los
contenidos mentales y morales de la sociedad a través de normas y valores. Asi, los sujetos al
ser participes e integrantes de la sociedad, también subjetivamente son consecuencia o
producto de la estructura social a la cual pertenecen, pues determinan éstas sus acciones e
ideas. Por ejemplo, una densidad dindmica que tiene que ver con el nimero de personas y un
cierto grado de interaccion social entre ellas, conduce al cambio de una solidaridad mecanica a
la organica. Esto explica para Durkheim de manera general, el progreso en la historia de las
sociedades. Por tanto, los hechos sociales expresados como diversas estructuras de la sociedad

gue ejercen coercidon a sus integrantes, establecen y dan pauta a las acciones y a las
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representaciones colectivas que también poseen sus propias estructuras y que pueden
permanecer por largo tiempo posterior a la existencia de los actores individuales. Esta
propuesta que considera a los hechos sociales como cosas, reconoce que existen diversas
estructuras que escapan a la voluntad de los sujetos. Es importante destacar que aunque esta
propuesta puede ser uno de los ejemplos extremos de la presion de las estructuras hacia los
sujetos (para este caso de manera coercitiva), puede ser ésta un primer elemento para
reconocer la relevancia de diversas estructuras de orden material e inmaterial que,
reconociendo que su diversidad es mas amplia y no de forma determinista, tal propuesta es un
primer elemento para profundizar en el nivel de realidad de la objetivacion de diversas
estructuras, la presidon que ejercen y las diversas experiencias que promueven. Otro elemento
importante es el reconocimiento de la llamada “conciencia colectiva” como una objetivacion
que implica extension y fuerza que evoluciona de acuerdo a sus propias leyes y dinamicas
(Aron, 1987). Este sefialamiento es un elemento importante que ha motivado en un inicio a

explicar en la teoria social las acciones y expresiones colectivas de la sociedad.

Para la perspectiva estructural funcionalista, la explicacion de la accidn social esta centrada en
la determinacion que ejercen las estructuras sobre los sujetos sociales en un proceso de
internalizacion cultural que promueve y mantiene la permanencia del sistema social. En la obra
de Talcott Parsons El sistema social (1984) las funciones imperativas bdsicas de las estructuras
del sistema son fundamentales para la satisfaccion de sus necesidades, su duracion, estabilidad
y adaptacién. Los imperativos refieren a la funcionalidad de adaptacién, capacidad para
alcanzar metas, integracion y latencia (Ritzer, 2000a, 540), juntos en su vinculacién con cuatro
sistemas de accion que son el organismo conductual, el sistema de la personalidad, el sistema
social y el sistema cultural, constituian en términos de integracion y orden a la propia sociedad.
La explicacion por la accidn social en la perspectiva estructural-funcionalista no se encuentra en
los actores mismos, pues estos cuya tendencia de los actores es “obtener un dptimo de
gratificacion” (Parsons, 1984:5) se encuentran solidificados en la estructura de la personalidad y
del propio sistema social, que refiere a estructuras objetivadas que se imponen a través de la
socializacion junto con estructuras culturales, creando los insumos y motivaciones que guian la
accion. El status rol seria la unidad basica del sistema donde éste se refiere a la posicion dentro
del sistema social y a lo que él hace de acuerdo a esa posicion, todo esto considerado en

términos de integracién, orden y funcionalidad del sistema. La socializacion como
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interiorizacién es la interiorizacién de normas, valores y cédigos culturales organizados por las
formas en que las estructuras y las funciones se relacionan semejantes a formas mecanicas y
organicas. El sistema de la personalidad controlado por el sistema social y cultural a través de la
socializacion pretende encausar, orientar, motivar y organizar la disposiciéon de la personalidad
gue son las “unidades mas relevantes de la motivacién de la accion” (Parsons y Shil, citado por
Ritzer: 550). Distinguidas de las tendencias innatas como la energia fisiolégica, las disposiciones
de la personalidad son los impulsos que son conformados por la propia sociedad y no de
construccion autonoma. Aqui, la subjetividad es entendida de manera contextual, donde las
condiciones de la accién se definen de modo significativo como objetos que se hallan fuera de
la voluntad de los actores, ya sean estos objetos fisicos, sociales o simbdlicos. Para T. Parsons la
organizacidn subjetiva no es propia de la constitucidn del actor (Savage, 1999: 83). Con la critica
que hace al atomismo utilitario, Parsons intenta aclarar que los fines de la accién de los sujetos
estdn siempre articulados en niveles de complejidad y formas de determinacién que se
traducen en contextos situacionales, donde la accidn se vuelve posible por los diversos valores
que constrifien y a su vez encauzan las motivaciones en direcciones especificas y organizadas.
La llamada voluntad humana no es un principio esencialmente indeterminado o de autonomia
metafisica, para Parsons es un mecanismo entre lo normativo y las condiciones de la accion.
Con todo lo anterior, el proceso subjetivo queda constrefiido a elementos condicionantes y
exigencias normativas que impiden apreciar diversas construcciones de significados y multiples
experiencias, pues su reduccion queda entendida como “estados de la mente”, donde el papel
de la subjetividad es entendida como un “concebir” y un “reconocer” de las estructuras mas
gue un interpretar, un construir o un transformar en relacién a ellas. De lo anterior, es
necesario ampliar el espectro del proceso subjetivo para no reducir diversas motivaciones,
procesos y acciones en meras evaluaciones de lo irracional o de lo erréneo, ya que a la manera
del estructural-funcionalismo, la existencia y accion humana estan primariamente concebidas

con propdsitos de obligacién moral.

La perspectiva cldsica del Marxismo estructuralista sobrepone la estructura econémica a la
estructura ideoldgica, donde el desarrollo del modo de produccion y el intercambio, crean las
condiciones materiales que articulan la opresién y la conciencia que se tiene de ella. Este
determinismo econdmico marxista consiste basicamente en que la estructura econdmica

entendida como el conjunto de relaciones de producciéon en proceso historico, tiene una
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relacidon determinista con la superestructura ideoldgica donde la conciencia social es refleja y
esta determinada por “la vida material de la sociedad [y por] las relaciones econdmicas que los

o
[

hombres contraen entre si” (Konstantinov, 1976:412). Asi, “la estructura econémica constituye
en cada caso el fundamento real a partir del cual es preciso explicar en Ultima instancia toda la
sobreestructura de las instituciones juridicas y politicas, asi como los tipos de representacién
religiosos, politicos, y de otra naturaleza para cada periodo histérico” (Engels, Anti-Diiring,
citado por Ferraro: 2003:212). La llamada clase del proletariado es aqui donde se convierte en
el sujeto histdrico destinado a transformar la condicién material social, so pena aun de perecer.
La conciencia de clase (que podria interpretarse para los fines que aqui convienen como
identidad) que incluye tanto una dimensién econdmica, como politica, intelectual y moral, esta
fuertemente determinada por la estructura econémica, y para superar tal condicion de miseria
material y espiritual, la conciencia que debe hacerse mas opresiva para oponerse a la
estructura que impide evidenciar en su totalidad las capacidades del individuo. Si bien la
relacion entre la base y la estructura ha sido una correspondencia ampliamente discutida por
los especialistas, para tener un mayor panorama de esta perspectiva en términos de su
interpretacion, considerar de forma mecanica tal relacién es en buena parte hacer una
simplificacidon que acarrea limitaciones importantes. Si bien las condiciones econdmicas se han
interpretado en definitiva como decisivas y a los elementos de la superestructura ligados
directa o indirectamente a los cambios operados en la infraestructura con el reconocimiento de
cierta autonomia relativa, donde su desarrollo histdrico se encuentra regido por leyes
especificas y siempre al servicio de los intereses de las clases dominantes (Harnecker, 1985: 99),
es necesario tener presente el estudio de las obras politicas de Marx y Engels como E/ dieciocho
brumario de Luis Bonaparte, La situacion de la clase obrera en Inglaterra o las propias Tesis
sobre Feuerbach, donde se resalta la relevancia de los sujetos sociales como protagonistas de
su propia historia. Las propias estructuras no representan una determinacion absoluta: “Si
alguien lo tergiversa transformandolo en la afirmacién de que el elemento econdmico es el
Unico determinante, lo transforma en una frase sin sentido, abstracta y absurda (Marx Karl y F.
Engels, 1977: 379). Por tanto, basta para este momento, reconocer la necesidad de recuperar
una concepciéon de Marx de la realidad donde los sujetos sociales no aparezcan como
marionetas de leyes objetivas, sino como participantes efectivos en el desenlace de los

procesos historicos (De la Garza, 1988).
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La perspectiva racionalista o de eleccién racional basicamente propone la idea de que hombre
es concebido como un ser egoista e individualista por naturaleza. Naturaleza que le es
inmutable y que siempre busca el maximo beneficio individual, de lo que se obtiene un
beneficio generalizado. En el fondo de esta concepcidn se tiene muy presente una visién de un
mundo y un universo regulado por leyes universales, sin una distincion entre el ambito de lo
fisico y de lo moral, es decir, un universo que puede ser reducible a &tomos cuyas relaciones y
prondsticos de todo tipo pueden ser calculables de manera muy precisa. Mediante el control de
las variables exdgenas (como podrian ser instituciones extraecondmicas, culturas y conflictos
sociales), se construyen diversos modelos de orden matematico que le permiten conocer al
actor racional, en razén de la utilidad, las situaciones que enfrentara y poder con ello decidir de
manera optima los mecanismos y formas de su proceder.

Para Herbert Simon (1989) la racionalidad tiene la naturaleza de ser limitada. Por una
parte reconoce que los actores si buscan optimizar sus resultados como lo explica el
pensamiento neoclasico. Sin embargo, éste tiene limitaciones cognitivas que no puede superar,
pues no puede ir mas alla de su naturaleza confinada, en tanto la informacién es incompleta y
su monitoreo no es optimo: “los agentes humanos son intencionalmente racionales, pero estan
sujetos a incertidumbres y limitados en conocimiento, prevision, habilidad y tiempo” y en lugar
de buscar soluciones que sean ideales, promueven soluciones que sean satisfactorias.

El punto aqui, es que la propuesta de considerar al actor con una naturaleza racional o
bien, con una naturaleza racional limitada, confina al sujeto a un papel determinista de acuerdo
a la propia naturaleza racional que lo sustenta y fundamenta para todas las aspiraciones y
acciones que el concreta. Ya sea que la naturaleza racional sea considerada como inmutable o
limitada, para fines de comprension de la subjetividad, ésta quedaria restringida y constrefiida
de acuerdo a la propia naturaleza de la racionalidad de un sujeto hedonista que buscara
satisfacer y encausar, racionalmente, sus aspiraciones y acciones. Esta postura impide apreciar
la compleja riqueza de la construccidn de significados que no sélo tiene que ver con un proceso
racional, sino con multiples procesos de orden diverso que no necesariamente estan orientados
imperativamente por una o hacia una naturaleza racional. Para Kant (2000) por ejemplo, uno
de los principios fundamentales es dirigir la vida y la felicidad en virtud por la propia razon, sin
embargo la eleccidn racional para esta perspectiva revela un limitado y empobrecido margen
de posibilidades para la accion porque subsume la construccién subjetiva (identificada

generalmente como los deseos del instinto) a un telos ilustrado o racional hedonista con
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infinitas metas de satisfaccion. Recuperamos entonces de este proceder racional no la
explicacion naturalista ni determinista del la constitucién subjetiva como un noumenon
racional, sino como una de las zonas en que diversos elementos forman redes de cédigos y que
en una configuracion pueden tener pertinencia para explicar cierta construccién de significados

para un caso concreto.

Por otro lado, la preocupacion de las teorias hermenéuticas y fenomenolégicas por la realidad
social se centra en la reduccion de que su construccion solo existe y persiste como producto
de la subjetividad y no como una realidad en si misma donde no es plausible ésta de ser
estudiada en si misma. La accién social desde estas perspectivas es explicada en situaciones y
contextos de orden microsocial, donde el objeto solo existe para el sujeto que lo interpreta y lo
significa, asi, la estructura, la subjetividad y las relaciones con la accidn social no tienen mayor
alcance de lo que del mundo interno se puede interpretar. Para una hermenéutica radical no
tiene razon de ser investigar si hay un método de la comprensién del sentido, pensando en
Dilthey, donde la hermenéutica es un proceso histdrico-psicoldgico a través del cual los sujetos
interpretan las manifestaciones objetivadas del espiritu reconociéndolas como producidas por
otros sujetos. Para Heideger, por el contrario, la hermenéutica es un proceso por el cual el
hombre orienta la dimensién de la ontologia, anterior a toda determinacién puramente
antropolégica y sujeto-céntrica, es decir, “el concepto de interpretacién no es un concepto
metodoldgico, es el caracter ontolégico primario de la vida misma” (Gadamer, Verdad y

Método; citado por Ferrariz:188) a lo que puede llamarse un modo de ser en el mundo.

Para el interaccionismo simbdlico o también llamada tradicion de Chicago, tiene entre sus
principios basicos el reconocimiento de la capacidad de pensamiento de los sujetos sociales
moldeada por la interaccidon social. En esta interaccidén los sujetos aprenden significados y
simbolos ejerciendo capacidad de pensamiento donde es posible alterar los significados y los
simbolos que se usan en la accion y la interaccidon sobre la base de la interpretacion de la
situacidn. Para George H. Mead, uno de sus primeros representantes, que parte en oposicién
al conductismo y al determinismo estructural, propone que el problema de la conducta es un
asunto de produccién social en donde interviene la conciencia y la autoconciencia de los
sujetos. Para Mead, el individuo y la sociedad son lo mismo aunque se presenten de diferente

forma, la sociedad como estructura no es una objetivacidn, sino es una expresion generalizada
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0 una organizacién de actitudes de todos los sujetos. La sociedad no es un agregado o una
suma, sino es el conjunto de acuerdos, formas de hacer y convenciones donde el orden social
emerge y se negocia en cada interaccién, en cada encuentro cara a cara. El sujeto nace en
sistemas simbdlicos supraindividuales que lo preceden, es a través del proceso mental reflexivo
donde el sujeto se integra y forma parte de una comunidad.

Para que se concrete una relacion social, es necesario que por lo menos estén
implicados dos sujetos, que en una base unitaria primitiva llamado “acto” emergen los procesos
reflexivos que llevaran al sujeto hacia la integracién social. Con una fuerte influencia
conductista, el “acto” compuesto por cuatro momentos llamados impulso, percepcidn,
manipulacidon y consumacién, como la condicidn necesaria organica para la concrecion del acto
llamado social. A través de los gestos que “actian como estimulos especificos de respuestas
socialmente apropiadas” (Mead, 1972) se construyen conversaciones gestuales y el propio
lenguaje que con sus simbolos significantes, hacen posible la interaccion simbdlica.

Como consecuencia de procesos basicos de orden fisiolégico y social, se construye el self
como capacidad y proceso reflexivo de desarrollo mental que se relaciona con la experiencia
social. “Es la reflexién y capacidad de ponernos inconscientemente en el lugar de los otros y
actuar como ellos lo harian [...] capacidad de los individuos para salir fuera de si y poder

|H

convertirse en objetos para si” (Ritzer, 2002a: 486). El “yo” como reaccion contra el “mi”, es un
fuente de innovacién en el proceso social donde se encuentran nuestros valores mas
importantes, donde se permite desarrollar una personalidad definida. El “mi” como “conjunto

Ill

organizado de actitudes de los demds que uno asume”, es la adopcién del “otro generalizado”.
Asi, el pensamiento como un producto de reflexion y de reconocimiento de la existencia de “mi
mismo”, es un proceso social de conversaciéon entre el “yo” y el “mi” en donde el proceso
subjetivo se ubica en la construccién procesual del mundo interno del sujeto en una constante

Ill

conversacién interna. Pensando en terminos del orden, el “yo” es un enfrentamiento, y con el
“mi” la situacion es confrontada.

La propuesta de Georg H. Mead resulta interesante en el sentido de que reconoce para
los sujetos un relevante papel de la constitucién de la persona como un proceso mental que,
aungue tenga una fuerte influencia de orden conductual, hay una necesaria relacién con lo
social como constitucion y maduracidon del “self” a través de los significados simbdlicos
recreados y actualizados en la interaccidn. Es importante resaltar que la constitucion personal y

IH

social es a manera de un proceso y un desarrollo en el que el “self” va madurando hasta su
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incorporacion como miembro de una comunidad a través de las etapas del juego y del deporte
hasta la adopcion del llamado “otro generalizado”. Sin embargo, aunque su constitucion sea de
orden procesual y se reconozca la capacidad de significacién y alteracion de simbolos
significantes por parte de los sujetos, el proceso subjetivo estd fuertemente caracterizado
como proceso mental reflexivo, en donde hasta la propia idea de “mente” entendida también
COMO un proceso Mas que como una “cosa”, es concebida con una orientacién enfocada a la
resolucion de problemas para el comportamiento eficaz de los sujetos en el mundo social. Las
estructuras sociales consideradas no como objetivaciones independientes de los actores, sino
de forma similar a las mismas instituciones como la “organizacion de actitudes” y “habitos
vitales de la comunidad” dificulta pensar el cambio, pues la creatividad individual al estar
concebida en términos conductistas mas la presién que ejerce la comunidad o el llamado “otro
generalizado”, hace constreifiir a los sujetos en su proceso de integracion a la vez que los motiva
a ser creativos sin salirse de las causes racionales que intentan responder a las expectativas que
los demas sujetos esperan de él.

El interaccionismo simbdlico de Irvin Goffman si bien reconoce al propio self como un
proceso se pone el énfasis en la tensién que implica su estabilidad, pues esta tension siempre
estd presente entre lo que las personas esperan que el sujeto haga y lo que el sujeto quiere
hacer espontaneamente. La estabilidad del self es apreciada como una accidn social intencional
de los sujetos para representar una imagen a las diversas audiencias sociales a manera similar a
actuaciones dramaticas representadas en un escenario. Asi, el self es el producto de la
interaccidon dramatica entre el actor y la audiencia social. Producto de la interaccién con los
demads sujetos es la atribucién o el estereotipo en que las acciones se guian de acuerdo a ésta,

|ll

como una imagen que no significa sinceridad o una identidad propia del “yo” sino “como un
efecto dramatico que surge difusamente en la escena representada, [... y] si la actividad del
individuo ha de llegar a ser significante para otros, debe movilizarla de manera que exprese
durante la interaccion lo que desee transmitir (Goffman, 2006: 42). El problema de cdmo se
construyen los significados se centra en la correccion de fallas en la interaccion y en la
confianza del rol sobre los propios actos del sujeto, pues “las actitudes, las creencias, y
emociones verdaderas o reales de los individuos pueden ser descubiertas sdlo de manera
indirecta” y es en el rol como “mascara [la] que representa el concepto que nos hemos

formado de nosotros mismos, esta mascara es nuestro si mismo mas verdadero, el yo que

quisiéramos tener” (ibid.: 31). Algo relevante por recuperar aqui de la perspectiva de Goffman,

18



es que la situacidn de interaccion es una situacion cara a cara como una relacidon que implica
poder, es decir, es una circunstancia de poder convencer y manipular al otro en razén de que
piense lo que el sujeto actuante quiere que crea de él. Asi, con Gofman se pierde el sentido de
ingenuidad de los primeros interaccionistas simbdlicos.

El pensamiento por las estructuras en Goffman se orientan al estudio de las pequefias
estructuras del mundo social llamadas esquemas de interpretacién que permiten al individuo
“localizar, percibir, identificar y etiquetar ocurrencias en su espacio vital y en el mundo en
general” (Ritzer, 2002b:285) Asi, al dar significado a los eventos, la estructura entendida como
“armazones” o principios basicos de comprensién se ponen en marcha para organizar la
experiencia y guiar la accién, donde ésta ultima se interpreta mas por la adherencia mecanica a
las normas que mediante el proceso activo, creativo y negociador. Por tanto, el llamado frame
se identifica segun la propia experiencia del sujeto actuante que en base a esquemas de
interpretacion, restringen la accidon y la construccién de significados de los sujetos para una
situacion en donde através de ella emerge la sociedad.

Para la perspectiva interaccionista de Hebert Blumer, la esencia de la sociedad ha de
buscarse en los propios actores y en su accién. Lo que ha identificado como accion conjunta
gue no es la sumatoria de actos individuales, sino que con un caracter que le es propio, es
creada por los actores y sus sujetos, convirtiéndose para Blumer en una de las principales
preocupaciones para la sociologia. Si bien la preocupacién por las estructuras macro en Blumer
es un tema que puede ser discutible, reconocia la existencia y la importancia de estas grandes
estructuras en la medida en que establecian condiciones y limitaban la accién de los sujetos
como la cultura y el orden social (Ibid. 288). Sin embargo, su tratamiento no es extensivo y no
sobrepasaba la interpretacién de ser un poco mas que contextos en los cuales se enmarcan los
elementos importantes de la vida social, es decir, la accién y la interaccién. Por tanto, el
tratamiento de las estructuras como objetivaciones que pueden tener independencia de los
sujetos y ser transformadas por ellos no es tratada aqui, sin embargo, se reconoce que estas
estructuras no operan de forma determinante, sino que condicionan y limitan la accién. Otro
elemento importante es el papel que le asigna al propio sujeto como indeterminado ante
cualquier estructura, pues “el proceso de autoindicacién por medio del cual la accién humana
se forma no puede ser explicada por factores que preceden al acto. [...] Es mediante este
proceso que el ser humano construye su propia accion humana” (Blumer, citado por Savege:

82). Sin embargo hay con ello, una sobreestimacion de la autoconstitucion del sujeto en la
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interaccidon, pues aunque la estructura social, la cultura y los valores no sean considerados
como determinantes sino condicionantes, no deja de haber pasividad en la personalidad en
relacion con las estructuras. Al considerar entonces al sujeto como la principal fuente de su
proceso subjetivo y de su accidn, se oscurece las presiones concretas que ejercen las diversas
estructuras en el proceso subjetivo y en la concrecién de su accion. Ademas se oscurece con

ello, la relacion de reproduccién y transformacion de las estructuras y los sujetos en su historia.

Dentro de la perspectiva de Max Weber, el peso que le asigna a las estructuras sobre la accion y
la construccion subjetiva de los sujetos sociales no es de orden determinista, sino que confiere
a los sujetos racionalidad e importantes motivaciones subjetivas. Esto puede explicarse desde
la propia consideracién de lo que Weber entiende como ciencia social, su objetividad y la
distincién de los llamados juicios de valor y juicios de hecho. Los juicios de valor son aquellas
posiciones cotidianas con determinados valores que permiten comprender ciertos fines e
ideales, condicionado por un sistema de valores asumido por quien lo emite. Los juicios de
valor pueden ser una muestra de aquellos elementos mas intimos de la personalidad, que
“determinan la accion y confieren sentido y significado a nuestra vida, son percibidos por
nosotros como algo objetivamente vdlido” (Weber, 2006, 44). Los juicios de hecho son
aquellas afirmaciones que refieren a la investigacion cientifica, donde estan fuera los criterios
de valor, pues éstos no contribuyen de ninguna manera a la demostrabilidad cientifica de los
enunciados. Para Weber, el conocimiento cientifico debe estar distinguido de las
orientaciones o juicios de valor, pues no tiene que estar mezclado, y tampoco da recetas
para la prdactica preventiva pues “una ciencia empirica no puede ensefiar a nadie qué debe
hacer, sino Unicamente qué puede hacer vy, en ciertas circunstancias, qué quiere” (lbid: 44).
El objeto de la ciencia social es la propia accidon social enlazada con un sentido intencional
diferenciandose del comportamiento y conducta que refieren comportamientos reactivos
no intencionales como lo serian por ejemplo el caso de los animales. La accién que le
interesa a las ciencias sociales es la accién social, es decir, aquella que se realiza o cuyo
sentido esta siempre orientado como expectativa con un sentido intencional. Para Max
Weber, “la accion humana es social siempre que el sujeto o lo sujetos de la accidén enlacen
a ella un sentido subjetivo. La accidn social, es una accion en donde el sentido mentado
por su sujeto o sujetos esta referido a la conducta de otros, orientandose por ésta en su

desarrollo” (Rocher, 1996: 22). La accion social que puede se racional con arreglo a fines,
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con arreglo a valores, afectiva y tradicional (Weber, 2005: 20) y su relacién social (como
conducta plural reciproca dirigida que existe o puede existir) no estan absolutamente
determinadas por estructuras coercitivas, estan mediadas por la representacién de la
existencia de un orden legitimo, es decir, por la atribucion de validez que puede estar
garantizada de manera puramente intima (afectiva, racional con arreglo a valores,
religiosa) o por la experiencia de consecuencias externas (lbid. 27). Asi, la llamada
objetividad de las ciencias sociales “reposa sobre y sélo sobre el hecho de que la realidad
dada es ordenada segln categorias, las cuales, en un sentido especifico, son subjetivas,
esto es, presentan la precondicion de nuestro conocimiento y estan ligadas a la
precondiciéon del valor de aquella verdad que sélo nos puede dar la experiencia” (Lowith,
2007:166). La comprensiéon, puede reconstruir el sentido que el agente esta enlazando con
la accidon social, pues éste es el objetivo de la sociologia comprensiva: reconstruir la
intencién que persigue el agente en su relacion con los demas, y con ello, abrir el
panorama de la subjetividad no como una clasificacion exhaustiva como dice Weber (op.
cit. 21), sino como una aproximacion a la accién real para la investigacidon socioldgica.

Al abrir este panorama de la subjetividad, no deja de aparecer en Weber cierta
oscuridad sobre su significado, debido a que la concepcién de accién aparece en el centro
de la discusion entre teorias que afirman la determinacion del sujeto y aquellas que
proponen que la subjetividad es autoconstitutiva (Savage, 1999) . Si bien la accién social es
aquella que el sujeto actuante liga con sentido subjetivo a su propia accién, ésta “existe
sélo como la conducta de uno o mas seres individuales”. Asi, el sujeto es agente en el curso
de su propia accién comprensible subjetivamente, y se muestra con ello el papel que tiene
en la concrecion de sus acciones. Sin embargo, Weber reconoce también la importancia
que tienen los sistemas de valores supraindividuales de la cultura que ayudan a constituir
los sentidos y concretar ciertas acciones, por ejemplo ciertos valores de sistemas
religiosos. Con esto pueden distinguirse dos concepciones posibles de la accidn
aparentemente irreconciliables, y aunque las interpretaciones puedan ir por un lado o en
ambas direcciones, lo importante es que ambas pueden relacionarse, corresponderse y
mutuamente ser consecuencia una de la otra en ciertas condiciones, es decir, las presiones
qgue ejercen las diversas estructuras, las construcciones subjetivas de sujetos individuales y

colectivos y la concrecién de multiples acciones, se relacionan cualitativamente con
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diversas intensidades, pues ya que su relacién es histérica, su reproducciéon vy

transformacién implica multiples relaciones bajo diversas situaciones, dinamicas y logicas.

El trabajo de Alfred Schutz se orienta a investigar la construccidon de los significados para la
accion social. Con la pretension de superar la fenomenologia filoséfica de Husserl, Schutz
explora la creacién de significados del mundo intersubjetivo en el que los sujetos crean la
realidad social. A diferencia de Husserl donde ”la reflexion fenomenolégica es la ciencia
descriptiva que trata de las esencias de las vivencias puras trascendentales” (Husserl, 1949:
166) que atienden no al hecho psiquico del fendmeno, sino a su contenido significativo para la
conciencia pura o trascendental, Schutz centra su atencidon en un mundo intersubjetivo en que
los sujetos crean la realidad social. Las estructuras sociales y culturales son construidos por los
sujetos que las preceden, en donde los significados subjetivos y objetivos son vistos como una
mediacién. Es en el llamado mundo de la vida donde las personas actuan con actitud natural,
donde las personas dan por sentado que el mundo existe, donde las personas trabajan y no
dudan de su realidad hasta que surgen situaciones problematicas” (Ritzer, Op. cit.: 511). Es el
mundo donde se construyen intersubjetivamente los significados en relacion con la
comunicacion y la accién social:
“El mundo de la vida es intersubjetivo desde el comienzo. Se me presenta como un contexto
subjetivo de sentido, aparece dotado de sentido en los actos explicativos de mi conciencia. El
mundo de la vida es algo que debe ser dominado de acuerdo a mis intereses particulares. [...]
Desde el comienzo encuentro en mi mundo de la vida semejantes que se manifiestan no sdlo

como organismo, sino como cuerpos dotados de conciencia, como hombres iguales a mi” (Schutz

y Luckmann, 2003: 35).

En el mundo de la vida constituido por diversas estructuras y limitantes (temporal, espacial o
social), ordenamientos y niveles que afectan la construccién de significados subjetivos y
objetivos, los sujetos construyen significados para sus relaciones y sus practicas cotidianas de
manera inmediata y mediata en toda interaccion social con fuertes contenidos simbélicos. El
propdsito de Shutz entonces es estudiar la relacidn entre el modo que construimos la realidad
social, la realidad social inexorable, sedimentada y concreta junto a la cultura heredada. El
mundo de la vida es entonces un mundo o escenario intersubjetivo, donde el sujeto lleva a
cabo propdsitos a través de la concrecion de sus acciones, influido por las propias limitantes

gue el mundo de la vida promueve.
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Entre la estructura y la accion (como interaccidon) hay una mediacion subjetiva producto
de la significacion de la realidad social y cultural que precede y es heredada por el sujeto. En el
proceso de significacion del mundo de la vida el acervo de conocimiento es muy relevante pues
como almacenamiento de experiencias previas tanto propias como transmitidas, permiten
ubicar, ordenar, interpretar y responder a situaciones concretas que el sujeto enfrenta. Es
importante sefialar que este acervo de conocimiento, que tiene sus propias estructuras
(elementos fundamentales, de conocimiento rutinario y el de los elementos especificos), es
producto de procesos subjetivos y de la influencia social traducida como pautas de actos,
modelos de explicacion y recetas, métodos, estructuras de significaciones producto de
experiencias subjetivas de los sujetos que se vuelven heredables. Asi, es pertinente considera
gue la interaccion social al ser intersubjetiva, su significacién no sélo se presenta internamente
al sujeto, sino se objetiva asumiendo un caracter social amplio, entendido como una
acumulacién de significados con importantes contenidos simbdlicos. Otro elemento importante
es la apertura en el espectro de significatividad de los sujetos en la teoria de Shutz respecto a
otras teorias socioldgicas. La intencidn es resolver el problema de la significatividad de la
accion, los procesos de adquisicion y constitucion del acervo de conocimiento, asi como la
significatividad de la realidad social. En el encuentro de la corriente interna de la conciencia y
los hechos del mundo de la vida, la significatividad se explica como un proceso estructural de
significatividades que puede tener varios niveles como una significatividad tematica, hipotética,
interpretativa y su interdependencia entre ellas. Un ultimo elemento por sefialar es el mundo
de la vida como fundamento incuestionado de la concepcidon del mundo, debido a la influencia
de William James® el mundo de la vida para Shutz es concebido como una “realidad que
modificamos mediante nuestros actos y por otro lado, modifica nuestras acciones” (lbid. 28)
Con lo anterior, reconociendo desde una actitud cotidiana de motivacién pragmatica que el

IH

mundo de la vida es ante todo, el “ambito de la practica y la accidon”, la actividad del trabajo

aparece en su centro.

® Fil6sofo y psic6logo norteamericano, considerado como uno de los fundadores del pragmatismo. Desde sus
propias palabras William considera al pragmatismo como “una actitud perfectamente familiar en filosofia, la actitud
empirica [...pero] de un modo mas radical y en una forma menos objetable [...]. Se aleja de abstracciones e
insuficiencias, de soluciones verbales, de malas razones a priori, de principios inmutables, de sistemas cerrados y
pretendidos “absolutos” y “origenes”. Se vuelve hacia lo concreto y adecuado, hacia los hechos, hacia la accion y el
poder. (James, 1954: 56)
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Para las teorias de la Agency, su pretensidn es superar la prisién del estructuralismo y
subjetivismo y recuperar al sujeto social como agente transformador de las estructuras. Estas
teorias adquieren formas diversas, por ejemplo, como una actualizacion de las estructuras por
la accidn reiterada para Giddens, donde las estructuras no son las practicas, sino las reglas que
guian la accidn. El sujeto tiene la capacidad de poder transformar las estructuras, sin embargo,
la subjetividad queda reducida a un cierto monitoreo reflexivo y conciencia a posteriori de la
practica. Asi, para Giddens el centro no seria propiamente el sujeto, sino la practica, que es
basicamente inconsciente donde “los actores saben (creen) acerca de las condiciones sociales,
incluidas en especial las condiciones de su propia accién, pero no pueden expresar
discursivamente” (Giddens: 2006: 394). Forman parte de un sistema bdsico para controlar la
angustia y fomentar la confianza. Por tanto, lo central no es esclarecer el proceso de
construccion de significados, pues las reglas son articuladas inconscientemente en practicas
que son recurrentes.

Pierre Bourdieu, pretende superar la oposicion entre el subjetivismo y el objetivismo.
Busca recobrar el papel de la subjetividad sin ignorar las estructuras objetivas, entendidas
como procesos de interpretacion y explicacion del mundo por parte de los sujetos. Su
orientacion, denominada como “estructuralismo genético” (Ritzer, 2002) busca explicar la
realidad social como un sistema de relaciones que constituyen estructuras objetivas. Estas
estructuras inciden en la aprensidon de la realidad por parte de los sujetos, y a su vez, las
practicas de éstos constituyen las relaciones entre los sujetos e instituciones de manera
diferenciada. Esta red de relaciones es llamada campo, donde las estructuras estructurantes se
articulan en base a practicas rutinarias y al uso de diversos capitales que articulan relaciones
de lucha por el poder que provocan diversas exclusiones y desigualdades segun sea el campo
que refiera. El habitus es el resultado de las posiciones en los campos por parte de los actores.
Fundamentalmente, son esquemas basicos de percepcidn, sentido practico y guia para la
accion. El habitus “teje vinculos entre los diferentes estados del campo, [...] es el principio
generador y unificador de las practicas y de los puntos de vista. En la red de relaciones que
constituye el campo, “el habitus funciona como un operador analégico” (Martinez, 2007: 211)
Si bien el habitus es considerado no como una determinacion sino como disposicion para la
accién y estructurante de practicas, no hay interés en profundizar en el proceso de su

constitucién, pues al ser éste inconsciente, esta “personalidad” que estructura las maneras de
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hacer, de decir y de pensar que se muestran como emociones, valoraciones estéticas o juicios
morales no se analiza claramente.

Jurgen Habermas construye el concepto del mundo de la vida como un mundo
inmediato en el que los sujetos interactdan en base de la accion comunicativa. En este mundo
prevalece la interaccion comunicativa con significado, donde es posible concretar los espacios
para la negociacidn y el consenso a través del lenguaje y la mediacion de la cultura basada en la
intersubjetividad: “las relaciones comunicativas estan insertas a un mismo tiempo en diversas
relaciones con el mundo. [es] un proceso cooperativo de interpretacion en que los
participantes se refieren simultdaneamente a algo en el mundo objetivo, en el mundo social y en
el mundo subjetivo (Habermas, 2006: 171). Cuando los componentes estructurales del mundo
de la vida (cultura, sociedad y personalidad) se coordinan entre si fomentando y manteniendo
su reproduccion en base de una legitimidad regulada y eficaz, sus procesos de reproduccién
fomentan y promueven el “saber valido” del consenso, la integracion social y la socializacion
como promocion de las capacidades de interaccion. Sin embargo, con las perturbaciones en el
proceso de reproduccién como la extrema racionalidad utilitarista y la creciente comunicacion
distorsionada por ejemplo, provoca una detraccion del mundo de la vida y en sus estructuras
incitando a la pérdida de sentido, a la anomia y a las psicopatologias. La racionalidad de la
accion comunicativa como conductora de la liberacidon de la dominacion sobre la comunicacion,
se restringe a la racionalidad de la légica del capital. La colonizacidon del mundo de la vida,
provoca que la comunicacién “se haga menos flexible, se empobrece y se fragmenta cada vez
mas, y el mundo de la vida aparece como un mundo envenenado al borde de la disolucién”
(Ritzer, Op.Cit.: 508) donde las instituciones de la economia y el Estado desacoplan sus
estructuras reproductivas por la articulaciéon de la dominacién. En el mundo de la vida, la
interaccion comunicativa con significados es articulada por los componentes estructurales y
sus procesos de reproduccién. Es necesario destacar que Habermas, al considerar al mundo del
trabajo como el ambito de la produccion en que predomina la racionalidad instrumental de
acuerdo a fines, se deja en oscuridad la enorme construccion de significados, interacciones y
diversas relaciones que el mundo del trabajo articula como eje central de diversos ambitos y

realidades.

Hasta aqui a manera de sintesis, hemos hecho una revision general de algunas de las

principales teorias socioldgicas clasicas y modernas en razén de destacar, para cada una de
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ellas, la relevancia que le dan a la relacidn entre la estructura, subjetividad y accién con el fin de
resaltar ciertas intensidades de esta relacion compleja. Hemos revisado resumidamente las
teorias socioldgicas en un espectro delimitado por un lado, por aquella perspectiva que en
razon de explicar la totalidad social, se asigna un papel determinista a las diversas estructuras
(materiales e inmateriales) reduciendo al calculo instrumental de orden racional utilitarista y
psicologista la subjetividad de los actores. El proceso subjetivo en estas perspectivas es
entendida de manera contextual, pues la organizacién subjetiva no es propia de la constitucion
del actor, sino que la accion se vuelve posible por los valores que constrifien y encauzan las
motivaciones hacia diversas direcciones posibles y legitimas. La accién es por tanto concebida
con fuertes propdsitos de obligacién moral y como un resultado mecdnico de la presién
contundente, coercitiva y univoca de presencia y logica de diversas estructuras, donde los
sistemas interpretados a forma organismos bioldgicos, imperan como una totalidad que
necesita ser mantenida, integrada, relacionada a lo interno y externo en vista de su
permanencia. Por otro lado del espectro, hemos revisado aquellas perspectivas que han
magnificado el papel del sujeto interpretandolo como indeterminado ante estructuras
superiores, sujetos sociales con naturaleza inmutable racional (limitada o no) que persiguen
fines hedonistas; también subjetividades que si bien se han identificado como procesos, no
dejan de tener orientaciones conductistas reduciendo su proceso al mental reflexivo; o bien
considerar a la subjetividad producto de la interaccién dramatica entre el actor y la audiencia
social donde sus contenidos, relaciones y procesos sélo pueden conocerse de forma indirecta,
es decir, sélo a manera de rol como mascara. Asi, desde estas perspectivas que conciben al
sujeto como la principal fuente de su proceso subjetivo y de su accién, se oscurece las
presiones concretas que ejercen las diversas estructuras en el proceso subjetivo reduciendo su
estudio a situaciones de orden microsocial, esquemas de interpretacién, frames o contextos
gue enmarcan los elementos de la vida social, restringiendo la accidn, la interaccion y la
construccion de significados.

Hemos revisado también resumidamente importantes aspectos de las teorias
integradoras (teorias de la agencia) que buscan superar las limitantes del estructuralismo vy
subjetivismo que han versado entre la sobredeterminacion de las estructuras respecto a los
sujetos y magnificacidon de los sujetos con pretensiones ultrahumanistas y voluntaristas. Las
teorias integradoras han sido un considerable esfuerzo para integrar diversos niveles y ordenes

de la realidad social que en las teorias socioldgicas anteriores han aparecido como excluyentes
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entre si o con relaciones unidireccionales. Sin embargo, existen elementos explicativos que son
insuficientes para explicar la relacion entre estructura, subjetividad y accién, donde no se
recupera con una mayor relevancia el contenido material, la dinamica transformadora de la
relacion de los diversos niveles, la amplitud del proceso subjetivo y la consideracién mas
extensiva de las contingencias, cambios y emergencias de la realidad social. Es necesario por
tanto abrir el proceso subjetivo y no reducirlo a un cierto monitoreo reflexivo y conciencia a
posteriori de la practica, o una disposicion inconsciente para la accidén estructurante, o fijar la
atencion en la accién comunicativa sin considerar otras formas de accién e interaccidn social; es
necesario ampliar también la significacion sobre las propias estructuras y la multiplicidad de
significados y experiencias que el sujeto vive en relacidon con ellas, y no sélo como reglas que
guian la accion que se reiteran y reproducen constantemente mediante la practica de los
sujetos. Entonces, reconociendo que los sujetos tienen capacidad de poder transformar
estructuras-estructurantes, es necesario también extender el concebir de la realidad social en
una compleja dindmica de transformacién historica de estructuras y sujetos no meramente
como forma de colonizacién de un mundo sobre otro, o bien de componentes estructurales del
mundo de la vida como la cultura, la sociedad y la personalidad, que tienen que coordinarse
entre si para mantener la reproduccién de una realidad social en base de una legitimidad
regulada y eficaz, sino desde una vision que permita apreciar la articulacién heterogénea de
diversos niveles de la realidad e interaccion como movimiento, es decir, articulacién de lo dado

con su potencialidad.

1.2 Propuesta de la articulacion histérica de Estructura-Subjetividad y Accién.

Para reconstruir entonces conceptualmente la relacion Estructura-Subjetividad-Accion como
una articulacién histdrica es necesario primero presentar la concepcién de la realidad para la
metodologia de la reconstruccion, después reconstruyendo los conceptos de estructura,
subjetividad y accidn, abordar la propuesta configuracionista que nos ayudard a explicar esta
relacion dinamica entre los diversos niveles de la realidad en contextos de permanencia,
emergencia y coyuntura.

Basicamente, la concepcién de la realidad es entendida aqui como movimiento, un

movimiento permanente de transformacién considerando a lo dado, como dandose, es decir,
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permite concebir a la realidad social construida no como una determinacidon acabada por
causas regulares y unidireccionales, sino permite apreciar bajo distintas temporalidades vy
ritmos el propio cambio con composiciones heterogéneas. Asi, la realidad es una articulacion
entre proceso y acciones donde el cambio se da en espacios de posibilidad restringidos por
diversas estructuras donde los sujetos, como agentes politicos y constructores de su historia
definen la trayectoria de su devenir.

El sujeto es una construccion social que se articula no en dicotomias que refieren al
ambito de lo micro-macro, individuo-sociedad, lo individual-lo colectivo, sino en el movimiento
gue articula dindamica y praxis con multiples estructuras tanto sociales, politicas, econémicas y
culturales. Los actores se desenvuelven en distintos recortes de la realidad y con ello ponen en
juego el proceso de dar sentido a sus acciones y a su potencialidad transformadora de la
realidad, pues el sujeto social estd embebido en procesos de significacidon e interaccidon con
multiples actores y con estructuras diversas. De aqui nace la necesidad de considerar al sujeto
en una trama constitutiva de procesos de vinculacion con otros sujetos y diversas
colectividades, donde la construccién subjetiva no debe comprenderse en términos solipsistas
o individuales o con determinaciones naturalistas o estructurales, sino que esta articulada en
nucleos colectivos de constante significacién con espacios y tiempos dindmicos que le son
propios.

Reconociendo que el sujeto social vive en una trama constitutiva de interacciones
colectivas, considerar a la subjetividad como una mediacidon entre las estructuras y la accidon
ayuda a comprender el proceso de construccién de significados no como una forma mecdnica o
automatica en que la produccion y reproduccion de significados se lleva a cabo. Entre las
estructuras y las acciones hay visiones del mundo, discursos, formas de vida, practicas
significativas que median en la produccién, negociacion y transformaciéon de los procesos
histéricos (Gramsci, 1981). Con esto también se reconoce que existen significados hegemdnicos
gue articulan y concretan ciertos procesos, pero su presencia no es Unica ni inamovible, pues
puede haber otros de orden subalterno que influyen, presionan, modifican y transforman
legitimidades en virtud de encontrar nuevas perspectivas para ser concretadas, todo esto en un
proceso de tension entre dominacidn y consenso. La subjetividad, por tanto, es una mediacion
entre estructura y accién con un entramado colectivo de experiencias, significados, vivencias de
sujetos histéricos que conllevan relaciones de poder y de legitimidad para tiempos y espacios

concretos.
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La subjetividad como proceso de dar sentido implica que hay espacios sistémicos junto a
otros con contradicciones, heterogeneidades, discontinuidades, donde no todo el aparato de la
subjetividad se pone en juego para dar sentido a la situacion y decidir la accidn, pues pueden
haber re-jerarquizaciones y asimilaciones que trastoque las formas comunes del comprender
(De la Garza, 2001). Es decir, pueden presentarse crisis de legitimidad que impliquen replantear
parte de los sentidos y visiones del mundo por diversos grupos subalternos ubicados en
diversos recortes de la realidad en contra de posturas dominantes.

La configuracion subjetiva es el proceso de dar sentido que los sujetos asignan a una
situacion concreta, en relacion con la colectividad y con su porvenir. Recuperamos la propuesta
de Celis (2008) de organizar a través de los siguientes campos el proceso subjetivo: campo de
conocimiento, campo valorativo y normativo, campo de los sentimientos, campo del sentido
estético, campo de la temporalidad, campo de la territorialidad y formas de razonamiento.

Respecto al significado de estructura este debe considerar la dindmica que las formas
objetivas tienen en relacion al proceso subjetivo de los actores y influencia de sus acciones. Las
estructuras, producto de la relacién sociohistdrica de los sujetos, tienen una gran diversidad de
objetivaciones. Pueden caracterizarse en una amplia heterogeneidad donde en las dimensiones
de tiempo y espacio pueden concretarse en diferentes niveles e intensidades. Como producto
del devenir histérico, en su objetivacion pueden tener cierta existencia independiente de la
voluntad de los actores, y en ciertos contextos imponerse de forma mas contundente que en
otros. Las estructuras pueden tener diverso grado de anclaje con la realidad social de acuerdo
al espacio y tiempo en que éstas se encuentren situadas, por una parte pueden ser
objetivaciones que implican una relacién cara a cara con los sujetos, es decir, que involucre
materialidad. Sin embargo, no hay estructuras materiales que permanezcan por siempre, sino
gue su reproduccién o transformacién depende de la relacidn sociohistérica que tengan con los
sujetos. Las formas espaciales que son heredadas caracterizados como una forma material,
tienen cierta autonomia de existencia pero no disponen de autonomia de comportamiento por
si solas (Santos; 1990), sin embargo pueden presentar caracteristicas como fetiches, donde
ciertas creaciones se pueden volver en contra de sus propios creadores. Por otra parte las
estructuras pueden tener una objetivacién que no implique una relacion cara a cara como lo
seria la economia o el Estado, sin embargo no dejan ejercer ciertas determinaciones (no de
manera absoluta) que influyen en las construcciones subjetivas y en la realizacion de las

acciones. De acuerdo al anclaje que tengan estas estructuras a la realidad social, estas pueden
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suscitar por parte de los sujetos territorialidades diversas, es decir, multiples experiencias
espaciales en la forma de vida de los sujetos.

Las estructuras por tanto pueden presentarse en diversas dimensiones, pero gracias a
que son producto de procesos histdricos, no puede permanecer fijas o estaticas, sino que
siempre implican intensidades en la dinamica de su prevalencia, donde en ciertas situaciones
pueden servir de elementos para la reproduccion y transformacion de otras estructuras hasta
su desaparicion. Es necesario por tanto considerarlas no como una reduccién sistémica, sino
como configuraciéon que puede tener relaciones blandas y duras, contradicciones,
discontinuidades, disfuncionalidades e incertidumbres junta otras relaciones que pueden ser
sistémicas. Configuraciones que objetivan multiples significados, relaciones, discursos,
ideologias, subjetividades, visiones del mundo, simbolos, reglas u ordenamientos entre otros.
Por tanto, en lugar de preguntarse por la estructura general de la sociedad, habria que
preguntarse mads bien por las estructuras pertinentes para un problema de investigacion o
sujeto concreto (De la Garza, 2006b:29).

Respecto a la accion social, ésta es embebida de significado donde por ella pueden
cristalizarse diversas motivaciones subjetivas con el fin de crear, reproducir, transformar o
destituir estructuras por otras con diferentes legalidades y legitimidades. La accion social
considerada como caleidoscdpica implica que no hay accién pura, sino que siempre se
movilizan a través de ella diversos campos de la subjetividad como relacién social que puede
ser a la vez politica, econdmica o cultural. Las metas no son puras y no son concebidas en su
totalidad y claridad, pues la accion que puede tener un interés o motivacién dominante,
implica otras relaciones con otros campos de la subjetividad como valoraciones estéticas,
emotivas o morales entre otras. Asi, la accidn social puede implicar relaciones mediatas e
inmediatas, con componentes simbdlicos, interacciones con textos, escritos, sonidos, objetos
simbodlicos (obras de arte o programas computacionales) u objetos provenientes de la
naturaleza, sin embargo, la accion mas relevante es la social pues en ella se concretan diversas
motivaciones subjetivas con pretension de ser articuladas colectivamente, pues con ello se
pueden reproducir y sobre todo abrir la posibilidad de transformar practicas, interacciones

simbalicas y fisicas, negociar significados para transformar realidades y conciencias colectivas.
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1.3 Reconstruccion del concepto de identidad.

El concepto de identidad no figura como una idea o un concepto que haya tenido
historicamente un papel central en la teoria social, mas bien fue tratado como un concepto no
explicito producto del analisis de las estructuras sociales, o bien, como un concepto que referia
exclusivamente al ambito psicolégico y de la personalidad. El concepto de identidad surge
formalmente en el vocabulario de la sociologia y la psicologia social en la década de los
ochenta, con una amplia referencia a las designaciones individuales y sociales. Antes de 1940 el
vocablo era desconocido (Charry, 2006:191). Como antecedente, William James y Sigmund
Freud pusieron las bases para la comprension del concepto de identidad. Erick H. Erikson
(1992), psicoanalista austriaco que también contribuira en la incorporacidon a las ciencias
sociales el concepto de identidad, sefiala que James acude al vocablo caracter para referirse a
un sentimiento de identidad del individuo. Freud es quien utiliza por primera vez la categoria de
identidad para privilegiar las caracteristicas subjetivas por las cuales los integrantes de un
pueblo se reconocian entre si, y eran reconocidos por quienes no pertenecian a aquél. Por
ejemplo, Freud menciona que lo que vincula al judaismo no es la fe ni el orgullo nacional, sino
una “multitud de oscuras fuerzas emocionales, que eran tanto mds poderosas cuanto menos
podian ser expresadas en palabras, asi como una clara consciencia de intima identidad, el
seguro refugio de una construccién mental comun” (lbid: 18). En El malestar de la cultura
(1970, 2006:9) Freud menciona que en condiciones normales nada nos parece tan seguro y
establecido como el la sensacién de nuestra mismidad, de nuestro propio yo como unitario e
independiente de lo demas, sin embargo, esta relacidon en realidad es aparente y enganosa. Al
respecto, la investigacion psicoanalitica tiene mucho que decir para explicar el continuo del yo
hacia adentro con una entidad psiquica inconciente llamada ello. Por otra parte, el concepto de
identidad deviene de los estudios de adolescentes y sobre la personalidad que surge con los
trabajos de E. Erickson, quien lo planteaba como un proceso subjetivo de autorreflexion,
autoconocimiento y como un sentimiento de confianza producto de la unificacion de
identificaciones. De este proceso individual va emergiendo la identidad del sujeto frente a los
otros y a la identidad del grupo para arribar a una identidad colectiva y social.

El concepto de identidad se ha convertido en cierta categoria analitica que ha acercado
a multiples disciplinas para el analisis de diversos problemas, principalmente en investigaciones

de orden psicosocial. Sin embargo, aunque el concepto es considerado por ciertos autores
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como imprescindible para las ciencias sociales, también su uso ha sido descontrolado, confuso y
sobrevalorado. Debido a la potencialidad heuristica y analitica que parece tener el concepto, se
ha llegado a afirmar que posee incluso un gran poder desmitificador (Giménez, 2002:37).

En tiempos recientes, para cierta linea en la investigacion social que trata sobre
problemas en torno a la subjetividad, el concepto de identidad ha cobrado alguna fuerza que,
debido a su papel heuristico, se ha pretendido investigar de forma relacional y situacional la
constitucién de identidades en distintos marcos de referencia como el territorio, la clase, la
etnia, la cultura, la nacionalidad, el trabajo, el género, la edad, entre otros. Diversas
investigaciones que tratan hoy dia sobre identidad tienen una fuerte influencia de caracter
postmoderno, donde sus resultados refieren a la fragmentacién de identidades, explicaciones
de orden inmediatista, falta de profundidad en el proceso subjetivo, carencia o minimizacion
del papel de diversas estructuras, ausencia de tratamiento histérico, entre otros importantes

elementos.

La postmodernidad es una concepcidn intelectual que ha influido a diversas disciplinas, desde
los afios setenta donde la critica a la modernidad empieza a girar en torno a las relaciones de
totalidad, cultura, trascendencia, sujeto, objeto, racionalidad y sentido, para los afios ochenta
su discurso y los ejes problematicos de la perspectiva postmoderna se han acentuado en su
critica y después en “dar las espaldas” a la discusion moderna entorno al discurso cientifico
moderno, a la filosofia pura, epistemologia, légica, linglistica, semidtica, psicoanalisis y arte.
Con supuestas pretensiones de busqueda por la abierta e incesante libertad de pensar, dejando
de lado cualquier sistematizacién y negacién de cualquier determinismo aprioristico, esta
perspectiva busca la reconciliacion entre la autorreflexion y el movimiento de lo real, sin la
intencién de ser juez de contenidos, sino de abogar por la promocion y apertura de los
discursos. Con lo anterior, se dejan de lado la pretension de construir amplias teorias que
expliquen la totalidad social, concibiendo incredulidad por las metanarrativas (Lyotard, 1994);
el desvanecimiento entre lo real y lo simulado, recuperacién de los abismos superficiales
(Braudrillard, 1983, 1988); la recuperacion del imaginario radical (Castoriadis, 1983); pérdida de
historicidad (Jamenson, 1998); la disolucién del yo personal (Gergen, 1992); la negacién del
sujeto (Touraine, 1986); entre otros aspectos.

Resumiendo, la postmodernidad como complejo proceso cultural de cambios sociales y

de mentalidades, ha tenido que ver también con la direccién y naturaleza de las sociedades en
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un contexto globalizado. Junto a la critica a la idea de la providencia del progreso, se pone en
duda el edificio completo de la modernidad; se concibe a un mundo donde impera cada vez
mas la alta tecnologia donde la globalizacion alcanza a los aspectos mas intimos de la vida
cotidiana; los temores y las desesperanzas se presentan como exagerados artificialmente;
imperan las metaforas como cuestionamientos sobre la promesa ante el presente o el
extrafiamiento frente a la realidad (lanni, 2006); hay pérdida de imaginario, idea de futuro y de
proyecto colectivo, donde los sujetos sociales aparecian como constructores de su propia
historia desvaneciendo con ello la idea de clase social por la fragmentacién individual, de la
cultura y de las relaciones sociales. Todo este proceso fue dado en contextos de crisis de
paradigmas dominantes (marxismo, estructuralismo y positivismo), emergencia de nuevos y
excluidos discursos (teorias de eleccion racional, hermenéutica, teorias de la agency) junto a la
crisis del Estado benefactor y la idea de progreso socialista por la neoliberal. Basicamente, sus
esfuerzos han estado caracterizados por una cargada atmosfera de investigacién especulativa
(Lyon, 2005), sin abordar en profundidad las condiciones politicas, econémicas y sociales (por
supuesto laborales) concretas.

Recientes autores que aqui identificaremos como para-postmodernos* hablan sobre la
postmodernidad caracterizando a la misma como una nueva etapa de la modernidad, pues para
ellos esta no ha sido completamente cerrada, sino en realidad el tiempo presente refiere a una
nueva forma de modernidad. Se interpreta a ésta desde la metafora de la “licuefaccion” de
Lyotard como una modernidad liquida (Bauman, 2006), “modernidad menos su ilusiones” o “un
segundo desencanto”. La modernidad liquida, como una ausencia de rasgos que caracterizaron
a la modernidad sélida, es la concepcion metafdrica que intenta liberarse y ser contrastante de
las caracteristicas de la modernidad sélida:

“Los fluidos, a comparacién de los sélidos, no conservan facilmente su forma. [...] los sélidos

cancelan el tiempo, los liquidos, por el contrario, lo que importa es el tiempo. [...]JFluyen, se

derraman, se desbordan, chorrean, se salpican, vierten, gotean, inundan, [...] La extraordinaria
movilidad de los de los fluidos es lo que los asocia con la idea de levedad o liviandad. [...] Estas

razones justifican que consideremos que la fluidez o la liquidez son metaforas adecuadas para

aprender la naturaleza de la fase actual de la historia de la modernidad” (Bauman, Ibid.8).

* |dentificamos como autores para-postmodernos a Richard Sennet, Zygmunt Bauman y Ulrich Beck como aquellos
exponentes que, sin considerase a si mismos como postmodernos, se aproximan y contindan diversos elementos de
la postmodernidad centrados en la heterogeneidad de las ocupaciones vy la flexibilidad como critica hacia el trabajo
(De la Garza, et. al. 2007).
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Asi, de estas metaforas exaltadas retomadas como supuestas “razones”, se va concibiendo una
concepcion de la realidad social con dindmicas poco claras y ambiguas, en donde la fluidez, la
fragilidad, el cambio y la incertidumbre son los signos mads relevantes de nuestro tiempo. De
acuerdo a esta doctrina para-postmoderna, las caracteristicas que distinguian a la modernidad
solida era la idea de tiempo a favor del hombre, es decir, la idea de progreso. Con ello el
progreso era un proyecto de orden colectivo que impulsaba el ideal moderno de la felicidad,
ahora en la modernidad liquida el proyecto promueve lo contrario, donde la felicidad y la
constitucién identitaria es de orden individualista y no colectiva. La felicidad que se promueve
en la sociedad de consumidores “esta despojada de todo valor cognitivo [...] su principal
atraccion es la oferta de una multitud de nuevos comienzos y resurrecciones” (Bauman,
2009:73). Asi, la vida inmediata, la autoconstitucidn subjetiva caracterizada por la inseguridad y
la vulnerabilidad y la accion individualista son las principales claves para enfrentar un mundo de
fuerzas inciertas con dinamicas fluidas y sin origenes identificables, donde, por ejemplo, el
miedo, en sus distintas apariencias se filtra por todos los rincones de la realidad a veces de
manera poco fluida y pesada, y otras veces se manifiesta como “un colapso o una catastrofe
gue se abata sobre todos nosotros y nos golpea ciega e indiscriminadamente, al azar [...] a todo
el mundo desprevenido y sin defensas” (Bauman, 2007:31).

La consideracion sobre las estructuras de estas doctrinas para-postmodernas no es
clara, sino en realidad el discurso esta impregnado de metaforas exaltadas, descripciones
superficiales, recuperacién tedrica con falta de coherencia. Todo un discurso donde perdura un
estilo impresionista. Basicamente la concepcién de las estructuras nace de la critica a la
desaparicion de las propias estructuras de la modernidad sélida, considerando principalmente
como centro de autoridad al Estado. A partir de esto, los para-postmodernos afirman Ia
difuminacién de la sociedad y de sus estructuras por redes de vinculacidn social que sustituyen
a estructuras que tenian un poder coercitivo en la modernidad sdlida (Bejar, 2007: 125). Sin
embargo, se reconocen ciertas estructuras que en realidad no parecen tener una identificacion
clara, por ejemplo, se reconoce al consumismo como una principal fuerza de impulso y de
operaciones de la sociedad que coordina una reproduccién que es identificada como
“sistémica” (Bauman, 2009:49) que por una parte, promueve cierta integracion social, y por
otra estratifica y ayuda al desarrollo de procesos individualizados y grupales de

autoidentificacion. Atras de todo esto hay una confusa idea de la identificacion de las
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estructuras. Por una parte, se consideran a las estructuras de la modernidad sdlida como
estructuras determinantes que articulaban sentidos teleoldgicos, por ejemplo, el sentido de la
vida buena o el papel histérico de sujetos colectivos en la historia. Ademas de que se
sobrevalora el papel del Estado y de las estructuras burocraticas, uno de los principales
elementos que los para-postmodernos toman a la ligera es la propia estructura ocupacional,
donde la heterogeneidad de las ocupaciones y la flexibilidad del trabajo son de los principales
elementos estructurantes que propician la fragmentacion de las carreras ocupacionales, las
biografias y las identidades. Es decir, entre la alternancia de una corta ocupacién hacia otra, el
desempleo y las diversificadas ocupaciones flexibilizadas, se propicia la desestructuracion y la
fragmentacion de las relaciones laborales propiciando con ello, que el mundo del trabajo sea
un conjunto de experiencias fragmentadas y de desvinculacion con otros mundos de la vida. No
hay nada mas incierto que lo que proponen los para-postmodernos. La estructura de las
ocupaciones que aqui son concebidas de forma similar al estructural-funcionalismo (como
estatus-roles), no tienen un papel determinante en la construccion subjetiva y en la concrecion
de las acciones de los sujetos. Estos aparecen desfragmentados en la constitucién subjetiva y
en una realidad propia que también es desfragmentada, incierta con instituciones vy
comunidades llamadas de “guardarropa” o de “categorias zombi” (Beck, 2000), como
instituciones que oscilan entre la vida y la muerte. La flexibilidad es entendida de manera muy
reducida a la fragmentacién de las carreras ocupacionales y de las biografias dejando de lado
diversas flexibilidades como la del proceso productivo, la del mercado de trabajo o la negociada
entre gerencias y sindicatos por ejemplo. La preocupacion por la inseguridad social de los post-
modernos hace considerar a los trabajadores no clasicos (nombrados por ellos como
trabajadores informales, precarios y ndmadas laborales) como un mundo econdmico general
con su propia politica de inseguridad, donde el nuevo juego del poder se expresa entre los
agentes vinculados a un territorio (gobierno, parlamento y sindicato) frente a otros agentes
econdmicos desvinculados de todo territorio como los vendedores ambulantes, los pequenos
comerciantes y los pequefios artesanos (ibid. 11). Este efecto es relacionado segun ésta vision,
con el hecho de que la “sociedad laboral se acerca a su fin”, donde las personas y el trabajo
remunerado se ven amenazados por la sustitucion de tecnologias inteligentes. Esta vision
propone nada nuevo, sino que repite la tesis del fin de trabajo como reduccién al desempleo
tecnolégico. Tesis que en la actualidad, ha perdié credibilidad por su simplicidad vy trivialidad.

Los sujetos laborales no clasicos, contrario a los para-postmodernos, no son una realidad
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econémica nueva de las sociedades desarrolladas, ni tampoco son ndmadas laborales que se
han expandido rapidamente en las sociedades postmodernas, son sectores antiguos que han
permanecido a lo largo de la historia y que se han reproducido junto a otros recientes.

Por tanto, la consideracion de las estructuras por los para-postmodernos es amplia y
sobre todo muy confusa y ambigua. Con el reconocimiento por ejemplo, de la segunda
modernidad de Beck (1992), se reconoce el impacto del proceso de la globalizacién pero
caracterizandolo en un inicio como una “globalizacion sencilla” que nace de la primera
modernidad en un marco territorial del Estado, la politica, la sociedad y la cultura, y que para
esta segunda modernidad, se desarticulan las relaciones sociales, las interdependencias, las
estructuras del Estado-nacién, provocando nuevas dindmicas desarticuladotas internacionales,
interestatales e intersociales que en un contexto de globalizacion, de alguna manera las
estructuras permanecen a forma de “bloques”, “mosaicos” y “sub-mundos” diferenciados. Con
esto, la explicacién de las diversas estructuras se confunden por el uso metafdrico
indiscriminado que se utiliza para caracterizarlas o simplemente senalarlas. Dentro de esta
amplia vaguedad se confunden estructuras de orden econdmico, politico, cultural e inclusive
espacial. Es decir, la nocidon del espacio es considerado como recepticulo de agregados de
diversas dinamicas contradictorias vy otras estructuras que determinan no sélo el uso y la
caracterizacion de un territorio, sino ademas, deja a un lado la significacion que los sujetos
sociales, que de acuerdo a su experiencia de vida en colectividad, resignifican sus espacios
concretos de uso cotidiano. Asi, la globalizacion aparece como una imposiciéony “sustituto del
papel del contenedor” (Beck, op. cit. 45) donde es posible vivir en un lugar Unico “como si se
estuviera en distintas galaxias”, todo en una red con nodos especificos de poder transnacional
donde las paradojas y los dilemas del estar en muchos mundos sociales diferenciados se

traducen para los para-postmodernos en otra paradoja oscura: “la desesperacién de lo social”.

Otras de los importantes elementos mds débiles y oscuros de las teorias para-postmodernas es
la constitucion de la identidad, y con ello, queremos abordar el papel del proceso subjetivo en
estas doctrinas y la relevancia que le dan a las propias acciones de los sujetos. Basicamente, la
explicacion de la identidad es entendida en relacidon al papel determinante que tiene las
estructuras sobre los sujetos sociales. En un mundo fragmentado, en comunidades “de
guardarropa” donde las relaciones cara a cara se caracterizan por la superficialidad, las

ocupaciones y las biografias como deciamos lineas mas arriba, también estan fragmentadas. La
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posicién en las estructuras caracterizadas por su heterogeneidad y flexibilidad, segln estos
autores, determinan la liquidez de las identidades. Con esto, aparte de dejar de lado diversas
estructuras y dindmicas que se relacionan con las propias estructuras ocupacionales como las
de al interior de la empresa, de las organizaciones, los sindicatos, relaciones laborales,
tecnologia, cultura laboral y otros ambitos extralaborales que pueden influir de manera muy
importante como la escuela, la familia, la religidn, el ocio, etc., se concibe a los sujetos sociales
como pasivos y determinados por estructuras. El proceso subjetivo tiene un sentido lineal a
forma de deduccién y derivacion de la determinacidn estructural, donde la fragmentacion
estructural hace producir y reproducir efectos igualmente desfragmentadores sobre la propia
subjetividad caracterizandola en un papel como mero fetiche:
“[...] producto mercantil absolutamente humano elevado a la categoria de autoridad
suprahumana debido al olvido o menosprecio de su origen humano y de la cadena que sélo
condujeron a su aparicién. [..] La subjetividad estda hecha de elecciones de consumo,
elecciones tanto del sujeto como de potenciales compradores del sujeto en cuestidn. [...] La
verdad del interior del yo no es otra cosa que una idealizacion de las huellas materiales de sus

elecciones a la hora de consumir” (Bauman, 2009, 29).

La anterior descripcidon es la mas despreciativa y superficial caracterizacién de la subjetividad en
la identidad liquida. La subjetividad, descrita aqui como un mero fetiche, desprovee al proceso
subjetivo de la relacidén configurativa entre sus diversos campos y determina al sujeto como una
entidad que desprecia su propia condicién y dignidad humana volviéndose un mero producto
de las fuerzas y estructuras mercantiles de la modernidad liquida, minimizando en extremo su
capacidad de interpretacién, conciencia, accion y transformacion respecto al mundo.
Resumiendo, la construccion subjetiva de la identidad liquida basicamente esta
determinada por la misma liquidez que tiene la propia modernidad, y si existe cierta dindmica
del proceso identitario, ésta sélo es concebida en términos de respuesta y reproduccion para
afrontar las dinamicas de la modernidad liquida, por ello se vuelve necesario primero,
autoconstituir cierta identidad “flotante” como una necesidad ante la liquidez del mundo para
poder sobrevivir y después ser desechada por otra identidad temporal; segundo, constituir una
identidad abierta, flexible y plural para hacer frente a la multiplicidad de compromisos vy
movilidades que exige el mundo laboral, fomentando con ello la capacidad de concertar
vinculos sociales aunque sean meramente superficiales y pasajeros; y por ultimo, con supuestas

pretensiones de responsabilidad ética, se manifiesta la necesidad de autoconstituir una
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identidad (como respuesta a la liquidez del mundo) que promueva una ética individual
supuestamente responsable, capaz de sintonizar amistosamente con los otros como necesidad
de buscar ciertas “raices humanas” desconectadas de la capacidad racional, como una
busqueda de cierta conciencia moral aprioristica que descansa por debajo de la mentalidad
postmoderna (Bauman, 2005). Asi, la propuesta o supuesto proyecto ético que proponen los
para-postmodernos, no es mds que la busqueda de cierta postura estoica empobrecida (que
basicamente responde a cierto estado de animo y no a algun proyecto filosofico) que permita
sobrellevar la angustia de un mundo postmoderno caracterizado metaféricamente como lleno
de “ambivalencias”, “errores”, “dudas”, “agonias morales” y “trayectorias torcidas” que “no es
posible calmar ni mucho menos curar”. Hasta aqui entonces la propuesta de la identidad para la

para-postmodernidad.

Por parte de la sociologia francesa contemporanea donde solamente aqui nos concentraremos
en Claude Dubar, como uno de los mas importantes representantes, la investigacion por la
identidad en esta perspectiva ha cobrado cierta relevancia, donde su conceptualizaciéon ha
influido a diversas investigaciones sociales y cierta linea en investigaciones laborales.
Basicamente su propuesta puede ser resumida de la siguiente manera. El interés de este autor
reside en la investigacion de las identidades sociales. Con fuertes influencias de la perspectiva
del psicoanalisis freudiano y con la recuperacién de la lectura de Lacan, el problema de la
identidad nace de la separacion entre el organismo y su realidad. De lo anterior nacerd para
Dubar la caracterizacién de la identidad como una dualidad: una identidad para si y una
identidad para los otros. La identidad para Dubar se caracteriza desde una contradiccion
interna desde un plano que es biografico y otro que es social, en su opinion ambos son
inseparables y deben estar ligados de manera problematica pues “la identidad jamas esta dada,
ella debe ser constantemente construida y reconstruida en el marco de la incertidumbre mas o
menos amplio y mas o menos durable (Dubar, 1991, citado por Guevara y Torres). La identidad
es caracterizada también en un continuo cambio resultado de la relaciéon contradictoria entre
“la identidad predicativa del ser” que experimenta la identidad particular de una persona con
su historia vivida individualmente y las identidades atribuidas por los otros individuos
catalogadas como identidades ordenadoras que definen al sujeto como ser Unico (estado civil,
nombre, edad, etc. ) o de identidades genéricas que permiten clasificarlos como miembro de un

grupo, de una categoria o de una clase. El supuesto cambio de la identidad que la hace
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caracterizar como algo inacabado es explicado desde la mencionada contradiccidon a través de
actos de atribucion y de pertenencia identitaria, es decir, desde la articulacion de los sistemas
de entre las identidades llamadas virtuales (u objetivas) y las trayectorias de vida (identidades
reales) en la que los individuos reconstruyen subjetivamente los sucesos que juzgan
significativos de su biografia. Esta ultima pueden traducirse también en acuerdos o
desacuerdos entre la identidad virtual, propuesta o impuesta por los otros, y la identidad real
interiorizada o proyectada por el individuo. Asi, la perspectiva de Dubar supone una relativa
autonomia y una articulacion necesaria entre dos transacciones (identidad virtual / identidad
real, la atribucion / la pertenencia, transaccion externa / interna) identificadas aqui de forma
nada conveniente como configuraciones identitarias, las identidades son formas relativamente
estables y a la vez siempre cambiantes por resultado de estas dos transacciones articuladas.
Con una fuerte carga de psicologismo, en esta perspectiva la construccién de la
identidad que es reducida aqui al plano principalmente de lo individual, es entendida como una
negociacion subjetiva constante que se da tanto en el plano de lo individual como en la relacion
con los otros. Basicamente la construccién de la identidad tiene una caracterizacion de fuerte
contenido cognitivo, donde el individuo al ser heredero de una identidad, negocia
constantemente consigo mismo y los demads para transformarse y buscar cierta estabilidad
identitaria pasajera que no deja en ningin momento de ser contradictoria entre el plano de lo
individual y lo social. La idea de contradiccion aqui manejada no es mdas que un recurso
metaférico que intenta dar cuenta de la relaciéon dinamica entre lo general y lo particular, es
decir, lo social y lo individual. La salida aqui a la idea de contradiccion para Dubar es identificar
gue ambos planos son relacionalmente necesarios pero a la vez heterogéneos, y utilizando la
tipificacion como un mecanismo comun y principal del proceso de subjetivo, el sujeto al
reconocer un numero reducido de tipos identitarios o modelos socialmente legitimados, realiza
combinaciones coherentes para él de identificaciones fragmentarias y puede entonces asi
construir una identidad temporal. Asi, con la reduccién de la construccion subjetiva
principalmente a un proceso cognitivo, se crean categorias particulares que sirven al sujeto
para identificar a los otros y a si mismo, pero con ello se deja de lado otros campos del propio
proceso subjetivo. Con lo anterior, el tratamiento de las diversas estructuras también pierde
relevancia y sélo se les identifica como ciertos “espacios sociales” donde se dan interacciones

con temporalidades distinguidas aqui como biograficas, es decir, con la falta de tratamiento
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sociohistorico, las situaciones en las cuales los sujetos desarrollan sus trayectorias identitarias

personales no pasan de ser contextos biograficos con condicionamientos estructurales sociales.

Hasta este momento hemos hecho una breve revisidn sobre el papel que tiene el concepto de
identidad, primero en la postmodernidad, seguido de sus ultimos comentaristas para-
postmodernos hasta la propuesta contemporanea francesa de Claude Dubar, quien refleja en
buena parte las posturas de la propia visidon para-postmoderna como es la fragmentacién de las
ocupaciones y la variable y contradictoria constitucion que tiene la identidad. Bajo esta
perspectiva, se ha intentado abordar la relacion de la constitucién identidad con la actividad
del trabajo construyendo conceptos tales como la llamada identidad profesional y la identidad
ocupacional. Estas elaboraciones conceptuales que pretenden dar cuenta de la constitucidon de
la identidad con la actividad laboral, tienen como fuente original a la propia constitucidn social
identitaria que propone el mismo Dubar en su teoria de las identidades, y con ello, aparte de
repetir los mismos contenidos y argumentaciones, se reproduce también la misma limitacion
de la construccion identitaria como negociacion subjetiva y externa a él en una relacién que
prescinde del tratamiento socio-histérico con diversas estructuras y con el sentido de las
acciones de los sujetos.

La identidad profesional y ocupacional basicamente son explicadas a partir de la propia
idea de socializacidon en Dubar (1991) definida por él como un sistema de interacciones y como
un mecanismo de integracion del sujeto a la sociedad al generar en él una identidad individual
(Dubar, 1991). A partir de esta teoria de las identidades sociales, la identidad profesional es
conceptualizada como un proceso que se enmarca en contextos socialmente estructurados, a
partir de los cuales las identidades se expresan en proyectos biograficos personales que
implican tomar una serie de decisiones que atafien a la definicion de significados que le dan al
trabajo, constituyéndose asi, espacios de conflicto caracterizados por la situacién de
ambigliedad y ambivalencia que se derivan de la mayor o menor aceptacion de los roles. Por
tanto, la identidad para Dubar que es un producto de socializaciones sucesivas, en la llamada
identidad profesional el empleo condiciona la construccidon de identidades sociales donde el
trabajo obliga a la transformacion de las propias identidades, pues estas acompafian a todas las
modificaciones del trabajo y del empleo (Pérez, 1997). Desde esta perspectiva, la construccién
de significados versa sobre un proceso subjetivo pobremente aqui caracterizado, el

reconocimiento de situaciones identificadas como ambiguas y contradictorias hace meramente
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centrar la atencion en la aceptacién de roles vinculados con alguna actividad laboral, ignorando
la diversidad de dimensiones, ambitos, dinamicas, significados y experiencias que giran en
torno a la actividad del trabajo. La llamada “dimension subjetiva vivida” en esta perspectiva, es
meramente una inclusidn psiquica de poco alcance que pretende supuestamente ser uno de
fundamentos de andlisis socioldgico de las identidades. Esta limitacion proviene del propio
concepto de "socializacion" que desarrolla este autor, donde las experiencias del mundo
trabajo que dan reducidas al orden individual, donde la evaluacién, formacién continua y
aprendizaje en un proyecto profesional son concebidos como incentivos de identificacién
individual aunque también puede ser de orden colectivo. Sin embargo, el enfoque queda
reducido a la movilidad y a la constitucién de identidad explicada por la mera renovacién del
saber-hacer que es lo que le otorga su pertenencia social continua a un mismo universo
profesional.

Asi, dentro de los planteamientos de Dubar y de algunos autores que en investigacion
laboral siguen sus pasos, el analisis de los espacios identitarios a lo largo de los momentos
biograficos, la implicacion de sus construcciones subjetivas y las relaciones entre estructuras
de empleo e instituciones quedan en buena parte, carentes de analisis sociohistérico”, con una
importante carencia en el analisis del proceso subjetivo privilegiando la capacidad cognitiva y
racional instrumental® ubicada bésicamente por dos polos, entre lo conveniente y lo
inconveniente, entre valoraciones buenas y malas, en contra o a favor, o bien entre lo positivo
y lo negativo mediado por lo neutral. Ademas de la carencia de tratamiento dinamico de
diversas estructuras econdmicas, sociales, culturales, etc. que simplemente son descritas a
manera de contexto y que son solamente retomadas a través del empobrecido proceso
subjetivo al analizar las historias de vida, también hay una desestimacion de la experiencia
subjetiva espacial en la relacidn con diversas estructuras y sujetos, donde la recuperacién de
llamados espacios identitarios se centra en la identificacion e influencia de las particularidades
del espacio fisico. El concepto de identidad profesional tiene ante si, un importante trabajo de
identificar sus limitaciones conceptuales debido a las limitaciones postmodernas que sigue

arrastrando al momento de teorizar el mundo laboral y el proceso subjetivo. Aunque han

> Ademas de que no solo debe considerase a la socializacién como proceso integrador, sino como construccion

amplia del sujeto social con diversas condiciones contradictorias, distintas cualidades e intensidades cualitativas que
pueden conectarse como relaciones duras, blandas y otras sistémicas.
® Como “estrategias” que se presentan como un entramado de diversas formas de accién (arreglos o acuerdos)

frente a situaciones de conflicto.
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existido relevantes esquemas para poder tratar la identidad profesional investigando la relacidn
de los individuos con el trabajo incluyendo el universo de representacion, el relato de las
practicas vividas, la trayectoria de empleo incluyendo el origen social, el pasado escolar y
profesional, las formaciones continuas y la vision del porvenir (como trayectoria subjetiva) y la
relacion con la formacién que incluye la reaccién frente a la innovacidon en concepciones de
formacién en practicas anteriores y actuales (Hualde, 1995), su base tedrica y metodoldgica
sigue arrastrando la misma limitacion que la influencia postmoderna ha ejercido sobre ella,
ademas de la propia adopcion de modelos hipotético-deductivos y sociodemograficos con
proposiciones que buscan ser refutadas y con resultados descriptivos. En realidad, la sociologia
de las profesiones en la sociologia del trabajo es todavia insuficiente, pues todavia es dispersa y
escasamente analitica, sin embargo, se abren temas (y con ello oportunidades para la reflexion)
para su programa de investigaciéon como la sistematizacion de su bibliografia, la discusién
acerca de su definicidn, su relacion la institucién educativa y con el conocimiento entre otros

temas (Hualde, 2000).

Otro concepto que comparte importantes elementos con el anterior es el concepto de
identidad ocupacional. Aunque su diferencia respecto a la identidad profesional radica en la
constituciéon de la identidad en el ambito del trabajo, sus limitaciones tedricas y metodoldgicas
se siguen repitiendo de manera general a la propia identidad profesional debido a la influencia
de la teoria de la identidad de Dubar. Basicamente, la identidad ocupacional es entendida como
sistema de creencias y valores que se conforman dentro de una ocupacién que esta compuesta
por una ideologia que expresa su cardcter cultural. La construccion de esta identidad se forma a
partir de las experiencias singulares de trabajo y también es una identidad colectiva que
conforma un "nosotros ocupacional" frente a un "otros" que bien puede ser otra ocupacién
dentro de la misma empresa o fuera de ella. (Perez, 1997). El problema basico de esta identidad
al igual que la ocupacional, que aunque se centra en el ambito del trabajo la investigacion del
proceso subjetivo sigue estando fuertemente limitado. Las valoraciones, experiencias y su
caracter cultural que son investigados, siguen teniendo fuertes orientaciones de tipo cognitivo
racional-instrumental traducidos como estrategias y formas de accidon en arreglos y acuerdos
dentro del dmbito laboral. Las dimensiones de la identidad siguen siendo interpretadas de
acuerdo a los grados identificados como “bajo”, “medio” y “alto” que muestran el nivel de

pertenencia identitario que puede tener un trabajador respecto a sus compafieros, cambios
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organizativos y técnicos, al uso de tecnologia, a la compaiiia o empresa, o al ambito familiar
entre otros. La identidad es entendida como una categoria que sélo emerge cuando los
participantes tienen la necesidad (provocada o espontdnea) de reflexionar acerca del sentido
de sus acciones y como idea de que los trabajadores se visualicen a si mismos como actores
inscritos en un sistema. Con lo anterior se sigue entonces repitiendo la idea de “socializacion”
de la identidad profesional, donde el proceso subjetivo de los actores queda estrechamente
entendido como “percepcién” del mundo social (en este caso laboral) que se reduce a
captaciones y procesos cognitivos mediados por los sentidos, promoviendo una orientacién
mecanica de la accidn orientada a la integracién. Otra limitante repetida de esta identidad es la
valoracion reducida de la propia actividad del trabajo, caracterizandolo principalmente con
fuertes fines instrumentales que al momento de pensar la constitucion identitaria, se le
interpreta de acuerdo a las recompensas extrinsecas a la actividad como el dinero o el
reconocimiento social, entre otras. Es decir, en las investigaciones sobre la identidad
ocupacional el contexto socialmente estructurado del mundo del trabajo se concibe como una
contradiccion entre el dmbito de la produccién y el dmbito de la reproduccién de manera
aprioristica, sin considerar con mayor amplitud la complejidad estructural y dindmica del
mundo laboral como al propio trabajo no clasico. Y aunque el mundo del trabajo estuviera
estructurado socialmente en tal contradiccion entre la produccién y reproduccion, la
investigacion por la identidad ocupacional debiera investigar también como se articula y se
manifiesta estructuralmente tal contradiccion para casos laborales concretos, explicando su
influencia en el proceso subjetivo y las acciones que intervienen en su transformacion, y no
meramente asumir que la identidad al ser un superpuesto en la identidad social (como
contradiccién), esta caracterizada fundamentalmente por la diferenciacion, la desigualdad y la

exclusion.

De la revisidon anterior sobre identidad profesional y ocupacional proponemos el concepto de
identidad laboral entendida desde un concepto ampliado de trabajo y de sujeto laboral. El
trabajo, como concepto multidimensional conlleva una dimensién objetiva, una dimension
propia del sujeto y una mas que considera el trabajo como fin en si mismo o como medio
(Neffa, 2003). En la primera se reconoce una accidn orientada hacia la produccién material
implicando gasto de energia humana y participacion de facultades fisicas, psiquicas y mentales.

Con ello esta actividad es socialmente necesaria y trascendente en cuanto a que lo producido
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tiene existencia objetiva propia y separada de su productor con una extension de su vida util
mas alla del propio sujeto creador. Segunda, el trabajo es siempre la actividad de un ser
humano acompafiada por sufrimiento, placer, salud, diversas emociones, sentido de partencia
e identidad. Y por ultimo, como tercera dimension, el trabajo no constituye un fin absoluto y
duradero, sino es un fin intermedio que se orienta hacia algo, es decir, hacia la promocion de la
vida, pues: “la vida no es para el trabajo, no existimos para trabajar, [sino] el trabajo es para
hacer posible la vida, se trabaja para vivir (Ibid. 247). Sumado a esto el trabajo aparte de
implicar tanto transformacion y produccion material, implica también produccion inmaterial
gue puede involucrar trabajo intelectual, artistico y produccion simbdlica (De la Garza, 2000);
aspectos objetivos y subjetivos como valores, sentimientos, formas de razonamiento vy
discursos en interacciones que no necesariamente estan dadas cara a cara (como las
comunidades simbdlicas de trabajo) y con relaciones sociales entre el trabajador y patrén,
clientes y proveedores, al interior del trabajo familiar, entre trabajadores de cuenta propia, la
relacion entre trabajo y estudio; todo en espacios diversos (que pueden ser tanto cerrados
como abiertos y combinados) con contenidos significantes de multiples experiencias, que
implican o implicaron relacion mediata e inmediata en su transformacién. Con ello,
reconociendo que la actividad laboral implica una cara objetiva y subjetiva tanto en el la
objetivacién de productos materiales e inmateriales como “de y en” los significados, el sujeto
pone en juego diversos campos de la subjetividad y no sélo los de caracter cognitivo o
cientifico, pues la actividad de trabajar no sélo se relaciona con objetos de la naturaleza, sino
en relacion mediata e inmediata con otros sujetos sociales, componentes espaciales fisicos y
simbdlicos significativos con importantes anclajes subjetivos a diversos territorios, todo ello en
relaciones sociales amplias y de poder. Asi, la subjetividad como mediacidn entre estructuras y
acciones y como proceso de dar sentido, hecha mano de cédigos culturales, a través de la
formacion de configuraciones de sentido en situaciones concretas en ambitos viables de
significacion mas que de terminacion cultural (De la Garza, 2006c). La identidad de los sujetos
se construye como una mediacion de las diversas presiones estructurales que tienen
intensidades cuantitativa y cualitativamente diversas que son significadas y re-significadas por
los sujetos sociales individuales y colectivos. La identidad no se da en abstracto, ni tampoco
tiene una propiedad esencialista aunque se le quiera caracterizar de forma dinamica. Tampoco
es producto de una determinacién de los mundos de vida (como el laboral, el consumo, la

familia o el ocio), sino es un para y no un en si, es decir, la identidad se va construyendo a
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manera configurativa de todos aquellos dmbitos (con relaciones intensas y débiles) del mundo
de la vida que sean pertinentes a considerar para una investigacion sociohistorica concreta.
Diversos ambitos del mundo de la vida pueden traslaparse y tener relaciones diversas con
intensidades diferentes, el propdsito de investigar la construccién de la identidad laboral debe
dirigirse hacia la reconstruccién historica de la relacidén estructura-subjetividad-accion de un
problema concreto, dando cuenta de los aquellos dmbitos del mundo de la vida pertinentes
para la configuracion subjetiva donde el ambito laboral no necesariamente es el Unico, sino que
este puede estar vinculado con otros ambitos (y sujetos sociales) que hacen el sentido de lo
laboral se construya y cambie histéricamente. Asi, la investigacion sobre la construccion de la
identidad laboral y su accion colectiva implica reconstruir histéricamente la relacién estructura-
subjetividad-accién del ambito del trabajo no solamente en torno a la relacién capital-trabajo,
sino desde una mirada ampliada de trabajo que reconoce formas de organizacién, distintas
dindmicas de hacer el trabajo, demandas o luchas propias de los sujetos con trabajos no
clasicos que construyen territorios y tiempos no laborales.

La construccidn identitaria implica reconstruir como configuracion la relacién entre los
diversos ambitos del mundo de la vida donde para cada uno de ellos la significacién espacial es
basica, pues como dice Milton Santos, los hombres, sus acciones y los objetos no pueden
pensarse en forma separada, sino que es necesario pensar en el espacio como un hibrido que
los une (Santos, 2000: 84). A continuacion haremos una breve revision tedrica sobre el
concepto de identidad urbana para después proponer en base de una perspectiva

configuracionista, un concepto propio de identidad urbana para una investigacién concreta.

Retomando la reflexion sobre identidad urbana de Tamayo y Wilder (2005), la definicion de la
identidad fundamentalmente esta dada por cuatro elementos: reconocimiento, pertenencia,
permanencia y vinculacion. El primer elemento refiere basicamente a la respuesta de tres
preguntas que aclaran la identidad: é¢quién soy?, équién eres? y équé es una cosa es descrita y
valorada? Asi, con las respuestas a estas tres preguntas se distingue un caracter distintivo que
refiere a la personalidad del individuo (personalidad); el segundo elemento se refiere a un
“estar” vinculado con un “producir”, es decir, la pertenencia se explica en términos de un
“poseer” y de un “crear” (se es lo que se hace); el elemento de la permanencia se refiere a la
relacion con el tiempo y la duracién del estar-hacer en un lugar, es decir, es el ambito de la vida

cotidiana; un ultimo elemento es el de la vinculacion, que indica que la identidad debe
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explicarse como interaccién simbdlica, relacion intersubjetiva, formacién de nosotros vy
solidaridad. Asi, resumiendo, la identidad se construye con una dimension objetiva y subjetiva,
donde es necesario comprender comportamientos, interacciones, narrativas e interpretaciones
(Ibid. 23). El modo en cémo se caracteriza y constituye aqui a la identidad tiene importantes
elementos basicos que no hay que dejar de considerar, como su dinamica, emergencia, la
relacién con la otredad, su historicidad en relaciones que siempre se ven participados conflictos
y contradicciones. Sin embargo, la explicaciéon de la identidad y su construccién tienen
elementos que caen meramente en descripciones muy idealizadas sobre la constitucién
identitaria, es decir, se mencionan componentes indicados como “basicos” que debe tener toda
construccion identitaria (individual y colectiva) y que de acuerdo a diversos contextos y
tiempos, su articulacién se ird concretando segun sea el caso y los sujetos involucrados.
Basicamente no es una teoria de la identidad, sino que es una mencién muy abstracta de las
cualidades de una identidad social general idealizada y muy generalizada, careciendo con ello
de contenido por la falta de vinculacién histérica con lo concreto. Aunque se reconozca la
historicidad en la constitucion de la identidad (Cisneros, 2004), su relevancia indicada queda
limitada en una justificacion ontolégica del ser-hacer que fundamenta la identidad en términos
existenciarios. Esto no ayuda en mucho a una investigacién socio-histdrica, sino que a lo sumo
proporciona cierta justificacion desde alguna perspectiva filosofica, pero en realidad, el
tratamiento histdrico no implicaria una investigacion sobre los fundamentos existenciales de la
identidad, sino de la reconstruccion de la articulacion de las estructuras-subjetividades-
acciones que refieren a un problema de investigacion social concreto referido a una
construccion de la identidad para sujetos también concretos. Asi, la constitucion identitaria por
los cuatro elementos basicos (reconocimiento, pertenencia, permanencia y vinculacion) pueden
servir como elementos que sirvan para estar atentos durante la investigacidon del proceso
subjetivo, pero no son elementos fundamentales que marcan la pauta en la constitucién
identitaria, pues el proceso subjetivo a manera configurativa, responde a la significacion de
multiples relaciones socio-historicas y la propia accién con sentido de los sujetos que
transforman la realidad social.

Regresando al concepto de identidad urbana (Tamayo y Wilder, Op.cit.), existen
consideraciones muy importantes por recobrar en esta investigacién respecto a la dimension de
la identidad en cuanto a lo urbano refiere. Dejando para un momento posterior en este trabajo

una revision tedrica mas amplia sobre la conceptualizacion del espacio urbano, por el momento
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solo mencionaremos de manera breve, la importancia que tiene concebir a la ciudad como
espacio significante en relacién con la construccién identitaria. La ciudad basicamente es
interaccion entre poblacidon y medio ambiente, expresado por diversos elementos fisicos como
calles, edificios y diversos objetos de orden urbano. La ciudad puede concebirse como punto
nodal que puede concentrar diversas dindmicas propias del sistema capitalista, punto de arribo
y salida de circuitos internacionales, inversiones, redes, etc., donde en ella, las diversas clases
sociales se reproducen. Aparte del reconocimiento fisico de la ciudad, ésta es basicamente
producto de la intencién humana, resultado de la accidn social, escenario de conflictos sociales
y derivacion de multiples manifestaciones culturales (lbid. 28). Desde esta perspectiva, la
identidad urbana es el resultado de la integracion del ser social, con su tiempo y con su espacio;
asi, el espacio como componente resultado de la significacion y con caracter significativo, es un
componente fundamental de la identidad urbana, pues la identidad y la significacién espacial
estan en una constante relacion de construccion mutua.

El espacio tiene objetivaciones materiales manifestadas en dispersas estructuras, pero
lo que hace que algo sea espacio no es la materialidad construida por la sociedad, pues la
presencia de objetos fisicos y técnicos no tiene otro significado que el paisajistico, la atribucion
de espacio se da cuando se le atribuyen valoraciones y significados humanos a las formas
materiales (Santos, op.cit). Con el espacio urbano sucede lo mismo, de hecho, este se identifica
como urbano porque ya tiene significados especificos que lo distinguen, sin embargo, los
espacios urbanos son diversos y con multiples dindmicas y su significacion espacial urbana
siempre es diferente de acuerdo a los multiples tiempos, sujetos y procesos que se refiera. Asi,
el significado de lo urbano es producto de la configuracién subjetiva basada en la experiencia
de vida que los sujetos tienen en relacion al espacio. Los significados pueden tener multiples
objetivaciones tanto como materialidades significantes, como culturales con amplios cddigos
gue pueden ser morales, estéticos y otras muchas valoraciones. La experiencia de lo urbano se
construye en el propio mundo de la vida como en la practica cotidiana en el dmbito del trabajo.
La ciudad como interrelacion entre la estructura de la globalizacion y la experiencia de lo local,
hace articular y promover la experiencia urbana desde espacios cercanos como lugares
concretos, en donde la experiencia urbana alimentada por la experiencia de otros ambitos
(como el laboral), articulan dia a dia en forma individual y colectiva la identidad urbana. Estas
experiencias se construyen desde diversos “espacios publicos” que pueden tener diferentes

elementos y generar distintos procesos como “espacios abiertos”, es el caso de la calle en
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donde en el transito cotidiano, los sujetos sociales que se identifican como extraifios como
conocidos, ponen en juego situaciones que pueden ser fugaces, inesperadas, predecibles o
situaciones que pueden incluso cambiar subitamente significados y visiones del mundo.
También, desde diversas localidades, los lugares influyen en la configuracion del proceso
subjetivo, alimentado por la experiencia de la vida cotidiana se crean multiples significados
para la accidn social de los sujetos. Desde un barrio, una fabrica, una unidad habitacional, una
vecindad, una base de camiones, una estacién de metrobus o cualquier parada de transporte
publico, pueden construirse significados con diversa intensidad en su articulaciéon, que
configuran identidades urbanas colectivas diferentes.

Asi, la experiencia urbana sobreasa la mera percepcién como el significado de distancia
y de orientacion, sino que también implica cargas y valoraciones afectivas y diversas emociones
en distintas combinaciones donde pueden intervenir lo material (en el sentido que lo hemos
sefialado), lo social (en este caso en ambito de lo laboral) y lo imaginario. A continuacién
expondremos nuestra propuesta sobre la construccién de la identidad laboral urbana como un
proceso subjetivo configurativo que media a la relacion de estructura con la accién social y que

recupera distintos elementos de la revision sobre identidad laboral e identidad urbana.

1.4 Propuesta configurativa de la identidad laboral-urbana.

En la construccion de la identidad laboral-urbana se ponen en juego distintos campos de la
subjetividad que responden a diversas situaciones concretas con interacciones sociales
mediatas e inmediatas, en relacidon significativa y transformadora con distintos objetos
materiales-sociales y simbdlicos. La construccion de significados en esta identidad tiene que ver
con un proceso configurativo de los sujetos sociales de situaciones concretas para el ambito de
lo laboral alimentada por la significacion espacial. Es decir, el proceso subjetivo se construye en
las propias actividades del trabajo como articulacién de relaciones sociales amplias y colectivas
gue conllevan poder, interés y cultura, aunado a los significados que provee la experiencia de
vida de distintos espacios humanizados. La identidad urbana se configura como una mediacion
entre las estructuras pertinentes en distintos 6rdenes (macro-meso-micro) para situaciones
socio-histdricas concretas, y entre las acciones sociales con sentido que los sujetos llevan a

cabo producto de una configuracion subjetiva que responde a la realidad social con
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orientaciones hacia su transformacién. El proceso de construccidn de significados al poner en
juego distintos campos de la subjetividad, no niega el papel de lo inconsciente, sino que el
proceso aparece primero como intension y después como decisidon que pone en juego los
cddigos acumulados en la cultura para dar sentido concreto, en este caso, al ambito de lo
laboral acompafiada de la experiencia espacial. Los campos del conocimiento, valorativo y
normativo, los sentimientos, del sentido estético, de la temporalidad, de la territorialidad y de
las formas de razonamiento se configuran de distinta forma al enfrentar situaciones sociales
concretas en una constante significacion con imagenes del pasado o utopias del futuro. Estos
campos que en momentos pueden tener distintos traslapes, fusiones o relaciones con distintas
intensidades, para el caso de la construccién de la identidad laboral-urbana, la reconstruccion
de la subjetividad en los sujetos sociales tendra una especial atencidon al proceso de
construccion de significados del campo de la territorialidad en articulacién con los distintos
campos para la investigacion del ambito del trabajo, entendido esto como un conjunto de

relaciones sociales colectivas amplias (figura 1).

Campo
valorativo y

PROCESO
SUBJETIVO

Figura 1. Esquema del proceso subjetivo que en el que se resalta el campo de la territorialidad en la

construccion de la identidad laboral-urbana.
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Asi, la construccion de una configuracion que articula una red de cddigos con relaciones
blandas y duras (como causales, funcionales o deductivas) en los distintos campos, permite
reconocer contradicciones, discontinuidades y disfuncionalidades en el proceso de
construccion de significados y de sus objetivaciones. La identidad laboral-urbana por tanto,
entendida como proceso configurativo, permite investigar la relaciéon como mediacion entre las
estructuras y las acciones sociales que refieren al ambito de lo laboral alimentada por la
experiencia de vida socio-espacial que conlleva.

A continuaciéon haremos una breve revisidn sobre teorias de la identidad colectiva y
movimientos sociales que puedan ayudar a explicar, como insumos tedricos, la construccion de
la identidad y accién colectiva para el caso concreto de operadores de transporte publico que
como exconductores de unidades de microbus, llevaron a la accidn una importante

movilizacion social en defensa de su fuente de trabajo.

1.5 Recuperacion tedrica desde las teorias sobre identidad colectiva y de los movimientos

sociales para la propuesta de la identidad configurativa laboral-urbana.

La propuesta de construccion de la identidad laboral-urbana propuesta ha nacido de la atencion
de considerar al sujeto, en una trama constitutiva de procesos de vinculacidn con otros sujetos
y diversas colectividades. La construccion subjetiva no es comprendida en términos solipsistas
o individuales o con determinaciones naturalistas o estructurales, sino que estd articulada en
nucleos colectivos de constante significacion de espacios y tiempos diversos y dinamicos. La
construccion identitaria propuesta implica superar las limitaciones epistemoldgicas de las
teorias de la para-postmodernidad que plantean la fragmentacién de la realidad social, de las
identidades y la imposibilidad de concretar y ejercer identidades y acciones colectivas. También
implica superar la limitacion de la mera constitucion de la identidad social que, desde una
limitada concepcidn del concepto de socializacion y de contradiccion, interpreta al proceso de
construccidon de identidad con determinantes psicosociales conflictivos que nacen desde lo
individual en confrontacion con lo colectivo o social. El propdsito es, como lo hemos intentado
articular desde un inicio, construir una propuesta de identidad que sea mas integral y que
responda de acuerdo a los fines de este trabajo, a investigar situaciones socio-histéricas

concretas.
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La identidad colectiva (IC) es un concepto que se ha vuelto central en la explicacion de
los movimientos sociales (MS). El concepto de IC nace desde finales de los afios setenta e inicios
de los afos ochenta con la aparicion de teorias que intentan explicar en la relacién politica-
ciudadano la aparicidon de nuevos actores, arenas de conflicto social, formas de organizacion y
de accidn colectiva en la realidad social. Ante las teorias estructural-funcionalistas que ya no
podian ofrecer razén y explicacién de estas nuevas dinamicas y actores, surgen teorias e
investigaciones que intentan dar cuenta de nuevas dinamicas de protesta como la juvenil de los
aflos sesenta, movimientos feministas, de liberacion sexual, de pacifistas y antinucleares,
movimientos verdes y ambientalistas, por la defensa por minorias étnicas, linglisticas,
religiosas y derechos humanos. A estas nuevas formas de protesta colectiva se les nombro
como los nuevos movimientos sociales (NMS). Sus investigaciones y teorias que se prolongaron
para los siguientes tres décadas, plantearon nuevos retos al orden politico de las democracias
industriales avanzadas, a la vez que tuvieron un importante impacto social en el andlisis
sociolégico. (Murga, 2006, 104). En los llamados NMS se fueron consolidando temas de
investigacion acerca de la construccion de la IC de los propios movimientos, con el incremento
en la atencion de la clase media y de su vida cotidiana politizada, se llevd con ello a la
valoracion de importantes factores y motivaciones internos de los sujetos, grupos, y
movimientos junto a medios culturales y simbdlicos en articulaciones de orden macro, meso y
macro. Los conceptos de estas teorias como es el caso de la IC derivada de NSM, permea a todo
el ambito de la investigacion de los movimientos sociales. Como concepto, la identidad
colectiva es ahora ampliamente aceptada en la investigacién de los MS y es reconocida su
pertinencia no solo para el andlisis de "nuevos" movimientos sociales, sino también para una
gran variedad de movimientos.

Nuestra revision sobre las teorias de la identidad colectiva y de los movimientos sociales
consiste basicamente en hacer mencién a manera de recuperacion, de aquellos elementos de
las teorias que puedan alimentar la explicacion sobre la construccidn de la identidad y accién
colectiva concreta que nosotros investigamos: el caso de los trabajadores operadores de
transporte publico concesionado de microbuses que defendieron su trabajo ante la puesta en
marcha del sistema de transporte Metrobus linea 1 en su ampliacion de la estacion Dr. Galvez a

El Caminero en la Ciudad de México.
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Basicamente el concepto de IC refiere a una definicion en comudn de un grupo que tiene
intereses comunes de sus miembros, experiencias y solidaridades (Whooley, 2007). IC se
distingue analiticamente tanto de la identidad personal e identidad social. Las identidades
personal, social y colectiva son identidades que interactian entre si, y aunque a menudo se
superponen, una no puede deducirse de la otra. Las identidades personales elementalmente
pueden explicarse como los atributos y significados atribuidos a si mismo por parte del actor, y
aungue estas identidades personales puedan tener relevancia en cuanto auto-designaciones y
auto-atribuciones, los sujetos al estar implicados en multiples relaciones sociales amplias que
conllevar poder y diversas dinamicas, se construyen IC nada ingenuas en los cursos de la
interaccion cotidiana, sino habitualmente estigmatizantes que implican insultos y humillaciones
(Snow y Anderson, 1987). Las relaciones sociales, al estar embebidas de dinamicas de poder en
los cursos de interaccién, la construccién de "unidad" o de un "nosotros" frente a un “ellos” de
la IC, estd anclada en situaciones sociohistdricas concretas e imaginarios con significados y
experiencias compartidas entre quienes integran cierta colectividad en relacién o diferencia a
una o mas conjuntos reales o imaginarias de "otras" colectividades.

Basicamente, pensando en movimientos sociales, son tres los amplios procesos
mediante los cuales se construyen la identidad colectiva: establecimiento de limites, donde los
movimientos sociales crean valores de grupo y estructuras que delimitan lo que son en relacion
con otros actores politicos; en la negociacion, donde los movimientos se relacionan con otros
actores politicos de manera continua, promulgando su identidad compartida y trabajando para
influir en los significados simbdlicos; y por ultimo, en el desarrollo de la conciencia, que
impregna la identidad colectiva con un propdsito mas amplio mediante la insercion dentro de
un marco ideoldgico que le asigna la culpa de la injusticia contra la que el movimiento se
moviliza (Whooley, 2007). Esta mencionada caracterizacion de la IC que tiene una fuerte carga
cognitiva, tiene tres caracteristicas que deben ser ampliadas en términos de superar el proceso
cognitivo colectivo, pero tal ampliacidon no tiene que ver con enumerar mas propiedades de la
IC en general, sino se trata de considerar al proceso subjetivo colectivo de manera mas integral,
considerando los diversos campos (del conocimiento, valorativo y normativo, los sentimientos,
del sentido estético, de la temporalidad, de la territorialidad y de las formas de razonamiento)
gue pueden intervenir en la construccion de identidades para situaciones sociohistéricas

concretas.
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Un elemento fundamental recuperable en la construccion de IC es el significado sobre
aquello que se considera “justo” e “injusto”, pues sobre esta idea compartida por una
colectividad, no sdélo se reflejan dinamicas cognitivas sino valoraciones y emotividades muy
diversas que pueden tener articulaciones en el proceso subjetivos inconcientes vy
contradictorios en una red de cédigos con relaciones duras y blandas. Por ello es necesario
ampliar el proceso subjetivo para reconstruir aquellas articulaciones amplias que puedan
ayudar a explicar el sentido de las acciones en relacién con diversas estructuras.

Si la IC entonces se refiere al significado configurativo de aquello “que somos” frente al
significado de lo que son “aquellos” (que pueden ser amigos, enemigos, comparieros, traidores,
etc.) para situaciones concretas, es porque se reconoce a los sujetos con relaciones
intersubjetivas que no pueden reducirse como rutinas o practicas reiteradas, sino como sujetos
politicos “que nunca se agotan en si mismos, pues en razén del devenir de lo real, esta siempre
abierto a una secuencia de momentos que hace su historicidad” (Zemelman, 2006: 41). La IC
puede emerger antes, durante o después de un proceso una lucha en relacidon con distintos
actores politicos, incluyendo al propio movimiento afectando a su movilizacidn, trayectoria e
impacto hacia otras colectividades y actores, inclusive al propio espacio significativo. Puede
haber distintas acciones que den cuenta de la identidad colectiva como la realizacidn,
promociéon y defensa de diversas demandas, ideologia, cultura, liderazgo, estructura
organizativa, recursos de apoyo, solidaridad (Snow y Anderson, lbid.) pero todas estan
matizadas con distintos componentes en una trama constitutiva de procesos de vinculacion con
distintos sujetos y colectividades, asi, la identidad concebida como un nudo que se ramifica,
plantea la relacion entre la exigencia logica-tedrica y las exigencias histdricas. Asi, esta
investigacion pretende enfrentarse al doble movimiento de los limites conceptuales, por una
parte al limite en su funcién determinante y por otra, al limite como apertura hacia el entorno
como excedente de la realidad propia de lo indeterminado, es decir, la construccién identitaria
entendida no como una deduccién de la teoria general, sino a forma de caleidoscopio que
reconoce el movimiento de la realidad como algo no ajeno al movimiento de los sujetos.

La explicacidon en las teorias de la IC pueden responder a dimensiones cognitivas,
emocionales y morales, (Melucci, 1989); como procesos de construccion (amplificacion,
consolidacidn, extension y transformacion de la identidad) (Snow y McAdam, 2000); como
construccion identitaria de resistencia (generada por la devaluacién y estigma sobre

colectividades que motivan la construccién de alternativas) (Castells, 1999); con relaciones
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relativamente duraderas y socialmente reconocidas (Giménez, 1994); articulada por el
consumo (Canclini, 1995); entendida en capas o niveles (capa de grupo solidario, capa de la
organizacidén y capa de movimiento social) de integracion que pretenden explicar su cohesion
comunitaria donde no necesariamente significa que un nivel automaticamente generaliza o
incorporara otro (Stoecker 1995). Estas teorias de manera amplia, reconocen que la IC puede
surgir en una variedad de contextos, con diversas relaciones respecto al género, la etnia, la
religiéon, el nacionalismo, otros movimientos, en procesos de prominencia (importancia relativa
de una identidad en relacion con otras identidades) (Stryker 1980) capacidad de penetracion o
amplitud (pertinencia de la situacién o alcance de la IC con el grado de organizacién de la vida
social colectiva (Snow y McAdam, Op.cit.) asociados con los atributos reales o imaginarios,
todos, en complejos procesos caracterizados por el conflicto, la exclusion o la fractura en
multiples sistemas de dominacién (Castells, Op.cit). El propdsito de pensar a manera de
configuracion es proceder no de forma deductiva respecto a las teorias arriba mencionadas y
llegar a su verificacion, sino que de acuerdo a una alimentacién constante de la realidad
sociohistdrica en movimiento, poderse nutrir de las mencionadas aportaciones en virtud de ser
ampliadas para su articulacion en el proceso subjetivo en relacion a estructuras consideradas
como no determinantes que sean pertinentes para una investigacion concreta. Asi, las
identidades pueden ser entendidas en relaciones débiles y fuertes con distintos ambitos del
mundo de la vida. Enfocando principalmente la atencién al ambito del trabajo, se reconoce
(desde un concepto ampliado de trabajo y de sujeto laboral) que la experiencia laboral colectiva
gue tiene un componente significativo bdsico espacial, puede estar construida con otros
ambitos y diversos sujetos en relaciones culturales y de poder. Sumando a lo anterior,
incorporamos los insumos de las teorias de la IC para ser ampliados y tratados
configurativamente para una investigacidon concreta, reconociendo con ellas que Ia
construccion identitaria se articula de manera compleja y que es necesario investigar de
manera mas profunda incorporando cuestiones tedricas y empiricas (Snow y McAdam, Op.cit.).

La IC puede construirse tanto desde pequefias camarillas, circulos de
amistad/enemistad, bandas de aficionados, trabajadores no clasicos, diversas agrupaciones,
barrios y comunidades, con categorias amplias como la laboral, sexual, de género, religion,
etnicidad y nacionalidad. Su relacién con los movimientos sociales se ha concebido como un

campo fértil para la generacion, promocién y construccion identidades (Melucci, 1989), por
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tanto, es necesario hacer una breve revisién de las teorias de los MS que puedan aportar, a una

investigacion configurativa, elementos potenciales y explicativos.

No existe una sola definicién de MS y no es posible aqui exponer ampliamente los diferentes
matices de los diversos conceptos, pero un componente central en las definiciones puede ser
recuperado si se pone atencion en la conexion entre el MS y el llamado cambio social. De
manera basica identificamos a un MS como “un agente colectivo movilizador que tiene como

III

objetivo provocar, impedir o anular un cambio social” (Raschke, 1985). Su accidn esta orientada
hacia promover un tipo cambio donde el MS tiene un caracter colectivo que promueve dicha
accion (G. Alberti, 1970, 167-168). Su constitucidon implica desafios colectivos planteados por
personas que comparten objetivos comunes y solidaridad en una interaccion mantenida con
las elites, los oponentes y las autoridades que implican desafios colectivos, objetivos en comdun,
solidaridad y mantenimiento de la propia accion colectiva (S. Tarrow 1997). EIl MS como agente
colectivo movilizador que persigue el cambio, obra para ello con cierta dosis de continuidad, un
alto nivel de integracion simbdlica, un nivel de especificacion de roles y formas de organizacion
y accién variables (Raschke, Op. cit.) Como red interactiva de individuos, grupos y
organizaciones que, dirigiendo sus demandas a la sociedad civil y a las autoridades, interviene
con cierta continuidad en el proceso de cambio social mediante el uso prevaleciente de formas
no convencionales de participacion (Casquette, 1998). Sus objetivos pueden incluir
expectativas de mejora, de defensa de la situacion preexistente o proponiendo un
contraproyecto social (Lorenzo, 2001).

Las teorias de los MS podrian ubicarse desde tres amplias perspectivas. La primera se
refiere a las teorias clasicas (TCl) que se concentran en los procesos de cambio, modernizacion
social y sus efectos desde una perspectiva estructuralista; la segunda desde las teorias politicas
(TP), se enfocan al andlisis de factores externos al MS como lo seria el contexto politico; y por
ultimo las de las teorias culturales (TCu) que centran su analisis en los factores internos del MS
considerando cuestiones culturales y simbdlicas. Nuestra revision se concentra en las nuevas de
teorias que refieren a éstas dos ultimas resaltando por un lado el analisis de las TP la existencia
de oportunidades politicas y por otra parte de las TCu la construccion de los aspectos
simbdlicos de la movilizacién o significados compartidos con que los actores sociales

interpretan los acontecimientos.
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Como trabajo pionero de las TP su punto de partida esta en los trabajos de los
politélogos norteamericanos Michael Lipsky y Peter Eisinger, publicados entre fines de los afios
sesenta y principios de los setenta. Eisinger (1973) utilizd un término llamado “estructura de
oportunidades politicas” (EOP) para explicar las diferencias en los resultados de la protesta en
43 ciudades norteamericanas. Segun este autor la incidencia de la protesta esta relacionada
con la naturaleza de las oportunidades politicas que ofrece una ciudad. El término fue revisado
y reelaborado en la idea central de un modelo explicativo de los MS como modelo de proceso
politico con dos afirmaciones que constituian su punto de partida. El primero se refiere a que
los procesos sociales afectan al MS indirectamente, es decir, mediante una reestructuracion de
las relaciones de poder existentes, a la protesta social y segundo, que el surgimiento de los MS
depende en gran medida, de las oportunidades politicas al alcance de los contestatarios,
generadas por los cambios que se producen en la estructura institucional y en la disposicion
ideoldgica de los grupos en el poder (McAdam 1999, p. 50). De aqui se empiezan a distinguir,
como relacion fundamental en la constitucion del MS, el papel que tiene el propio Estado. El
analisis MS-Estado no se centra en la busqueda de una supuesta causa universal de la accién
colectiva, sino que examina las estructuras politicas para comprobar de qué manera éstas
incentivan la formacion y proliferacién de los movimientos sociales (Della Porta, 1999, p. 100).
Asi, un concepto derivado de este analisis que se ha vuelto central en las nuevas TP que
explican a los MS es el concepto de estructura de oportunidad politica que pretende contribuir
al estudio de las condiciones externas y politicas determinantes de la protesta. Para Tarrow,
(1997, 49) la gente se suma a los movimientos sociales como respuesta a las oportunidades
politicas y crea otras nuevas a través de la accidn colectiva”, es decir, la proliferacidon de
movimientos sociales y la generalizacién del conflicto en un ciclo de protesta “son producto de
la aparicidon y difusion de las oportunidades politicas que transforman el potencial de
movilizacion en accion” (p. 266 y 317). Su explicaciéon es a través de las llamadas variables
politicas que tratan al contexto politico en el que actuan los MS es decir, en el que se procesan
las relaciones entre estructuras politicas y accion colectiva; el contexto en el que interactuan
los movimientos y las autoridades; el contexto en que se relacionan los MS y la politica
institucionalizada; y el contexto en el interactian los actores institucionales y no-
institucionales. Tarrow (Op.cit.) establecié cuatro dimensiones para explicar las oportunidades
politicas: acceso a la participacién, cambios en los alineamientos politicos, disponibilidad de

aliados influyentes y las divisiones entre las elites. Sumando a las anteriores, una dimensién
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enriquecedora para estas teorias ha sido la represion policial de la protesta social definida como
“el modo en que la policia maneja los actos de protesta”, el nivel de represidén policial puede
ser considerado como un indicador de la actitud institucional ante la protesta” o como “un
buen barémetro que nos indica con qué oportunidades politicas cuentan los MS (Della Porta,
Op. cit.).

Las TP sobre los MS de manera general, se enfocan al andlisis de los factores externos al
propio movimiento. Su analisis aunque es procesual, considera a las estructuras con fuertes
determinantes en la accidn politica de los sujetos, minimizando con ello el proceso
intersubjetivo de las colectividades. La construccion de la identidad y accidon colectiva si esta
relacionada con estructuras de oportunidad politica, pero esas estructuras pueden tener una
articulacion blanda, es decir, la oportunidad politica no sélo puede entenderse desde la
articulacion del campo de lo cognitivo y de las formas de razonamiento instrumental, sino que
al ser un significado construido, implica que hay negociacidon en el plano individual con el
colectivo donde pueden intervenir muy distintas articulaciones, configurando significados
colectivos que pueden permanecer presentes por tiempos muy relativos, pues al calor de la
lucha, se van configurando nuevas redes de cddigos alimentadas por la cultura que, para un
primer momento consiguieron articular importantemente el sentido de una colectividad y que
para un segundo momento puede tener una configuracion diferente a la antecesora.

Las contribuciones no dejan de ser relevantes de la TP de los MS como insumos para
esta investigacion que trata sobre la accidén colectiva de trabajadores de transporte publico
ante la inclusion al sistema de transporte Metrobus. A continuacién revisaremos las TCu de los
MS.

Las TC o teorias de la cultura tienen como punto de partida que los MS no son el simple
resultado de la presencia de un factor o la combinacién fortuita de factores, como los
desequilibrios del sistema social, las tensiones sociales, los modviles psicolégicos como la
frustracidn-agresion, los conflictos politicos, las oportunidades politicas o las estructuras
organizativas. Sin negar su importancia, estos factores solo proporcionan para estas teorias un
cierto potencial estructural o individual para la protesta. Entre las oportunidades sociales,
politicas u organizacionales y la movilizacién social se encuentran los recursos y las
oportunidades culturales, los aspectos simbdlicos de la movilizacién, o “los significados
compartidos con que los actores sociales interpretan los acontecimientos” (McAdam 1994, p.

54). Los problemas sociales no vienen dados de forma objetiva ni constituyen hechos objetivos.
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Después de todo, muchas situaciones que podrian considerarse como problemas sociales no
generan inevitablemente, un MS. En consecuencia, entre los problemas sociales y la
movilizacion y protesta median otros procesos. De acuerdo a los tedricos culturalistas de los
MS, que responden criticamente a las TP, tratando de superar las distintas limitaciones
estructurales, la movilizaciéon y la protesta derivan de la transformacién significativa de la
conciencia colectiva de los actores (Klandermans 1994, p. 186), de los procesos subjetivos de
construccion social y atribucién colectiva de significado que confiere sentido y legitimidad a la
participaciéon (McAdam 1994) y con ello de la habilidad del grupo para desarrollar y mantener
un conjunto de creencias y lealtades que contradicen a las creencias vy lealtades de los grupos
dominantes (Taylor & Whittier 1995). Sin embrago, en la intencién de sobrepasar las limitantes
estructurales se sobreestima con ello la construccion de significados del proceso subjetivo
colectivo impidiendo apreciar objetivaciones que si son pertinentes de considerar en mayor
profundidad en diversasacciones colectivas. Por ejemplo, si pueden existir construcciones
objetivas en la propia cultura que pueden ejercer fuertes presiones (no de forma
determinantes) en la construcciones de significados colectivos y en resultado de sus acciones.
Las objetivaciones a las que se enfrentan las colectividades pueden ser muy amplias, pero
siempre son mediadas por el proceso subjetivo y constantemente son resignificadas de acuerdo
a la alimentacidon en la experiencia que el movimiento va teniendo a lo largo de su
manifestacidon. Un caso concreto es el movimiento de operadores de transporte publico, que
durante su emergencia implicé interesantes relaciones y procesos entre las estructuras,
subjetividades y acciones que participaron en su dinamica. Por ejemplo, un elemento que no es
frecuentemente recuperado en investigaciones sobre acciones colectivas es el doble significado
del espacio, primero como estructura significativa que influye en el proceso de construcciéon de
la identidad colectiva y dinamica del movimiento, y segundo, como significado de experiencia
de vida cotidiana que alimenta al proceso subjetivo y que puede cambiar el sentido objetivado
de diversas estructuras. Piénsese en un movimiento de transportistas que ante la pérdida de su
trabajo de conduccion de unidades de microbuses, va significando y alimentando su experiencia
en un bloqueo de alguna avenida importante de la Ciudad, o durante una marcha que avanza
lentamente en una avenida o circuito concurrido en enfrentamiento con la propia ciudadania
hasta la represion policiaca. El propdsito de explicar un movimiento social es entonces

recuperar tanto los insumos de las teorias politicas y culturales en vistas de ser ampliadas,

58



articuladas y llenas de contenido de acuerdo a la relacion entre las estructuras, subjetividades,
acciones todas concretas que expliquen los procesos de la realidad social que se investiga.

En términos generales, un marco de referencia es un esquema interpretativo que
simplifica y condensa el mundo exterior al sefalar y codificar selectivamente los objetos,
situaciones, acontecimientos, experiencias y las acciones que se han producido en el entorno
presente o pasado de cada individuo (Snow, et.al. 1994). El propdsito configurativo no es
condensar o simplificar el mundo exterior, sino que en el reconocimiento de las dinamicas
sociohistoricas de la realidad social, alimentar la investigacién para recuperar la potencia, vista
desde el adentro del sujeto, a partir de ambitos cambiantes para resolver de manera amplia,
abierta y dindamica el “rescate de la realidad” (Zemelman, Op.cit). Por tanto, la investigacion
configurativa es mas amplia que la asignacion de marcos de referencia de la accién colectiva,
que concentra la atencidon en una situacion particular considerada como problematica,
atribuyéndole responsabilidades a determinadas personas, instituciones o hechos (Snow, lbid.),
sino como proceso de reconstruccién de configuraciones y dinamicas que se actualizan y
reconstruyen en funcién de las acciones de los sujetos, estructuras y subjetividades

subsumiendo a la mera verificacion y causalidad.
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CAPITULO II. ESPACIO Y TRABAJO.

Basicamente el concepto de espacio (ubicado dentro del horizonte de la tradicidon grecolatina y
de la cultura occidental), puede dividirse en dos amplias tradiciones: El espacio como un
contenedor, soporte o receptaculo de los fendmenos; y el espacio como herencia de raiz
idealista (Linddn, 2006a). En la primera vision, el espacio geométrico o espacio euclidiano es el
punto de partida de la concepcion. A esta visidn se le suma la concepcion kantiana donde el
espacio es una condicién o posibilidad de existencia de los fenémenos, como una forma que no
contiene nada empirico y una intuicidn porque no es un concepto abstraido de una
multiplicidad de sensaciones. Asi, el contenedor es casi siempre algo vacio o neutro que sélo
toma rasgos a partir de lo que en él se coloca. Para el caso de las ciencias sociales, el espacio
seria un reflejo de la sociedad o escenario, de ciertos fenédmenos sociales, o bien, como un
teldn de fondo de lo social. Para la segunda perspectiva, de herencia idealista, el espacio es un
modo de ver las cosas, una intuicion. El espacio seria una forma de percepcidon o un esquema
intelectual.

Las perspectivas anteriores han sido la base de concepciones mas especializadas sobre
lo que ha sido el concepto del espacio, los esfuerzos de su especificidad se podrian identificar
en cuatro direcciones: 1) la concepcién naturalista del espacio, 2) la concepcion del espacio
absoluto-relativo, 3) la concepcién del espacio material producido y 4) la concepcién del
espacio vivido-concebido. Esta ultima concepcidon que deseamos recuperar para los fines de
nuestra investigacion, concibe al espacio desde una perspectiva del propio sujeto, como un
espacio vivido-concebido que se construye de acuerdo a “perspectivas subjetivistas, a veces
fenomenoldgicas, a veces existencialistas o bien, mas constructivistas” (lbid:12). Esta
apreciacion considera el espacio como una construccidn subjetiva que se alimenta de
profundos elementos y concepciones del espacio concebido, sustentado en los significados del
espacio en “un proceso de contraste entre los elementos materiales y las representaciones,
esquemas mentales, ideas e imagenes con los que los individuos se vinculan con su mundo”. La
concepcidn de este espacio como vivido-concebido puede entenderse, como el proceso de
construir y reconstruir el espacio vivido desde “la experiencia” como elemento clave del sujeto,
pues la experiencia implica la habilidad de aprender de lo que nos ha sucedido: “Experimentar
es aprender, significa actuar sobre lo que se nos da y crear a partir de ello. Lo dado no puede

conocerse en si mismo. Lo que puede saberse es una realidad que es una construccion de la
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experiencia, una creacion del sentimiento y del pensamiento” (Tuan, 1977:3). En el lenguaje
ordinario, se articula la construccion de significados y entretejiéndose la construccién de los
sentidos en virtud a una orientacion que es pragmatica, asi, la experiencia se constituye y
reconstituye constantemente dentro del dmbito del lenguaje y a la su vez, el lenguaje y la
accion se interpretan reciprocamente fomentando el uso reflexivo de la accién comunicativa,
donde “la reflexividad y la objetividad son rasgos fundamentales del lenguaje, al igual que la
creatividad y la integracidon del lenguaje en la practica de la vida” (Habermas:1993:281).

El concepto de espacio tendria su razén de ser como un proceso de construcciéon y
reconstrucciéon que se configura, alimenta y adquiere sentido del espacio concebido-vivido
(espacio con valor y significado(s) por la experiencia del sujeto) , en donde las précticas socio-
discursivas y el hacer cotidiano a su vez lo crean, lo modifican y resignifican histéricamente. Es
aqui donde sobresale un concepto mas aterrizado relacionado con el espacio: el lugar.

La palabra “lugar” etimolégicamente proviene del latin locus, y basicamente se entiende
como el medio espacial en el que se ubican las cosas; situacion espacial de un cuerpo, o modo
de “estar en”, que expresa la situacion de un cuerpo. Alimentando este concepto, podria
entenderse el lugar como aquel elemento clave que podria comprender al espacio a partir de la
experiencia del sujeto. “Un lugar obtiene realidad concreta cuando nuestra experiencia de él es
total, es decir, a través de todos los sentidos junto con la mente activa y reflexiva, pues vivir
prolongadamente en un lugar alimenta nuestra experiencia y nos permite conocerlo de manera
intima (Tuan: 1977:10). El lugar es considerado como una acumulacién de sentidos, portador de
signos que es necesario interpretar y saber cdmo los perciben los seres humanos, qué
comportamientos producen (Gumuchian, 1991); también como espacio delimitado con limites
precisos, que para los sujetos representan certezas y seguridades otorgadas por lo conocido
(Tuan, Op. cit). Es decir, el lugar hace referencia a espacios concretos, que para los sujetos
representan certidumbres, realidades y convencimientos por lo conocido, esto refiere a
diversas significaciones con fuerte contenido simbdlico, que de forma constante siempre se
estan actualizando, aunque también pueden permanecer por un largo tiempo. El lugar es un
acumulado de diversos significados que permiten abordar diversas tematicas espaciales como
la identidad del lugar, la territorialidad, la topofilia, la topofobia o la apropiacion. Los diversos
significados pueden explicarse desde distintas relaciones subjetivas como reconocimiento de
lugares, definicién de itinerarios, sentido de lugar o pertenencia, valores simbdlicos, visiones

del mundo, fantasias geograficas, sentimientos, significaciones que corresponden al orden lo
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percibido, de lo racional o del imaginario, procesos de semantizacidn y resemantizacidn,
elaboracion de definiciones de lo real, produccidn cultural y entre otras relaciones. El lugar es
también el espacio de las representaciones “escénicas” que son practicas humanas con sentido
y propdsito, sea que se esté consciente o no de ello. Asi, el significado de lugar se alimenta
tanto de los significados construidos de estructuras concretas en distintos grados, como de las
diversas acciones con sentido y significaciones intersubjetivas.

La territorialidad es un concepto mas concreto de la significacién espacial, basicamente
es la relacién del individuo con el espacio que habita (Lindén 2006c). Cuando se habla de
habitar el espacio, se habla de una y/o muchas formas de habitar, es decir, existe un vinculo
esencial entendido como arraigo, pertenencia o raiz que se manifiesta de multiples formas
cuando habita y se vive en el espacio. La territorialidad integra significados diversos vy
contradictorios como la “agofobia”, en “confinamiento territorial”, el “control del territorio” y
“el encuentro festivo” entre otras. Basicamente, la territorialidad es la relaciéon vital entendida
como una (o mas formas) de habitar un espacio, donde el vinculo con el territorio esta tejido
por una gran amplitud de relaciones sociales, politicas, econdmicas y culturales con sentidos
relacionados al ejercicio del poder, a la reproduccion de la desigualdad, pero también
promocion de la solidaridad y defensa de la vida entre otras. La territorialidad puede implicar
relaciones que incluyen componente de tipo emocional entre los individuos y su espacio,
defensa de territorio, apropiaciéon (sentido de pertenencia) y relacién de alteridad, como
estructura o esquema mental, una representacién de tipo particular llamada multiescalar
donde la territorialidad reune tres escalas: el ser en el mundo, los lugares vividos en otros
momentos de la vida y el conjunto de referencias mentales que remiten a la practica como al
imaginario del sujeto (Di Meo, 2000). Para esta investigacion que se enfoca a la construccion de
la identidad colectiva de trabajadores del transporte publico, estas relaciones significantes
pueden ser insumos valiosos para explicar la relacion social de los sujetos con los espacios que
habitan, sin embargo, no es posible abarcar todas las significaciones, sino solamente aquellas
vinculadas con el ambito del trabajo y de ciertos sujetos laborales.

Basicamente la recuperacién de territorialidades estaria orientada hacia la construccién
de la identidad laboral-urbana de acuerdo a ejes articuladores (del proceso de trabajo,
construccion social de la ocupacion y construccion social de la regulacién) que buscan
reconstruir la relacion sociohistorica de las estructuras, subjetividades y acciones para un caso

concreto. La reconstruccion subjetiva espacial estaria enfocada hacia aquellos significados que
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son resultado de la experiencia de vida en el ambito laboral, y que expliquen el sentido de las
acciones sociales de los sujetos en la construccion identitaria colectiva orientada hacia la accién
transformadora de la realidad.

Desde esta perspectiva, es posible recuperar para el proceso de la construccién
subjetiva, aquellas experiencias que alimentan el sentido de las acciones en espacios de trabajo
concretos que pueden ser tanto abiertos, cerrados y combinados. Esto implica superar
concepciones limitadas de lo que el lugar de trabajo ha significado, por ejemplo como
localizacion de actividades meramente econdmicas en distintas escalas con factores climaticos,
geofisicos, tecnoldgicos, financieros, administrativos, demograficos y psicolégicos que influyen
en la distribucion de un territorio (Chombart y Jenny, 1997, 325); como relacion de condiciones
de trabajo y medio ambiente en funcion de la productividad, donde los criterios principales son
los de seguridad que conllevan atencion en la salud fisica y psicoldgica, higiene, orden vy

ergonomia (Kanawaty, 2005, 35).

La experiencia de trabajo siempre conlleva una experiencia espacial de lugares y
territorialidades concretas, es decir, una experiencia articulada configurativamente de los
campos de la subjetividad y en territorios laborales siempre concretos. Puede existir un gran
acumulado de significados con objetivaciones en diferentes grados en la cultura, o bien,
objetivarse en distintos elementos del espacio material. Los significados que son siempre
cambiantes, hacen constituir el sentido de la accion. La construccién de significados vy
experiencias desde el espacio de trabajo son importantes insumos para reconstruir el proceso
subjetivo mediado entre estructuras y acciones, pues desde un concepto ampliado de trabajoy
de sujeto laboral, las experiencias se articulan de forma mas amplia con distintos ambitos del
mundo de la vida. Respecto a la construccidn de identidad, alimentada por los significados de
experiencia laboral-espacial en lugares de trabajo concretos, la construccion identitaria tanto
individual y colectiva articulada por el trabajo no sélo se construyen en territorios meramente
laborales, sino ademas de ello, se alimenta de los propios territorios significativos de la
constitucidn identitaria colectiva. Es decir, hay que dar cuenta de aquellos territorios implicados
en la construccién identitaria colectiva durante la constitucion, emergencia, duracion, declive y
reaparicion de un movimiento social, pero desde un eje articulado que refiere a la actividad
laboral. Por ejemplo, considerar todos aquellos territorios significativos que fueron

articuladores del sentido de las acciones colectivas de trabajadores (en este caso de operadores
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de transporte publico) como las calles o avenidas de la Ciudad por donde se trabajaba
cotidianamente, por donde se movilizaron, por donde se hicieron bloqueos, y todos aquellos
lugares significativos pertinentes que articularon distintas relaciones sociolaborales, hasta
espacios de negociacion y represidon por parte de las autoridades. Asi, se vuelve relevante
considerar distintos lugares de articulacion identitaria colectiva, como lo fueron aquellos en
donde se hacian reuniones colectivas para discutir y evaluar una situaciéon problematica (como
la incorporacion de trabajadores al sistema Metrobus o la reubicacién de las rutas, ) como lo
fueron plazas publicas, unidades habitacionales, bases de transporte o instalaciones de las
organizaciones, o bien, los propios espacios significativos que hayan sido pertinentes en la
negociacion con las propias autoridades como edificios de gobierno o lugares en las que se
entablaban mesas de negociacion, entre otros. Por tanto, el propdsito es recuperar todas
aquellas experiencias que sean pertinentes para la reconstruccidn subjetiva que den cuenta de
la identidad colectiva de los trabajadores de transporte publico en el dmbito del trabajo y en
aquellos espacios sociales significativos, como una mediacién de estructuras y acciones que
intervinieron en la configuracion de situaciones concretas.

Ademas de lo anterior, en virtud de alimentar el significado del espacio, es necesario
considerar que no sdélo su significado se puede concebir en términos meramente
constructivistas, sino que, la subjetividad como mediacién entre estructuras y acciones socio-
historicas, exige significar al espacio como un espacio social dinamico producto de la acciones
de sujetos historicos. El espacio también debe ser pensado como una estructura de objetos en
potencia de ser acto. Objetos como productos de acciones sociales histéricas que influyen,
presionan y encausan nuevos y antiguos objetos. El espacio no puede entenderse sin la accion
humana, pues todas las parcelas de la realidad son potencialmente espacio geografico, en tanto
que el ser humano entre en contacto con una de las parcelas. Asi, los objetos y las acciones no
pueden pensarse por separado, pues el espacio es un hibrido que los une (Santos, 2000: 84). El
espacio es necesario también concebirlo con nivel ontoldgico y no solamente cognitivo, es
decir, como un conjunto de relaciones humanas vistas a través de funciones y de multiples
formas que con el devenir histdrico se han ido concretando como:

“Un conjunto de formas representativas de relaciones sociales entre el pasado y el presente, y

por una estructura representada por las relaciones sociales que ocurren ante nuestros ojos y

gue se manifiestan por medio de los procesos y las funciones, [es] un verdadero campo de

fuerzas cuya aceleracidn es desigual” (Santos: 1990: 138).
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Por tanto, el espacio ademas de poderse comprender como espacio concebido y/o vivido a
partir de la experiencia del sujeto, de sus practicas, del hacer cotidiano y de sus practicas
sociodiscursivas, también puede comprenderse como un cierto hecho histérico, producto y
productor, cierto revelador y constructor, un hecho social, un factor social y una instancia social
(Ibid: 146). Es por tanto, muy importante recuperar un significado del espacio que no se
constituya solamente como paisaje de formas-objeto o como producto material resultado del
impacto de la técnica humana en la naturaleza (Neve, 2008: 101), sino como formas materiales
significadas y valoradas y como funcion social dinamica con multiples efectos en la realidad
social construida histéricamente. Asi, un espacio puede identificarse como organizacién y
estructura que depende de multiples fuerzas y factores histéricos (no sélo econdmicos) con una
inercia dindmica, donde las formas son tanto un resultado como una condiciéon para los
procesos, pues como menciona importantemente Santos (Op.cit:164), “la estructura espacial

no es pasiva, sino activa”.

2.1 Espacios concretos del trabajo.

La construccién del espacio se puede articular en diversas redes de cddigos con distintas
intensidades en su relacion, configurando significados alimentados por la experiencia de lo
cotidiano que no sdlo refiere a lo individual, sino que la construccidn subjetiva del espacio es
construida y vivida colectivamente. Su construccion puede englobar amplias valoraciones
grupales, de acuerdo al constante reconstruir subjetivo del espacio alimentada por distintas
experiencias, motivaciones, imaginarios, pareceres y distintas vivencias vinculadas con el
sufrimiento, el placer y solidaridad. Pueden articularse experiencias colectivas espaciales desde
alguna célula social, conjunto o grupo, como experiencia familiar, de un grupo o equipo de
trabajo, una generacion escolar, una colectividad de vecinos, una fraccién politica o
colectividades mayores como un partido politico, una etnia o una clase social.

Asi, la reconstruccién de la experiencia de trabajo implica investigar sobre un fenémeno
particular de trabajo (Linddn, 2006b) considerando tres niveles en su andlisis: el punto de vista
de quien trabaja (como tramas de significado) [mejor dicho como configuraciones]; la

integracién con otras dimensiones de la totalidad de la vida cotidiana (como practicas laborales
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con un fondo espacio-temporal) [articulaciones socio-histéricas de las acciones de los sujetos
en la relacion con estructuras y subjetividades]; y la incorporacién de la espacialidad como
parte del trabajo (significados, recuerdos y memoria que moldea el espacio material vy
simbdlicamente, y marcas socio-culturales del espacio como realidad material que también
moldean al sujeto [configuracién de configuraciones subjetivas en relacion a estructuras no
determinantes de la actividad laboral como dindmica histérica a ser reconstruida en su
experiencia espacial]. Nuestro interés versa sobre las construcciones subjetivas laborales-
espaciales de experiencias individuales y colectivas de operadores de microbls que han
cambiado su actividad a conducir unidades articuladas de Metrobus. El propdsito es entonces
reconstruir las experiencias individuales y colectivas pertinentes a lo largo del tiempo desde
gue trabajaban como operadores de microbus hasta ser operadores de unidades articuladas,
considerando como mediacién de estos dos momentos una importante accién colectiva por
parte de estos trabajadores.

Identificamos tres espacios sociales concretos de experiencia laboral en que los
operadores de transporte publico ejercen su trabajo. Con distintos niveles en su articulacién,
identificamos al mas general a la ciudad o espacio urbano; al segundo como espacios abiertos
combinados, como los son los paraderos, estaciones, bases y la calle; y como ultimo espacio el
cerrado-combinado que refiere a la experiencia sociolaboral dentro de la unidad de microbus o
de unidad articulada metrobus en relacién al espacio urbano concreto.’

La ciudad se ha entendido como la contenedora de protagonismos de diversos sujetos y
como potencializadora de multiples zonas en la que emergen por los diversos acontecimientos
y procesos politicos, econdmicos, sociales, etc. (Lezama: 2002). Es decir, se ha entendido como
un espacio propicio a la diversidad que ha creado una multiplicidad de formas tanto de
convivencia como de conflicto social. Seria también contenedora de habitantes, edificaciones

colectivas y actividades diversas de los sectores secundario y terciario.

" Entendemos como espacio abierto-combinado aquel espacio laboral donde se articulan configurativamente las
estructuras, subjetividades y acciones de los sujetos sociolaborales que implican un espacio social amplio en
distancia, operacion y relaciones sociales con diversos actores vinculados directa e indirectamente con el trabajo. La
indicacion o caracterizacion de que es combinado, se refiere a los traslapes de los distintos ambitos del mundo de la
vida ademas de relacionarse con otros espacios mas extensos o mas cerrados. El espacio cerrado-combinado por
el contrario, refiere a la disminucion de su amplitud dejando abierta la posibilidad de conexion con espacios mas

amplios que pueden influir en su propia dinamica y significacion espacial.
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La ciudad, es un espacio mucho mas rico y abundante en interacciones y construcciones de
significados del que simplemente podemos decir como contenedor de relaciones sociales. Es un
espacio que se puede tornar principal, protagdnico, donde se realiza todo y aun lo dema3s:
produccién, distribuciéon, consumo y sobre todo para el mundo actual, la ciudad es el espacio
del espectaculo (Hiernaux, 2006). Podriamos concebir a la ciudad como un lugar de incesante
produccién y construccion de multiples significados, por parte de los diversos sujetos que
habitan y viven en una ciudad, que estan en interaccidon entre si, asi como con diversas
estructuras y significados objetivados.

Pensar la ciudad podria concebirse como un entramado o un tejido de percepciones,
representaciones, construcciones de significados y practicas sociales y culturales que se
alimentan constantemente de la experiencia en la vida cotidiana, no sin dejar de lado que
habra en ello multiples diferencias, contradicciones y luchas, al mismo tiempo que simpatias,
intereses mutuos y devociones. Las preocupaciones por la ciudad pondrian ser muy amplias,
como la preocupacion de espacio de elaboracion y expresion de afectividad colectiva; como
espacio de memoria, del apego y de las aproximaciones en la vivencia de lo urbano en
referencia a lo local, lo barrial y lo publico; o la atencion por la ciudad como un lugar sensible
(Ramirez y Aguilar: 2006).

La ciudad como espacio, es un proceso de produccion social (Santos, 1988: 73) y este
proceso se sustenta y mantiene de un sistema de objetos, de acciones y funciones. Es decir, el
espacio no es tan sdlo una mera construccion subjetiva (individual o colectiva), sino el espacio
con contenido y caracter “ontoldgico” permite, a través del movimiento dialéctico entre sujetos
y mundo social, la construccion de subjetividades y el cambio su propia realidad. Pensar la
ciudad implica abordarla desde una articulacion sociohistdrica concreta de acuerdo a un lugar o
localidad en la que se construyen diversas experiencias (aqui de acuerdo al ambito del trabajo),
considerando las diversos elementos y dindmicas estructurantes que pueden articularse desde
un plano macro, meso y micro en constante relacién. Esto también conlleva a concebirla mas
gue un escenario de contacto entre extrafios, con juegos de reglas de socialidad implicitas en
situaciones fugaces en tiempo y espacio como un mero transitar. Es decir, la ciudad mas que un
sistema de interacciones sociales que sélo podrian ocurrir de una manera determinada, en un
contexto que en forma ineludible oscila entre lo anénimo de los encuentros y lo previsible de la
situacion. O bien, desde una perspectiva postmoderna, donde el yo tiene de a buscar puntos de

referencia y auto sustentacion, el espacio social urbano aparece como ambito del asedio y de la
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seduccion (Gergen, 1992) o como relacion dindmica entre la diferencia e indiferencia, donde los
dispositivos urbanos de transporte y encuentros se forman desde la légica de la dispersion y el
aislamiento.

El fin es pensar la ciudad no oscureciendo sus dindmicas y elementos estructurales y
estructurantes, sino recuperarlas como elementos objetivados en distintos niveles y con
cualidades distintas, que intervienen conjuntamente con la accién de los sujetos sociales en la
construccion sociohistdrica de la realidad. La ciudad contemporanea puede ser concebida como
una multiplicidad de escenarios separados que las trayectorias individuales o grupales y las
politicas urbanas se encargan de articular, sin embargo, hace pensar en las ciudades como
fragmentadas o en proceso de, y con ello hace sugerir que tanto la realidad social, como los
procesos subjetivos y las acciones colectivas cada vez mas tienden a la desarticulacién y a la
imposibilidad de su concrecién. Desde esta perspectiva postmoderna, al fragmentarse el
entramado institucional que daba sentido y estabilidad al sujeto, éste al verse privado de las
estructuras que le otorgaban plausibilidad de sus acciones, se ve entonces proyectado hacia si
mismo, hacia su propia subjetividad también fragmentada donde intenta obtener sentido y
aquella estabilidad perdida que necesita para existir (Gleizer, 1997, 34).

Contrario a lo anterior, es necesario reconocer que existen en la ciudad campos, lugares,
sujetos y colectividades que estan asociados con distintas experiencias de proximidad y
cercania, que inclusive pueden ser complementarios aunque también antagdnicos, pero no
necesariamente estan fragmentados unos con respecto a otros ni articulados desde la légica
amplia de dispersidn, retiro y reclusidén. Existen estructuras que constantemente son
resignificadas y con ello se suscitan nuevas experiencias, los desplazamientos por ejemplo, en el
transporte no son meros traslados, sino que son experiencias configuradotas de experiencia
tanto para los usuarios como para los trabajadores del transporte. Muchas veces esto significa
cruzar fronteras o traspasar ciertas estructuras objetivadas en la materialidad o en la cultura,
unas “duras" y otras “blandas” pero inclusive pueden posibilitar la accién misma de
traspasarlas, transformarlas y nuevamente significarlas.

Se reconoce que puede haber espacios en la ciudad como estructuras estructurantes
gue presionan para configurar lugares de diferencia entre clases sociales, con fuertes
contenidos simbdlicos como es el caso de zonas residenciales, plazas publicas, centros
financieros, plazas comerciales, parques y jardines, y por supuesto el propio transporte publico.

El objetivo de la configuracion es reconstruir aquellas dindmicas pertinentes que articulan un
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caso concreto de construccion de la identidad-laboral de trabajadores de transporte publico.
Se trata de reconstruir entonces esa atmasfera significativa a partir de las distintas estructuras
intervinientes: conjunto de instituciones, cultura, materialidades con significados objetivados
(la propia estructura de la Ciudad apreciada desde sus calles, zonas, vialidades, sefalizaciones,
flujos, etc.), politicas urbanas como compresion de la naturaleza del Estado incluyendo su
desarrollo politico y su la especificidad territorial respecto a ambitos sociales, econdmicos vy
culturales especificos (Bassols, 1997: 48), relaciones sociales y de trabajo con articulaciones que
conllevan poder, lugares concretos de trabajo, diversos discursos, entre otras. Bajo esta forma
configurativa de mirar la ciudad, el reto es reconstruir la multiplicidad en su diversidad vy
movimiento, aquellos elementos pertinentes en la construccion de la identidad laboral-urbana
de trabajadores de transporte publico. Para ser adecuadamente abordada esta investigacion es
necesario incluir las dinamicas de estructuras, subjetividades y acciones transformadoras que
implican poder, politica, devenir socio-histérico, cultura, economia, demografia, comunicacion

y analisis social en procesos de significacion, simbolizacion y praxis.

Los llamados paraderos y bases de transporte en la Ciudad de México, son los espacios abiertos
combinados (conocidos también como terminales, centros de transferencia modal o lugares de
servicios auxiliares del transporte), donde se identifican a éstos, como espacios fisicos que
forman parte de la infraestructura vial donde confluyen diversos modos de transporte terrestre
de pasajeros (individual, colectivo y masivo) destinados a facilitar el trasbordo de personas de
un modo a otro. En realidad, estos espacios son mas que meros lugares fisicos, pues en ellos se
articulan una gran gama de interacciones y relaciones de diversos tipos que le dan un mayor
sentido que el de ser meros contenedores de funciones para el servicio. En este espacio social
confluyen diversos actores que intervienen en el control del proceso de trabajo como son
checadores, supervisores, autoridades, usuarios, vendedores ambulantes y fijos, otros
operadores de unidades de microbus, camidn o taxi, automovilistas, vecinos, trabajadores de
limpieza, mantenimiento y vigilancia y otros sujetos. El propio espacio fisico si bien es el
escenario en donde el trabajador y los diversos sujetos aparecen, éste no ejerce por si mismo
la funcidn de control, si bien delimita, orienta, ordena, reduce y jerarquiza el area de trabajo
influyendo en el propio desempeio de las actividades laborales, lo hace no por su mera
presencia o contenido material, sino también por el contenido simbdlico y accidn social que los

sujetos realizan, actualizan y también transforman para este lugar de trabajo. El espacio no es
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un producto terminado, ni fijo, ni congelado para siempre, pero uno de sus elementos esta fijo
en el suelo. Las formas espaciales generados por una generacién o heredadas de las
procedentes, se caracterizan por el hecho de que, como forma material, no disponen de una
autonomia de comportamiento, aunque tienen una autonomia de existencia (Santos,1990:
166). Asi, los paraderos son ciertas estructuras que presionan la actividad del trabajo y su
proceso, pues como formas materiales delimitan y ordenan la distribucién de las acciones
laborales en un paradero o base. Por ejemplo, se identifican ciertas acotaciones en el espacio
que tienen la funcidn de servir para actividades concretas, como son las zonas abordaje, las filas
de los usuarios, los carriles exclusivos para camiones, microbuses, taxis, etc., escaleras o pasillos
gue intercomunican con otros modos de transporte, y muchas otras. Podriamos decir que el
espacio del paradero guia al operador y a su unidad dentro de una estructura material que lo
presiona en orden y forma desde su llegada, permanencia y hasta su salida, pues este ha sido
un espacio previamente proyectado y vuelto en lo concreto para ser humanizado y que nunca
permanece estatico. En este espacio se entrelazan ademas una gran diversidad de significados,
intenciones, funciones, relaciones, fines, conexiones, proyectos, que configuran un sentido
orientado hacia lo colectivo, en el que la diversidad construye cierta unidad que se alimenta por
el trabajo, por las estructuras, la subjetividad y la cultura. Los paraderos son también espacios
para recreacion, la diversion, el ocio, la confrontacion, el culto y muchas otras relaciones de las
gue habria que dar cuenta. Mas concretamente, los paraderos son lugares concretos con una
amplia acumulacién de significados con fuertes cargas simbdlicas, emotivas, morales, etc. que a
cada momento se resignifican y a la vez también permanecen construyendo su sentido, pues
siempre de la experiencia de la vida cotidiana se nutren. Como lugar, los paraderos y las bases
refieren a fuentes ricas de significados de la subjetividad colectiva y de distintas estructuras,
donde se concretan acciones laborales cargadas de sentido. Hay que anotar que los paraderos
o las bases (los puntos de inicio y llegada de una ruta) no necesariamente tienen una estructura
ordenada o perfilada para la funcién del servicio del transporte, sino mdas bien son lugares
apropiados que juegan y conviven cotidianamente con diversos contextos y sujetos. Estos
lugares son las bases que estan en la propia calle del barrio, cerca de un mercado, un parque,
una iglesia, una escuela, una fabrica, un centro comercial, etc. Son los espacios en lo que se
ponen en movimiento multiples interacciones y construcciones de significados, alimentadas por
sentidos del trabajo de muchos sujetos que cotidianamente construyen el espacio publico. Asi,

uno de los propdsitos a investigar seria dar cuenta y a la vez explicar, cdmo los operadores de
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microbus y luego de Metrobus habitan este espacio abierto combinado. Seria dar cuenta de sus
practicas, de la construccion de sus significados, de sus conductas, de sus emociones, de sus
intenciones, de sus imaginarios, resaltando de todo ello los elementos pertinentes que
ayudaran explicar la construccién del sentido de su trabajo.

Para él caso de los operadores de Metrobus, los espacios abiertos-combinados son las
estaciones, los centros de transferencia modal y los talleres de mantenimiento, entre otros.
Estos espacios juegan un papel fundamental en el control del proceso de trabajo en cada uno
de ellos hay regularidades muy definidas y claras para el ejercicio del trabajo de los operadores.
Por ejemplo, una de las mas evidentes es el tiempo en que la unidad Metrobus debe
permanecer en cada estacidn para que los usuarios puedan descender y ascender nuevamente
a la unidad. Todas estas regulaciones propician practicas, comportamientos y significados
laborales-espaciales en la construccion de la identidad.

La calle es otro espacio abierto-combinado con una amplia extensién y complejidad en
donde las interacciones y construcciones de significados se producen y entretejen
cotidianamente. Basicamente para el operador de microbus, es su espacio de transito y
circulacion que le permite ejercer su actividad laboral. Es el espacio delimitado respecto a las
banquetas (por donde transitan los peatones) conocido también como “arrollo vehicular”, que
se organiza y delimita por carriles y sefialamientos diversos. Es en este espacio en donde se
figuran y concretan a forma de ruta, circulacién o flujo, las practicas cotidianas que el chofer y
su unidad construyen dia con dia en interaccién con diversos sujetos y objetos. Las avenidasy
las calles se vuelven un trazado de experiencias Unicas e irrepetibles de situaciones de vida
espacio-temporales. Las rutas o flujos de las unidades de transporte generalmente tienen un
origen y un destino (que pueden ser mas de uno), que a su vez cambian segun sea la direccion
del sentido del movimiento.

En un primer momento, pensando en la calle, el operador construye en su proceso
subjetivo, el esbozo de lo que sera la actividad de su trabajo como un viaje. Un viaje que
durante su transcurso apareceran ante él una gran complejidad de factores que regularan su
trabajo, al mismo tiempo que también lo desorientaran, sin embargo, ganara en él la
coherencia de un acuerdo que pretende llegar a un fin (tanto cognitivo como valorativo),
terminar un recorrido, completar un ciclo y volver a comenzar otro. Durante su transcurso su
boceto mental y subjetivo le sirve de ayuda para guiarlo por la ciudad, pero constantemente lo

modifica y adecua segun lo considera necesario, pues de manera cotidiana, sus experiencias

71



espaciales siempre se construyen y enfrentan a la eventualidad y a la contingencia. El espacio
laboral del operador se concreta en el espacio de la calle, a través de los diversos momentos de
interaccion con los sujetos que van apareciendo ante él con la caracterizacion y papel de ser
tanto usuarios, transelntes, autoridades, otros operadores y conductores de otros vehiculos,
cada uno con cualidades y comportamientos Unicos e imposibles de anticipar en su totalidad,
sino tan soélo aproximarse a ellos a manera de sospecha, pero también con seguridad. El espacio
de trabajo de la calle es para el operador un lugar complejo que lo apropia, lo hace suyo,
aunque también le provee valores simbdlicos, visiones del mundo, fantasias, topofilias,
topofobias, sentimientos y significaciones racionales e imaginarias, todo ello en una dinamica
en la que el operador incide en el espacio, transformandolo a la vez que el espacio lo presiona a
él, donde lo influye y hasta determinado punto, también lo controla.

El operador sospecha e intuye muchos lugares de los cuales no tiene una relacion tan
clara y cercana de ciertos espacios (como podrian ser ciertos cruces de calles, vecindarios,
puentes o tuneles, etc.), sin embargo, como mencionan Tamayo y Wilder (2005,31), la realidad
desconocida implica una carga afectiva y emocional aunque se trate de un lugar desconocido o
no descubierto. Por otro lado, hay otros lugares que el operador identifica mas ampliamente,
los reconoce y nutren la propia actividad de su trabajo (como los lugares donde tiene amigos,
conocidos, o bien hasta ciertos paisajes que motivan en él cierta tranquilidad y seguridad, pero
también miedo y desconfianza). Muchas veces también ejerce cierto control sobre ellos, como
las bases o en los paraderos en cuales termina y nuevamente comienza su viaje, pero también
lo hace en la propia calle segun las situaciones y contextos espacio-temporales. Su influencia la
ejerce no meramente de forma individual, aparte del uso y presencia de su unidad de
transporte, lo hace de forma colectiva alimentando diversas relaciones de comparfierismo, de
amistad, amor, poder, odio y miedo. El espacio como forma “no tiene un papel
fantasmagodrico” porque los objetos periddicamente cambian por el movimiento social, donde
las diversas acciones colectivas que ejercen los trabajadores del transporte publico han
ayudado a configurar las propias practicas, relaciones y significados laborales- espaciales de los
diversos sujetos que se relacionan con la actividad del transporte, ya sean operadores,
concesionarios, vigilantes, checadores, usuarios, otros conductores, etc.

Para el caso de los operadores del sistema de transporte metrobus, el espacio de la calle
apareceria con una estructuraciéon mayor que se podria traducir en ciertos flujos, practicas y

comportamientos bien establecidos, pues este sistema de transporte busca el ordenamiento
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de muchas acciones y costumbres que antes eran cotidianas al utilizar el transporte de
microbus. Por ejemplo, la existencia de ciertos carriles confinados exclusivamente para uso de
microbus, asignan y promueven ciertos patrones de comportamiento (en razén de la busqueda

del orden) de los conductores, automouvilistas, usuarios y peatones.

Identificamos como espacios cerrados-combinados aquellos lugares de prdcticas sociales
cotidianas en donde el operador realiza tanto actividades laborales como otras actividades
complementarias a su trabajo diferentes al de conducir, por ejemplo, la reparacién,
mantenimiento y limpieza de las unidades, hasta el ajuste de cuentas, la negociacion politica, la
lucha por adquirir respecto, entre otras. El mds bdasico tiene que ver con la propia actividad
laboral cotidiana que se realiza dentro de la unidad de transporte. En este lugar microsocial de
trabajo, se desempefia las principales actividades laborales del trabajador: la conduccién, el
cobro del pasaje y el traslado de usuarios a distintos lugares fijado por rutas particulares. En
este espacio cerrado hay diversas interacciones mediatas que conllevan distintas
simbolizaciones del proceso de trabajo en trato directo con los consumidores, en este caso los
usuarios. Se inicia el proceso productivo (como viaje) con el abordaje de un usuario que
pretende ser transportado y termina cuando se consume el servicio de traslado. Es combinado
porque implica una relacidon constante con espacios mas amplios como el de la calle, una base,
un barrio o cierta zona de la ciudad.

Los espacios cerrados-combinados pueden estar involucrados con los espacios arriba
mencionados. Son aquellos en los que se construyen de forma mas cercana las relaciones y
significados para con la familia, los amigos, los patrones, las autoridades y hasta con lo divino.
Es decir, son los lugares micro-sociales con significados reconocidos para las practicas del
descanso, la convivencia, la diversidn, lo erdtico, el comercio, el culto, la expresidn artistica, etc.
Estos espacios pueden ser la casa, ciertas bases, los lugares deportivos o clubes, las oficinas de
la organizacién de la ruta, los espacios de negociacién con las autoridades y ciertas plazas
publicas, salones de baile, iglesias o templos. En estos espacios el operador puede, desde
reparar, mantener, supervisar, vigilar y cuidar lo que concerniente a su unidad tanto en
términos funcionales (mecanicos) como simbdlicos (limpieza y otros), como a la vez puede
atender al propio cuidado de si (tanto fisico, emocional y espiritual) y de sus interesados

(familiares, amigos y compafieros).
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Pensando en el transporte publico, aparte de ser considerado una red articulada que
podria ser de camiones, autos o trenes, etc. y flujos con diversos destinos cuyo fin seria el
traslado de pasajeros hacia distintos puntos de una ciudad, el transporte podria pensarse como
una trama de relaciones que son producto y a la vez productor de multiples articulaciones y
relaciones sociales para la construccion de significados como en la concrecion de acciones
concretas. También seria necesario reconocer, que el transporte publico en una ciudad, ademas
de ser una serie de practicas cotidianas y de multiples construcciones de sentidos que
continuamente se resignifican, el transporte es una estructura objetivada que presiona a la
subjetividad en la construccion de significados y que influye aunque no de manera
determinante, pero si de forma relevante, en las acciones sociales de los diversos sujetos que
hacen construir dia con dia la practica del transporte publico en una ciudad.

Para la vision del gobierno, la atencién por el transporte publico esta orientada
principalmente hacia la planeacién, ejecucion y regulacion de programas que atienden a la
eficiencia que debiera tener el mismo transporte en sus diversas modalidades, incluidas por
supuesto el transporte publico concesionado de microbuses. Primeramente lo hace
interpretando a la propia Ciudad, como una importante “ubicacion geogréafica en donde se
concentra un gran numero de habitantes y por consecuencia un sin fin de problemas [...]” vy
derivando asi que “hoy en dia el transporte publico en la ciudad, en lugar de ser una
alternativa para movilizar a millones de personas diariamente, se ha convertido en un problema
sumamente complejo”.®

De principio puede decirse que la atencién del gobierno por el transporte publico refiere
principalmente a objetivos que cobran su forma a través de la implementacion de politicas que
apelan a la calidad del servicio del transporte publico, a la disminucion de los tiempos de
traslado (ya que actualmente la organizacion en el transporte publico provoca enormes
perdidas no cuantificadas de millones de pesos al afio), a la reduccién de accidentes viales,
cumplimiento de la revista documental, mantenimiento fisico mecanica de las unidades, calidad
del servio de los operadores, disminucion de la generacién de particulas contaminantes,
problemas de vialidad, etc. Es decir, pensar el transporte publico ha significado pensar en él en
términos de “eficiencia”. Esto no quiere decir que esta vision de gobierno deje de lado la

relevancia que tiene la actividad laboral para quienes la ejercen, el problema es que la visidn se

8 “Evaluacion del transporte publico concesionado en la modalidad de Colectiva (Microbuses)” Secretaria de

Transporte y Vialidad, <http: www.setravi.df.gov.mx>.
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conjuga de tal forma que esconde (o por lo menos parece confundir) las cuestiones pertinentes
a las necesidades de transporte urbano para la poblacion y la condicion laboral de los
operadores de microbus, privilegiando la atencién de su tratamiento vy justificacion
principalmente de las primeras. Es decir, se plantean politicas con esquemas que de principio
interpretan a la condicién laboral del trasporte colectivo de microbuses, en relacién a la
deficiencia de su servicio que actualmente brinda y a la mala organizacidon que la define,
reduciendo el sentido de una amplia complejidad, a una descripcion que la reduce a términosy
calificativos que debiera tener: calidad, eficiencia y modernidad.

Por tanto, en lugar de considerar al transporte colectivo urbano como un espacio en el
gue se configuran una multiplicidad de relaciones sociales, politicas, culturales, simbdlicas, que
implican articulaciones de redes de cddigos y significados con distintas valoraciones, formas de
razonamiento, discursos, y valoraciones estéticas y morales (que implica concebir el trabajo
desde una perspectiva ampliada), la vision del gobierno hace ver a sus sujetos laborales, a la
propia actividad del trabajo y a la forma en cdmo se organiza y administra este servicio, dentro
un marco en el que todo se relaciona de tal forma, que sdlo se resaltan sus problemas,
conflictividad, deficiencia y su anarquia, diagnosticando asi sélo problemas de caracter general
como: “la pelea por el pasaje o guerra de centavo, invasién de carriles, manejar las unidades
con falta de prudencia, deficiencia en el servicio al usuario, ingresos irregulares, falta de
seguridad para el operador, unidades deterioradas, transito lento, percances con otros

automovilistas y peatones, entre otros”.’

° El sentido que tiene la atencién del gobierno por el trasporte publico puede evidenciarse en la solicitud por
encuestas (como la Encuesta Origen-Destino y Consulta Verde) que buscan conocer bajo determinados alcances y
objetivos la situacidon del transporte actual, por ejemplo, entre los objetivos estan: obtener informacién para
caracterizar la movilidad, permitir su uso en el proceso de planeacién de transporte y vialidades que llevan a cabo
las dependencias, estimar la cantidad de viajes que se generan, conocer los modos de transporte vy los
transbordos, captar el tiempo y el costo de transportacion, detectar las horas de mayor afluencia de viajes; mejorar
el tiempo de viaje del usuario; estimar los motivos de viaje, horarios especificos del dia y modos de transporte,
detectar las zonas donde se generan y atraen viajes, estimar la demanda de viajes, etc., es decir, se hace de la
encuesta una herramienta principal para modelos de planeacion del transporte urbano convirtiéndose asi “en un
instrumento vital como la Biblia para tomar determinaciones en materia de transporte publico” (declaracion de el
Secretario de Transportes y Vialidad: Armando Quintero Martinez  <http://www.setravi.df.gob.mx
Inoticias/detalleNoticias.html?id_noticia=740>) no fomentandose asi instrumentos que den cuenta de la condicion

laboral, organizacional o familiar de los trabajadores del transporte.
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CAPITULO IIl. APARTADO METODOLOGICO.

El fin de este tesis es investigar la construccion de la identidad laboral urbana de un grupo de
trabajadores de microbus, que, ante la implantacidon del servicio de transporte Metrobus,
ejercieron acciones colectivas en defensa de su trabajo, y otros por su parte, tuvieron un
importante cambio en la experiencia de su trabajo al operar ahora unidades articuladas del
sistema BRT. Con lo anterior reconocemos que para abordar dicho proceso es necesario dar
cuenta de las multiples estructuras, sujetos e interacciones que contribuyeron en tal
construccion identitaria a lo largo del tiempo. Es por ello que partimos de la necesidad de
utilizar una epistemologia y una metodologia alternativa a la que ha sido considerada
tradicionalmente hegemonica en buena parte del siglo XX. A esta postura hegemoénica la
identificamos como positivismo. Si bien actualmente el positivismo ha decaido fuertemente
como forma privilegiada y legitimada de investigacion cientifica al emerger metodologias de
orden fenomenoldgico y hermenéutico, la metodologia positivista sigue teniendo intensa
presencia en universidades y centros de investigacidn en ciencias sociales. Sin embargo, hay
una importante perspectiva critica de inspiracion marxista y origen latinoamericano que cobra
presencia cada vez mayor debido a la importante contribucidon de sus investigaciones en las
ciencias sociales: la metodologia de la reconstruccion y la perspectiva configuracionista. Esta
conjuncién que articula un paradigma epistemoldgico y metodolégico de legitimidad
ampliamente reconocida, ha tenido un fuerte crecimiento a lo largo de diversos estudios
sociales que han potenciado la capacidad explicativa de muchas investigaciones en
Latinoamérica, por ejemplo, éste es el caso de los estudios en investigacidn laboral. Por tanto,
es intencidn nuestra sumarnos a esta reconocida perspectiva de los estudios laborales, que nos
ha servido de inspiracidon para poder abordar problemas concretos con dindamicas complejas y
poder asi entonces, proponer razones de abundante amplitud y poder explicativo sobre la
realidad social.

Basicamente, la razén de adoptar esta perspectiva reside en la potencialidad que tiene
de poder explicar aquello que se nombra o identifica como “la realidad”. La “realidad” o lo
“real” es un complejo concepto que ha sido abordado histéricamente desde muy diversas
posiciones, ciencias y tradiciones de pensamiento. Este concepto que proviene del latin res,
gue puede significar cosa, objeto o realidad, de manera un tanto general y con poca

profundidad, este concepto se refiere a lo que es o existe de un modo actual u objetivo, por
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oposicion a lo que es una apariencia, una ilusién o una ficcién, o a lo que es meramente posible
o ideal, o subjetivo. Normalmente, y desde el sentido comun, se entiende que lo real es aquello
gue pertenece al mundo en que vivimos y, por tanto, lo que existe en el espacio-tiempo. Pero
en realidad, la reflexion rigurosa sobre esta idea ha llevado pensar por ella multiples
significados y con ello multiples problematizaciones sobre su pertinencia, por ejemplo, la
relacion de independencia o no con la mente, con lo material o lo empirico, o bien, con relacion
a diversos presupuestos ontoldgicos y epistemoldgicos desde los que se intenta definir lo que
es el ser, el ente o la realidad en general diferenciandose de lo considerado simple apariencia.
No es pertinente hacer una revision en la literatura sobre el significado del concepto de lo
“real” o “realidad”, pero si queremos mencionar brevemente algunos significados pertinentes
de lo “real”, para después reconocer el valor de la metodologia que hemos adoptado y que

pensamos potencia enormemente la capacidad de explicacion de nuestra investigacion.

Posiblemente el reconocimiento de la necesidad de tener una ciencia que tratara o investigara
en profundidad a la realidad nacié con Aristoteles (Metafisica, IV, |, 1003). Tratar de lo que

existe en cuanto existe para distinguir lo que existe de lo que sélo parece existir, significd

Ill Ill

estudiar la diferencia del “parecer” en oposicion al “ser”. Esta distincién no sélo se refiere a un
problema del sentido comun, sino que su problemdatica ha estado presente en distintas
tradiciones filosdéficas. La filosofia griega plantea la cuestion fundamental de qué hay que
entender por lo “real”, ya sea como arkhé o arjé (apyxr)) puede significar forma, sustancia o
atomos. Para George Berkeley, el ser de las cosas se manifiesta sélo en la apariencia, es decir,
en el fendmeno, llegandose hasta el punto de concebir que lo real no es mas que lo que
aparece: “ser es ser percibido”. Kant (2000a:13) hace consistir, en el aparecer del fenédmeno, la
configuracion misma de la experiencia, en el sentido de que conocer algo es poder constituirlo
en objeto de experiencia, gracias a las categorias (que son los conceptos puros del
entendimiento o las formas a priori necesarias para pensar la experiencia) de cantidad,
cualidad, relacion y modalidad. El idealismo aleman posterior extrema al maximo la produccion
de la realidad por el espiritu cuando Hegel declara que “todo lo racional es real y todo lo real es
racional” (1985: 40).

Para el positivismo, cuya actitud tedrica podria caracterizarse como aquella que sostiene

gue el Unico y auténtico conocimiento es el saber cientifico, desde su origen ha tenido una

actitud critica ante la filosofia tradicional y la metafisica, afirmando que si la filosofia tiene algo

7



pertinente que decir, esta deberd tener pretensidon o aspiracion cientifica. Augusto Comte
concibid la idea de que la realidad humana es social y también ella debe poder ser conocida
cientificamente. A la ciencia que estudia esta realidad como sintesis de todos los conocimientos
humanos la llamé fisica social, cuyo fin es “el estudio positivo del conjunto de las leyes
fundamentales propias de los fendmenos sociales [...] y advertir con nitidez el sistema de
operaciones sucesivas, filoséficas y practicas, que han de liberar a la sociedad de su fatal
tendencia a la disolucién y conducirla [...] al progreso” (2003, 62). El pensamiento de Comte,
junto con el positivismo bioldgico de Claude Bernard, la ética positivista de John Stuart Mill y el
positivismo evolucionista de Herbert Spencer se convierten en los principales representantes
del espiritu positivo europeo del siglo XIX. Tras la primera guerra mundial, para 1929 y afios
posteriores, se cristaliza el llamado Circulo de Viena. Esta escuela, que representa la tradicion
positivista germanico-austriaca, se convierte en la posicion hegemdnica en los campos
académicos e investigaciones cientificas. Entre sus representantes mds destacados (con
diversos grados de vinculacion al positivismo ldgico) estan M. Schlick, R. Carnap, C. Hempel,
Hayek Von Mises, O. Neurath y K. R. Popper. Ademas de inspirarse en David Hume, A. Comte y
Ernest Mach. El Circulo de Viena (o Neopositivismo) se distingue del positivismo del siglo XIX
por centrar su estudio, no en los hechos, objeto de las ciencias naturales, sino en el andlisis
légico del lenguaje. Su caracteristica mas positivista es el criterio empirista del significado, o
principio de verificacion, segun el cual sélo tienen significado y producen conocimiento,
aquellos enunciados que son susceptibles de verificacion, esto es, aquellos para los cuales
existe un método de comprobar si son verdaderos o falsos. La filosofia analitica, la filosofia del
lenguaje y las nuevas teorias epistemoldgicas de filosofia de la ciencia replantean el problema
de la realidad. Sus reflexiones giran en torno a la reflexion de buscar criterios de decisidén para
determinar cudndo puede decirse que un enunciado (empirico) es verdadero, que es la manera
epistemoldgica de decidir sobre lo que se entiende por lo real. Basicamente el método
cientifico positivista consiste en construir una hipdtesis a partir de conocimiento cientifico
previo que, a través de la deduccion de la fuente empirica, se construyan enunciados
I6gicamente coherentes con pretensién de ser universales y convertirse en leyes o principios.
Este conocimiento cientifico es susceptible de ser modificado, pues sus leyes no son
inmutables, sino que es un sistema tedrico verificable a través de hipétesis y contrastacion con

la realidad empirica.
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Es necesario mencionar aqui, que el positivismo légico tuvo una fuerte critica por parte
de los miembros de la Escuela de Frankfurt. Este importante grupo de filésofos alemanes,
componentes del Instituto para la Investigacion Social, pretendia inicialmente orientarse hacia
estudios marxistas, pero bajo la direccion de Max Horkheimer, promociono investigaciones
interdisciplinares entre fildsofos, sociélogos, economistas, historiadores y psicodlogos, con
fuerte presencia de reflexion filosofica. El grupo inicial, constituido fundamentalmente por
Horkheimer quien fue el director, Pollock, Lowenthal, Adorno, Erich Fromm, y H. Marcuse. De
ellos surgid la llamada teoria critica, nucleo filoséfico que pretendia, desde un renovado interés
por una interpretacion filosofica hegeliana de Marx, revigorizar la teoria marxista como critica a
la sociedad capitalista. Para 1948, Horkheimer, Adorno y Pollock regresan a Francfort después
de terminada la Segunda guerra Mundial comenzando con ello una nueva etapa del Instituto.
Para los afos sesenta, tiene lugar la disputa del positivismo, que giré en torno a la légica de las
ciencias sociales entre Adorno y Popper, Habermas y H. Albert. La discusion se inscribe en el
marco general del problema del método cientifico de las ciencias sociales y de la legitimidad de
la distincidn entre ciencias de la naturaleza y ciencias del espiritu. Las ciencias de la naturaleza
se basan fundamentalmente en el método hipotético-deductivo, cimentado en el criterio
neopositivista de explicacidn, segun el cual explicar un hecho consiste en deducirlo de una
argumentacion compuesta por leyes y condiciones iniciales, asi, toda prediccion cientifica sigue
el mismo modelo deductivo. Las ciencias sociales no pueden atenerse a este modelo
nomoldgico de explicacion y prediccion, puesto que las regularidades que se observan son (por
naturaleza de la materia de que tratan) dificilmente predictibles. Tradicionalmente se adscribe
a las ciencias de la naturaleza la funcién de describir y explicar hechos, mientras que se atribuye
a las ciencias sociales la funcién de aplicar valoraciones o valores. Para el racionalismo critico
(actitud intelectual que Popper define para si), todas las ciencias (tanto las de la naturaleza
como las de la sociedad) deben atenerse al mismo método, proposicion de hipdtesis y
contrastacion por los hechos, asi las hipdtesis que no superan la prueba de los hechos han de
ser desechadas como no cientificas. Los pensadores de la escuela de Francfort rechazan la
imposicién positivista a la sociologia de los métodos propios de las ciencias de la naturaleza.
Consideran que la sociedad no es un objeto de la naturaleza y tiene sus propias caracteristicas,
como una totalidad, que ha de captarse en su globalidad, puesto que es contradictoria en si
misma, racional e irracional al mismo tiempo. La reflexion que sobre ella se hace no tiende

simplemente a conocerla, sino a transformarla, y como toda teoria social es también practica,
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lo que de ella interesa primariamente no es lo que es verdadero o falso, sino lo que es bueno o
justo.

Dentro de esta linea, Adorno critica el privilegio y legitimidad de considerar a la
observacion empirica como el medio para el conocimiento de la realidad concreta, pues no se
considera los aspectos de esa misma realidad a la que no es posible abordar a simple vista sino
a través de un tratamiento comprensivo de ella:

“Paraddjicamente, los métodos empiricos cuya fuerza de atraccion procede de pretension
de objetividad, privilegian lo subjetivo, las actitudes, [...] las formas de comportamiento de
los sujetos, abstraccidon hecha, naturalmente de datos estadisticos censuales tales como la
edad, sexo, estado civil, los ingresos, el nivel de informacidn y criterios similares. [...] sus
valores, por mas objetiva que sea su validez, no pasan de ser enunciados objetivos sobre
sujetos. [...] La objetividad social, la totalidad de las relaciones, instituciones y fuerzas en
cuyo seno los hombres actdan, es algo que los métodos empiricos han ignorado o, a lo

sumo, sélo han tenido en cuenta como algo accidental” (Adorno, 2001:22)

Par Habermas (2006), la realidad social es comprendida como una totalidad dialéctica que
necesita su aprensién a través de métodos comprensivos del sentido de los sujetos, pues el
todo es un todo interconectado, lleno de contradicciones y discontinuidades. Asi, la teoria
dialéctica de la sociedad tiene que dar cuenta de la interrelacién, dependencia y fluidez de los
fenémenos particulares respecto a la totalidad y:
“[...] tiene que rechazar el empleo restrictivo del concepto de ley. Su analisis apunta allende
las particulares relaciones de dependencia de magnitudes histéricamente neutrales y versa
sobre un plexo objetivo que codetermina también la direccién del desarrollo histérico. [...]
Las leyes del movimiento histérico pretenden una validez a la vez mds comprensiva y mas
restringida [y...] también mas amplia, porque no aprehende las relaciones ubicuitarias de
esta o aquella funcidn y de contextos aislados, sino aquellas relaciones fundamentalmente
de dependencia por las que el mundo social de la vida, una situacién histérica en conjunto,

gueda determinada precisamente como totalidad trabada en todos sus momentos”.

Para la perspectiva critica marxista latinoamericana encabezada por Hugo Zemelman, el
concepto de totalidad es un fundamento epistemoldgico para organizar el razonamiento, aclara
el concepto de “todo”, pues sirve para determinar la base la cual se captard lo inclusivo de la
realidad. Es decir, la totalidad no es la suma de todos los hechos, sino que es “una dptica

epistemoldgica desde la que delimitan campos de observacién de la realidad, los cuales
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permiten reconocer la articulacion en que los hechos asumen su significacion especifica”
(Zemelman, 1987a: 18). Asi, en este sentido al hablar de totalidad se habla entonces como una
exigencia para que el razonamiento analitico pueda proceder pertinentemente.

La diferencia fundamental de las teorias que hasta este momento hemos revisado,
gravitan en torno a los conceptos de realidad y de totalidad. Para nuestro propdsito, que busca
investigar la construccion de la identidad y accion colectiva de trabajadores del transporte,
adoptamos la propuesta metodoldgica que concibe a la realidad como un plexo en constante
movimiento y transformacién, que esta articulada por lo que esta dado, expresado en diversas
estructuras, y por aquello que se estd ddndose, como movimiento y proceso histérico cuya
fuente son las acciones concretas con sentido de los sujetos sociales. Ademas de esto,
adoptamos el mecanismo metodoldgico de la reconstruccion articulada; esta aprensién racional
de la realidad puede determinar las bases para captar la realidad en condiciones de una
totalidad que sea concreta (no una totalidad dilatada con pretensiones universalistas), que es
diferente por ejemplo, a la necesidad de plantear a priori un enunciado que refiera a la realidad
con ciertas propiedades o estructuras. En suma, se trata de teorizar los elementos o
componentes de la totalidad en funcion de su relacién de inclusién para algo “dado” en
continuo movimiento. Se trata de entender esto “dado” (que puede ser el presente) en forma
dindmica incluyendo la idea de potencialidad que puede ser captada en un momento del
proceso y desarrollo histérico. La reconstruccidon articulada se refiere precisamente a la
articulacion de la “dindmica” vy la “praxis” como historia que intenta dar razén del movimiento
de agentes sociales.

Si bien existen diferentes sujetos que ejercen su vida de forma cotidiana en una
complejidad de diversas estructuras o niveles de la realidad social, no es posible abordar a
todos los sujetos con sus diferentes interrelaciones, sino mas bien hay que hacer recortes
propios que conserven la dindmica del proceso, es decir, que conserven las fuerzas activas de
sujetos potencialmente transformadores y conductores de los procesos sociales. Para nuestro
caso, investigar la construccion de la identidad de “todos” los trabajadores del transporte
publico no tendria sentido, pues esto seria un proyecto irrealizable y mas aun, inconcebible.
Nuestro interés ha nacido de dar cuenta de que un acontecimiento (la puesta en marcha del
transporte publico de metrobus en la Ciudad de México) es un proceso continuo, producto de
diversas dinamicas sociales, politicas, econdmicas, etc. que los agentes promueven vy

reproducen en el mundo social. Para este caso, las fuentes que propiciaron su conflictividad,
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fueron producto de dindamicas que ya existian antes y que referian tanto a practicas cotidianas
como a la construccién de significados de muchos sujetos. El conflicto fue una articulacion de
dindmicas que no se apreciaban a simple vista, sino a través de la emergencia o la
manifestacion de acciones que ya estaban profundamente articuladas (aunque muchas otras
nacieron en ese momento), la emergencia fue traducida en movimiento social, que se
distinguid por la defensa de los operadores del transporte publico por su trabajo. Asi, la
pretension es investigar el proceso histérico no sélo de esta movilizacion de trabajadores-
operadores de transporte publico, sino la reconfiguracién que han tenido en la construccién de
la identidad desde que eran operadores de microbus, que pasaron por un fuerte conflicto de
lucha en defensa por su trabajo, después, tras el acuerdo y negociacidon que hizo terminar la
movilizacion de los trabajadores, termino con la incorporacion diferenciada de operadores al
sistema de transporte publico de metrobuis. Nuestro propdsito es abordar todo este proceso,
pues a lo largo de su dindmica, se muestran momentos concretos en el tiempo que han
configurado la identidad como un importante motor del movimiento de esta totalidad
concreta. Se trata de investigar la dinamica de este proceso aludiendo a los significados,
estructuras y acciones que fueron articulandose y dando direccién al movimiento de esta
historia, cuya intencion de esta investigacion sera el de reconstruirla.

Asi, la pretension de esta investigacion es abordar a la identidad como una
configuracion de mdltiples significados con diversos grados en intensidad, coherencia,
continuidad, profundidad y conciencia. La configuracion implica concebir al objeto en sus
multiples representaciones y visto desde diversos angulos de analisis, al mismo tiempo que se
consideran relaciones conceptuales débiles y fuertes. Se trata de concebir la realidad un como
un sistema coherente, sino como una constelacién que hace posible articular contradicciones,
incertidumbres, disfunciones, discontinuidades, oscuridades sin que esto signifique una
desaparicion o reconocimiento del objeto (De la Garza, 2001). La identidad es un conglomerado
de elementos que puede poseer diversas dimensiones, su articulacion depende de los multiples
factores que influyen en su composicion, por ejemplo la construccion de significados de las
relaciones sociales, de los hechos, de sujetos y otros significados. La identidad no es una
esencia que acompafia internamente al sujeto dandole sustento ontoldgico o coherencia
personal para afrontar el mundo, sino es una configuracién subjetiva que puede articularse
frecuentemente al grado de los individual y colectivo. Podemos decir que la identidad es a la

vez resultado del proceso constructor que significamos del mundo al cual pertenecemos y a la
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vez cambiamos. Si bien la identidad podria ser una articulacion que busca dar respuesta a
preguntas sobre équién soy yo? o épor qué hago esto o aquello?, los niveles de especificidad
pueden ser ambiguos y las interacciones significantes que han articulado la identidad pueden
ser reales o imaginarias, mediatas o inmeditadas, con diversos grados en intensidad
significativa. Las configuraciones subjetivas pueden estar conformadas por redes de cddigos de
diversos campos como el de la moral, el cognitivo, el estético o emotivo, y conectados en forma
dura o blanda ya sea de forma deductiva, retérica, metaférica o por analogia entre otras;
pueden dar sentido a la accion y sentido de pertenencia tanto como propio sujeto, en su

relacion de experiencia con otros agentes, colectividades y espacios.

3.1 Universo de investigacion

Esta investigacion trata sobre la construccion de la identidad y accion colectiva de operadores
de trasporte publico que en un inicio, siendo choferes de unidades de microbus en el esquema
concesionado, transitaron a una nueva forma de trabajo como operadores de unidades
articuladas en un sistema de BRT. Este proceso ha implicado la experiencia de diversas
dindmicas, situaciones e interacciones de los sujetos laborales con su propio trabajo en
relacidon con otros ambitos de vida (como el familiar, el ocio y la organizacién). El proceso del
cambio de una actividad laboral hacia otra, también estuvo mediada por situaciones de
conflicto, negociacidn y nuevas experiencias laborales-colectivas para los distintos actores
sociales de las organizaciones del transporte. En esta investigacion se abordara la experiencia
de este cambio laboral en el caso de integracién al sistema BRT: la incorporacién de
trabajadores-operadores de la organizaciéon de "Ruta 1 Rey Cuauhtémoc" a la linea 1 en su
tramo de la estacién Dr. Galvez a la estacion El caminero. A continuacion presentaremos una
descripcién mas amplia de los actores laborales involucrados y los procesos socio-histdricos que

este estudio pretende reconstruir.

Antes de la aparicion del sistema Metrobus, en la Ciudad de México el transporte publico ha

estado articulado principalmente por el servicio de colectivos (microbuses, combis,

camionetas), taxis y por el Sistema de Transporte Colectivo Metro; y aunque el principal medio
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de transporte metropolitano siga siendo el de tipo colectivo™, el sistema BRT cobra cada vez
mas relevancia como una opcion de creciente importancia para el traslado de los ciudadanos en
la capital y area metropolitana.

Tanto el servicio de transporte colectivo como el individual, en su mayoria esta
estructurado y organizado de acuerdo a distintas organizaciones sociales de transportistas con
historias propias, que diariamente ponen en practica actividades de administracion, control,
regulacién y ejercicio de poder a lo interno de su composicién y en vinculacidon con otras
organizaciones de diversa indole.

Por ejemplo, de acuerdo a informacion proporcionada por la Secretaria de transporte y
Vialidad (SETRAVI) para el caso de las organizaciones de transporte de microbuses, se tiene
registradas a 104 organizaciones que articulan a un total de 2443 recorridos que proporcionan
el servicio de transporte para las delegaciones del Distrito Federal. Para la constitucion del
sistema BRT en la Ciudad de México, distintas organizaciones de transporte se conformaron en
empresas para poder brindar este nuevo servicio, y con ello, algunas tuvieron cambios
importantes en la composicion de lo interno de las mismas, construyendo nuevas relaciones
socio-laborales y nuevas formas de experiencia entre sus integrantes. Desde la puesta en
marcha del proyecto de sistema de transporte Metrobus en 2005, 10 organizaciones se han
involucrado en este proceso. Con posiciones tanto diferentes como compartidas respecto a la
creacién de un sistema de transporte BRT para la ciudad de México, las organizaciones han
pasado por distintos procesos en su historia en una busqueda por la consolidacién como
empresas de este nuevo servicio. Su recomposicion, de pasar del esquema de concesionado
del microbus (hombre camidn) al esquema empresarial, ha conllevado principalmente, nuevas
formas de trabajo para sus integrantes.

El proceso de cambio de las organizaciones de transporte al esquema empresarial, tuvo
desde un inicio, distintas posiciones, experiencias diversas en la participaciéon sobre la
implementacion del sistema BRT. Tal proceso de cambio tuvo distintas dinamicas de acuerdo a
la propia composicion de las organizaciones, que involucraba entre otros elementos, a sus
distintos integrantes y a las formas de participacién, ejercicio del poder y del trabajo de sus
actores sociales. Sin anticipar conclusion alguna, lo relevante por mencionar aqui por el
momento, es que el proceso de cambio en las organizaciones de transporte y en los actores

socio-laborales no fue una conversion homogénea ni simple, sino que implicd distintas

10 \/éase los resultados de la Encuesta Origen-Destino indicada en un capitulo anterior.
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intensidades, temporalidades y significados colectivos que generaron ricas experiencias en la
forma de organizarse y estructurar nuevas practicas para trabajo.

Como habiamos mencionado, en esta investigacion se abordan las experiencias
colectivas de los trabajadores de la organizacion de "Ruta 1 Rey Cuauhtémoc". El propdsito
entonces es reconstruir la dindmica junto con sus experiencias en que las organizaciones
afrontaron la puesta en marcha del proyecto Metrobis de la Ciudad de México hasta su
conclusion.

Poniendo la mira en la construccién de la identidad laboral-urbana colectiva de los
trabajadores-operadores, se busca conocer la relevancia socio-histérica que tuvo tal
construccidon en este proceso, y explicar de manera profunda, la construccién social de los
actores laborales. Para ello, se busca conocer la actividad del trabajo en su historia, dando
cuenta de las configuraciones subjetivas colectivas de trabajadores, e identificando ambitos de
posibilidad concretos que ayuden a articular el conocimiento del movimiento de la realidad

social en un contexto de restructuracion del transporte colectivo para la Ciudad de México.

3.2 Sujetos de estudio.

3.2.1 Sujetos principales.

De acuerdo a los objetivos de esta investigacion, identificamos como principales actores a los
conductores de transporte publico de unidades articuladas que trabajaron en organizaciones de
transporte y que participaron en el proceso de integracién al sistema de transporte BRT. Los
conductores son los actores cardinales del servicio de transporte, pues a través de su actividad
laboral traducida en la conduccién de la unidad y servicio a los usuarios, el viaje y traslado de
los pasajeros se concreta. Por tanto, en esta investigacion busca recuperar la experiencia del
operador de transporte publico en la transicién de una actividad laboral a otra, reconstruyendo
configurativamente su subjetividad e identidad en relacidon a las estructuras y acciones que
articulan su experiencia laboral en la vida cotidiana.

Concretamente, los actores principales son aquellos exconductores de unidades de
microbus incorporados al transporte publico BRT “Metrobus” en su linea 1. Para el primer caso
se trataran a los operadores de la organizacion de transporte "Ruta 1 Rey Cuauhtémoc"

incorporados a la ampliacion de las estaciones de Doctor Galvez a El Caminero.
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Un elemento importante a considerar aqui es el significado de la propia unidad de
transporte. Aunque en este estudio la unidad no es considerada propiamente como un sujeto
de estudio, si es necesario tener presente que el microbus o la unidad articulada no son meros
instrumentos materiales para ejercer el trabajo. Las unidades pueden ser objetivaciones
simbdlicas y culturales de muy distintos significados y en distintos ordenes. Pueden por
ejemplo, significar un patrimonio muy valorado, un espacio de trabajo y esparcimiento,
expresion de practicas artisticas o de culto o medio para ejercer distintas relaciones de poder

entre otras.

3.2.2 Otros sujetos laborales

Figuran como sujetos secundarios aquellos actores que a primera vista pueden tener un papel
secundario en el proceso de trabajo, sin embargo, su trabajo es fundamental para que el
servicio se efectue. Se han identificado diversos actores que intervienen de distinta forma en el
servicio de transporte. A continuacién se hace una breve descripcion de ellos.

Los representantes, concesionarios y/o lideres de organizaciones de transporte, que si
bien no ejercen directamente el servicio de transporte, se encargan de ejercer autoridad vy
poder al interior de sus organizaciones para regular el servicio, ciertas estructuras y relaciones.
En distintos contextos de legitimidad, consenso y representacion, ellos proponen y encausan las
lineas de accidn a seguir mas convenientes para la organizacion del transporte. Para el sistema
BRT, los concesionarios ahora como empresarios y directores, junto a mesas directivas e
inversionistas, son los responsables de administrar los recursos, la toma de decisiones vy
negociaciones con la empresa Metrobus sobre distintos agendas que refieren a cuestiones del
pago de kilometraje, cuestiones operativas del servicio, entre otros.

En el servicio de transporte aparecen distintos trabajadores que intervienen en la
realizacion del servicio. En el caso del transporte concesionado estan los chalanes o cacharpos,
despachadores o checadores, otros ayudantes y personal administrativo. De manera general, se
encargan respectivamente de asistir al conductor durante la conduccién, de regular los flujos y
tiempos de las unidades durante el trayecto, de controlar la entrada y la salida de las unidades
en las bases, y de auxilio administrativo en las organizaciones. Para el servicio BRT aparecen

distintas figuras. Por parte de las empresas de transporte estan distintos supervisores vy
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programadores de recorrido; a lo interno de las empresas existen entre otros, personal
encargado de la supervision y mantenimiento de las unidades, supervisores, encargados de
limpieza y personal administrativo. Por parte de Metrobus, en un amplio esquema
organizacional, respecto a la cuestidon operativa estan desde el director técnico operativo y
gerente de programacion con sus distintos jefes de unidades departamentales, distintos
programadores y supervisores con funciones diversas, hasta los trabajadores encargados de la

seguridad y limpieza de las estaciones.

3.2.3 Actores sociales por parte del Gobierno de la Ciudad

Se identifican a estos actores como aquellos sujetos que pueden ser promotores y
representantes de politicas del gobierno de la Ciudad de México que refieren a la materia de
transporte publico. Dos importantes figuras serian el Jefe de Gobierno del Distrito Federal vy el
titular de la Secretaria de Transporte y Vialidad de la Ciudad. Para esta investigacion, su sentido
y posicion politica se ha reconstruido através de notas periodisticas, encause y aterrizaje de la
politica urbana de transporte publico y por medio de distintos testimonios a mandos medios y
sujetos afines entre otros. El propdsito es recuperar la relevancia que tuvo a manera de
proceso en las relaciones socio-laborales para los trabajadores de transporte, el ejercicio del

poder durante la puesta en marcha de un proyecto de transporte BRT.

3.2.4 Otros actores de la ciudad

Existen diversos actores en el ambito urbano que interactian de distinta forma e intensidad
con los trabajadores-conductores del transporte publico. Si bien no son trabajadores propios
del sistema de transporte, son sujetos que influyen dia a dia en el proceso de trabajo al ser
participes y constructores de la dinamica de la ciudad. Distinguimos cuatro amplios grupos de
actores: usuarios, peatones, conductores particulares y autoridades de transito.

De los distintos sujetos aqui mencionados, para esta investigacion se busca reconstruir
las mas relevantes relaciones sociales (con prioridad en las laborales), posiciones politicas y

ejercicios de poder, a manera de proceso socio-histdrico, que expliquen el impacto en el
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proceso subjetivo de los trabajadores en relacidn a las estructuras y acciones sociales durante
el transito de una actividad laboral a otra.

De acuerdo a la dinamica del proceso y siguiendo la propuesta metodolégica sefialada,
la historia se escribird de acuerdo a las dimensiones, configuraciones y articulaciones de
distintas dimensiones y dindmicas que ayuden a dar cuenta y razén de la construccion
identitaria laboral- urbana de trabajadores del transporte. A continuacién se explicita su

sistematizacion y operacion.

3.3 Reconstruccion articulada

3.3.1. Sobre el trabajo no cldsico

Abordar la construccién de la identidad laboral-urbana implica estudiar la actividad del trabajo
de los operadores del de transporte publico como un proceso que necesita ser reconstruido
configurativamente. Partiendo de una perspectiva ampliada de trabajo y sujeto laboral (De la
Garza, 2006b, 2007) pretendemos profundizar la actividad laboral de los trabajadores llamados
“no cldsicos”. Los “trabajos clasicos” son aquellas actividades que se ejercen en los espacios y
formas de organizacién que refieren a la manufactura, extensibles a la industria y algunos
servicios modernos que han seguido una transformacién de actividades de oficio, a la
automatizacion y al toyotismo. Los llamados “otros trabajos” o “no clasicos” comprenden a la
produccién y al servicio con un producto material o inmaterial que se puede llevarse a cabo con
o sin la intervencidn del cliente en distintas relaciones sociolaborales con grados diferentes de
intervenciéon cara a cara que pueden inclusive llegar a ser meramente simbdlicas. A su vez,
estos trabajos se amplian a espacios abiertos en donde la intervenciéon del cliente dentro del
proceso de trabajo, durante el acto de la produccion, distribucién y su consumo puede
presentarse de manera conjunta con una multiplicidad de interacciones sujetas a la
contingencia. Sumado a esto, un criterio también importante para reflexionar los “trabajos no
cladsicos” es la significacion del espacio como experiencia de vida para los trabajadores, pues
éste repercute entre otros aspectos, en las formas de control de quiénes lo ejercen, lo regulan
e imponen, influyendo también en la definicion de las reglas de como trabajar.

El trabajo del conductor de microbus podria explicarse dentro de esta denominacién de

los llamados “otros trabajos”, pues su actividad laboral no se reduce a la accion del conduciry
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tampoco se puede afirmar que pueda haber en su actividad un control de corte fordista-
taylorista, pues su gestion depende en gran medida de sus capacidades y experiencias de tipo
cognitivo y de otros campos de la subjetividad que constantemente experimenta, ensaya,
practica y subsana en una multiplicidad de experiencias unas nuevas y otras constantes, que
van desde lo econdmico y politico hasta las de caracter moral y emotivo en interaccidon con
diversos sujetos visibles y fugaces. Su trabajo, es el ambito en que se construye a manera de
configuracion colectiva su identidad en relacidn a otros ambitos que refieren a lo familiar, el
uso del tiempo libre y ocio, la participacidn politica al interior de la organizacion y el culto a lo
divino.

Para reflexionar sobre el trabajo de los operadores conviene partir identificando para su
caso, la forma en como los ejes articuladores de control sobre el proceso de trabajo,
construccion social de la ocupacion y la construccion social de la regulacidn e interaccion se van
relacionando y cobrando sentido explicativo en el ambito social del trabajo. Con ello también se
investiga la pertinencia que tiene la intervencién del cliente, la produccién simbdlica y la
significacion espacial durante el proceso de duracién de la actividad como servicio de
transporte y como actividad laboral principalmente enfocado a los operadores de transporte
publico. Sumado a lo anterior, en busca de una reconstruccién mas completa de la identidad
laboral urbana de los trabajadores-operadores de transporte publico, es necesario explicar en
una relacion de estructuras-subjetividades-acciones, los ambitos sociales que se relacionan con
el del trabajo, pues de manera de relevante, éstos ayudan a articular la identidad colectiva de
los trabajadores. Estos ambitos a analizar son el urbano, la organizacién, la familia, el ocio y la

religion.

3.3.2 El espacio social del trabajo.

3.3.2.1 Eje: Control del proceso de trabajo.

Por control del proceso de trabajo se entiende como el ejercicio en el que espacios cerrados a
los consumidores como la fabrica o la oficina se llevan acabo la vigilancia, revisién, observacion,
registro e intervencion en los ritmos de trabajo, el uso de diversas herramientas, nivel de
calidad y de productividad e intervencion en el manejo de algun tipo de tecnologia. Ampliando

este concepto, para la actividad del operador de transporte publico, implica considerar en este
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estudio la existencia de una amplia diversidad de actores que intervienen en la produccién y
consumo del servicio al igual que se presentan una amplia variedad de interacciones sociales
en los espacios abiertos-combinados y espacios cerrados-combinados.

De acuerdo a la experiencia vertida en sus testimonios los trabajadores y las
interpretaciones que se hace de ellas, se reconstruyen aquellas condiciones productivas y
experiencias laborales que ayuden a explicar el significado del trabajo de la actividad del ser
conductor de unidad de microbus y después como operador de unidad articulada del servicio
BRT. Se discute con ello el tipo de control en el trabajo que desempefian los trabajadores en las
dos actividades laborales. En un primer momento se caracteriza a qué tipo de control del
trabajo estan socialmente relacionados los choferes de microbus en el esquema de concesion
del transporte publico y cudl es su significado colectivo que los trabajadores tienen de su
ocupacion. Después se analiza la experiencia de trabajo ahora como operador de unidad
articulada abordando, las nuevas condiciones productivas, sus estructuras, las formas de
trabajo, sus relaciones sociales y los nuevos significados en esta nueva actividad. A
continuacion se indican las dimensiones del eje control del proceso de trabajo.

Dimensiones explicadas como reconstruccion articulada en su historia desde la

ocupacion de chofer de transporte concesionado a operador de unidad articulada.

I.  ESTRUCTURAS.
a. Control del tiempo social del trabajo.

i. Jornada en horas. Actividad laboral estructurada de acuerdo a
horarios del servicio, dindmicas de traslado de usuarios en la
Ciudad de México. Normas sobre la jornada de trabajo.

ii. Nivel de ingresos.

iii. Programacion de corridas en esquema concesionado.

iv. Programacidon de corridas en sistema BRT. Flujos, dinamicas,
capacidades, grados de saturaciéon, numero de unidades
disponibles, etc.

v. Control de la entrada y la salida del trabajador. Posibilidad vy
disponibilidad laboral del operador de acuerdo a hora de entrada

y salida en relacién con el lugar de residencia.
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b.

C.

vi. Dinamicas y formas del trabajo. Normas formales e informales
estructurantes sobre las formas de ejercer el trabajo. Costumbres,
“formas de hacer y de ser en el trabajo” como practicas
estructurantes en el trabajo (conduccién) en el transporte
concesionado y fluidez del circuito en BRT.

Espacios sociales del trabajo.

i. Espacios urbanos concretos amplios: objetivaciones socio-
histérico en distintos ordenes, entramado significados,
practicas/normas sociales estructurantes (usos de suelo,
proteccion civil, etc.) y proceso de produccion social (objetos,
acciones y funciones) que intervienen en espacios sociales mas
acotados.

ii. Espacios abiertos-combinados.

1. Esquema de ruta (microbus): los centros de transferencia
modal, bases, cruces, calles, avenidas, esquinas. Practicas
y normas estructurantes.

2. Esquema BRT: estaciones, talleres de mantenimiento;
carriles confinados avenidas, calles, cruces. Practicas vy
normas estructurantes (reglamentos viales, etc.).

iii. Espacios cerrados-combinados.

1. Esquema de ruta: espacio para la conduccidn, interior del
microbus; ciertas bases; la casa habitacién, oficinas
administrativas de la organizacion de la ruta.
Normatividades y reglamentaciones estructurantes.

2. Esquema BRT: cabina de conduccidn, interior de la unidad
articulada; lugares de encierro de las unidades, lugares de
mantenimiento. Normatividades y reglamentaciones
estructurantes.

Insumos, producto, medios de produccion.

i. Descripcidn de capacidades operativas del servicio de las unidades

de transporte publico (microbus y unidad articulada); Unidad de

transporte considerada no sélo como medio de trabajo sino como
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objetivacién simbdlica de distintos cddigos por parte del dueiio,
operador, usuarios y otros actores involucrados en el servicio.

ii. El producto como servicio de transporte. Oferta y demanda de
ambos servicios. Cédigos objetivados del servicio en los dos
esquemas de transporte por los sujetos laborales y distintos
actores (otros trabajadores del servicio, usuarios, otros actores
urbanos) y distintas valoraciones objetivadas que influyen en
practicas que pueden relacionarse con la calidad del servicio, trato
al usuario, formas de uso, formas de acceso, formas de descenso,
formas de cobro, etc.

d. Ocupaciones, calificaciones, capacitacion.

i. Experiencia  como practicas estructurantes relativas a la
conduccion que ha sido aprendidas vivencialmente como
conductor de alguna unidad de transporte o en relacién a ella.

ii. Experiencia como capacitacion formal previa en algun medio de

transporte. Cursos, actualizaciones, evaluaciones relevantes.

II.  SUBIJETIVIDAD.
a. Significados de proceso productivo (servicio operativo de
transporte)/significados del control.
i. Lo cognitivo y el control.

1. Significados de control del trabajo como autéonomo o
como un trabajo controlado. Sentido de libertad,
independencia o alienacion en el trabajo. Formas de
empoderamiento. Significados sobre lo considerado como
adecuado, lo inadecuado, lo necesario, la innovacion, lo
productivo en el trabajo. Valoraciones sobre la experiencia
de la conduccion y formas de trabajo en distintas
unidades (microbus y unidad articulada) alimentadas por
la experiencia espacial que pueden referir a la percepcion
del desempeno mecanico de las unidades, experiencia de

la manejabilidad de la unidad, experiencia de la intensidad
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del trabajo, experiencia en la intervencion con la
tecnologia (lo fisico-mecanico) de las unidades, comodidad
de la conduccidn, resistencias en el trabajo, conocimiento,
comprensién y percepcion sobre el flujo del transito de la
ruta o del corredor a través a través de radio y vision en la
conduccién en cabina.

2. Razonamiento instrumental, intuitivo o cotidiano de la
administracidn de sus ingresos.

ii. La experiencia espacial y el control.

1. Configuracién de percepciones vy significados sobre
distintas objetivaciones materiales en distintos grados y en
interaccion con distintos actores urbanos que alimentan la
experiencia del trabajo. Modo de “estar en el lugar” del
trabajo en relacién vital con otros espacios mas amplios;
percepcion sobre limitaciones, acotaciones, localizaciones,
reconocimiento de lugares; significados sobre las certezas
y seguridades que se construyen sobre los espacios
conocidos, topofilias, confinamiento territorial, el control
del territorio, defensa y lucha del territorio, encuentro
festivo, identidad del lugar, apropiacidén, sentido de
pertenencia; inseguridades, incertidumbres, topofobias.

iii. Lo moraly el control.

1. El trabajo como significado construido en la experiencia de
aquello considerado como lo que es justo, lo injusto,
significados concretos sobre lo bueno, lo malo, lo abusivo,
lo corrupto, violacién al derecho del trabajo, lo ilegal.

iv. Sentimientos, emociones y control.

1. Lo agradable, el orgullo, la empatia, la satisfaccion en el
trabajo; la indiferencia; el enojo, el temor, el miedo,
antipatia, lo molesto, la impotencia, conformismo,
rechazo, coraje, y distintos vinculos afectivos con otros

trabajadores, empresa, organizacion, lideres, usuarios o
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distintos actores sociales que intervienen directa e
indirectamente en el servicio.
v. Estéticay control.

1. Lo considerado como bello, lo hermoso, lo pulcro, lo
elegante; lo feo, lo sucio; otros significados estéticos
sobre el trabajo.

vi. Significados construidos en comparacién de los dos diferentes
esquemas de transporte en cuanto a la utilidad social/beneficio a

la ciudadania™ hacia los usuarios y a la ciudad.

b. Significado colectivo del trabajo.

i. Relaciones con compafieros de trabajo, clientes y otros actores.

ii. Interacciones cara — cara entre chofer/operador con otros
conductores de unidades similares, usuarios, despachadores,
distintos ayudantes, autoridades, distintos supervisores,

conductores de unidades particulares.

c. Significados de vida y trabajo.

i. Redes de cédigos sobre lo que significa ser chofer de
microbus/operador de unidad articulada. Sentido de realizacidn,
modo de vida, idea de futuro sobre realizacidén personal para siy
los suyos.

lll.  INTERACCIONES.
a. Distintas relaciones entre operadores, con otros trabajadores, actores de

gobierno, usuarios, otros actores urbanos, durante la prestacidon del
servicio. Relaciones de cooperacion, solidaridad, consenso, reciprocidad,
clientelismo, mercantil, burocratica, redes sociales (familiares,
compadrazgos, amigos, etc.); relaciones de conflicto, individualismo,
relaciones que implican ejercicio del poder que pueden involucrar
dominacién, subordinacidon, u otras formas de control legitimas e

ilegitimas, veladas u ocultas.

1 Redes de cadigos construidos subjetivamente por los trabajadores en relacion con el reconocimiento
social de su trabajo por parte de la ciudadania y valoracion sobre la necesidad y pertinencia que tiene su

actividad en la Ciudad.
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Para el espacio social laboral, el eje del control del proceso de trabajo pretende reconstruirse
como una constelacion que se articule con los otros ejes mencionados en una relacién
sociohistérica entre estructuras, subjetividad y accidn (interaccién) que de razén del dambito
laboral, en virtud de explicar la identidad laboral-urbana de los trabajadores y su accion
colectiva. Para este caso, las constelaciones de este eje seran explicadas de acuerdo al sentido
reconstruido de las formas de control en relaciéon a la identidad y accidén colectiva de los
trabajadores explicando relaciones entre el control y la rebelidn, la libertad, la subordinacion, la
coercion, lo burocratico, lo técnico, la costumbre, el carisma, formas de resistencia, y formas de

“juego” entre otras.

3.3.2.2 Eje: Regulacion social de la ocupacion

La regulacién social de la ocupaciéon ha tenido su origen en las relaciones laborales cldsicas en
donde la reglamentacion formal se ha constituido en leyes, contratos, convenios o costumbres
en una relacion para un trabajo que implica dos sujetos extremos en cooperacién o conflicto,
en territorios cerrados y durante tiempos bien determinados. La regulacion se complica en los
trabajos no clasicos por su movilidad en el espacio, la complejidad de los actores y multiplicidad
de actores. Sin embargo, no se puede negar que en todo espacio social existen reglas socialesy
por ende, en todo espacio laboral hay reglas de como trabajar, ya sean formales o informales
(De la Garza, 2007). Para entender las diversas regulaciones formales e informales, hay que dar
cuenta de las relaciones que se dan en por lo menos tres ambitos: el gubernamental,
organizacional y el social en distintas relaciones segun actores como gobierno,
clientes/usuarios, proveedores, comunidad de trabajo y organizaciones sociales. Pueden
presentarse aqui a la vez tanto una obediencia a la norma como una transgresion a la misma. La
obediencia y respeto por las normas tienen que ver con la propia organizacién y control del
trabajo que ejerce el propio operador y los sujetos con los que se interactia, volviendo
legitimas a las reglas y modos de como se trabaja de forma individual como colectiva. Sirvase
de ejemplo para este caso e/l manual del operador, como un conjunto de normas vy
recomendaciones que se enfocan en una caracterizacion ideal-formal que refiere a lo individual

como a lo colectivo, con el objetivo de hacer cumplir el servicio de manera eficaz. Las normasy
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recomendaciones no necesariamente se llevan a la practica en plenitud, pero estan presentes
en las practicas cuando las reglas se socializan. Es decir, cuando se interpretan y se significan
por el operador éste las intenta seguir y cumplir en el trabajo. Las normas no solamente son de
caracter formal sino también son informales. Las primeras atienden mas al propio
cumplimiento de las obligaciones y condiciones que permiten ejercer el trabajo de manera legal
y con cierto control; las segundas son muy diversas y van mas alld de reglamentos,
capacitaciones y manuales que hay que memorizar e intentar cumplir. Estas normas pueden
tanto tener la pretensién de explicitar lo que se es y lo que deberia ser, es decir, son normas
gue tienen la pretension de atender a lo que se puede considerar como justo o injusto, como la
justificacion para promover una venganza, un castigo, o bien promover la recompensa, un
apoyoy aprecio. Las normas de esta indole pueden ser tanto racionales como emotivas, pues
su enunciacion, interpretacién y seguimiento tiene un sentido mucho mayor que el de
meramente organizar o establecer un orden y control determinado para una colectividad. A
través de un gesto, un grito, un icono o una frase pueden estar implicadas distintas
regulaciones y normas del trabajo expresadas en formas afectivas de compaiierismo, odio,
castigo, recompensa, acoso, burla, afectos e indiferencia. A continuacion se indican las
dimensiones del eje regulacion social de la ocupacion de acuerdo a distintas regulaciones en
una relacién de estructura, subjetividad, interaccion.

Dimensiones sobre regulacidén del trabajo explicado como reconstruccion articulada en
su historia desde la ocupacion de chofer de transporte concesionado a operador de unidad

articulada:

I.  Regulaciones de orden gubernamentales.
a. Estructurales
i. Regulaciones formales, como normas institucionales, leyes y
cddigos, desde nivel gobierno de la Ciudad que estructuran
relaciones sociales amplias en materia de transporte y prestacion
de servicio. Por ejemplo, Programas Generales de Desarrollo para
la Ciudad, Ley del transporte vy vialidad del Distrito Federal,
Programas de Transporte y Vialidad, Reglamento de Transito

Metropolitano; Reglamentacion especifica para Operadores de
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Transporte Publico de Pasajeros; estructuras burocraticas
concretas, entre otros.

ii. Regulaciones informales como normas estructurantes que guian la
accion sobre la forma que tiene la relacion del gobierno con el
sector de transportistas. Sirvase de ejemplo las disposiciones,
procedimientos, negociaciones y formas consideradas como
necesarias y cotidianas para conseguir y continuar con el permiso
de ejercer el servicio de transporte publico (como es el caso del
esquema concesionado). Tales regulaciones informales
estructurantes pueden tener diversas objetivaciones en la cultura
consideradas como “formas de ser y proceder” como valoracion
de lo politico y moral: estructura burocratica corrupta, tramites
considerados como indutiles y engorrosos, hasta actores sociales
del ambito burocratico objetivados en la cultura como figuras de
posiciones politicas bien definidas.

iii. Regulaciones socio-espaciales urbanas.

1. Politicas locales y de ciudad sobre el régimen urbano,
orbitas de influencia del gobierno local; elementos
estructurantes econémicos, politicos y sociales de distintos
grupos de presién de orden local, nacional e internacional
en materia de transporte y desarrollo urbano; entre otros.

2. Distintas estructuraciones sociohistéricas materiales que
orientan la accién y el comportamiento de los actores.
Sirve de ejemplo las propias estructuras concretas
descritas en los tres espacios arriba mencionados
(espacios urbanos concretos amplios, espacios urbanos
cerrados-combinados 'y espacios urbanos abiertos-
combinados).

b) Subjetividad

i. Conocimientos y significados (como consenso u opresion) basados

en la experiencia cotidiana sobre las reglas, formas de proceder y

relacionarse con las disposiciones institucionales y con agentes
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concretos del gobierno como autoridades y distintos mandos,
supervisores, policias, entre otros.

Su valor politico moral de las reglas escritas/no escritas,
costumbres. Lo considerado como justo, lo injusto, el sentido de
la corrupcion, formas y sentidos de resistencia, lucha, defensa
ante la regulacion gubernamental.

Emociones y sentimientos ante la regulacién gubernamental. El
desagrado, la impotencia, la molestia, la emocién provocada por
la confrontacién y la lucha; evocacién emotiva por defensa del
trabajo; conformismo, impotencia, coraje, temor a la represion,

entre otros.

c) Interaccion.

Distintas relaciones veladas u ocultas ante agentes concretos del
gobierno y grupos de presion. Acuerdos, negociaciones, relaciones
de cooperacion; conflictos, represalias, agresiones, acciones
concretas de respuesta ante el gobierno, radicalizacion ante las

regulaciones, enfrentamientos, movilizaciones.

Il.  Regulaciones de orden Organizacional/Empresa.

a) Estructurales.

Regulaciones formales, como normas, reglamentos a nivel
organizacional o de empresa que estructuran relaciones sociales
laborales en el ejercicio del trabajo y regulacion del servicio de
transporte. Por ejemplo, aquella reglamentacidon especifica para
operadores de transporte publico (y otros trabajadores) en el
esquema concesionado y sistema BRT; normas de regulacion
operativa del servicio, reglamentos internos, Comisiones de
supervision; estructuras organizacionales concretas al interior y
en vinculacién con el servicio y otros ambitos sociales como el del
ocio, familia y religidn.

Regulaciones informales como normas que guian la accion,

practicas estructurantes de acuerdo a organizaciones y empresas
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concretas del transporte. Procedimientos, negociaciones, formas
de ejercicio del poder al interior de la organizacién y en relacion a
otras.

Regulaciones socio-espaciales urbanas.

1. Distintas estructuraciones sociohistdricas materiales que
orientan la accion y el comportamiento de los actores, de
acuerdo a las propias estructuras concretas descritas en
los tres espacios arriba mencionados en relacién con las

organizaciones y empresas del transporte.

b) Subjetividad.

Conocimientos y significados (como consenso u opresién) basados
en la experiencia cotidiana sobre las reglas, formas de proceder y
relacionarse con las organizaciones de transporte y con agentes
concretos como lideres y distintos mandos al interior.

Su valor politico moral de las reglas escritas/no escritas,
costumbres. Obediencia o transgresion a las normas. Lo
considerado como justo, lo injusto, ideologia, el sentido de la
corrupcion, formas y sentidos de resistencia, lucha; sentido de
individualismo o comunitarismo.

Emociones y sentimientos ante la regulacion al interior de las
organizaciones/empresas del transporte. El desagrado, la
impotencia, la molestia, la emocién provocada por la
confrontacion y la lucha construida en la organizacién o en contra
de ella; evocacién emotiva por defensa del trabajo; conformismo,

impotencia, coraje, temor a la represidn, entre otros.

c) Interaccion.

Distintas relaciones veladas u ocultas ante agentes concretos de
las organizaciones/empresas del transporte y otros actores.
Acuerdos, negociaciones, relaciones de cooperacion, solidaridad;
conflictos, represalias, agresiones, acciones concretas de

respuesta ante el otras organizaciones/empresas,
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enfrentamientos, movilizaciones. Contradicciones entre reglas y
practicas.
ll.  Regulaciones sociales.™

i. Estructurales. Distintas estructuras y reglamentaciones del
espacio urbano, familiar, ocio y religion que influyen en la
regulacién del trabajo y el servicio de transporte.

ii. Subjetividad. Distintos significados construidos en la regulacién del
trabajo en la relacion del ambito laboral con los demas ambitos
(urbano, familiar, ocio, religion). Sentidos de la regulacién
construidos vivencialmente en relacion con otros dmbitos.

iii. Accidn. Interacciones con distintos agentes del ambito urbano,

familiar, ocio y religion, que influyen en la regulacion del trabajo.

3.3.2.3 Eje: construccidn social de la ocupacién

La construccion social de la ocupacion es una ampliacion del concepto de Mercado de trabajo,
en donde por ocupacién se entiende como la interaccion entre diversos agentes situados en
determinadas estructuras que no los determinan, sino condicionan, entorno a una actividad
laboral reconocida socialmente (De la Garza, 2007). Se considera la forma de generacion de
significados en las interacciones en una ampliacion del concepto de mercado de trabajo, donde
la construccién de sentidos del trabajador no se reduce meramente a cdlculos racionales, sino
gue aunado a ello va la generacion de valores, creencias, emociones, estética y razonamiento
cotidiano. La construccion social de la ocupacion se articula de acuerdo a la influencia que
ejercen las estructuras de forma no determinante, a la construccion subjetiva del significado de
la ocupacién y a las interacciones como practicas sociales, politicas y de indole diversa que se
ponen en juego en el ejercicio de la ocupacién. Las subjetividades y las acciones sociales se

vinculan con la propia estructura del mercado de trabajo pensando éste desde una visén mas

2 En razon de poder ser expuestos mas ampliamente, los indicadores de las regulaciones sociales en el eje
construccion social de la ocupacion son expuestas en los propios espacios sociales de lo urbano, la
familia, el ocio y la religion. Ya que esta investigacion es de caracter laboral, la relacion entre estructuras,
subjetividad y accién de los otros ambitos esta orienta a explicar el mundo de vida articulada por el
trabajo y su relacion con los otros espacios sociales, razon por las que se les ha dejado en esta exposicion
para un segundo momento.
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amplia, donde existen diversas voluntades que pugnan, planean y concretan proyectos para su
desaparicion, conservaciéon y cambio. Su dindmica se muestra cuando las propias
organizaciones defienden sus intereses, negocian, luchan, concretan acuerdos, ganan y/o
pierden en distintos frentes al afrontar las condiciones estructurantes que buscan sobrepasar
la magnitud politica, econdmica y simbdlica de las propias organizaciones de transportistas,
junto con sus lideres y trabajadores. Toda esta situacion a manera de proceso, va articulando y
cambiando cuantitativa y cualitativamente el mercado de trabajo. Parte de esta investigacion
sera atender a la dindmica de este movimiento e intentar reconstruir de acuerdo al caso que
refiere los trabajadores de transporte, las reglas del trabajo de entrada y salida escritas y no
escritas, sus redes de acceso, su composicion y caracterizacidén cuantitativa y cualitativa de sus
trabajadores con sus organizaciones, y su demanda social de la ocupacién. A continuacién se
indican las dimensiones del eje construccion social de la ocupacion.

Dimensiones explicadas como reconstruccion articulada en su historia desde la

ocupacion de chofer de transporte concesionado a operador de unidad articulada.

l. Estructuras.

a. Mercado de trabajo urbano de trabajadores de transporte publico
en la ciudad de México.

b. Redes sociales de acceso; reglas de entrada escritas y no escritas,
requisitos de incorporacion, perfil del los trabajadores. Vinculos con
distintos agentes que permiten la entrada al trabajo como pueden ser
amistades, lazos familiares, tradicion familiar, vinculos profesionales o
académicos (si es el caso); adhesiones diversas a organizaciones politicas
o partidos; convocatorias, perfiles laborales, evaluaciones de distinta
clase para el ingreso al trabajo.

c. Organizaciones y jerarquias. Posible escalaféon y formas de asenso
(premios, incentivos, castigos) en el trabajo.

d. Ingresos monetarios y distintas prestaciones de los choferes/operadores
y distintos trabajadores.

e. Salida del trabajo. Mecanismos formales e informales de despido.

II.  Subjetividad.

a. Construccién del significado de la ocupacién.
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i. Conocimiento de las posibilidades y distintas formas de acceso al
empleo.

ii. Significado de la ocupacion. El sentido de ser “microbusero”,
trabajador informal, formal, asalariado, “operador de unidad”.
Significado politico moral de la ocupacién como legitima o
ilegitima; significado de la ocupacién como buena o mala; lo
honrado, lo honesto; significado de la precariedad; lo accesible.

iii. Emociones y sentimientos. Lo agradable; emociones suscitadas en
distintas aventuras espaciales como chofer y como operador.

iv. Valoraciones estéticas. Lo sucio, lo pulcro.

v. Historia ocupacional del trabajador para la investigacion de
interacciones entre oferta y demanda de trabajo con distintos
agentes involucrados; significados de la oferta y demanda.

Il. Interacciones.
a. Practicas para ingresar y mantenerse en la ocupacidén. Influencias,
compadrazgos, corrupcion, competencias, negociacion y conflicto.

Relaciones con distintas redes sociales como familiares, de amistad.

Hasta este punto se han indicado las dimensiones e indicadores de los tres ejes que articulan la
investigacion en el espacio social del trabajo en virtud de concretarse sus contenidos en la
investigacion empirica. De acuerdo a las orientaciones de este estudio, es necesario abordar
otros espacios sociales relacionados con el laboral. A continuacién se indican los espacios a

considerar.

3.3.3 El espacio social de la organizacion.

Como un ambito relevante para reconstruir la identidad laboral de los trabajadores de
transporte publico, la organizacidon es un espacio social muy relevante que refiere a distintas
relaciones laborales entre sus integrantes al interior de la organizacion o empresa o en relacién
a otras. Basicamente, para este caos, la investigacion esta enfocada a reconstruir aquellos

elementos que sirven como insumos en la configuracién de la identidad dentro del ambito de la
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organizacién en relacion al laboral y otros ambitos. Se investigan fundamentalmente las
organizaciones de transportes dentro del esquema concesionado y las empresas de transporte
en el sistema BRT. La organizacidén estructura importantemente la dindmica del trabajo y la
prestacion del servicio del transporte, e interviene en forma activa en el sentido de
pertenencia colectiva hacia sus miembros, presionando mas no determinando a sus actores a
distintas formas de accién colectiva. Es por ello que se analizan distintos aspectos de la
estructura organizativa como niveles de mando, jerarquias, formalizacién, formas de
estructuracion y difusion de discurso organizacional o empresarial; relaciones entre Ia
dirigencia y sus miembros como formas de participacidén, representatividad vy toma de
decisiones, relaciones de poder, distintas formas de dominacién como carismatica, caudillista,
clientelar; formas de consenso, de resistencia y subordinacion; y elementos su subjetivos como
conocimiento de la organizacion y razonamientos que pueden justificarla o negarla, Ia
construccion de distintos significados como democracia o autoritarismo en la
organizacién/empresa, ideologias, significados politico morales como justicia, entre otros, que
los actores laborales experimentan en su vida cotidiana dentro de las organizaciones/empresas

del transporte.

3.3.4. El espacio urbano-social.

Dentro de este amplio dmbito social de acuerdo a los analisis concretos escalares propuestos
lineas arriba para su investigacién13, el propdsito de investigar este dmbito es reconstruir las
distintas estructuras, subjetividades y acciones pertinentes que expliquen la identidad laboral
urbana de los trabajadores del transporte. El ambito urbano proporciona distintos insumos
para configuraciones y constelaciones diversas que ayudan a explicar la actividad laboral de los
agentes que estan en una contante construccion social del espacio urbano, espacio que a la vez
los impacta y que constantemente transforman. Para ello se contempla considerar aquellas
estructuras pertinentes sociomateriales que influyen en la actividad laboral y en el servicio del
transporte como son estructuras urbanas sobre ordenamiento, configuracién espacial de
vialidades, red de transporte, etc.; reglamentos, practicas estructurantes, disposiciones sobre el

espacio como uso del suelo, transito, policia, comercio; reglas no escritas o veladas sobre

13 para ver en mas detalle los espacios concretos de esta investigacion y las consideraciones teéricas a recuperar
sobre el estudio del espacio ver el capitulo Espacio y Trabajo de esta tesis.
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distintas apropiaciones del lugares implicados en el servicio, entre otros. Respecto a la
subjetividad, el objetivo es recuperar todos aquellos insumos que ayuden a reconstruir la
identidad laboral urbana colectiva atendiendo al conocimiento del espacio urbano en el
trabajo, la moral en el espacio urbano, sentimientos que provoca, la estética del espacio
urbano. También distintas interacciones con diferentes agentes del espacio urbano como
transelntes, automovilistas, agentes gubernamentales, delincuencia, usuarios, entre otros,

atendiendo a relaciones de poder y hegemonia.

3.3.5 El espacio social de la familia.

Otro de los ambitos relevantes relacionados con el laboral es el de la familia. De acuerdo a los
fines de esta investigacidn, el abordaje del ambito familiar estara limitado basicamente a
recuperar ciertos elementos en la relacion estructura, subjetividad, acciéon que respondan a la
configuracion de la identidad de los trabajadores aqui estudiados. De acuerdo a observaciones,
acercamientos previos y durante el ejercicio del trabajo de campo, reconocemos que el dmbito
de la familia es un espacio social relevante que es necesario profundizar, pues la familia esta
articulada al espacio social del trabajo en este caso. Sin embargo, aqui tan sélo nos
concentraremos en algunos elementos necesarios en virtud de ser ampliados posteriormente
en una futura investigacion.

Respecto a las estructuras se considera la composicion familiar, jerarquias, ingreso
familiar. Para la subjetividad se analiza significados familiares que refieren al trabajo como
individualismo, comunitarismo; subordinacion, autonomia; cddigos valorativos, emotivos,
estéticos y razonamientos basados en la costumbre, en el cdlculo, entre otros. En el caso de las
interacciones se atiende a relaciones de consenso, negociacién, coercidn, violencia, solidaridad,
y aquellos que se presenten. Por tanto, la recuperacion de del dmbito de la familia estd
basicamente centrada en responder si el espacio familiar favorece o no la identidad laboral
urbana y la accion colectiva en el trabajo y si es afirmativa, cdmo se articula como insumo en la

configuracion de la identidad a lo largo de un tiempo establecido.
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3.3.6 El espacio social de la religion y el culto.

Basicamente, abordar este ambito responde a la necesidad de atender si la religion o el culto
tienen un papel relevante en el favorecimiento de la configuracién de identidad colectiva en el
trabajo. De acuerdo a los propdsitos de la investigacion y el caso concreto que nos ocupa, el
ambito de la religidn y el culto tiene su mayor relevancia en el proceso de la subjetividad y en
practicas e interacciones vinculadas en ciertos lugares del trabajo y en relacién con los ambitos
de la familia y la organizacién. Se consideran en esta tesis aspectos de la religiosidad y del culto
como celebraciones religiosas, ritos, prdacticas basadas en la costumbre; por otro lado, se
consideran para la subjetividad aquellos significados configurados por los distintos campos que
refieren a significados concretos en el ejercicio del trabajo que tengan un vinculo relevante con
aquello considerado como deidad, figuras y realidades de orden metafisico que influyen en la
actividad laboral desde la subjetividad. Por ejemplo, creencias, seguridades, valoraciones de
orden moral, emotivas, entre otros, que articulan la experiencia en el trabajo de manera

cotidiana.

3.3.7 El espacio social del ocio y el tiempo libre.

Para el espacio social del ocio y el tiempo libre se consideran, principalmente aquellas las
interacciones y significados concretos que fomentan la identidad colectiva. Por ejemplo para lo
primero, se presta atencion a los tiempos sociales del trabajo y no trabajo como dos
actividades y ambitos que pueden estar fuertemente integrados y que no es posible separar
tajantemente los tiempos del descanso, la diversién o el esparcimiento con la actividad del
trabajo. Para lo segundo, se consideran aquellos significados sobre el uso y relevancia del
tiempo dedicado al esparcimiento en razén de considerar elementos significantes de libertad
en relacion con el trabajo, la tranquilidad, el bullicio, etc. que puedan facilitar la identidad y

accién colectiva y que construyen el significado del trabajo.

Hasta este momento se han se han sefialado las distintas dimensiones, espacios sociales y ejes
gue configuran esta investigacion laboral. Sin embargo, es necesario mencionar que hay

dimensiones e indicadores que se repiten en otros espacios sociales. Tal situacién ocurre
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porque el proceso de operacidn de esta investigacion esta enfocado y articulado por el espacio
social del trabajo, donde los demds espacios sociales son explicados no en si mismos, sino en
relacion siempre al espacio social trabajo.

Los espacios aqui abordados tienen la caracteristica de poseer un importante potencial
a ser desarrollado. Por una parte, siempre esta presente la permanente afinacion de
dimensiones, indicadores e instrumentos, pues toda investigaciéon siempre es perfectible.
Tenemos la intension de que el disefio metodoldgico y el marco tedrico puedan ampliarse para
una investigacion mas profunda y amplia sobre tema laboral de los trabajadores del transporte
publico. Lo propuesto en este estudio, pretende explicar de la manera mdas acabada posible,
una realidad social concreta de trabajadores del transporte publico en relacion a la

construccion de su identidad laboral.

3.3.8 Los enfoques sobre el poder.

Un tema muy importante siempre relacionado con toda investigacion social, y por supuesto,
laboral, es la cuestidn del poder que se presenta en distintas relaciones sociales como el control
en el trabajo, formas de resistencia o lucha, o distintas expresiones en las organizaciones y en
relacion a otras por parte los agentes laborales. Para esta investigacidon, el analisis de las
relaciones concretas del poder ayuda a explicar distintas relaciones sociales, estructuras y
significados que tienen que ver la construccion de identidad y accidn colectiva de trabajadores
del transporte publico. Asi, nuestro proyecto intenta recuperar aquellas relaciones y dinamicas
sociales donde el ejercicio del poder a través distintas formas, influya en la ejecucién del

trabajo y en el significado que se construye de él en la experiencia cotidiana.

Existen diversas perspectivas que han abordado la cuestion del poder en distintos angulos.
Desde un vision individualista como la de Robert A. Dahl, indica que esta relacion se presenta
cuando “A tiene poder sobre B en la medida en que logra que B haga algo que de otro modo no
haria” (citado por Rodriguez, 2009, 138). Esta visidén aborda la relacién de poder en términos de
amplia generalidad y de aplicacién universal, con abstraccidn de la historia de todo fenédmeno

de poder, reduciendo su nocién al comportamiento y decisiones de orden individual. Sin
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embargo, es un acercamiento que incentiva a pensar en la necesidad de considerar las
relaciones de poder con cardcter social y superar concepciones meramente voluntaristas.

Dentro de las perspectivas subjetivistas sobresalen las reflexiones de Max Weber quien
considera al poder como “la probabilidad de imponer la propia voluntad dentro de una relaciéon
social, aun en contra de toda resistencia y cualquiera que sea el fundamento de esa
probabilidad” (Weber, 2005, 43). Asi, el poder tiene un perfil decisionista como ejercicio de la
voluntad que se interpreta como capacidad y acto. Sumado a ello, también el poder se
manifiesta como dominacién con distintas formas de legitimidad como son la racional, la de
caracter tradicional y la carismatica. Estos tipos de dominacion muestran que el poder no
solamente se explica como un ejercicio despdtico, sino que se ejerce también, a través de
distintas formas de legitimidad como la creencia en la ley, la costumbre o la personalidad de
autoridades carismaticas.

Para Bertrand Russell (1995) el poder es explicado como una produccién de efectos
deseados, donde su caracter es individual y su reduccion se dirige al ambito de los deseos y la
capacidad de satisfacerlos. Con ello, las acciones sociales individuales son de orden
cuantitativo, donde, la cantidad de poder se establece a la vista de los logros alcanzados ante
los demas. Por ello, para la conquista de la felicidad, el hombre debiera vivir de acuerdo a
intereses objetivos genuinos que ameritan reciprocidad como el carifio, y no como una
exaltacion del ego y del poder ante los semejantes, pues:

“[...] nada es mas fatigoso y a la larga mas desesperante que el esfuerzo diario para creer cosas

gue siempre son increibles, como el haber fracasado ante el mundo” (Russell, 1998, 148).

Asi, esta perspectiva pionera sobre el estudio del poder pone el énfasis en los propios deseos y
no en los actos, ubicando a las relaciones sociales en paralelo, oscureciendo sus relaciones de
conflicto.

Para las posiciones estructuralistas, las relaciones de poder son ejercidas por distintas
estructuras sociales que delimitan las practicas de los agentes, generando una amplia
desigualdad en el campo de lo econdmico, lo politico y lo cultural, por encima de la voluntad de
los sujetos. Para Talcott Parsons (1967) el poder opera como una forma legitima de adopcion
de decisiones por parte del individuo, como funciones y roles que dan continuidad organica al
sistema social, donde el conflicto queda explicado como proceso del cambio hacia la estabilidad

y reproduccién del sistema. Asi, el poder es concebido en términos funcionalistas donde los
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conflictos son entendidos como de inestabilidad social. Por otra parte, desde la perspectiva de
C. Wright Mills, el poder es una relacién social que obedece a intereses e intenciones de élites
gue ejercen dominio sobre una sociedad, estableciendo al poder como una forma especifica de
la voluntad de sujetos privilegiados y “poderosos” (Wright, 1993). Los llamados aparatos
ideoldgicos del Estado para Althusser (1978), son formas de ejercicio de poder y dominio sobre
las clases subalternas, donde la violencia y la coercidn no son las principales formas en que el
Estado ejerce su dominio, sino que hay una amplia variedad de formas y estructuras de orden
ideolégico que ejercen un control determinante en las acciones de los individuos. Una
sefalizacion importante que indica Poulantzas (1976) es que el ejercicio del poder esta situado
en las propias luchas concretas de las clases sociales, como un efecto de la estructura de las
relaciones de produccién. Sin embargo, desde esta postura se considera a los agentes como
portadores de relaciones sociales estructurantes de poder que los trasciende y determinan,
oscureciendo con ello las motivaciones y construcciones subjetivas.

Una aportacién relevante para la compresién del poder es la critica tridimensional de
Steven Lukes (1985) a los supuestos individualistas y la nocidn de conflicto como un elemento
fundamental para comprender las relaciones sociales de poder. Basicamente, el poder es
considerado como un ejercicio colectivo e institucional que, aunque sea ejercido
concretamente por individuos, sus motivaciones y objetivos se encuentra en la dimensién social
y no meramente en la individual. Con ello, el poder en relacion con el interés, permite
considerar que hay motivaciones o propdsitos no conscientes y ni suficientemente claros para
ser interpretados como agravios. También, ante la critica de considerar el poder principalmente
como conflicto, Lukes menciona que el poder es también capacidad de ocultar, restringir
conflictos y generar consensos, orientar decisiones, configurar gustos y preferencias, modelar
percepciones y cogniciones, articular formas de convencimiento, induccién ideoldgica vy
formacién de consensos.

Un ultimo enfoque por mencionar es el aporte de Michel Foucault como una de las mas
relevantes contribuciones al pensamiento social sobre en anadlisis del poder.
Fundamentalmente, la contribucién al andlisis del poder es al poder no necesariamente en
términos negativos, como relacidén excluyente que causa censura, que rechaza, disimula, niega,
oculta, reprime, etc. Sino que el poder es también una relaciéon que produce y crea “realidad”
como ambitos de objetos y rituales de verdad. El poder en este sentido, no es sélo represion o

coacciéon, es también, fundamentalmente, una fuerza social con capacidad de establecer
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ordenes, relaciones que conforma sujetos y los dota de capacidad discursiva, de accién e
identidad. No se niega que el ejercicio del poder este inmerso en una complejidad de relaciones
econdmicas y sociales, pero no meramente son efectos del aparato de Estado, de las
estructuras econdmicas y de la reproduccién que se da en las luchas de clase. “El poder
proviene de y va a todos lados, se reproduce por las todas instituciones (familia, Universidad,
ejercito, Estado), pues el poder es inmanente a toda relacién social” (Morales, 1988, 115). Es
por ello que no puede haber alguna verdad sin poder:

“El poder produce saber (no simplemente favoreciéndolo porque le sirva o aplicdndolo

porque le sea util, poder y saber se implican mutuamente. [...] No es la actividad del sujeto

de conocimiento lo que produciria un saber, sino que el poder-saber, los procesos y las

luchas que lo atraviesan y que lo constituyen, son los que determinan las formas, asi como

también los dominios posibles del conocimiento” (Foucault, 1976, 34).

Una de las mas relevantes aportaciones de este autor es la explicacion del poder y la forma de
abordarlo. Indicar que el poder no solamente se circunscribe al orden de las estructuras
econdmicas o politicas, implica que debe ser abordado desde sus articulaciones microsociales
gue permean todo proceso de produccién de sentido de la realidad.

Hasta este punto, hemos realizado una breve revisiéon sobre distintas posturas que
abordan el poder en las ciencias sociales. Sin intentar ser exhaustivos, pretendemos de esta
revision recuperar elementos relevantes que sirvan a nuestra investigacion concreta. El analisis
del poder puede proporcionar insumos importantes en la explicacion sobre la constitucion de
identidades y acciones colectivas. Sin embargo, el enfoque no debe reducirse a visiones
plenamente estructurales o subjetivas, sino, en una relacién entre aquellas estructuras,
subjetividades e interacciones concretas, explicar la relevancia que tiene el ejercicio del poder
en el espacio social del trabajo o en un espacio relacionado con él, en razén de explicar
construcciones identitarias laborales colectivas. Ciertamente las relaciones del poder permean
gran parte de nuestras interacciones, configura subjetividades, y se articula con presiones
estructurales de poder mas amplias, sin embargo, su sentido no es determinante. En
situaciones concretas el poder puede jugar un papel clave en las relaciones sociales, e inclusive
tener articulaciones desde lo micro, lo messo y lo macro, y viceversa, pero como construccion
histérica, siempre esta en constante cambio y no puede mantenerse inamovible, sino que es

también una articulacion de las relaciones sociales que promueve el orden y a la vez el propio
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cambio, pues en cada ejercicio de poder también hay una fuerza de resistencia. Foucault

reconoce que:
“A pesar de que el consenso y la violencia son los instrumentos y los resultados, no constituyen
el principio o la naturaleza bdsica del poder. [...] Es un conjunto de acciones posibles; opera
sobre el campo de la posibilidad o se inscribe en el comportamiento de los sujetos actuales:
incita, induce, seduce, facilita o dificulta; amplia o limita, vuelve mas o menos probable; de
manera extrema, constrifie o prohibe de absoluto; con todo, siempre es una manera de actuar
sobre un sujeto o sujetos actuantes. (...) Un conjunto de acciones sobre otras acciones”

(Foucault,2002, 428).

El poder es una capacidad de agencia y también una realidad en su ejecucién por parte de los
sujetos que impacta en distintos ambitos, y por supuesto, de manera muy importante en el
laboral. El poder puede ayudar a construir un ambito de posibilidad concreto para la accién, y
también puede ser un efecto que articula nuevos espacios posibles para otras acciones.
Mediante la configuracion subjetiva que se concreta como voluntad, aunada al deseo y a la
decisidn, el poder puede jugar también un papel importante en la encarnacidon de la praxis
como forma de intervencidon en la realidad social construida, donde los sujetos encuentran en
el orden social condiciones para su existencia ya sea para consolidarla o transformarla (Garcia
Canclini, 1990).

La construcciéon de todo espacio social conlleva también relaciones de poder. La
apropiacién del espacio, como experiencia del espacio vivido-concebido, es fundamental para
comprender distintos significados y experiencias espaciales relacionadas con el ambito del
trabajo. La apropiacion espacial supone productores, actores y consumidores del espacio
(Estado, colectividades, empresas, individuos, etc.) pues su proceso es consubstancial al
territorio. El poder puede ayudar a articular procesos distintos de conflictos que permite
explica de qué manera el territorio es producido, regulado y protegido por grupos de poder,
distintos usos como generador de ingreso, fuente de distintos recursos, medio de subsistencia,

ambito de jurisdiccidn del poder, area geopolitica, abrigo, refugio, patrimonio, entre otros.
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3.3.9 La identidad laboral urbana y la accion colectiva.

La identidad laboral-urbana entendida como proceso configurativo es un proceso dindmico que
permanece abierto a la reconstruccién incesante™, volviéndose necesario identificar su nucleo
0 procesos centrales que resemantiza cddigos, concreta significados y promueve acciones
colectivas como practicas y praxis cotidianas y extraordinarias. La identidad no es creada de la
nada, sino como subjetividad colectiva pone en juego tramos de distintas identidades, las
reescribe en el presente apelando a la memoria y a un nosotros. La movilizacidn articula ciertos
sentidos presentes en la cultura y la historia de los grupos movilizados y puede ser un proceso
relevante en la transformacién de identidades y en la configuracion de otras nuevas.

Esta investigacion pretender recuperar la voluntad colectiva configurada
subjetivamente, como una disposicidon para la accién en niveles particulares de la realidad
social. Se busca reconstruir un proceso en que se instituye umbrales para la accion colectiva a
partir de la constitucion de la subjetividad colectiva, del sujeto y del movimiento (Zemelman,
1987b). La voluntad colectiva permite entonces pensar la relacién de un sujeto social con un
movimiento social, en tanto que asocia a la accidn, a la politica y a lo politico. (Retamozo, 2009,
112). En su dimensién utdpica permite abordar la composiciéon de proyectos colectivos junto a
las esferas del deseo y la decision. La decisidn como constitucién no incondicionada, responde a
una historia de la subjetividad, las relaciones de poder, la cultura y la memoria subalterna que
ponen en coordenadas los alcances de la decisidn, asi como su capacidad para disputar por
escenarios futuros (Zemelman, 2001; Retamozo, 2009).

Para el abordaje de la identidad laboral urbana se propone atender las configuraciones
pertinentes que expliquen el significado del trabajo en razéon de la posibilidad de configurar
identidades y acciones colectivas. Se propone investigar el sentido del trabajo como realizacién
o alienacidén; significados de individualismo, comunitarismo; agravio, sentido de lo legitimo,
ilegitimo; sentido del “nosotros”; sentido de “ellos”; sentido de la organizacién como adhesion
positiva, instrumental, ideoldgica; identidad y construccién de la voluntad, deseo y decision de
la subjetividad colectiva; Sentido del movimiento e identidad en razén del cémo la identidad

repercute en el movimiento y éste en la identidad. Analizar el movimiento por punto de

! De acuerdo a los planteamientos epistemoldgicos y metodolégicos asumidos en esta investigacion, se
reconoce que el alcance de sus resultados siempre serdn inacabados, pero altamente significativos para la
comprension de su historia y para la proyeccion de sus potencialidades. EI propo6sito en esta investigacion
es abordar de la forma mas acabada posible, procesos fundamentales que construyen identidades en
relacion al trabajo.
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ignicion, periodos, relacidon de fuerzas, influencia de estructuras, subjetividad y accién en el

movimiento, organizacion, proyectos, liderazgos y eventos colectivos impactantes.

3.3.10 Instrumentos de investigacion.

Respecto a los instrumentos para producir la informacion se consideran los siguientes:

#* El uso de encuestas para caracterizar mas ampliamente el contexto del transporte
publico urbano en la ciudad de México para el transporte de microbuses y metrobus,
y el perfil sociodemografico de los operadores de transporte de estos modos de
transporte. Entre las encuestas para tratar sobresalen la Encuesta Nacional de
Empleo Urbano (ENEU), Encuesta Origen-Destino (ENOE) 1983-1994-2007,
encuestas sobre la calidad del servicio (Instituto Mexicano del Transporte) vy
encuestas de opinion de empresas consultoras y periddicos.

+ Con la observacion directa se busca obtener caracteristicas visibles de los sujetos y
su espacio de trabajo, formas de ejercer su actividad, su interaccién social con otros
sujetos (laborales o no), aspectos técnicos u operativos del proceso de trabajo,
rutinas y practicas, tipos de actores, situaciones laborales de cotidianidad y
contingencia.

+ Como principal instrumento para producir informacién, es la entrevista en
profundidad semiestructurada. Basicamente el objetivo seria conocer y comprender
en perspectiva los significados y los cddigos de éstos, sus interpretaciones, sus
percepciones, sus sentimientos y el motivo de sus actos. Se buscaria proporcionar
“el marco dentro del cual los entrevistados puedan expresar su propio modo de

sentir [interpretar y significar] a través de sus propias palabras y discursos.

Elementos de la entrevista.

La estructura de la presente entrevista indica meramente los elementos esenciales y tematicas
generales, no debe considerase como un instrumento que ha sido aplicado puntualmente. Los
datos e informacion recabada, ha sido obtenida a través de entrevistas semiestructuradas y
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abiertas en en la mayoria de los casos, debido a la necesidad que planted la investigacion de

campo en su ejercicio. Por tanto, aqui solo se mencionan sus principales componentes.

Datos sociodemogrdficos.

OCoOoNOOTULLESE WN -

10

. Sexo.

. Edad.

. Estado civil.

. No. de hijos.

. Religién.

. Lugar de nacimiento.
. Lugar de residencia.
. Escolaridad.

. Estudia actualmente.

. Personas con las que vive actualmente.

Situacion socioeconémica.

11
12
13
14
15

. Ingresos.

. Integrante de la familia que aporta en mayor ingreso en el hogar.
. ¢Trabaja su pareja?

. Monto de gastos familiares mensuales.

. Tipo de vivienda (propia, rentada, prestada)

16. Servicios con los que cuenta: agua, electricidad, drenaje, pavimentacién, vigilancia, transporte

pu

blico.

Trabajo.

17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.

¢Cuanto tiempo lleva trabajando como operador de metrobus?

¢Cual fue su actividad laboral anterior? (como operador de microbus)

¢Cuanto tiempo trabajo como operador de microbus?

¢Como ingreso a ser operador de metrobus?

¢Cémo ingreso a su actividad laboral anterior? (atencién: ver operador de microbus)
¢Cudles fueron los requisitos en ambos casos?

¢Cudntas horas a la semana trabaja(o) como operador?

¢Cual es su horario de trabajo?

¢Tiene algun tipo de seguridad social?

¢Qué tipo de contrato tiene (tuvo) (escrito, verbal,)?

¢Qué tipo de vehiculo conduce (conducia)?

¢El vehiculo que usted conducia era propio, prestado, rentado?

¢Cudnto pagaba de cuenta?

¢Qué significod para usted el trabajo de conductor de microbus?

¢Qué significa para usted conducir una unidad articulada?

Usted formé parte de una organizacion de transporte? ¢ Cual?

¢Cémo se llamaba la organizacién?

¢Cudles eran sus obligaciones respecto a ella?

¢Cémo participaba en ella? ¢ Con que frecuencia?

¢éParticipo en algin movimiento de estas organizaciones? ¢Por qué se unié al movimiento?
¢Cémo califica el desempefio que tuvo este movimiento? ¢ Cudles eran sus expectativas?

¢Qué le significa la Ciudad de México?

éCudles son los elementos positivos/negativos mas importantes de conducir un microbus/metrobus?
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Como amplias tematica a reconstruir a reconstruir sobresalen:

+ Reconstruccion sociohistdrica a través de los ejes articuladores (control del proceso de

trabajo, construccion social de la ocupacién y construccién social de regulacién e

interaccion).

+ Articulacion histérica de estructuras-subjetividad y accién de la construccion laboral-

urbana:

0]

De los operadores de transporte publico (microbuses) antes del movimiento
social.

De los operadores de transporte publico durante la emergencia, duracién vy
declive del movimiento social.

De los mismos operadores de transporte integrados al sistema de transporte

metrobus.
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CAPITULO IV. TRANSPORTE Y CIUDAD.

4.1 Breve historia del transporte en la Ciudad de México.

La ciudad de México es considerada una de las ciudades mas grandes del mundo, ya que su
espacio concentra diversas actividades a nivel nacional entorno a las tematicas politicas,
econdmicas, sociales y culturales de las mas importantes. Por tales caracteristicas, en la Ciudad
de México se ha construido histéricamente, un sistema de transporte que ha buscado ser
eficiente tanto en su funcionamiento y como en los resultados esperados, es decir, con el
objetivo de atender una amplia demanda de transporte de una gran ciudad con multiples
actividades y proyectos por venir. El crecimiento de la infraestructura de la ciudad y de su
poblacion, las transformaciones tecnoldgicas, la concentracidn de poblacién en la busqueda de
fuentes de empleo, produccién, del quehacer de los negocios, de las actividades econdmicas
en general, y la concentracién politica y de los poderes facticos del Estado dentro de la misma
capital, han sido algunas de las principales razones de su amplio crecimiento como ciudad
capital. Este cambio se ha alimentado en su doble fuente: desde su mismo lugar como ciudad
capital y desde las otras entidades del pais. En razén de lo anterior, la ciudad ha cambiado de
forma acelerada y de forma importante, y ello ha influido en la conformacion y razén de ser de
los modos de transporte en la Ciudad de México.

Para el siglo XIX en la ciudad de México ya circulaban por tierra los carros de alquiler,
caballos, carretas, carrozas y carruajes particulares; mientras que por los canales navegaban
canoas y lanchas (Navarro, 1989: 11). El transporte publico surge de manera formal en la ciudad
de México con el tranvia a cargo de particulares: "las primeras concesiones las autorizo el
ayuntamiento en 1896 a la Compafiiia Limitada de los Tranvias Eléctricos, de capital Ingles"
(Legorreta, 1995: 21). En 1910 el tranvia contaba con 40.5 Km. de extension en su red vial, para
1917 tenia 14 lineas y 343 km. En ese mismo afio empezaron a dar servicio los primeros
camiones de pasajeros de la ciudad.

Entre los afios de 1917 y 1946 se da una competencia entre los autobuses de pasajerosy
el tranvia. El primero resulta beneficiado debido a su flexibilidad y la nula inversién en materia
de vialidad: "su flexibilidad, lo que respondia a los requerimientos de una urbe de gran
expansion hacia su periferia" (Navarro, Op.cit: 13). A partir de 1918 el servicio fue regulado"

por el gobierno del Distrito Federal a través de otorgar permisos de forma selectiva. En 1926 el
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transporte en autobus contaba con 1,637 unidades en 30 rutas, para 1940 ya eran 2,502 carros,
mientras que los tranvias no rebasaban las 500 unidades. Por otro lado el Estado se hizo cargo
de los trolebuses en el afio de 1951, después en 1955 de los tranvias y por ultimo de "la
planeacion y construccidon del Sistema de Transporte Colectivo Metro, [que estuvo] bajo la
planificacion, gestidon y control absoluto del Estado" (Navarro, Ibid.: 13).

La primera linea del metro nombrada como Linea 1, se inaugura en el afio de 1969, sin
embargo, gracias a la dinamica de una ciudad en creciente expansién, estas obras resultaron
insuficientes para los siguientes afios por venir. Es por ello que se permite la circulacién de
autobuses y taxis colectivos que deberian de ayudar a resolver la demanda de transporte de la
ciudad. Con forme la historia de la ciudad y del transporte transcurre, los autobuses y taxis
colectivos llegan juntos a cubrir casi el 90 por ciento de los viajes por dia.

El 18 de agosto de 1981 crea el gobierno de la ciudad la hoy extinta ruta 100 (Auto
transporte Urbano de Pasajeros, Ruta 100). El 30 de septiembre del mismo afio fue publicada la
revocacion de todas las concesiones otorgadas a particulares para la prestacion del servicio de
transporte urbano de pasajeros en "autobus" en la ciudad de México. Para mediados de los
ochenta, empieza de manera sustancial el aumento de las concesiones del transporte publico y
hasta el 9 de abril de 1995 que se declara formalmente la quiebra de R100, se inicia un proceso
politico social de conformacion espacial urbana para el transporte publico. La disminucion
paulatina de la presencia politica y operativa de R100, beneficiara la promocién y organizacién
del transporte de los colectivos como los microbuses, combis, taxis de sitio y taxis libres que
venian creciendo de forma considerable, estructurando al transporte publico en un negocio

altamente rentable (Cuellar, 2000).

El transporte publico concesionado tiene sus origenes desde que las primeras rutas que naceny
crecen al amparo de organizaciones populares, sindicatos y centrales obreras, todas ellas
pertenecientes o afiliadas al PRI: "la Coalicién de Agrupaciones de Taxistas del D.F., surge en
1969 con el apoyo de la confederaciéon Nacional de Organizaciones Populares (CNOP)"
(Legorreta, 1995: 156). Las primeras rutas en aparecer y dominar fueron la Coalicion de
Agrupaciones de Taxistas en 1969, la Federacion de Taxistas de México en 1972, la Federacion
de cooperativas de Taxistas del D.F. y la Confederacion Nacional Revolucionaria del Transporte.
Los lideres de estas agrupaciones por lo general adquirian mas poder al obtener cargos politicos

(como diputaciones) ya que contaban con una base extensa de agremiados que les permitia
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ejercer presion sobre las autoridades para postular sus candidaturas. Al interior de la ruta, el
control sobre los concesionario y permisionarios era a través del reparto de las placas, las
concesiones, los permisos y amparos, ya que era y sigue siendo imposible tramitarlos de forma
directa e individual con las autoridades.

A finales de la década de los setenta el transporte colectivo de microbuses y combis
transportaban el 5 por ciento de los usuarios, para 1988 ya era el 37 por ciento. A la mitad de la
década de los noventa ya el transporte en microbus y combi transportaban a la mayoria de los
usuarios en el Distrito Federal: "21.4 millones de pasajeros equivalente a cinco veces lo
transportado por el METRO" (lbid: 162). Actualmente estas unidades cubren en su mayoria, la
inmensa Ciudad de México y zona metropolitana, facilitando, por el tamano de las unidades, la

movilidad desde amplias avenidas hasta en callejones muy estrechos.

A lo largo de un amplio proceso sociohistérico, el transporte en la Ciudad de México se ha
constituido a la par de estructura vial y de los lugares de origen-destino de los viajes en la
periferia y semiperiferia de la Ciudad. Con ello, se han creado las condiciones operativas del
transporte concesionado en las deficiencias materiales y operativas que actualmente las
caracterizan y distinguen.

El crecimiento acelerado del transporte colectivo ha dado (desde la vision del Gobierno)
una estructura completamente desorganizada. A principios de los noventa, el Gobierno a través
de BANOBRAS y BANPECO dio créditos para cambiar unidades, combis por microbuses y asi
permitir la modernizacion del servicio. Los beneficiados fueron principalmente las grandes e
importantes agrupaciones con fuerte poder y ejercicio politico, pues en su mayoria acapararon
los créditos, quienes a su vez lo asignaron a sus mas cercanos colaboradores, haciendo un lado
a los concesionarios que cuentan con una unidad, obligdndolos a vender por no contar con los
recursos financieros para cambiar su unidad o por las deudas de los créditos y sus altas tasas de
interés, impulsando la acumulacién entre un pequefio grupo de propietarios (Salazar, 2010).

El transporte publico en la ciudad de México se ha constituido a través de su historia, de
una forma acelerada por la gran demanda que imprime una ciudad en amplio crecimiento. Su
constitucién aparentemente desordenada (desde la visién de gobierno) hacia su periferia, sus
formas de representacién politica y soporte de poder de sus dirigentes y representantes, las
condiciones precarias de trabajo de los operadores-trabajadores, etc. son algunas de las

consecuencias de una historia compleja por explicar.
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4.2 Situacidén actual del transporte en la ciudad de México.

El Distrito Federal es una ciudad de aproximadamente 8.6 millones de habitantes con una
conurbacién de 56 municipios del Estado de México en el que viven 9.3 millones de habitantes,
para total de 17.9 millones de habitantes en la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM), cada dia habil se general alrededor de 22 millones de viajes por persona al dia. En
términos porcentuales en el Estado de México se realizan el 42% del total de estos viajes y un
58.4% en el Distrito Federal. En su conjunto, se realizan 6.8 millones de viajes al dia en

transporte privado y 14.8 millones en transporte publico (Grafica 1).

42%

58%

B Distrito Federal ®Estado de México

Grafica 1. Porcentajes de viajes en la ZMVM

Es en ésta Zona Metropolitana en donde se generan alrededor de 20.5 millones de viajes por
persona al dia de los cuales se estima que 11.6 millones son en el interior del Distrito Federal,
4.2 millones son viajes metropolitanos y 4.7 millones son viajes locales en los municipios
conurbanos (Imagen 1). En términos porcentuales, por cada dia habil en que se efecttan casi 22
millones de viajes 6.8 millones son en transporte privado y 14.8 millones en transportes

publicos (Grafica 2).
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Imagen 2. Viajes totales por entidad. Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007 (EOD 2007).

6.8 %

14.8 %

1 transporte privado I transporte publico

En términos generales para el Distrito Federal, el 80% de la poblacidn se encuentra asentada en
la periferia y el 20% restante en la parte céntrica de la ciudad. En las cuatro Delegaciones de la
zona centro (Cuauhtémoc, Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Alvaro Obregdn), estan concentrados
la mayoria de los servicios, el transporte publico y sus conexiones, los centros de trabajo, el

servicio de agua potable, escuelas, entre otros. Por ejemplo, el Sistema de Transporte Colectivo
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Metro se encuentra basicamente en siete de dieciséis Delegaciones, lo que ha implicado, que la
mayor parte de la poblaciéon que habita en la periferia, necesita en promedio, mas de dos

medios de transporte, para poder trasladarse de un punto a otro.

La delegacidn con mayor niumero de viajes es la Delegacion Iztapalapa seguida de la Delegacion
Cuauhtémoc. En la primero se suscitan de manera aproximada 1, 821,880 viajes, para la

segunda, 1, 685, 565 respectivamente (Grafica 3).

Iztapalapa | ’
, 1,821,880
Cuahutémocl ﬂ 1,685,565
Gustavo A Madero | | ' 1,449,508
Coyoacan || m 1,100,687
Benito Juérez | | ' 982,823

Grafica 3. Numero de viajes de cinco delegaciones del D.F.

Actualmente se efectuan casi 22 millones de viajes en la ZMVM, en donde para el Distrito
Federal se realizan el 58.4% de los mismos con un aproximado de 12, 840,000. De este total de
viajes realizado en transporte publico, el 65% se efectla en transporte colectivo, 17% en taxi,

8% en el sistema de transporte Metro, 7% en autobus y 3% en otras modalidades (Grafica 4).
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Grafica 4. Viajes por modo de transporte publico. Fuente: EOD 2007

En la Ciudad de México cerca de 30 mil unidades de transporte colectivo terrestre circulan
diariamente generando empleo aproximadamente a 90 mil personas. Cada unidad transporta
en promedio a 700/personas por dia, con una tarifa promedio de $3.00 (tres pesos). Segun
datos estadisticos, el transporte representa la quinta economia mas importante en la Ciudad de
México generando una derrama econdmica de cuando menos $42,000,000 (cuarenta y dos

millones de pesos) diariamente.

4.3 El transporte concesionado de microbuses.

De acuerdo a la informacién proporcionada por SETRAVI, se tienen registradas 29,126 unidades
de las cuales 20,136 son microbuses, 4,692 son autobuses y 4,298 son vagonetas.

Operan 106 organizaciones, de las cuales 97 son rutas constituidas como Asociaciones
Civiles, mientras que hay 9 empresas de transporte concesionado de ruta fija, con un total de
1,200 ramales y 2,443 recorridos los cuales se encuentran distribuidos por Delegacién de la

siguiente manera (Tabla 1):
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Delegacion Numero de recorridos
Iztapalapa 298
Coyoacan 277
Venustiano Carranza 226
Gustavo A. Madero 205
Iztacalco 195
Miguel Hidalgo 185
Alvaro Obregén 184
Cuauhtémoc 181
Tlalpan 169
Benito Judrez 139
Azcapotzalco 107
Xochimilco 105
Tldhuac 64
Magdalena Contreras 44
Cuajimalpa 39
Milpa Alta 25

Total 2443

Tabla 1. Elaborada de acuerdo al nimero de recorridos por delegacién por la Secretaria de

Transportes y Vialidad del Distrito Federal.

4.4 El transporte BTR (Bus Rapid Transit)-Metrobus.

Basicamente, como caracteristicas generales de este sistema de transporte, el Metrobus es un
modo de transporte de mediana capacidad con posibilidades de escalamiento que implica una
infraestructura dedicada y una operacion altamente controlada. De las ventajas que ofrece este
sistema, se han sefialado a este proyecto, como incluyente y detonador de la profesionalizacién
y reordenamiento de los servicios proporcionando certeza juridica y financiera en su operacién.

Principalmente, los corredores confinados son considerados como una alternativa para
los problemas de movilidad y transporte en la Ciudad de México. Con un origen en su
planeacion en distintas metrépolis latinoamericanas como Curitiba, Bogota, Quito, Santiago de

Chile y Sao Paulo, se han estado promoviendo acciones concretas para el mejoramiento del
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transporte publico urbano. Con esto, se ha optado por la introduccion de una modalidad de
transporte publico de superficie que implica reservar una parte del ancho de una calle o
avenida para el uso exclusivo del transporte masivo de pasajeros, con operacion regulada y
controlada, con recaudo centralizado, y con estaciones de asenso y descenso establecidos a lo
largo de un corredor con un origen y un destino.

Actualmente en la Ciudad de México, existen dos lineas de transporte del sistema
Metrobus. La primera de ellas entrd en operacién el 19 de junio de 2005, como el primer
corredor de transporte publico de pasajeros en la avenida insurgentes. Sus terminales son la
estacion de Indios Verdes y Dr. Galvez (ubicada en San Angel). Tiene una longitud de 19.6 km y
atiende a las delegaciones de Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc, Benito Judrez y Alvaro
Obregdn. Con un total de 34 estaciones y dos terminales, tieneuna demanda en dia habil de
265,000 viajes (Imagen 3).%

Su ampliacidon en Insurgentes Sur abarca desde las estaciones de Dr. Galvez a El
Caminero. Con una longitud de 8.5 km distribuidos en 8 estaciones y 2 terminales, tiene una
demanda de 60 mil viajes e dia habil. Atiende a las delegaciones de Alvaro Obregén, Tlalpan y
Coyoacan.

La linea 2, con una longitud de 20 km con terminales de Tacubaya a Tepalcates y con un
total de 36 estaciones, tiene una demanda en dia habil de 146 mil viajes, atendiendo a las

estaciones de Miguel Hidalgo, Benito Juarez, Cuauhtémoc, Iztacalco e Iztapalapa.

La Piedad

Imagen 3. Mapa de estaciones de Metrobus de la Ciudad de México.

Fuente: www.metrobus.df.gob.mx/index.html

15 Fuente: http://www.metrobus.df.gob.mx/index.html.
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V. DE GALVEZ AL CAMINERO: UNA HISTORIA DE TRABAJO COLECTIVO SIN REGRESO.

5.1 Consideraciones iniciales.

El medio de transporte publico mas utilizado desde hace ya mas de diez afios sigue siendo en
transporte concesionado, conocido ampliamente por la gran mayoria de los habitantes de esta
ciudad como el transporte de microbus. En su extensa red, con muy diversos recorridos de
origen y destino, el servicio de transporte inicia y se consume diariamente de acuerdo la
dindmica social que tiene la Ciudad como estructura y proceso.

El servicio de transporte de microbuls en sus aproximadamente dos mil quinientos
recorridos, involucra a una inimaginable cantidad de interacciones entre muy distintos actores
urbanos que intervienen en su proceso.

La intervencion de los sujetos sociales en el servicio de transporte colectivo es
amplisima, y conlleva una amplia complejidad dificil de descifrar en sus articulaciones. Por una
parte, pareciera que hay situaciones, escenas y contextos donde este servicio de transporte
fuera gobernado tiranicamente por el caos y el desorden, dando inclusive la sensacién de no
poder ir a ninguna parte.

“El servicio que ofrecen los microbuses en un completo caos, hay momentos en que avanzas o

crees avanzar, pero permaneces en el mismo lugar o en realidad te das cuenta de que no has

avanzado casi nada [...] este transporte es muchas veces en verdad frustrante” (Karla, usuaria

frecuente del transporte de microbus).

Por otro lado, existen valoraciones que son consideradas positivas y favorables de acuerdo a las
ventajas que este transporte publico otorga y que ningun otro servicio posee. Por ejemplo, el
bajo costo del pasaje, la facilidad de poder abordar y descender de las unidades casi en
cualquier momento y lugar de la calle, la facilidad y disponibilidad para hacer uso del servicio,
entre otras.
“El transporte de los microbuseros es bueno... no es ningun servicio de lujo, pero siempre
encuentras un microbus que te lleva al lugar que tienes que ir o te acerca mucho a tu destino. Es
practico y te hace la parada en cualquier lugar y te baja donde sea. En nada se compara con un
taxi, por los tres pesos que pagamos, preferimos ir un poco apretados y sacudidos si tu quieres,
pero es preferible. Ademas no tenemos mucho de donde escoger... 0 quiza también es que ya

nos acostumbramos.” (Ernesto, usuario frecuente del transporte de microbus).
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De acuerdo a la opinion del jefe de la Academia de Transporte del Instituto Politécnico Nacional
(IPN), Javier Hernandez, comenta:
"El principal valor que los usuarios de la Ciudad de México buscan es el tiempo, y ese es el

primer valor [...]; el segundo es la seguridad y el tercero es la reduccién del impacto ambiental".

Sin embargo, de acuerdo a la opinién de un extrabajador de la Red de Transporte de Pasajeros

de la Ciudad de México menciona:
“Lo gente lo que quiere del transporte es, sobre todo, que la tarifa la puedan pagar. En mis
muchos recorridos lo que yo siempre vi, fue que la gente se llega a esperar hasta mas de una
hora con el fin de ahorrarse un peso para llegar a su casa. [...] Lo que realmente pasa es que la
gente de esta ciudad en su mayoria es pobre, y no pueden pagar el transporte, por eso siempre
se espera aunque sea, hasta el final y viajar todo apretado, por la necesidad de no gastar ese
peso que sera la diferencia para el dia de mafiana de llegar o no a su casa”. Juan Pablo,

extrabajador de RTP.

Las valoraciones sobre el modo de transporte por parte de los usuarios pueden ser vastas y
conocer su justa valoracion seguramente no es posible. Lo que no es posible negar, son los
actuales procesos de reestructuracién del transporte en la Ciudad de México y su efecto en la
organizacién del servicio concesionado de microbuses.

De acuerdo a la politica urbana de ordenamiento del transporte publico del Distrito
Federal y a la puesta en marcha de sus promotores del gobierno, se busca desaparecer a los
microbuses para el afio 2012. Desde antes del inicio de los gobiernos de izquierda electos en el
Distrito Federal, la inercia de la desarticulacion metropolitana era un proceso que implicaba
fuertes conflictos futuros que impedirian el desarrollo territorial de las urbe, por lo que fue
necesario buscar estrategias de conduccién y ordenacién metropolitanas y regionales. Los
grandes proyectos urbanos hasta entonces implantados, con excepcion de la incorporacion de
la linea B del Metro que concluyeron las gestiones de Cuauhtémoc Cardenas y Rosario Robles,
no lograron contrarrestar la falta de integracion de la estructura urbana metropolitana.

Al inicio de la gestion de Ldépez Obrador, la ciudad tenia grandes problema de
desarticulacién, debido sobre todo a las limitaciones de sus vinculaciones viales y de transporte,
aunada a la expansion explosiva e inédita de la motorizacion privada que se manifestaba en la

saturacidn de las articulaciones y corredores viales metropolitanos de mayor afluencia, por
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ejemplo, Periférico, Revolucion, Insurgentes, Reforma, Palmas, Conscripto, Viaducto vy
Observatorio; ademas de los otros accesos y circuitos metropolitanos tradicionales como
Zaragoza, Circuito Interior, Avenida Central, y Aeropuerto.

Ante tales circunstancias, el gobierno electo del Distrito Federal impulsé un ambiciosos
programa de vialidades que intenta, hasta el presente, contrarrestar la extrema desarticulacion
persistente en la metrépolis.

“Existe una importante fragmentacion en el Distrito Federal, y nace desde la propia ciudad y

desde el propio Estado de México, por ejemplo, aqui en la Ciudad el pasaje cuesta tres pesos y

alla te cuesta siete pesos con cincuenta. De entrada, se tiene una ciudad dividida, se tiene un

norte que estd segregado de un sur, y sobre todo un oriente con una gran segregacion
socioecondmica y urbana. Es de reconocer, que de parte de estos Ultimos gobiernos electos de
esta ciudad, se atiendan estos problemas de desintegracidn. Por ejemplo, el Hospital de

Iztapalapa, Centros de cultura y recreacién como el Faro de Oriente, preparatorias

universitarias, la propia UACM. [...] Se estdn haciendo una importante serie de esfuerzos para

darle mayor integridad, mayor conectividad y menor exclusién social usando al transporte en la

infraestructura” Bernardo Navarro, Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad, SETRAVI.

Frente a la desestructuracion vial de la ciudad, el gobierno de Lépez Obrador decidié desarrollar
el programa de vias rapidas para la Ciudad de México, con el fundamento en un inicio, que
consistié en buscar una alternativa de refuerzo al principal corredor vial metropolitano
Periférico, después, buscar el mayor impacto positivo en la eficientizacion vial al interior del
Distrito Federal, impactar positivamente a la circulacion e integracion vial metropolitanas, usar
mas racionalmente el limitado presupuesto publico disponible, eficientar la fluidez vial en los
corredores, contrarrestar la extrema e inequitativa desintegracién metropolitana, efectuar las
obras con recursos presupuestales del gobierno de la Ciudad de México, y no efectuar grandes
desalojos o expropiaciones que afectaran a los habitantes y actividades de urbe (Navarro, 2004,
17).

Asi, el programa vial del gobierno del Distrito Federal impulsé la ampliacién de la
conectividad al norponiente de la metrépoli, San Angel, Tizapan y el corredor Insurgentes, entre
otros. Por ejemplo, el programa de desarrollo del Distrito Federal 2000-2006, propuso
estrategias de accion encaminadas a la solucién de los problemas relacionados con el

transporte, como la sustitucion de microbuses por camiones con alta tecnologia ecoldgica
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organizados racional y eficientemente, la creacidon de esquemas consolidados de organizacion y
financiamiento al interior de las organizaciones de transportistas, modernizacién del transporte
concesionado y una mayor eficiencia de la red vial a través del ordenamiento de los flujos de
transito. Un elemento importante a mencionar, es que este programa contemplaba generar
esquemas de participacién para los actores involucrados a fin de clarificar los mecanismos y
procedimientos del proceso de sustitucion de las unidades de transporte, asi como para buscar
las fuentes de financiamiento y promover el fortalecimiento de la capacidad administrativa,
operativa y financiera de las asociaciones de transportistas mediante la formula fideicomiso
para estimular el recambio.

Mads en concreto, el programa establece lineamientos encaminados a fomentar una
trama de carriles exclusivos y nodos que incluyan espacios de convivencia y servicios publicos
articulados y alimentados por la red de transporte. En un inicio la propuesta considerd la
creacién de 33 corredores de transporte, y de acuerdo al programa integral de transporte y
vialidad del Distrito Federal 2001-2006, se proponia el impulso a la infraestructura vial y al
fortalecimiento de las organizaciones de transportistas mediante la inversion privada como
alternativa para el crecimiento y desarrollo del sector. Entre las metas concretas se propusieron
sustituir a 2000 microbuses por autobuses limpios, la renovacion de taxis, el retiro de sitios y
bases de microbuses y autobuses colectivos ubicados en ejes viales y vialidades primarias, asi
como las estaciones del Metro. Asi, la construccidn de los corredores confinados de transporte
publico estuvo dirigida para atender el ordenamiento de los servicios de transporte, tanto del
servicio concesionado como el servicio que ofrecia el propio gobierno de la Ciudad.

La finalidad de los dos programas era la insercion de los transportistas y sus
organizaciones a la politica del transporte en una nueva estructuracion ordenada vy
financieramente viable para un ejercicio de control, supervisién y gestidén con instrumentos
normativos.

De acuerdo los intereses de esta investigacion, nuestro propdsito consiste en
reconstruir los procesos sociolaborales que fueron impactados por estas importantes
reestructuraciones urbanas. El caso que aqui nos ocupa, es la puesta en marcha del corredor de

Metrobus linea 1 Insurgentes en su seccién Dr. Galvez al Caminero.

127



5.2 La primera empresa de BRT en la Ciudad de México.

Antes de la construccién del corredor de Metrobus linea 1 que fue inaugurada en febrero de
2005, en la avenida Insurgentes existian distintas agrupaciones de transportistas que ofrecian el
servicio de transporte concesionado.

Basicamente, las organizaciones de transporte en el Distrito Federal se integran
fundamentalmente por los permisionarios o propietarios de las unidades. De manera general,
estas se caracterizan por tener una estructura piramidal, en donde los puestos de mayor
importancia son ocupados por los permisionarios que poseen o controlan el mayor nimero de
unidades de transporte o el mayor nimero de dirigencia de rutas. Cada agrupacién cuenta con
un organo de direccidon ejecutiva, cuyo presidente o secretarios generales son elegidos en
asambleas mediante votacion directa (Legorreta, 1989). Desde el punto de vista juridico, las
agrupaciones de transportistas operan bajo tres modalidades o formas especificas, las
asociaciones civiles, sindicatos y cooperativas. Cada organizacién con diferente jerarquia
juridica, en la practica funcionan como empresas de caracter lucrativo, muchas veces sin una
estructura administrativa del todo clara, y tampoco con los requisitos necesarios para conocer,
analizar y evaluar procesos de transparencia en su interior.®

El ejercicio del poder de las organizaciones basicamente, se ejerce mediante el reparto
de permisos, concesiones y amparos a sus distintos agremiados ya que ningun permisionario
puede obtenerlos de las autoridades en forma individual, pues esto sélo se logra a través de las
agrupaciones. Esta es una caracteristica estructural muy relevante al interior de las
organizaciones de transportistas en el esquema concesionado, pues refiere a aquellas
estructuras jerdrquicasy practicas sedimentadas que ayudan a ubicar y explicar cual es el papel

de los trabajadores dentro de estas organizaciones.!’” Aunque existan caracteristicas especificas

1 Recomendamos los trabajos de Rodriguez y Navarro (1999) para una amplia descripcion cuantitativa
monografica sobre la historia del transporte urbano de pasajeros durante el siglo XX. Para una
descripcion mas resumida y actual sobre el transporte concesionado en la Ciudad de Meéxico véase
(Salazar, 2010).

7 La unidad también sirve como elemento de control del concesionario respecto a sus trabajadores, ya
gue en muchos casos la unidad queda a responsabilidad del chofer donde cualquier contrariedad (ya sea
un choque, un asalto, un robo o hasta el llenado de gasolina de la unidad) es asumida por el chofer sin

plena responsabilidad del duefio; otro ejemplo es el significado de poseer multiples unidades de
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para cada organizacion, podriamos mencionar de manera general, que los principales actores
sociales involucrados en la prestacidn del servicio de transporte concesionado son basicamente
tres. El primero es el concesionario(s) que es el duefo de las placas y los permisos para circular
y operar el servicio de transporte publico de pasajeros; el segundo es el dueio de unidad que
no necesariamente son los duefios de la concesion y las placas; y por ultimo, los choferes o
conductores de las unidades. Para estos tres actores, al interior de las organizaciones, se
presentan distintas variantes que componen una organizacion especifica. De acuerdo a la

tipologia presentada por Nava y Ramirez (2008) mencionamos las siguientes combinaciones:

1. El dueiio de la concesién y placas que solamente es arrendador de las mismas.

2. El dueno de la concesidén y las placas, asi como de la unidad de transporte que no es
chofer de la misma y que contrata a un tercero para conducirla.

3. El duefio de la concesion y placas, asi como de la unidad de transporte que también
conduce y es chofer.

4. El duefio de la unidad que renta las placas y que no conduce su unidad de transporte,
sino que contrata a un tercero para ser chofer.

5. El duefio de la unidad que renta placas y opera su unidad de transporte como chofer.

6. El chofer que no es duefio de nada y que Unicamente se emplea como operador de la

unidad de transporte publico.

De acuerdo a las anteriores combinaciones y sus relaciones concretas, en las organizaciones de
transportes se construyen distintas relaciones sociales que dia a dia constituyen el servicio de
transporte en la Ciudad e impactan el ambito laboral de sus integrantes. Segun describe Nava y
Ramirez (2008), el caso de la Avenida Insurgentes en la cual se construyd la primera linea de
sistema BRT Metrobus, las organizaciones de transportistas que operaban en esta avenida
estaban constituidas por cuatro organizaciones con composiciones, posturas y numero de
integrantes puntualmente diferentes. La primera era la empresa Red de Transporte de
Pasajeros del Distrito Federal (RTP), Unidon de taxistas de Reforma y Ramales A.C., Ruta 2, Ruta

18, Ruta 88, y San Pedro/Sta. Clara. La participacidon dentro de la operacidn de transporte en

microbuses, pues eso se traduce en que hay una fuerte presencia de poder politico y econémico del

concesionario en las organizaciones de transporte y en su relacion con las autoridades del gobierno.
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Insurgentes estaba concentrada principalmente por la ruta 2 que absorbia cerca del 62% del
total de la demanda de pasajeros en la avenida Insurgentes (cerca de 250 900 pasajeros) y RTP
gue se ocupaba del porcentaje restante. Esta Ruta 2, con numero de 262 concesiones operando
en Insurgentes fue la principal organizacién de transportistas que participo en la integracién al
sistema BRT Metrobus que correria sobre Insurgentes.

El proceso de constitucidn del corredor Insurgentes, implicd diversas negociaciones
entre el Gobierno del Distrito Federal y la dirigencia de la Ruta 2. Con una duracién de 2 afios y
medio, este proceso configuré6 cambios relevantes en la composicion de la organizacidn,
estructura y nuevas relaciones al interior. La implantacién del proyecto de transporte BRT-
Metrobus estuvo articulado por las distintas negociones que fundamentalmente, la Ruta 2 tuvo
con las autoridades del Gobierno de la Ciudad, a través de la Secretaria del medio Ambiente y la
Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI). Desde un inicio, el proyecto contempld la
incorporacion de los concesionarios que operaban en la Avenida Insurgentes al sistema BRT-
Metrobus, y segun algunas experiencias, el proceso fue dificil y complicado, lo que generd
importantes cambios a lo interno de la organizacion como fracturas y fusiones entre los
transportistas.

Indicado aqui de manera resumida, el proceso de incorporacién de la organizacién hacia
este nuevo proyecto de transporte, implicod realizar elecciones internas con el propdsito de
legitimar la decision sobre los dirigentes que encabezarian la formacion y direccion de la
empresa que operaria el MetrobUs. De acuerdo a algunas experiencias vertidas, la Ruta tuvo
una importante division causadas por intereses personales, formandose ternas que albergaron
a dos lideres a disputar la dirigencia de la organizacion. Por una parte, uno estaba favor de la
integracién al nuevo esquema empresarial y por la otra, habia un rotundo rechazo a la
incorporacion de la ruta al nuevo esquema. Finalmente, tras la eleccion al interior de la
organizacioén, gano el representante del ramal quien era quien estaba a favor de participar en el
proyecto Metrobus. Una vez conformada y reconocida la dirigencia, los principales obstdculos a
vencer era lograr la integracidon de la empresa. Por un lado (de acuerdo a distintos testimonios)
los dirigentes de la ruta pensaban que a través de los anos, el gobierno habia propiciado y
fomentado la fragmentaciéon del sector de los transportistas para poder controlarlos de mejor
manera, consideraban que cuando la autoridad queria solucionar conflictos, basaba sus
argumentos en la ley, mas que en la negociacién directa con los transportistas implicados. Esto

mostraba que se tenia una consideracion siempre impositiva y de caracter universal por parte
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del gobierno hacia el sector de los transportistas. Por otra parte, al enfrentar el cambio
organizacional con la creacién de empresas de transporte, los transportistas consideraban que
tal cambio implicaba perder el control y las garantias de todos sus integrantes, y esto podria
implicar la injerencia de intereses ajenos en el nuevo esquema de transporte. Consideraban
gue el beneficio era en realidad constituida para la autoridad y no que no quedaria nada para
los transportistas, no obstante que ellos eran los que iban a invertir en las unidades y a
contratar los créditos correspondientes para la adquisicion de unidades. Su preocupacion era
constante porque ya habian tenido experiencias de pérdida con la adquisicion de unidades
nuevas, razon por la cual, no estaban de acuerdo con la duracion de la concesion por diez afios.
Asi, desde su postura, la capacidad de organizacién, la experiencia adquirida y el capital
invertido, no era tema a discutirse en las negociaciones con el gobierno.

Tras una vez conformada y reconocida la dirigencia de la organizacidn, los obstaculos
mas importantes a superar fue la integracion de la empresa. Su proceso de transformacion
implicé cambios muy importantes. Implic6 cambiar de un modelo fraccionado de distintos
concesionarios, hacia la constitucién de una empresa de transporte que operaria los carriles
exclusivos en la avenida de los Insurgentes. Se consiguid eliminar alrededor de 262 concesiones
para la creacién de una empresa operadora de transporte Metrobus.

El 26 de octubre de 2004 con la denominaciéon de Corredor Insurgentes Sociedad
Andénima (CISA) se conformd la primera empresa en proporcionar un servicio BRT para la
Ciudad de México. De los 524 trabajadores que laboraban en las unidades de microbus vy
autobuses anteriores al Metrobus, se recibieron 400 solicitudes para trabajar en el corredor, de
los cuales finalmente se contratd a 130, después ascendié a 180 y contemplaba una meta de
200 operadores para solventar el incremento de las unidades. La flota vehicular de microbuses
y automoviles que transitaban por Insurgentes, se redujo a 80 camiones articulados para el
corredor.

En el proceso de seleccion y reclutamiento se pidieron como requisitos una escolaridad
minima de secundaria, edad de 25 a 45 afios y experiencia de tres a cinco anos conduciendo
unidades de transporte publico o de transporte de carga en tracto-camion. El sueldo mensual
ofrecido fue alrededor de siete mil pesos mas prestaciones de ley (seguro social, SSAR,
Infonavit, prima vacacional y aguinaldo), con jornadas diarias de ochos horas. Preferentemente
se solicité conductores con secundaria terminada y/o nivel medio superior y conocimientos

respecto al Reglamento de Transito del Distrito Federal, Reglamento de Transporte del Distrito
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Federal, Ley de Transporte y Vialidad; conocimientos y habilidades de mecanica automotriz
basica; habilidades que demostraran responsabilidad, capacidad de coordinacion
psicomotora, buena observacién, capacidad de realizar tareas operativas, capacidad de
resolucién de problemas cotidianos; y actitudes y competencias de conciencia como apego a
las normas de calidad, capacidad de trabajo rutinaria, actitud de servicio, conciencia de

responsabilidad del servicio, competencia técnica, disciplina y autocontrol.

Entre las funciones generales que desempefiarian los trabajadores-operadores de las

unidades articulares figuraban las siguientes:

1. Conducir las unidades respetando la velocidad maxima establecida dentro del
carril confinado, la distancia entre autobuses, los recorridos de retorno
autorizados y evitar el uso de equipos electrénicos que distraigan su atencién.

2. Realizar paradas exclusivamente en las estaciones del corredor, tocando la
bocina al entrar y salir, y accionar las puertas de ascenso y descenso en los
tiempos establecidos, cuidando la integridad de los usuarios.

3. Respetar el orden de las salidas en terminales atendiendo el cumplimiento de los
horarios de los itinerarios de servicio que se le proporcionen para tal efecto, asi
como las sefiales de transito.

4. Recibir la capacitan periddica que la empresa difunda para su profesionalizacién.

5. Cumplir con la imagen institucional y de pulcritud establecida por el organismo
regulador y la empresa y portar a la vista las identificaciones que ambas
instituciones le proporcionen, asi como su licencia — tarjeton.

6. Colaborar en las necesidades de ajustes al servicio y flexibilidades que el mismo
requiera.

7. Atender y cumplir toda indicacién relacionada con la atencion y solucién de
contingencias, cumplimiento en todo momento de las reglas de uso del equipo
de radiocomunicacion.

8. Revisar el estado fisico y de funcionalidad de los dispositivos del autobus, al
inicio, durante su jornada y al encierro de la unidad.

9. Actuar con respuesta inmediata conforme a los procedimientos instruidos en

accidentes, fallas y descomposturas mayores de las unidades, amenaza de
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incendios, o cualquier problema que ponga en riesgo la integridad de los

usuarios.

La habilidad de los conductores para la asimilacion del funcionamiento del corredor se
considerd que se incrementaria de forma proporcional al tiempo en que estos interaccionan
con el medio, usuarios, agentes de transito, peatones, automovilistas particulares; por lo que su
desempefio mejoraria en cuanto a parametros de velocidad, acoplamiento y sensibilidad. Asi, la
habilidad y la experiencia laboral de los conductores se relacionarian con la propia evolucién
del sistema y con el ajuste nuevos parametros, considerando importantemente, los siguientes
elementos esenciales operativos del servicio:

1. Menor tiempo de recorrido puede incidir en mayor inseguridad e incrementos de

velocidad nocivos.
2. La falta de puntos de regulacién, pueden incidir en irregularidades de servicio.

3. Los ajustes en la programacion deben darse de forma pausada y no radicalmente.

Por lo anterior, de acuerdo a estos elementos operativos basicos, se requeria una evaluacion
tedrica y practica constante a los operadores para evitar la lamada ceguera de taller, es decir,
dejar de poner toda su atencidén a los parametros de servicio establecidos.

Basicamente, como beneficios generales del nuevo esquema laboral del sistema BRT en
relacion al hombre-camién se contemplaban principalmente: el establecimiento de horarios
definidos trabajo bajo una programacién regulada, prestaciones de ley, seguimiento de
desempefio diario, profesionalizacion mediante una capacitacién constante y dedicada, y la
posibilidad de construir la experiencia de un trabajo de conduccion definido por

procedimientos bien determinados y establecidos.

La empresa CISA, entonces, con un porcentaje de participacién del 75% del corredor, se
conformd con 262 concesionarios pertenecientes al Ramal Insurgentes Ruta 2. Junto con RTP,
se constituyé un fideicomiso responsable de la administracién de los ingresos totales del
sistema vy su distribucion entre los diversos participantes. Este organismo contraté a su vez a
una empresa privada para financiar, suministrar y operar la plataforma tecnolégica necesaria

para la utilizacién de una tarjeta inteligente para el cobro del pesaje.
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Entre las obligaciones y atribuciones mas importantes otorgadas a CISA, se citaba el
pago a sus operadores, obligaciones contractuales adquiridas como la de los operadores y su
capacitacién, mantenimiento, compra y reposicion de unidades, diesel, refacciones, seguro, etc.
Por su parte, el organismo publico descentralizado nombrado como Metrobus, es el
responsable de la planeacion, administracion y control del sistema de corredores de transporte
publico de pasajeros del Distrito Federal, asi como de la infraestructura que incluye estaciones
y carriles confinados. La compafiia contratada para la recaudacién, transporta e invierte el
dinero que es administrado por un fideicomiso privado de administracion, inversién y fuente
de pago de los recursos generados por el corredor insurgentes.

Basicamente, el propdsito de la implantacion del sistema de transporte BRT respecto a
las organizaciones del transporte, buscé la evolucién al esquema empresarial transformando el
negocio del transporte, a un esquema mads ordenado, competitivo, rentable, con mayores
garantias juridicas y financieras, la eliminacién de ineficiencias en el propio servicio, mayor
certidumbre y seguridad en el empleo para los conductores, y mejores condiciones de trabajo y
nivel de vida para los trabajadores (GDF-Banco Mundial, 2005).

El proceso de construccion del primer sistema de corredores de transporte publico en la
Ciudad de México fue una dinamica que implicé la transformacidn no solo estructural espacial
urbana y la desaparicion de unidades de transportes que tenian agotada su vida util, fue la
transformacion en la composicidén y en ejercicio de las propias organizaciones del transporte y
sus actores. Con ello, las relaciones laborales del esquema hombre-camidon cambiaron a una
nueva regulacién laboral formalizada y distintamente estructurada. Los procesos de cambio no
seran abordados profundamente en esta investigacion, pues no es nuestro objeto concreto de
investigacion. Nuestra intencién ha sido tan solo mencionar estas condiciones como
antecedentes que sirvieron para estructurar nuevas formas realidades en el ambito del
transporte. Tras la implantacion del corredor linea 1 en la avenida Insurgentes, le siguieron la
puesta en marcha de nuevos corredores de BRT para la Ciudad de México. Aqui se abordara el
caso de la ampliacion del corredor Insurgentes linea 1, en su tramo de la estacion del Caminero

a la estacion Dr. Galvez.'® A continuacién se expone la articulacion de su proceso.

'8 para una investigacidon futura, se abordard un segundo caso que refiere a la puesta en marcha de la linea 2 de
Metrobus, que corre de oriente a poniente en sus estaciones de Tepalcates a Tacubaya, donde trabajadores de
transporte publico ejercieron acciones colectivas para su inclusién en la prestacidn del servicio BRT.
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La puesta en marcha del proyecto Metrobus produjo importantes cambios organizacionales
gue impact6 en las relaciones laborales de sus integrantes. El cambio se presenté como una
nueva estructura organizacional que pasoé del esquema de servicio de transporte concesionado
de microbus al empresarial de servicio BRT. Este proceso fue posible porque la composicion
directiva de la ruta 2, tras la realizacién de ajustes internos para consolidar su legitimidad,
estuvo a favor del cambio y de tomar todas medidas necesarias para integrare al nuevo
esquema de forma privilegiada. Son varios los factores que podrian explicar la consolidacién de
esta empresa de transporte. Primeramente, porque la ruta 2 era la principal organizacién de
transportistas afectada por la construccién del corredor, y era la Unica con la que se negocio
para la implantacion del corredor, y aunque existian otras organizaciones afectadas en sus
ramales (como las rutas 88 y 18) no fueron incorporadas directamente en la negociacion por
tener una participacién marginal en el corredor y ser organizaciones mucho mas pequefias que
la principalmente afectada. Lo que llegd a concretarse para estas organizaciones pequeiias fue
la reubicacion de sus ramales para que no hicieran competencia al corredor Insurgentes.

Una condicion que fue fundamental para el cambio fue que la propia organizacién de
transportistas Ruta 2, tenia amplios recursos financieros para poner en acto el cambio del
transporte. La dirigencia que se consolidd fue una cupula de concesionarios con amplios
recursos en capital econdmico y politico. Tras un periodo de mas de veinte afios de dedicarse a
la prestacion del servicio, esta clipula se habia convertido con el paso de los afios, en una fuerte
red familiar y de amistad que controlaba para entonces, una importante red de transporte de
microbuses, camiones y taxis en la Ciudad de México. Por ejemplo, esta ruta, que es una de las
mas grandes de la Ciudad, tenia un aproximado numero de ramales de sesenta y cinco, que
cubrian la buena parte de las delegaciones del Distrito Federal, sobre todo Cuauhtémoc, Alvaro
Obregon, Miguel Hidalgo y Benito Juarez. Su gran red estructural de transporte, articulada a
forma de ramales, permitié con el transcurso de los afios, constituir cUpulas organizacionales
con amplios recursos financieros, politicos y sociales, que operaban como fuertes grupos de
negociacién que el gobierno de la ciudad en turno tenia siempre que tomar en cuenta para
diversas tematicas relacionadas con el transporte. Cuando la constitucion del corredor se hizo
una realidad, el cambio estructural fue posible porque se contaba con amplios recursos en
diversos capitales que se invirtieron en el proyecto y que permitieron conseguir distintos

créditos para la adquisicion de unidades, capacitacion laboral, nuevas instalaciones, entre
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otros. Con un fuerte respaldo del gobierno de la Ciudad, se logré constituir un servicio de
transporte BRT operado sélo por dos empresas del transporte: Ruta 2 y BRT.

El cambio de servicio en el transporte necesariamente llevé a la desaparicion de los
ramales que hasta entonces, habian dado servicio en la avenida de los Insurgentes, pero no
debilité en modo alguno las capacidades en distintos capitales que la organizacion tenia, por el
contrario, su fortaleza se incrementd enormemente. De ser una de las mas importantes
organizaciones de transportistas en la Ciudad de México, llegd a convertirse hasta hoy en dia,
en tanto una organizacion de transporte concesionado con importantes ramales en la mayor
parte de la ciudad, como en la mas importante empresa de transporte BRT de México.

Asi, la consolidaciéon de esta empresa ha traido para ella, un incremento en la
participacién politica en el disefio de politicas urbanas relacionadas con el transporte vy
movilidad en la Ciudad de México y para otros estados de la Republica. De hecho, de acuerdo a
algunas entrevistas, se piensa que su actual dirigente prevé crear una empresa similar a la
extinta Ruta-100 pero de caracter privado. De acuerdo a las actuales reestructuraciones del
transporte en la Ciudad y la contante inclusidon de CISA en temas de transporte y movilidad,
probablemente en el futuro serd una empresa de dimensiones y alcances mas amplios.

Entonces, con la puesta en marcha del proyecto Metrobus desde hace ya mas de cinco
afos, el cambio en las organizaciones de transporte se ha vuelto una realidad que parece estar
concentrandose y articuldandose principalmente, desde las mds importantes y poderosas
organizaciones de transportistas afectando a las organizaciones de menor tamafio y capital.
Este importante cambio ha impactado a los propios actores laborales del transporte publico, sin

embargo, sus consecuencias han impactado de distinto modo a los trabajadores del transporte

¥ La empresa CISA actualmente, a sus cinco afios de creacion brinda consultoria en las areas de:
frmulacion, evaluacion desarrollo e implementacién de proyectos de transporte urbano, en esquemas llave
en mano; programacion y operacion del servicio; gestidén y evaluacion del servicio; administracién de
empresas de transporte; capacitacién de operadores y personal técnico de operacion, supervision y
mantenimiento; mantenimiento preventivo y correctivo de autobuses; gestion del mantenimiento
predictivo, preventivo y correctivo de autobuses; gestion y control de accidentes y dafio de la flota;
diagndstico, correccion y redisefio de sistemas mecanicos y electrénicos; gestion y administracion de
almacén, refacciones y componentes de los vehiculos; mejoras al producto. Entre sus méas relevantes
eventos esta la realizacion de congresos de transporte relacionados con la movilidad y la politica urbana.

<http://lwww.ci-sa.com.mx>.
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publico. Aqui se analizard principalmente, el caso de los conductores de las unidades de

microbus.

La reestructuracién del transporte estd alcanzando una magnitud sin precedentes desde
dos las ultimas administraciones del Gobierno de la Ciudad de México. Con la creacién de una
importante empresa de transporte BRT que opera en el corredor de Insurgentes, se fueron
articulando las condiciones para el cambio futuro de las organizaciones de transporte a un
esquema empresarial. Sin embargo, no todo cambio es homogéneo ni con las mismas
magnitudes. El proceso de cambio no afectd de igual modo a todos los integrantes de los
ramales implicados, sino que, al ser una organizacion con fuertes cupulas de concesionaros y
dirigentes, sus liderazgos se trasladaron a un nuevo esquema de participacién en la toma de
decisiones y ejercicio del poder. La fuerza laboral de la organizacién experimentd cambios
distintos durante su constitucién empresarial de transporte, afectando de manera muy
importante en el control, regulacién y ejercicio de su trabajo. Un actor importante por parte
del gobierno de la Ciudad comenta lo siguiente:

“La propuesta del gobierno respecto a la creacién de corredores de Metrobus, planted un

esquema de no perjudicar ni al concesionario ni al chofer, sin embargo, el concesionario que no

estd acostumbrado a otro modelo que no sea el del hombre-camidn, siempre se ha opuesto al

Metrobus, desde la primera linea, la segunda y la tercera en el eje uno poniente. En las

experiencias anteriores, efectivamente lo que encontramos fue que el concesionario, al verse

perjudicado su esquema de explotacidn de la ruta, hecha por delante al chofer por dos razones:
una de ellas (con justa razén el chofer) si cambian de microbis a Metrobus yo pierdo mi empleo,

mi fuente de trabajo. Hay operadores de ya mas de 40 aios que simplemente ya no caben en el

nuevo esquema de transporte masivo como el BRT, o en los autobuses mds largos como los

corredores viales. Al momento en que tu sacas un microbuUs para meter un autobus largo,

necesitan reducir su numero de concesiones, en lugar de quinientos van a quedar 250

autobuses. ¢Eso que implica? Que los concesionarios tengan que despedir o dar por concluido el

trabajo de chéferes que conducian microbuses. Ahora como empresas, ya no pueden seguir con
el esquema de hombre-camidn sino que tienen que contratar nuevos operadores. Una
contratacidn que si los define ya como asalariados. Pero ya sabemos cdmo operan las cosas, se

generan contratos colectivos antes de tener trabajadores”.
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La transicién del esquema concesionado al empresarial de transporte tuvo, de acuerdo al
propio esquema operativo del transporte BRT, un impacto en las relaciones laborales de los
conductores de unidades de microbus y otros trabajadores. Este impacto estuvo fuertemente
condicionado por las nuevas estructuras laborales que se creaban y que exigian ahora nuevas
calificaciones a sus conductores y la contratacion de nuevo personal para la ejecucion de
nuevas actividades. Por supuesto estas nuevas estructuras laborales estuvieron socialmente
articuladas por intereses y relaciones de poder que la clpula de concesionarios de la Ruta
ejercieron para organizar la nueva planta laboral de operadores. Se logré prescindir de
muchos trabajadores (choferes, cacharpos, supervisores, etc.) que laboraban en la ruta de
muchos de afios atras, con el argumento de que por necesidad, de acuerdo a la propia
estructura del servicio, se requeria forzosamente reducir la flota de unidades y por
consecuencia el numero de choferes se reduciria inevitablemente. Tal situaciéon provocd de
entrada un filtro sociolaboral inamovible para poder seguir laborando ahora en la nueva
empresa.

Algunas de las condiciones necesarias para el ingreso a la operacién de unidades
articuladas fue la edad (de 25 a 45 anos), escolaridad minima de secundaria, experiencia de tres
a cinco afios de experiencia en la conduccién de transporte publico, entre otras. Sin embargo,
de acuerdo a distintos testimonios recolectados, se menciona que existieron favoritismos en la
incorporacion de choferes al sistema Metrobus. De acuerdo al grado de afiliacion, lealtad y de
compromiso hacia la ruta, los choferes mas afines tuvieron mayor ventaja sobre otros. Los
choferes que no quisieron participar en el proyecto ya sea porque no cumplian con los
requisitos, no estaban interesados o tenian diferencias ideoldgicas con la organizacién, se
comenta que fueron aceptados para trabajar en otros ramales de la propia Ruta, se fueron a
otras rutas, se dedicaron a otro trabajo o a conducir un taxi, o bien, ya no se volvié a saber de
ellos. Una caracteristica importante de los choferes que si fueron integrados pues cumplian con
la mayoria de los requisitos, es que varios de ellos son familiares directos de los propios
concesionarios (ahora socios) como hermanos, hijos, sobrinos, amistades cercanas. Sin
embargo, no se conoce en profundidad los vinculos o redes familiares que pudieran estar

operando en la prestacion del servicio, ni otras caracteristicas cualitativas, ya que no existe una
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base de datos sociodemografica que indique perfiles laborales, familiares, educativos, o de otra
indole que dé informacién sobre la composicién social de los operadores de trabajan en CISA%.

La experiencia suscitada en CISA, en la transformacion del esquema concesionado de
transporte al esquema empresarial, marcoé la pauta de lo que serian las futuras conformaciones
empresariales de transporte. Con la ampliacién de la ruta 1 de Metrobus hasta la estacion El
Caminero, iniciarian nuevas experiencias de transformacidon para las organizaciones de
transportistas involucradas. Lo que a continuacidon se muestra, es el proceso de constitucion
empresarial de la Ruta 1 derivacién Rey Cuauhtémoc, considerando fundamentalmente, la
experiencia laboral en este proceso de cambio en los trabajadores que, de laborar como
choferes de microbuses, fueron incorporados como operadores de unidades articuladas para la

prolongacién de la linea 1 de Metrobus.

5.3 Los trabajadores de la ruta 1 derivacion rey Cuauhtémoc. Una historia viva que no termina

de escribirse.

Tras convertirse en una realidad el corredor Insurgentes, la estructuracién del transporte para
la Ciudad de México de acuerdo a los proyectos integrales de transporte y movilidad en el
gobierno de Lopez Obrador, se concentrd en varios frentes. Por una parte, con la construccién
de segundos pisos, adecuacion de importantes vialidades, puentes y tuneles en el poniente de
ciudad, y por la otra, con la puesta en marcha de corredores de transporte publico masivo
como la linea 1 del Metrobus.

De acuerdo con la Ley de Planeacién del Desarrollo del Distrito Federal, Programa

Integral De Transporte y Vialidad (PITV), es el documento rector para la planeacién de la

%% De acuerdo a informacion de carécter pablico, se tiene conocimiento que actualmente opera la UNION
SINDICAL DE TRABAJADORES Y EMPLEADOS DEL AUTOTRANSPORTE, LINEAS DE
CAMIONES Y COMERCIOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, SUS DERIVADOS, SIMILARES
Y CONEXOS DE LA REPUBLICA MEXICANA como sindicato en la relacion laboral frente a la
empresa CISA. El secretario es Cecilio Padilla Alonso, y con la fecha de depdésito de un CCT del
08/02/2008, tiene una afiliacion de 270 trabajadores con salarios de categoria con un minimo de $100.00
pesos por dia hasta $ 320.00.
Fuente:<http://www.juntalocal.df.gob.mx/contratos1/consulta_contratos_campo.html> Pagina consultada
el 23 de agosto de 2010.
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movilidad y sus infraestructuras a renovarse con cada gestién de gobierno. Con la
administracion de nuevo jefe de gobierno Marcelo Luis Ebrard Casaubdn, la elaboracion del
PITV (2007-2012) fue conducida directamente por la SETRAVI articulando en torno a cuatro
lineas estratégicas el resumen de los propdsitos bdsicos: 1) Impulso a la movilidad colectiva y
disminucion de emisiones contaminantes por transporte publico; 2) Derecho a una movilidad
incluyente y hacia la sustentabilidad; 3) Transporte y su infraestructura para un nuevo orden
urbano; y 4) Servicios a usuarios, gestion y eficiencia tecnoldgica. Los subprogramas ha
desarrollar eran principalmente: 1) la ampliacion del Servicio del STC-Metro: Linea 12; 2)
ampliacion de Sistema Metrobus con la integracion de hasta 10 corredores; 3) Corredor Cero
Emisiones en Eje Central, Eje 2 — 2A Sur, Eje 3 Norte; 4) Corredores de Transporte Publico
Concesionado; 5) Tranvia de nueva generacién; 6) Redistribucién e incremento en capacidad
de rutas de la RTP, Trolebus, Tren Ligero y otros servicios; entre otros (PITV 2007-2012).

Asi, de acuerdo a los objetivos del programa se contemplaba en un inicio la constriccion
de 10 corredores de BRT, por lo que la ampliacion de la linea 1 que recorria 19.7 km de la

estacion de Indios Verdes a la interseccidn con el Eje 10 era el siguiente proyecto a concretar?!,

5.3.1 La ampliacion de corredor: “una realidad que no conociamos hasta que nos pasé por

encima”.

El 27 de marzo de 2007 en conferencia de prensa, Armando Quintero Martinez, Secretario de
Transportes y Vialidad, conjuntamente con los representantes de las Rutas 1, 111 y 76, asi
como la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) firmaron una Carta Intencién con la finalidad de
integrarse al proyecto del Corredor Insurgentes. El propdsito de todo esto, fue el anuncio de la

nueva ampliaciéon del corredor de la linea 1 de Metrobus el cual crecerd 8.5 kildmetros,

21 En el inicio de su operacion, la linea 1 cont6 con 80 autobuses articulados de 18 metros de largo de
plataforma alta (1metro) y con tecnologia ambiental Euro-11l, que desplazaron de la circulacion 262
microbuses y 90 autobuses. Se estima que ha habido una reduccién de 30 mil toneladas de gases de efecto
invernadero en beneficio de la calidad del aire de la metrépoli. La Linea 1 del Metrobds para el afio 2007

transportaba 250 mil pasajeros promedio en dia. Actualmente traslada al dia 450 000 usuarios.
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llegando a un total de 28.5 kildmetros, significando la construccién de 8 nuevas estaciones. El
corredor comprenderia desde la estacién Doctor Galvez hasta el Monumento al Caminero.?

En esta conferencia de prensa asistieron Fernando Ruano Bolafios, Presidente de
Transportes y Servicios Terrestres “G”, quien sefiald que la Ruta 111 de manera voluntaria
habia decidido apoyar al Gobierno del Distrito Federal, en las politicas del transporte publico de
pasajeros, manifestando siempre su interés y preocupacién por la poblacion de la Ciudad de
México. Declaré que desde hace 10 afios gracias a la unidon de los trabajadores, se habian
constituido en una empresa, motivo por el cual “veian con buenos ojos” integrarse a la
prolongacion del Metrobus. Tal opinidn fue compartida por el presidente de la Ruta 1 Francisco
Aguirre de la Ruta 1, que debido a problemas de salud, no pudo asistir, sin embargd envio su
Carta Intencidn con opiniones similares de apoyo. Por su parte, José Luis Mota Islas, Presidente
de la Organizacién Nacional de Transportistas Libertadores Unidos, Ruta 76, manifesté en su
Carta Intencion que, conscientes de mejorar el Sistema de Transporte y Vialidad por ser causa
del interés publico, apoyaban de forma libre y voluntaria la adhesién al programa del Corredor

Insurgentes.23

“Yo trabajaba como chofer en la ruta uno derivacion Rey Cuauhtémoc. Nosotros nos enteramos
del proyecto de Metrobus porqué nos empezaron a afectar desde la construcciéon de las
estaciones de Doctor Galvez a Indios Verdes. Nos afecté de manera totalmente radical, porque
todo el dia habia trafico en Insurgentes [...], si antes te hacias veinte minutos de la Joya a San
Angel, ahora eran horas, dos horas una vuelta en llegar, era asi de cadtico desde que
empezaron las obras. Desde ahi el impacto a nosotros. Habia el rumor de que se iba a ampliar
hasta nuestra ruta, y que nos iba afectar de manera directa. Nosotros tratamos en ese momento
de tener un acercamiento, nosotros como operadores, con nuestros dirigentes, en este caso el
que era nuestro delegado de esa delegacion era Joel Judrez y Arturo Escalera. En ningun
momento nos atendian, o sea, si nos recibian y nos escuchaban pero ellos decian que no
podian... que no tenian la capacidad de resolverte nada. Nosotros pretendiamos que no sélo
fuéramos nada mas lo operadores, sino involucrarlos a ellos como permisionarios en una lucha

homogénea por parte de todos. Obviamente al gobierno no le convenia, obviamente a la

22 De las estaciones mas destacadas que estuvieron anunciadas, fueron aquellas que se ubicarian en Ciudad

Universitaria y en el centro comercial Perisur.

% DGCS, Boletin 28, martes, 27 de marzo de 2007, <http://www.setravi.df.gob.mx/wb/stv/noticias>.
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SETRAVI no le convenia y a los intereses de nuestro dirigente Paco Aguirre, el dirigente de todas
las rutas uno, obviamente no le interesaba. Y se nos empezd a marginar desde ese entonces,
desde un inicio. Nosotros estdbamos preocupados por toda esa situacion, estdbamos asi como
veletas sin rumbo, queriamos saber cual era la posicién de nuestros dirigentes hacia nosotros los
operadores, saber qué iba a pasar. Entonces fue cuando empecé a ir a algunas reuniones de
ruta uno y a reuniones de informacién por parte de SETRAVI.” Juan Manuel Herndndez (JMH),

exchofer de microbus de Ruta 1 derivacion Rey Cuauhtémoc.

El anuncio publico sobre la ampliacién del corredor de Metrobus linea 1 fue uno de los
momentos mas explicitos de un proceso de transformacion del transporte que se articuld
socialmente de manera mas profunda e intensa que las simples declaraciones publicas podian

informar.

La Ruta 1, derivacién Rey Cuauhtémoc prestd servicio de transporte colectivo por mas de

cuarenta afios en las modalidades de:

Base Tlalcologia a San Angel.

Base La Joya a San Angel.

Base San Angel a La Joya-Tlalcoligia.

Base Tlalcoligia a Metro Universidad.

Base La Joya a Metro Universidad.

Base Metro Universidad a la Joya-Tlalcoligia.

Base Unidad Habitacional FOVISSSTE Fuentes Brotantes a Metro Universidad.

Base Metro Universidad a Unidad Habitacional FOVISSSTE-Fuentes Brotantes.

w ® N o U W DN

Base Unidad Habitacional FOVISSSTE —Fuentes Brotantes a San Angel.

10. Base San Angel a Unidad Habitacional FOVISSSTE-Fuentes Brotantes.

Con una amplia trayectoria recorrida en historia y en experiencia laboral detras del volante, la
estructuracion del transporte alcanzé y cambié de manera contundente, la vida de los
trabajadores de la Ruta 1 en la ya mencionada derivacion. De acuerdo a un estudio de

movilidad, la demanda atendida era de aproximadamente 27 000 usuarios diariamente vy
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laboraban en ese entonces alrededor de 200 choferes de microbus en sus distintos ramales

entre otros trabajadores como ayudantes, cacharpos, y checadores.?*

5.3.2 La vida laboral en el microbus. Servicio, trabajo y comunidad.

“Claro que recuerdo el servicio de los microbuses, yo todos los dias lo tomaba
para ir a trabajar a PERISUR. Tengo entendido que los desaparecieron por lo de
Metrobus. [...]Yo estaria dispuesta a apoyarlos para que regresen y varios de

aqui también.” (Ana Lilia, trabajadora de la tienda BERSKA, PERISUR).

La Ruta 1 con razén social denominada “Unién de Choferes Taxistas de Transportacion
Colectiva, A.C. Ruta 1”, tiene un numero aproximado de noventa ramales distribuidos en las
distintas delegaciones del Distrito Federal cuyo representante general es Francisco Aguirre
Guadarrama.”> Como distintas rutas de la Ciudad de México, las organizaciones de
transportistas registradas como Asociaciones Civiles, tienen distintas estructuras jerarquicas
(principalmente piramidales) que son administradas por cupulas de distintos concesionarios®
gue son los que ejercen el poder, con distintas formas en su ejecucién, segun sea la ruta o
ramal especifica. La derivacién Rey Cuauhtémoc no era ninguna excepcién en la regla.
Basicamente la denominaciéon de “Rey Cuauhtémoc” se referia a que involucraba sélo a algunos
de los ramales de la Ruta 1 ubicados al Sur de la Ciudad. Lo importante en la composicidn de
esta organizacion es que, con el correr de los afos, la forma de ejercer el trabajo a través del
servicio de transporte, llegd a tener caracteristicas que pocas veces o que casi hunca se hacen
tan explicitas y evidentes, de lo que es proporcionar un servicio de transporte publico de
calidad.

Este servicio de transporte concesionado, segln las experiencias recolectadas, ofrecia
un servicio de transporte que no era igual a los otros derroteros y rutas semejantes. Este
servicio, de acuerdo a las opiniones de los que antes eran sus usuarios, manifestaba

caracteristicas de atencién, amabilidad, seguridad y pulcritud. Es decir, un servicio de calidad

* Proyecto de aprobacién de ruta alterna elaborado por los “Operadores Organizados de Ruta 1 Rey Cuauhtémoc,
2007”.
% Informacion proporcionada por SETRAVI en el documento Recorridos por delegacion.

% Que son los duefios de numerosas concesiones gracias a las redes familiares y de amistad que operan como

prestanombres, permitiendo con ello el control distintos derroteros e integrantes de grupos de transportistas.
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gue pocas veces podia experimentarse al viajar de microbus. Segun la opinién de una usuaria
frecuente de esa ruta, menciona lo siguiente:
“Los sefiores que estaban antes en los microbuses eran muy diferentes a los que ahora estan
conduciendo. Ellos estaban bien vestidos, eran muy amables y siempre nos saludaban, y con el
paso del tiempo llegamos a hacer buena amistad con varios de ellos. Siempre los veias con
corbata, no como estos mugrosos de ahora que se quedaron en su lugar. [...] Ademas de que nos

apoyaron en otros proyectos de la comunidad” Maria, usuaria frecuente de microbus.

De acuerdo a los testimonios de los trabajadores de la propia derivacion, ellos explican que el
buen desempeno de su servicio se debia gracias a que “estaba basado en aquello de lo
consideras realmente como un buen trabajo”. Con el paso de los afios, estos trabajadores

consolidaron una forma especifica de poder regular y vivir de su trabajo.

“Sin el afan de que nos den un reconocimiento, nosotros como operadores ya desde hace
muchos afios, antes de que fuera reglamentado y exigido el uniforme de los operadores que
nadie respeta, nosotros desde antes ya lo habiamos inculcado como una cuestidn respeto y de
imagen hacia los usuarios, no con las autoridades, sino con los usuarios, que a final de cuentas
era un vinculo diario de un trato. Nosotros conociamos de toda la vida a esa gente (por eso la
gente nos apoya), si hubiéramos sido como los de Luz y Fuerza que nadie los apoya, que los ven
y les mientan la madre por todas las acciones que hicieron [bueno...] pero nosotros
afortunadamente no tuvimos eso. No faltaba el que es grosero, el que le vale madres, pero la
verdad es que la gran mayoria todos bien uniformaditos, bien bafaditos, bien portaditos.
Compaiiero que llegaba con la micro sucia no lo dejadbamos trabajar nosotros los operadores.
Veiamos un gliey ahi todo mugroso le deciamos pues ja bafiarse cabrén!; en serio y estd
probado, preguntale a quien quieras eh. Nuestros dirigentes iban y decian que nosotros éramos
los mejores, por ejemplo nunca tuvimos un accidente donde hubiera un muerto, nunca, clasico
que el cuello o alguna lesién en la columna, eso era lo mas grave, pero nunca hubo involucrado
un muerto. Nosotros éramos muy exigentes con nosotros mismos, no habia ahi un reglamento o
un codigo, no, era entre nosotros. Alguien que fuera mugroso a trabajar no se la

acababa...”JMH.

Los choferes de la ruta se conocian de tiempo atras y muchos tenian una experiencia que les
venia de familia, de generaciones. Un trabajo que tenia su retribucidn en satisfaccion

emocional y material.
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“Desde los ocho afos yo recuerdo que trabajaba con mi papa de chaldn, de ayudante mecdnico,
empujaba las combis, mi papa me decia quitale el clotch y las empujaba para formarlas. Mi papa
junto con mi hermano compraron un microbus y yo era el que lo lavaba y ahi me daba un veinte.
Después segui estudiando la prepa y trabando, pero el estudio nunca se me dio. Asi me soltaban
el microbus unos dias y empecé aprender. [...] Estando en la ruta yo lo tenia todo, tenia dinero,
mujeres, relajo, fiesta, carreritas, musica, todo lo tenia... yo era muy feliz. De ahi me hice de un
taxi, y luego compré un camion. Del trabajo salia para todo, me casé, puse mi casa, todo. Tenia
las amiguitas que yo quisiera, el radio que yo quisiera con la musica que yo quisiera, pero
obviamente si era una friega. Habia una buena relacién con el concesionario, si habia mucho
orden, digamos que en la forma de trabajar del microbusero siempre hay desorden, pero en ese
desorden habia orden. Tratdbamos de mantener las unidades en buen estado, nos poniamos de
acuerdo entre nosotros para que el compafiero fuera alla y ahora le tocaba trabajar aca... habia
orden y reconocimiento. Uno cuidaba su chamba, uno cuidaba su unidad, yo creo que el éxito de
la ruta era por qué era una ruta corta, habia mucho pasaje, ddbamos un buen servicio y eso se
nos regresaba en satisfaccion y en dinero. Pero desgraciadamente llegdé el Metrobus y me quitd
todo lo que habia sido mi chamba. Yo de solamente publicidad ganaba el mes 5 500 mas lo que
yo ganaba como operador y de la renta de mi camién, eran cinco veces mas.” Pedro (PE),

exchofer de la ruta 1 derivacion rey Cuauhtémoc.

“Nuestra ruta era de las mejores de la zona sur, sino es que la mejor seguramente. Nosotros
organizdbamos nuestro trabajo en base a la solidaridad y el respecto. Si llegaba haber broncas
siempre las resolviamos en buenos términos. Nosotros teniamos unos microbuses de lujo,
limpiecitos, con buenos asientos, rines cromados, todo de primera, hasta se hacian concursos y
rifas. Si algun operador tenia un problema se le buscaba apoyarlo de la mejor manera. [...] Yo
estoy en el transporte desde que era chavo, mi papa tenia varias combis y luego microbuses y
camiones, y todo después me lo pasé a mi. Es lo mismo que yo les digo a mis hijos, éste es tu
patrimonio, yo hago esto para ellos, ya si se quieren dedicar a estudiar o a otra cosa que lo
hagan pero que no dejen esto. Que lo tengan porque esto mas adelante les dara un patrimonio
como lo fue conmigo”. Héctor Ndjera, exconcesionario y ahora director de la empresa de

transporte BRT “Rey Cuauhtémoc S.A” (RECSA).

El trabajo en el microbus en esta derivacion en concreto, se articuld de una forma muy

particular y muy propia, que promovidé un ejercicio del trabajo que amerité reconocimiento y

prestigio gracias a un servicio socialmente valioso que brindaron estos trabajadores. La razén

de esta forma y sentido de trabajar, necesita explicarse mas en detalle.
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El servicio de microbus se ha caracterizado como una forma de explotacion artesanal, en forma
fragmentada, donde prevalecen relaciones de subordinacién hacia los liderazgos, que son
guienes poseen unilateralmente los vehiculos con las autoridades y controlan la informacién.
Esta situacion otorga poder politico, de gestidon, y econdmico a los lideres, y también ha
ocurrido, a algunas autoridades (Bacelis, 2003). De acuerdo a la opinién de un reconocido
especialista en transporte, el complejo de las relaciones politico sociales historicamente
establecidas, ha determinado que en el servicio prevalezca una ldgica de reproduccién
econdémica mercantil simple, especificamente significa la ldgica de la consecucion de un
excedente sobre “la cuenta” por parte del chofer. Esto provoca la operacion de un mecanismo
econdmico combinado entre el mercantil y el de la renta del suelo, donde prevalece la
consecucion por los chéferes de “una cuenta promedio” jalaba hacia los mas ineficientes, pero
no determina del todo por estos ultimos. Esto provoca marcadas desigualdades de ingresos
entre los distintos transportistas y los diversos propietarios. Las desigualdades se agudizan
también por los factores de monopolio, muchas veces extraecondmicos provocados por el
control de rutas, ramales, y por el manejo preferencial cotidiano del servicio (Bacelis, op.cit.).
Esta diferencia se profundiza adin mds por la naturaleza imperfecta del mercado de este
servicio.

Lo fundamental en las relaciones sociales del servicio consiste en el establecimiento de
una cadena que parte del propietario-concesionario, quien sobreexplotar al chofer y él a su vez
hace lo mismo con el vehiculo y, lo que es mds importante, sobre-explota al usuario, no sélo a
partir del pésimo servicio sino también de las exacciones complementarias como la no entrega
del “cambio” y la sistematica alteracion de la tarifa. El otro componente fundamental en el
complejo de relaciones sociales de este servicio, es que el Estado, hay influido a manera de
herencia de una relacion perversa de corporativismo hacia los transportistas y de desatencion
para con los usuarios y ciudadanos en general (Navarro, 2005).

De lo anterior se reconoce que existen dindamicas histdrico-sociales que van presionando
a los actores hacia prdcticas concretas, sin embargo, su efecto no es de orden determinante.
Aunque la relacién laboral en el esquema concesionado tenga un conflicto perenne en su
propia composicién originaria, como una relacidon econdmica de explotacion del concesionario
sobre el chofer, tal relacién en sus componentes cualitativos, no es uniforme ni mucho menos

de caracter universal, ya que influyen en tal relaciéon econdmica, distintas mediaciones
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estructurales, subjetivas y practicas que se ponen en juego en espacios sociales concretos
siempre dinamicos. Asi, aunque la relacion sea perversa de origen, en la puesta en marcha en
la realidad socialmente construida, la relacidon se dispara en muy distintos sentidos y ambitos
de posibilidad para su concreatizacién.

Un ejemplo concreto es el caso de los trabajadores que analizamos en este estudio.
Aunque la relacion socioecondmica estructural que describe Navarro se reproduzca en este
caso, en lo concreto, su dindmica es mas compleja y cobra sentido de acuerdo a la propia
realidad social en la que se construyd. éA qué se debe que la organizacién del trabajo en este
caso, haya tenido tales caracteristicas particulares a diferencia de otras organizaciones de

transportistas? ¢ Qué relaciones sociales jugaron?

“El trato diario, platicando en las bases, la base del metro, de San Angel, de la Joya, de
FOVISSSTE, eran nuestro centros en el que podiamos platicar, siempre ibamos tratando de que
hubiera una superacidon como servidores publicos. Afortunadamente eso nos dio mucho... una
relacién ya no de cliente y prestador de servicio, sino como... ya como de vecinos, de amigos.
Habia una buena relacidn con los estudiantes de la UNAM, los pacientes de los hospitales, habia
algo diferente, no éramos la ruta del montdn, habia un trato muy especial. En cuanto a la
actitud con nuestros comparieros respecto a conducir, no era a la manera de manejar ahi como
va, tampoco de que vas y compras tu curso. iNo!, iEra de que vete y hazlo cabrén! jAprende a
conducir! Yo sé que somos muy hdbiles y muy expertos, pero algo habras de aprender, todos
ibamos a los cursos. Habia una cuestidn de responsabilidad en nuestro trabajo que cuidabamos,
deciamos: cuiden la unidad, es tu oficina, bien presentaditos; a la gente tratenla como cuando
vas a un restaurante y te limpian la mesa, tu cliente el que te paga dos pesos es tu cliente y lo
tienes que tratar bien, haciamos mucho conciencia con eso. Obviamente a veces era dificil
hablar con los companieros [...] habia doctores, licenciados trabajando ahi con nosotros, pero la
mayoria habia compafieros que no sabian ni leer, no sabian escribir, una cuestién académica
pues no la tenian. Pero son gente muy trabajadora, muy noble y muy consciente. También habia
de lo peor, tu los oias hablar y decias: juta este gliey de ddnde salié!, pero si eran bien
respetuosos con la gente, habia ese pequeio detalle en nuestra ruta...

Obviamente dio al traste las amenazas de los mismos dirigentes, de los mismos duefios
con lo del Metrobus, hubo compafieros que los corrieron por andar conmigo, apenas hace poco
corrieron a un companero de la otra ruta, de la ruta 73 porque anda conmigo, ahora vende
tacos y comida. Son gente que toda su vida ha hecho esto y se ha dedicado a esto, no ha tenido

la visién de haber hecho otra cosa ni de estar preparados para una situacion asi”. JMH.
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5.3.3 La experiencia cotidiana del trabajo como microbusero. Orgullo y libertad.

La jornada empezaba desde las cinco y media de la mafiana y terminaba alrededor de las once
de la noche. Las personas que viven en distintas colonias en las alturas y a las faldas del Ajusco
como Santa Ursula Xitla, Los hornos, Las Aguilas y Los volcanes, entre otras, literalmente
bajaban a las bases de Tlalcoligia, San Pedro Martir-FOVISSSTE, La Joya y Fuentes Brotantes
para ser transportados a sus lugares de trabajo y estudio principalmente ubicados en Periférico,
Ciudad Universitaria, Avenida Tlalpan, e Insurgentes Sur. O bien, a la estacion del metro
Universidad como una de las paradas forzosas para seguir el camino en direccion al Centro de la

Ciudad.

“Para llegar a Ciudad Universitaria a las siete de la mafiana yo tomaba esos microbuses que se
hacian aproximadamente media hora y me dejaban en el metro. [...] Esa era la Unica forma de
transportarte hasta alld, a menos que bajards mds y tomaras las combis que igualmente te
llevan, pero cuando es muy temprano o bien muy noche, y todo estd oscuro, siempre te da
miedo caminar porque todo esta muy solo. Asi que casi siempre nos esperdbamos”. Gumercina,

estudiante de Biologia de la Facultad de Ciencias y residente de la colonia Las Aguilas.

Con una demanda inicial en promedio de 225 usuarios a las seis de la mafana, la demanda de
transporte se incrementaba hasta en 400 usuarios transportados en tan sélo una media hora de
07:30 a 8:00 hrs en un solo ramal. En conjunto, los tres ramales podian estar transportando a
una aproximado de 1 434 personas tan sélo en el periodo que va de las 07: 30 y 8:00, hora
principal de inicio de jornada de muchos trabajos e inicio de la primera clase en las escuelas y
universidades. Después la demanda bajaba considerablemente a partir de las 9:00 hrs. hasta el
horario de medio dia en que la Ciudad de México tiene un realce en la movilidad de sus
habitantes hasta pasada la hora de las 15:30 hrs. Después a partir de las 19:00 hrs. hasta 22:00
hrs. se presenta el Ultimo alce en la demanda del servicio de transporte que es cuando muchos
habitantes de la ciudad se dirigen a sus hogares después de la jornada laboral o de estudio.
Con esta dindmica en el mercado de transporte, trabajaban aproximadamente doscientos
trabajadores en sus importantes ramales de la Joya, Tlalcoligia, Unidad Habitacional FOVISTE-
Fuentes Brotantes y Metro Universidad.

El trayecto en estos ramales ha sido interpretado por algunos los conductores como un

lugar “donde hay siempre frio” pero a su vez “es verde y siempre claro”. Trayectos que siempre
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estan un tanto distantes de la problematica vial que tiene la Ciudad de México. Segun algunas
experiencias contadas, el sur de la Ciudad todavia esta alejado de los grandes problemas viales
y de movilidad que tienen por ejemplo la zona centro y oriente de la Ciudad:
“Aqui no llega tanto el smog por acd como alla, y el que hay aqui, los vientos se lo llevan para
alla éNo ves como se ve toda la mancha de la ciudad desde aqui?” Liliana, exdespachadora de la
ruta.
“La conduccidn por el sur no es igual que andar por el Centro, si hay mucha gente pero por aca
esta mejor [...] cuando es diciembre llega haber una neblina que cubre parte del Ajusco” [...] “Si
aqui vez el cielo azul no como alla que lo vez gris”. Pedro, exconductor de microbus de la Ruta y

su sobrino Marco.

Un elemento importante en la experiencia de la conduccidn que logramos poner atencion, es
gue, en la experiencia espacial de la conduccién de los trabajadores, hay una importante
valoracion de poder vivir y trabajar al sur de la Ciudad y no hacia el centro o alguna zona del
oriente. La zona sur de la Ciudad evoca en ellos la sensacién de sentirse distantes del caos que
impera en la Ciudad. El hecho de conducir por amplias avenidas (como el Camino al Ajusco),
calles arboladas sin una congestion vial de mayores proporciones, zonas inclinadas, con paisajes
amplios que muestran un amplio colorido verde, parece provocar en ellos un significado de
distanciamiento a la manera de un extranjero o un visitante que siempre tiene que ir a la
ciudad a manera de obligacion y necesidad, mas que por gusto o placer. Su recorrido en
realidad, siempre estuvo estructurado en los limites de la Delegacién Tlapan con el Estado de
Morelos, y las incursiones mas profundas hacia el centro de la Ciudad, no iban mas alla del
Metro Universidad (Ver mapa). Esto por una parte, ayudé a configurar el significado de libertad
con un contenido mas aterrizado en lo que ellos sintieron tener mas relacién con el medio
natural y zonas verdes ubicadas al sur de la ciudad. Esta condicidon ayudd a configurar en parte,
el significado de libertad y distincidn frente a otros choferes de otras rutas. Sin embargo,
aunado a la aventura espacial de conducir diariamente por estos trayectos, hay también un
cierto grado de deleite, emocidn, gusto y apreciacion estética, que refiere a un cierto privilegio
de vivir y trabajar conduciendo cerca de zonas comerciales y residenciales de clases sociales
altas. Por ejemplo, conducir cerca de centros comerciales (como Perisur) o zonas residenciales
(como el Pedregal), provocaba cierta sensacion llamativa de tener un contacto con gente de
distinta clase social o de poder ver dia con dia en el trabajo, edificaciones que de siempre
causaron cierta admiracion:

149



“Aqui en el sur tu puedes ver gente diferente a otras zonas de la ciudad. Yo estuve un tiempo
trabajando alld por Chimalhuacan y era otra cosa completamente diferente. Aqui la gente es
mas como de oficina, con traje, no como alla que es... pues popular. Aqui son bien burgueses.
[...] Lo que también me gusta son las chavas que llegas a ver, aunque no te vean y ni te fumen,
pero te das tu buen taco de ojo. Hay una que otra que ni hablar... mis respectos. En una de esas
hasta por andar de pinche mirdn, casi me llevaba un cristiano”.

“... hay un edificio bien chido que yo siempre que paso por ahi me gusta verlo... ¢icomo se llama?

» 27

[...] iSi! iEse! El que tiene un tubo rojo atravesado”.”” Guillermo (GUI), exconductor de microbus

de la Ruta, hoy es operador de unidad articulada de BRT de la empresa RECSA.

GOOZle
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MAPA 1. Zona sur de la ciudad de México en la que la derivacion Rey Cuauhtémoc daba servicio de transporte.

La actividad laboral del chofer de microbus no se reduce meramente a la operacién conducir
una unidad de transporte, sino que hay distintas actividades en el antes, durante y después que
se conjugan en el ambito laboral alimentando la experiencia del trabajo. Asi fue el caso de los
choferes de microbus de la Ruta 1 derivaciéon “Rey Cuauhtémoc”. Su trabajo fue originalmente

articulado por la experiencia de generaciones precedentes. Segun testimonios de los

2" Edificio de las oficinas del Fondo de Cultura Econémica ubicado en la Carretera Picacho Ajusco 227,

Colonia Fraccionamiento Jardines de la Montafia, Delegacion Tlalpan, Ciudad de México.

150



trabajadores, el dedicarse al negocio del transporte era una actividad que nacia desde los
propios abuelos y padres, y que se concretaba en la puesta en marcha de proyectos conjuntos
de familia. Los padres, los hermanos, los hijos, otros familiares y amigos fueron construyendo
con el paso de los afios, un patrimonio familiar que impulsd trayectorias laborales que se
concentraron en el negocio del transporte publico. Con la adquisiciéon de nuevas unidades,
renovacion de microbuses por camiones, negociaciones con el gobierno para obtener mas
concesiones, se fue generando una importante concentracion de capital econdmico en las
familias de transportistas. El negocio, basado en una red familiar y de amistad, fue uno de los
elementos que presionaron para la constitucion del servicio de microbus que daba este ramal.
Sin embargo, nos preguntamos ¢éa qué se debid la calidad en su servicio? éQué dindmicas y
elementos jugaron en su conformacién?

Lo primero que hay que indicar, es que tales caracteristicas que le atribuyen los usuarios
a este servicio de transporte en cuanto a la calidad que ofrecia, era fundamentalmente ejercido
por los trabajadores que cotidianamente conducian a diario por las calles, y que tenian
contacto directo con la gente que trasladaban. Eran los trabajadores mas visibles del transporte
publico los que ejercian fundamentalmente el servicio: conductores, despachadores,
cacharopos y checadores, eran los principales actores y los que articulaban el tejido social del
trabajo. Los concesionarios aparecian mas como agentes encargados de la administracién vy el
control en la programacién de recorridos y problematicas juridicas-administrativas relacionadas
con los ramales y en relacién con la Ruta. Sin embargo, su papel no es tan ajeno a lo que se
podria pensar.

Consideramos que el papel de los concesionarios y duefios de las unidades, fue un factor
estructural que encamind lo que llego a ser este servicio. Estas cupulas de familias y negocios
gue se consolidaron con el transcurrir de los afios, con un importante capital econdmico vy
social, se fue consolidando por una parte por los estrechos lazos familiares, pero mas
importantemente, por la construccion de vinculos de amistad que los concesionarios
entablaron con los trabajadores. Este vinculo de solidaridad fue constituido en la practica
cotidiana vecinal, donde los vecinos se conocian de afios, los hijos de los concesionarios tenian
sus amigos en el propio barrio y los invitaban a trabajar en la ruta. El vinculo de amistad de hizo
fuerte con el pasar del tiempo. Se llegd a considerar a los propios concesionaros como personas
dignas de confianza y palabra. Patrones con los que se podia entablar buenas relaciones

laborales, acuerdos de mutuo beneficio y de apoyo entre ambas partes. Una forma de
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organizacién que hemos llamado patriarcal-consensuada. Por ejemplo, podian negociarse
ciertas programaciones de recorridos para los choferes, horarios de entrada, apoyo legal
cuando se suscitaba algun accidente, en ocasiones préstamos y hasta indemnizaciones. Los
concesionarios al establecer una relacidon laboral con los choferes, si era un factor muy
importante la relacién de confianza que prevalecia antes del acuerdo, sin embargo, su
disposicidon de contratar choferes responsables y mds cercanos, era porque también habia una
cierta garantia subjetiva de orden racional instrumental de que los choferes harian bien su
trabajo y de que entregarian responsablemente la cuenta. Asi, tanto los concesionarios
recibirian sus cuentas integras como los choferes podrian ganar el dinero que quisieran en la
explotacién de recorridos que eran de alta demanda.?®

Pero el servicio, como deciamos, era principalmente ejercido por los propios
trabajadores que laboraban en las calles, aunque la favorable disposicidon de los concesionarios
y duenos si fue un factor importante. Entre los propios choferes, se empezd a articularse, con el
paso de los afios, una relacion comunitaria que sobrepasaba el ambito laboral y se articulaba
con otros campos de la vida social. De acuerdo a nuestro investigaciéon esto pudo articularse
por al menos los siguiente elementos. Primero, la experiencia de vida en relacidon a la propia
estructura urbana y la estructura del recorrido de los ramales. Como deciamos, estos ramales
eran altamente redituables, conformaban una fuente de trabajo articulada por una alta

demanda del servicio de transporte, esta es la razén del por qué la jornada empezaba tan

%8 Las relaciones entre choferes y concesionarios han sido descrita con distintas valoraciones hasta en
términos de maniqueistas. Como bien menciona Navarro, esta relacion laboral informal tiene en su nicleo
una relacion de explotacion que llega a extenderse hasta al propio cliente (usuario). Su presién més severa
y castigadora en términos de capital, es sobre la propia utilidad que el chofer logra conseguir al final de la
jornada, es decir, en su “marimba” o “el chivo”, asi conocidos en el &mbito transportista a la cantidad del
dinero que el chofer logra conseguir trabajando y que trae consigo. Sin embargo, esta relacion
sociolaboral tiene distintos matices e intensidades cualitativas. La relacion de explotacion muchas veces
es mas intensa cuando el vinculo entre el chofer y el duefio o concesionario es subjetivamente mas vacia
entre ambos. Es decir, cuando ni siquiera se conocen y no hay ningln tipo de vinculo mas alla del
mercantil. Inclusive hay choferes que meten a trabajar a sus propios amigos con desconocimiento total del
duefio, y cuando se presenta algin accidente de consideracion, tanto el chofer como el amigo desaparecen
y no se les vuelve ver, a menos que se les busque y encuentre para tomar castigo de parte del duefio. Estas
situaciones cotidianas se vuelven elementos microsociales que, en a nivel mas amplio, ayudan a articular

el mercado de trabajo en el transporte concesionado.
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temprano. Esto llegd a configurar colectivamente, el significado de que el trabajo en la
conduccidn, especificamente en estos ramales, era altamente valioso y una fuente importante
para obtener fuertes ingresos segun la dedicacion que se le diera. Mientras mas se trabajaba,
mas se ganaba.

Por otra parte, el sentido de comunidad se alimentaba diariamente con las distintas
practicas cotidianas con un elemento importante como fue el propio territorio construido.
Muchos de los trabajadores de la ruta vivian en la zona sur de la Ciudad, mas concretamente en
las colonias aledafias al Ajusco. Muchas de estas colonias empezaron a conformarse como tales
tras la migracion de distintas familias de los Estados de Morelos, Puebla y del Estado de México
en los afos setenta y ochenta. Cuando llegaron, la presencia de servicios publicos basicos era
casi nula. Tal carencia, nunca dejo de presentarse en estas colonias populares como la falta de
pavimentacidn, energia eléctrica, drenaje, entre otros. Los vecinos con el paso de los afios,
empezaron a gestionar la demanda de tales servicios, y conforme avanzé el tiempo, mucha de
la estructura urbana construida se debid a distintas gestiones y demandas que los propios
colonos habian puesto en marcha. Tal proceso involucré a los propios trabajadores de los
ramales cercanos. La demanda vecinal también se articuld por la accién colectiva de los
trabajadores del transporte.

“Llegamos a apoyar a unos compas y logramos una electrificacion de un asentamiento de alla de

los pueblos de San Miguel Ajusco. De hecho llegamos a invitar al Licenciado Juan José Garcia que

es el Subsecretario de Gobierno, él es el que mas o menos me ha estado apoyando en esto, mas

0 menos, y si fue, ahi a tomarse la foto... para eso si son buenos, en el evento para que salgan en

el periodiquito, pero que asuman una responsabilidad profunda pues no” JMH.

Otros importantes ambitos que articularon el sentido de la comunidad fueron el ambito de la
organizacion, el del tiempo libre y el de la religion.

La estructura organizativa como menciondbamos, jugd un papel muy importante en la
articulacion del sentido del trabajo considerado como valioso y con amplia libertad.
Mencionabamos que el papel de los concesionarios y duefios habia tenido un elemento muy
significativo en el desempefio y control en el trabajo. La configuracion identitaria laboral que se
logro constituir fue tejida en los propios espacios sociales del barrio y de las organizaciones. Por
una parte se compartia el trabajo cotidiano “como una chinga” cotidiana que experimentaban
los trabajadores, pero al terminar la jornada, llegar el fin de semana, o bien, en los espacios de

descanso, comida y convivencia dentro de las unidades, bases, en la misma calle o durante el
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mismo transcurso del trayecto, se ponia en juego colectivo la interaccion y la alimentacién

subjetiva colectiva de un “nosotros microbuseros”.

“...hubo ese acercamiento no sélo de compafieros de trabajo. Fue una ruta, te lo aseguro, de las
mejores de toda la zona urbana, asi te lo pongo, de las mejores rutas. Nosotros cada afio
haciamos concursos del que tuviera la mejor unidad, le regaldbamos un tumba burros, unos
faros, unas llantas, unos rines, todas las unidades estaban cuidaditas. Era una cuestion de
orgullo de esta nave es la mas chida, y el que traia una carcacha no se la acababa, no se la
acababa... cualquier falla nos se la acababa, lo exhibiamos con la gente, se ponian rojos de la

verglienza (jajajaja), la mayoria, la gran mayoria andaba muy bien” JMH.

“..teniamos equipos de futbol, y el fin de semana era de desmadre, ya sabes, el chupe, las

viejas... [...] yo fui muy feliz” PE.

El ambito de religion también fue un proceso social que alimento en cierta forma al trabajo.
Fundamentalmente nosotros distinguimos que el mayor efecto era de orden subjetivo, y no
como practicas sociales colectivas que influyeran mas intensamente en el trabajo. La religién en
este caso, estubd presente a manera de proceso configurativo subjetivo basicamente personal.
Para el desempeno en el trabajo de la conduccidn, operaba subjetivamente, un proceso que
referia al campo de los sentimientos y de lo valorativo a manera de una fe basicamente
sostenida, en ideas generales de divinidad catdlica y enfocada a la promocién de resguardo,

proteccion y fortuna ante la idea de la muerte.

“Cada que salgo de la base pues...me persino y digo: ayidame Dios mio y adelante a seguirle
dando. [...] cuando estoy mas tranquilo esperando que me toque salir [de la base] a veces me
relajo un poco y le pido a Dios que me ayude y que me lleve con bien, y que me deje llegar a mi

casa. Son en esos momentos cuando rezo”. Miguel, chofer de microbus.

“Ahi traigo una plaquita [...] cuando estoy sentado [en el asiento del conductor] veo lo que dice:
“Si regreso es porque Dios esta conmigo, sino, es porque yo ya estoy con él”. Y digo...pues si, ya
cuando Dios dice hasta aqui, hasta aqui [...] Pero pues, afortunadamente gracias a Dios no me ha

pasado nada y espero que asi siga” GUI.
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Asi, el ambito de la religién esta principalmente concentrado en proceso subjetivo que se pone
en juego en la conduccion. Primero, de una manera mas consciente cuando el trabajador esta a
punto de salir de su base e iniciar su recorrido, y después, como una forma mas profunda o
inconsciente cuando conduce, donde seguramente, ello fortalece la seguridad personal del
chofer cuando viaja por la Ciudad. No fue el caso de que la religion como practicas concretas,
alimentaran la identidad colectiva. Si existian peregrinaciones, pero éstas no nacian en relacion
al ambito laboral, sino que eran basicamente practicas que referian al espacio social de la
familia y amistades, donde los trabajadores, si se involucraban, no eran con los compaferos

sino con la familia.

5.3.4 El arribo del Metrobus: nuevo trabajo, pérdida y experiencias nuevas.

El proceso de ampliacién de la linea 1 del Metrobus de sus estaciones Dr. Galvez a El Caminero
tuvo una dindmica similar a la construccion primera de la linea 1 en el corredor Insurgentes,
pero con dimensiones mas pequefias y con distintas estructuras que facilitaron el cambio. La
construccion de esta ampliacién no tuvo las dimensiones estructurales y urbanas que implico la
construccion de la primera linea. Por una parte, con la construccion de la linea, la organizacion
socioterritorial de Insurgentes cambio importantemente. La dinamica de su flujo en movilidad
se incrementd notablemente, con la desaparicion de los ramales de microbuses que recorrian
la avenida, el sistema BRT-Merobuls se convirtid rapidamente en el principal medio de
transporte masivo en Insurgentes. Su articulacion de norte a sur permitié favorablemente,
incrementar la movilidad de los ciudadanos en la Ciudad que se transportaban por esas

importantes avenidas.

“Se estan haciendo una serie de esfuerzos por darle mayor integridad y conectividad y con ello
menor exclusion social a la ciudad. ¢ Por qué hicieron primero lo que hicieron? Porque no hay un
gobierno que se pueda dar el lujo en su ciudad de Globalizacién, como es todo Insurgentes y
distintas zonas vinculadas con ella, de perder el vinculo que tiene la ciudad y estos territorios
globalizados. Por ese motivo, paraddjicamente, el que decia “Primero los pobres” lo primero
que hizo fue darle conectividad a la ciudad, por eso la relevancia del corredor reforma, de
Insurgentes y por supuesto los segundos pisos”. Bernardo Navarro, Comision Metropolitana de

Transporte y Vialidad, SETRAVI.
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“Nos ha tocado vivir en una situacién complicada en cuanto al entorno en que vivimos, estamos
en una de las capitales mas grandes del mundo, en uno de los asentamientos mas grandes. El
reto es grande, hacer viable a una ciudad y a las areas conurbadas... pero también significa un
reto en ponernos de acuerdo entre entidades que no es nada facil. El proyecto de Metrobus
surge como una pequefia parte para darle solucidn a algunas de estas problematicas. [...]
Durante mucho tiempo el sistema de transporte se ha caracterizado por ser poco
confiable para hacer inversiones, considero que ese problema tiene su origen desde la quiebra
de Ruta 100 que a través de las concesiones, se fragmento todo transporte en la ciudad. Lo que
teniamos antes de los corredores BRT eran unidades que practicamente eran unas chatarras, el
Metrobus es como un “parche” a este gran problema. [...] Lo que logrd el Metrobus fue iniciar
una mejor estructura del servicio, y no sélo eso, empezd a acercar a los transportistas a
negociaciones que fueran viables para incorporarlos al cambio. Lo mas dificil fue la confianza,
creo que la falta de confianza entre nosotros digdmonos a manera general como cultura, es la
falta de confianza entre nosotros. Esto nos impide construir proyectos nuevos [..] eso fue
también lo que pasd en la construccidon del Metrobus”. M. I. Fernando Zeuz Osorio Zuiiga,

Gerente de Programacion y Control Operativo de Metrobdus.

Con el transcurrir del tiempo, en un poco periodo, el Metrobus linea 1 incrementé
importantemente su demanda y con ello también su servicio. Por ello, las expectativas de su
ampliacidn crecieron rapidamente porque en los hechos, los buenos resultados se empezaron a
manifestar desde corto periodo de tiempo. La construccion de la ampliacién que llegaria casi a
la entrada de Cuernavaca, fue posible también, porque ya estaba una estructura urbana de
transporte BRT que empezaba cada vez mas a articularse y combinarse socio-espacialmente
con los distintos territorios que el corredor influia.

Las organizaciones implicadas en este caso no tuvieron las mismas caracteristicas como
fue con la primera linea. En la ampliacion de la linea 1, las organizaciones de transportistas
afectados fue un nimero menor con dimensiones mucho mas pequefias en cuanto a ramales
gue éstas tenian y al numero de integrantes que las organizaciones que las integraba.
Principalmente las rutas afectadas fueron la 1, 76 y la 116 y otras rutas de manera marginal
como la 69 y la 70. La primera, era la ruta mas directamente implicada en la ampliacién del
corredor y la mas grande en el numero de ramales, integrantes y concesiones, por lo que ésta,
fue la principal organizaciéon que participd en el proyecto de constitucion empresarial del

trasporte en la ampliacién de la linea 1.
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Otro relevante elemento que fue fundamental para la construccién de esta ampliacion,
fue la experiencia de CISA y del apoyo operativo, administrativo y juridico que proporciond para
la creacion de la empresa que se encargaria de administrar la ampliacién del corredor. Esta
empresa, de acuerdo a la experiencia ganada en dos afios, proporciond asesoria juridica,
administrativa y capacitacién operativa a la nueva empresa. La empresa que se constituyd
principalmente por los concesionarios de la ruta 1 fue “Rey Cuauhtémoc S.A.” (RECSA). Con un
aproximado de 120 socios, el actual director es el Lic. Héctor Najera, ex concesionario de la ruta

1.

El proceso de transformacion de la organizacién de transportistas de los ramales afectados
hacia el esquema empresarial, tuvo muy importantes dinamicas organizacionales y laborales
donde el conflicto permed ciertos procesos en su concretizacién. Un primer elemento fue la
propia convocatoria. De acuerdo a las experiencias obtenidas, la convocatoria no fue de
manera equitativamente distribuida. Fue primeramente, dirigida Unicamente a los propios
concesionarios de las rutas y ramales afectados. Los primeros acercamientos y entre
autoridades y transportistas fue a través de mesas de informacién sobre el nuevo proyecto que
involucraba Unicamente a concesionarios y duefios y no a representantes de trabajadores como
choferes. Es por ello que la noticia empezd a filtrarce primero a manera de un rumor. Luego,

vinieron las reuniones de informacion entre los concesionarios y sus trabajadores.

“Yo en el micro trabaje mds de dieciséis afilos y mi compadre como dieciocho. Hicimos buena
amistad con los patrones, tuvimos privilegios que los demas compaferos no tenian, pero en
general los patrones eran buenos con todos. Es por eso que ahora sigo teniendo tranquilidad
porque resuelves las cosas de una manera mas facil. [...] Nosotros nos enteramos antes que
otros y ya cuando nos enteramos de que ésto se iba acabar pues...al principio teniamos dudas
de entrarle o no pero nos animamos. [...] Los patrones nos invitaron.” Andnimo, exchofer de

microbus de la ruta 1 y actual operador de unidad articulada de Metrobus”.

De acuerdo a testimonios, la comunicacion sobre el proyecto de Metrobus al interior de la
organizacién fue en un inicio principalmente discutida entre los lideres, concesionarios y
duefios, y en un segundo momento, la noticia bajé a los trabajadores mas cercanos como a los

hijos, parientes y amigos mas préximos. Asi, mientras paso el tiempo y se fue concretando el
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proyecto, la informacién empezd a ser noticia de todos. De acuerdo a la opinidn del actual

director de RECSA, la convocatoria fue difundida de manera amplia sin ninguna exclusién.

“ Cuando llego lo del Metrobus nosotros pasamos toda la informacién desde el inicio a todos los
companeros. La informacién siempre fue clara y veridica. [...] Los operadores actuaron
libremente de toda voluntad de los permisionarios. No hubo favoritismos. A todos los
operadores, a cada permisionario (me dice si no me equivoco sefior) les dieron una liquidaciéon
por dejar de trabajar por todo el periodo que ellos trabajaron en sus unidades; me extraia que
ahora venga a decir que no obtuvieron nada. Por el tiempo que trabajaron, los operadores
tuvieron un buen ingreso, pero ademas, los permisionarios, cuando se acabd la ruta les dieron
una indemnizacion a cada uno de ellos. Desgraciadamente se empieza a mal informar dentro del
corredor diciendo que los operadores que iban a entrar a la empresa eran de RTP, que iban a
llegar de otro lado, que no nos creyeran. Se dio una convocatoria a todos los operadores para
que pudieran participar dentro del proyecto y siempre se les dijo bajo qué condiciones iban a
laborar en la empresa. Por esa parte yo creo que la informacién fue clara”. Héctor Ndjera,
Director de RECSA en la mesa redonda: “Proceso de trabajo y nuevas condiciones laborales de

los operadores de Metrobus" dentro de ciclo: Los otros trabajos. 14 de abril de 2010.

Hubo testimonios encontrados respecto a si la convocatoria fue justamente difundida o no. En
nuestra valoracidon no estd del todo clara. Por una parte, hay entrevistados que dicen haber
tenido informacién mas privilegiada y de primera mano que otros compafieros, hay otros
trabajadores que mencionan que la informacién no fue igualmente distribuida. Podria pensarse
gue las relaciones de poder con los mas cercanos pudieron permitir un flujo de informacién
mas directa, impidiendo que la informacién fuera del saber de todos. Desde nuestro punto de
vista, consideramos que si hubo una convocatoria pero que esta fue aterrizdndose poco a poco
hasta llegar a todos los choferes y trabajadores de los ramales, porque inclusive los que fueron
informados primero aun no estaban seguros de que el proyecto de MB realmente se fuera a
construir. Cuando otros trabajadores se enteraron, ya habian pasado las negociaciones de
permisionarios y autoridades e inclusive, ya operadores estaban siendo evaluados para poder
ingresar como operadores de BRT. Por tanto, suponemos que si hubo ciertos filtros de
informacidn, y esto muchas veces sucede no con plena conciencia de todos los concesionarios,
sino que, bajo situaciones microsociales especificas, mandos medios no comunican o filtran la

informacidén hasta las bases, por intereses particulares y de grupo (que inclusive pueden ser un
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pufiado de amigos) dejando de lado a otros grupos. Aqui lo que sucedié es que hubo
convocatoria, pero no fue ampliamente difundida debido a agentes de nivel medio en la
organizacidén que no extendieron la comunicacion. Esto muy probablemente fue causa de la
existencia de cierta disputa entre grupos y familias que conforman, como en muchos casos, las
organizaciones de transportistas, ocultando o reservandose informacion relevante para siy los

suyos.

5.3.4.1 ¢ Movimiento social de choferes? Una experiencia necesaria por relatar.

- “¢Existen actualmente movimientos sociales de trabajadores del transporte?

- No. Actualmente no hay movimiento alguno de transportistas. De operadores, de
choferes. De los que yo tengo registrados no se ha dado ninguno organizado por la
defensa de sus derechos laborales, salarios, no hay. Hay demandas individuales que
algunos operadores, choferes, que han sido desplazados por los corredores, los
metrobuses, ellos han optado por demandar ante la Junta de Conciliacion y Arbitraje.
Solo uno, un movimiento fuerte que se dio a finales del 2007 y finales del 2008 de Ila
ruta de operadores de la Ruta 1 Rey Cuauhtémoc. Esa es la Unica de la que yo tengo
conocimiento.

- ¢Por qué no existen acciones colectivas de choferes?

- Por la misma caracteristica del chofer. El chofer tiene una actividad laboral incierta,
indefinida... no sabe si es comisionista, asalariado [...] y por la forma fragmentada en
como ellos trabajan. [...] Es una relacion sadomasoquista entre concesionario y el chofer.
[...] Eso hace dificil que se organicen entre ellos. [...] Los de Rey Cuauhtémoc ellos si
formaron su union de operadores por la fuente de su trabajo. [...] desde lo que yo pude
apreciar, una caracteristica importante en este caso fue su liderazgo. Hubo un chofer
gue ya venia luchando por los derechos de los operadores. El tenia mds una
concientizacion mas como de asalariado, cosas que en los otros no he visto. La mayoria
de los choferes no saben qué son... [..] ellos no tienen identidad colectiva. Seria
importante recuperar la experiencia de Rey Cuauhtémoc”. Fragmento de la entrevista a
Mateo Noé Figueroa, Director Técnico y de Fomento al Transporte. Direccion General de

Transporte, SETRAVI.
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Como menciona el Sr. Figueroa, quien tiene una amplia experiencia en tematicas relacionadas
con el transporte publico, la accién colectiva de los trabajadores del transporte se ha
caracterizado por tener figuras de autoridad que son los que han impulsado distintas
demandas, pero no laborales. En su opinidn, las acciones colectivas han estado articuladas
fundamentalmente por el ejercicio de poder de los cocesionarios y casi nunca por los
trabajadores mismos. Un elemento importante que menciona Figueroa es el desconocimiento
de saber quiénes son, es decir, hay una carencia identitaria laboral individual y colectiva de los
trabajadores. Es por ello que sucede tal condicion actual segin su testimonio. En este espacio,
intentaremos mostrar un tanto de manera resumida, la experiencia del movimiento de los

choferes de Rey Cuauhtémoc.

De acuerdo a las experiencias obtenidas de trabajadores, y a lo que hemos mencionado en
cuanto a la forma que tenia éste servicio de transporte particular, los choferes de Rey
Cuauhtémoc ejercian un servicio reconocido por los propios usuarios, por los concesionarios, y
también, por ellos mismos. En este caso existié un reconocimiento de orden subjetivo personal
y colectivo entre los propios trabajadores, sobre el buen desempeiio laboral que hacian basado
en el reconocimiento social de sus usuarios y en la recompensa monetaria que tenian de ello.
Segun experiencias, las relaciones laborales no eran tan unilaterales, sino que existia un margen
de accidn basado en parte, en la confianza y amistad para poder negociar ciertas condiciones
laborales y regular mejor su trabajo. Sin embargo, el empuje principal, es decir, la voluntad
colectiva que motivaba la praxis por el mejoramiento de las condiciones laborales venia
fundamentalmente de los propios choferes. En este caso, operd en la colectividad de
trabajadores la figura del liderazgo, ejemplo de ello fue Juan Manuel Herndndez, chofer de
microbus quien tuvo un importante papel en la articulacién de la accién colectiva de estos

trabajadores.

Tras que la decisidn de construir una ampliacién a la linea 1 del Metrobus que ya habia sido
tomada y la nueva composicion al esquema empresarial de la organizacion, los choferes fueron
convocados de acuerdo a requerimientos muy especificos. Esto ocasiond que no todos los
operadores podrian ser incluidos, y de esto nacié la inquietud sobre qué pasaria entonces con

su trabajo. Tras la incorporacién diferenciada, los trabajadores se organizaron primero para
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aclarar puntos bdsicos del proyecto Metrobus que ellos desconocian, y poder entonces tomar
acciones concretas.

Por una parte, distintos choferes aceptaron hacer las evaluaciones correspondientes
para entrar a trabajar como operador a la nueva empresa, los que no cumplian con las

condiciones empezaron a organizarse.

“La ampliacién de Metroblds nos vino a partir. Nos dejé sin chamba, sin dinero, sin
indemnizacién y con serios problemas econémicos al frente. [...] La mayoria nos presentamos a
realizar las pruebas para intentar quedarnos como choferes del Metrobus, pero sélo aceptaron a
45 conductores, los mas cercanos a las autoridades y a los lideres de ruta” Testimonio anénimo

de chofer que trabajaba en ruta 1.

“A mi me tronaron a las primeras de cambio por la edad. Ni chance de mostrar mis habilidades
en el volante me dieron” [...] Lo peor de esta chamba es que no hay indemnizacién, propiamente
nos echaron a la calle con una mano por delante y otra por atrads” José S. Martinez , exchofer de

la ruta.

“A mi también me rechazaron de entrada debido a la edad, porque dijeron que era muy joven,
que tenia 23 y que la empresa concesionaria consideraba que estaba muy chico para la
responsabilidad, [...] que queria a gente de minimo de 26 afios” Testimonio andnino, exchofer de

la ruta.”

Asi, distintos trabajadores con caracteristicas laborales similares o bien, que no querian
perder su trabajo como choferes de la ruta, se juntaron como un grupo de alrededor de 250

choferes. Su lider, Juan Manuel Herndndez empezd a comunicar sus demandas:

“Cuando empezd las primeras reuniones de informacién, por parte de SETRAVI, en la cuales,
pues alguien... me condicionaron a mi, que yo podia ir, pero que no podia participar en ninguna
toma de decisiones: no podia sugerir, no podia preguntar absolutamente, nada mas iba a estar
ahi presente. Pues si, la primera reunidn a la que fui fue en las oficinas, fue un abogado a
resolver las dudas de los permisionarios. En ningin momento se trato el tema laboral de los
operadores, en qué condiciones iban a quedar, etc. etc. Yo me atrevi a preguntar, y obviamente

se torné un tanto violento, porque lo que estaba asesorando el abogado que tenian, pues

% Nota periodistica: “Sin trabajo, 250 choferes por Metrobus”, Periddico El Universal: 19 de marzo de 2008.
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obviamente lo que preguntaba iba en contra de los intereses de los permisionarios. Nosotros
podiamos demandar una indemnizacion, etc. etc. Pues imaginate, desembolsar de su bolsillo
para indemnizarnos, pues no les parecid bien a todos los permisionarios que en ese momento

estaban” JMH.

Desde el inicio de la informacion del proyecto por parte de SETRAVI, el acercamiento siempre
fue de parte del gobierno primeramente con los concesionarios y no con los trabajadores. Ante
ello, los choferes y algunos concesionarios que no estaban de acuerdo con la integracién al
proyecto Metrobus, buscaron los espacios de didlogo con las autoridades y con los

concesionarios que aceptaban el proyecto de BRT.

“... entonces, o sea casi, casi tuve que salir corriendo de ahi, porque se puso muy ruda la cosa
para mi, inclusive me amenazaron y que cualquier compafiero que hiciera algo peleando sus
derechos, que nos iban a correr. Despidieron a algunos compafieros injustamente, empezaron a
tomar acciones asi de manera injusta en contra de los mismos companeros. Inclusive a mi me
sefialaron y me dijeron: “cualquiera que veamos con este compafiero Hernandez Hernandez lo
vamos a correr”, y lo iban a boletinar, o sea una serie de amenazas muy mala onda .Los
muchachos la neta pues se espantaron, muchos... en las primeras reuniones ibamos todos,
todos, inclusive hasta permisionarios iban; después ya nada mas ibamos unos cuantos, todos
estaban asi cuidando su chamba. Poco a poco, otra vez empezamos a involucrar a los chavos,
porque a final de cuentas nosotros ibamos a ser impactados de manera directa”.

“En una reunidén que hubo con Martin Mejia y Guillermo Calderén %% fueron ahi a
informarnos y nos pasaron una diapositivas con todo lo que es el proyecto, a mi Alfonso
Torres ya me lo habia dado y me facilité todo el proyecto. Lo estudiamos... si esta muy
bueno el proyecto pero éinosotros qué? No entendian nuestra situaciéon. A sugerencia
mia hubo unos permisionarios que se ampararon, fueron 16 los que se ampararon”

JMH.

De acuerdo a la experiencia que nos relata Juan Manuel, las condiciones para ser escuchados
por las autoridades de SETRAVI y los concesionarios nunca fue propicia para tratar

problematicas laborales en torno a la desaparicion de la fuente de trabajo. Muchas sesiones

39 Martin Mejia es el actual Director General de Transporte, SETRAVI. El Ing. Guillermo Calderén Aguilera es al

actual Director General de Metrobus.
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trataron sobre cuestiones operativas del servicio, y cuestiones que involucraban directamente a

los concesionarios en cuanto a la estructuracion de la empresa pero no a los conductores.

“En ese momento un permisionario que mdas o menos compartia cierta preocupacion de
nosotros, porque uno de sus hermanos era operador y él era concesionario, se atrevié a
preguntarle a Martin Mejia que: “éy los muchachitos qué?”. Asi como te lo digo asi lo preguntd,
o sea los operadores, y le dijo bueno yo te voy a dar un bono de 100 mil pesos y tu con eso los
puedes indemnizar, asi textualmente, eso fue lo que le dijo. Le iban a dar un bono, pero
obviamente un papel, a final de cuentas ese bono era como tu prima para entrar de socio, esa
era tu aportacién para el Metrobls, eran como tus acciones. Si tu eras duefio de cinco
concesiones, ibas a tener cinco acciones. Entonces yo en ese momento hice un documento
solicitdndole a Martin Mejia. El me los firmé de mano solicitindole tener un acercamiento con
él. El me contestd, después con unos documentos que yo le habia mandado a Armando
Quintero, y me respondio que en calidad de qué queria yo (ahi tengo los documentos) que yo no
tenia nada que hacer ahi, que el secretario nada mas se dedica a atender a los duefios de las
concesiones o a los dirigentes, no a los operadores. Ahi empezamos mal y mal, no sélo ya con la

Secretaria de Transportes, sino con los mismos dirigentes empezamos a tener problemas”>".

Después de comprobar que las voces de los trabajadores no tenian eco alguno, los trabajadores
segln ellos mismos comentan, empezaron a sentirse desanimados y empezd a presentarse
cierto grado de derrota. Algunos inclusive, los que no habian postulado para entrar a Metrobds,
presentaron las evaluaciones correspondientes para no quedarse sin trabajo. Sin embargo, en
los choferes empezd a configurarse como habia pasado en otras condiciones, una voluntad
colectiva basada en la experiencia de trabajo, y se construyd un significado de que la lucha que
ellos estaban haciendo era justa, pero que aun no habian encontrado las formas convenientes
para poder intensificar y ejercer acciones mas concretas por la defensa de su trabajo. Esta
experiencia que ellos tuvieron fue nueva, y ello obligd a enfrentarse a terrenos que no conocian
como espacios de negociacidn politica directa entre autoridades de gobierno y concesionarios.
Asi que la articulacion de la lucha estuvo basada en los mismos elementos que daban sentido al
trabajo cuando eran choferes. Con el apoyo de distintos trabajadores de la ruta, familiares,

amistades, vecinos y usuarios, los choferes empezaron a tener presencia en la arena politica.

3 El documento contestado por Martin Mejia se incorpora en esta tesis en la seccién de anexos.
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“...me sugirieron a mi que hiciéramos la chorcha, que con 200 operadores no nos iban hacer,
caso que juntara 500 gentes y las fueras a parar al zécalo y a lo mejor. Pero ya conozco a la
gente y la verdad a mi no me late eso, a mi me gusta negociar, platicar, se puede pues bien, no
se puede: pues dame argumentos del por qué no se puede. {Por qué mi jefe, el duefio del
microbus que yo traia?, ¢Por qué el si? éPor qué él tiene tres taxis aparte de su bono? ¢ Nosotros

por qué no?”JMH.

El sentido de “nosotros” estuvo articulado y basado por la experiencia cotidiana construida
cuando eran choferes de microbus. Este sentido se basd por una parte, en el significado
cotidiano de libertad que significd ser chofer de transporte publico concesionado, es decir,
microbusero. Su sentido se articulé en el dmbito laboral y con el traslape de distintos mundos
de vida como la familia, el ocio, el erotismo, la organizacién, el barrio. Su trabajo no fue una
actividad con intensas condiciones precarias en comparacion a choferes de distintas ruta. Las
aspiraciones laborales no estuvieron centradas en subir escalafones, pues no habia estructura
alguna que lo permitiera.32 Sus aspiraciones laborales estuvieron basicamente constituidas por
la motivacion de ejercer un trabajo y servicio de calidad con distintas de aventuras socio-
espaciales y vinculados al reconocimiento social que era recompensado material y
subjetivamente por los usuarios y también por los concesionarios.

Las acciones concretas de los trabajadores se concentraron en hacer distintos plantones
enfrente a SETRAVI y ante la Junta de Conciliacion y Arbitraje. Tras estas movilizaciones

lograron ser recibidos por mandos altos de gobierno de la Ciudad.

“La verdad es que todo, toda la situacidn fue todo muy politico. Si nos recibieron, todos: “ah que
bueno que viniste y haber cuando te vuelvo a ver”. El que ha sido mas grosero es este Tomas
Pliego y Martin Mejia, asi de gacho que estdn. Comencé a plantearles... y estan viendo los
monitores de los cruceros, y estas hablando ahi como estlupido y no te pelan, y luego dicen:
éoye en que nos quedamos? Ni siquiera te escuchan, es una burla. Por ejemplo Armando
Quintero, una vez estamos en la mesa de trabajo y todo y se para y ahi nos vemos y digo: ¢y mi

asunto qué? JMH.

32 A menos de que el chofer fuera hijo y familiar muy cercano al concesionario o duefio, lo que implicaria
maés adelante que a la falta del padre o del familiar, poder tener una insercion y una relacion mas directa

con la organizacion y si es el caso, con autoridades de gobierno.
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Sin embargo las autoridades tomaron nota de las solicitudes de los trabajadores y les pidieron
que, si querian entonces crear una nueva organizacion de transporte siendo ellos los propios
concesionarios, deberia realizar un estudio en profundad sobre la situacion de movilidad, oferta
y demanda y de viabilidad financiera para poder entonces considerar seriamente el proyecto de
los trabajadores.
“Cuando nosotros fuimos a hacer la propuesta a Armando Quintero de nuestro proyecto, o sea
la ruta que desaparecieron [...] me decia que se le hacia muy ambicioso que nosotros tratdramos
de ser permisionarios.
Yo le dije que no queria que me volviera rico, pues nosotros ibamos a arriesgar nuestro
dinero. Nosotros no somos permisionarios, a nosotros no nos van a dar un bono o que sabes
qué, que nosotros te apoyamos con alguna empresa que se dedique a créditos. Los que vamos a
pagar el dinero somos nosotros, usted nada mas diganos cémo le hacemos, los caminos que hay
gue tomar, pero los que vamos a asumir la responsabilidad de que hay que pagar somos
nosotros. Yo no quiero que me regales la concesion, yo la voy a pagar lo que cueste, no sé
cuanto cueste. Es como si a usted le quitan su trabajo y le dicen sabes qué, vete a barrer el hall o
la recepcion, no lo vas aceptar nunca, entonces yo creo que nosotros de perdis que nos igualen
las condiciones de trabajo Tu dices vete a trabajar un taxi, las condiciones van a ser totalmente
diferentes; visualiza el impacto que ahorita te estoy platicando le dije. Nos hicieron hacer un
proyecto. Entregamos un proyecto con cada cudnto tiempo va a salir las unidades, cudntos

pasajeros, etc. todo como lo pidieron”** JMH.

Los acercamientos que llegaron a tener los operadores, representados por Juan Manuel
Hernandez, con otras dirigencias de rutas de transporte, tuvieron la ténica de una negociacion
gue se caracteriza por el ejercicio del poder y control del espacio urbano. Esta caracteristica es

cotidiana en las relaciones entre las organizaciones de transportistas.

“En una ocasion el dirigente de ruta, me puso tres, uno de la 69 uno de la 70 y Paco Aguirre, y
me decian, es que me afectas a mi, que mira que... pues si pero eso te hubieras puesto a pensar
antes de meter la ruta de Tenores que no existia, y a glievo la metié, argumentando puras
tonterias. Pero obviamente esto lo hicieron entre los permisionarios, era negocio, has de cuenta
tu tenias una concesion, sabes qué, pues te voy a dar otra apdyame. Todo eso era con intereses

y por eso vez saturado de microbuses por todos lados, por ellos: los dirigentes. Era su manera

% Se incluye en esta tesis en la seccion de anexos, el resumen del proyecto de rutas alternas propuesto por los

trabajadores de ruta 1 derivacion Rey Cuauhtémoc.
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de engordarse la cartera, no hay de otra, no saben hacer otra cosa, mas que hacer puras
tonterias que afectan al final de cuentas todo lo que presumen ahorita que la vialidad, que las
cuestiones ecoldgicas, etc. Ellos mismos crearon el problema, ahora quieren resolverlo de
manera equivocada, yo sé que las condiciones cambian, la infraestructura cuesta dinero,
obviamente cuesta dinero mantenerla, y es dificil que nosotros volvamos a tener las condiciones
gue teniamos en cuanto a la cuestidn econdmica. Nosotros éramos... has de cuenta que éramos
como los del SME, nos iba muy bien, ipero eso nos lo ganamos nosotros!, los permisionarios no

fueron a hacer esas acciones que te platiqué, frente de nosotros” JMH.

El acercamiento entre autoridades y los trabajadores empezd a tener espacios de agotamiento.

Sin embargo, se propuso un nuevo proyecto por parte de las autoridades de SETRAVI:

“[En platica con Armando Quintero] Yo te estoy pidiendo, bueno, ni siquiera yo te pedi, en un
momento dado yo platiqué con Martin Mejia y él me dijo vamos a hacer esto, te voy a dar 50
concesiones a prueba para ver si funciona el proyecto. Después de que hicimos el recorrido me
pidid que le hiciera otros croquis de las rutas con las que nos ibamos a empatar en el camino. Se
lo hice, le entregué como 20 planos ahi. Hasta ahi se quedd todo.

Todas las veces que he ido han sido para las mesas de trabajo que hemos hecho con los
de RTP, y mi asunto asi como que ahi se va quedando, ahi se va quedando. En alguna ocasién
fue un funcionario de la Secretaria de Gobierno, ahi estuvo como testigo que no participé, no
dijo nada. Armando Quintero estaba argumentado con el testigo ahi, diciendo que nos podia dar
trabajo a todos los que quisiéramos en la RTP, yo le dije a Armando Quintero que no, que no
queriamos trabajar en la RTP. Si yo quisiera trabajar en la RTP, pues iba a ver a la Arquitecta
Ariadna (ella es la directora de la RTP), yo estoy aqui porque yo te hice una propuesta y tu me
dijiste traemela por escrito, ya cumpli ya te lo traje, ya hice los recorridos, y la gente esta
enterada. No engaias a la gente, no me vas a tomar el pelo, yo no vengo aqui a que me des
trabajo en RTP, porque mis compafieros yo sé que saben manejar, son buenos operadores
donde quiera van a responder bien, pero no me vengas ahorita con que me vas a dar trabajo en
la RTP. No quiero eso, no queremos eso. Asi que a mi me gustaria que respetaras en lo que
quedamos. Bueno, entonces vamos a incorporarnos otra vez (me dijo), vamos a hacer unas
mesas de trabajo para resolver esto. Pues las mesas de trabajo nada mds han sido para platicar
de la RTP y cada vez que me siento ahi con estos sefores, obviamente yo no me voy a echar
para atras por lo que digan ellos, asi sea mi dirigente, mi exdirigente de ruta uno, yo no me voy a

echar para atras y menos los compafieros.

166



Ese dia que me negaron el apoyo el companiero de la ruta 70 de Santo Tomas—Ajusco. Le
empez6 a decir a Armando Quintero que qué onda con las 16 concesiones que le iban a dar, (le
dije) tu vas a montar tu parque vehicular aquel gliey también, donde esta la cuestion ecoldgica

gue estas manejando tu como funcionario” JMH.

5.3.4 Los esclavos modernos: Trabajadores traicionados por la izquierda.

Los exchoferes de la ruta derivacion Rey Cuauhtémoc empezaron a enfrentarse a una situacion
confusa y decepcionante. Empezaron a sentir cansancio ante la falta de respuestas concretas.
Los choferes encabezados por su lider, lograron construir un proyecto alternativo de transporte
como una respuesta clara ante la pérdida de su trabajo. Al recibir la aprobacién de las
autoridades, el sentimiento colectivo se reanimd, pero después decayd notablemente tras la
falta de interés nuevamente por parte de las autoridades para concretar el acuerdo. Después, a
los trabajadores se les ofrecié poder laborar en RTP, y ante la negativa de éstos, las autoridades
empezaron a posponer cada vez mas las mesas de trabajo. A partir de entonces, el movimiento
cayd en cuenta de que (de acuerdo a su interpretacion) la estrategia de “divide y venceras” ya
estaba cobrando un efecto considerable. Los trabajadores ante la necesidad de seguir
trabajando, tuvieron la necesidad de buscar otro trabajo para poder mantenerse a si mismos y
a los suyos. Aunque el apoyo de los trabajadores al proyecto prevalecia, la voluntad decayd
considerablemente cuando los choferes en razén de su condicion, tuvieron que buscar alguna

actividad para poder mantenerse. Asi, el apoyo directo al movimiento disminuy®d.

“Yo conocia al compafiero [...] el optd por hacer una ruta. Queria que Quintero le diera un ramal
para meter unas vagonetas y ser un ramal alterno. A mi me invitd y tuve relacién con él. Creo
que ahora se esta dedicando a la ecologia en la delegacién Tlalpan. El me pintaba cosas muy
bonitas y yo le decia: mira mano, nos conocemos desde hace veinte afios [...] si te quedaste para
sacar cosas buenas para los compas...pues esta bien. Y conmigo...pues te voy a ser sincero, a mi
no me gusta...o estoy en una sola cosa o estoy en otra. Lo que tu hagas yo no lo voy a platicar ni
a acd ni... o sea, lo que tu hagas es tu lucha y esta bien. No voy a perder la amistad contigo de
hace mas de veinte afios. Asi que opto por hacerme un lado. Yo tengo mi trabajo, yo estoy en
Metrobus, tu tienes buen ideal... pues esta bien. El tenia ese movimiento no sé si todavia este en
pie. [...] Se metié en muchas grillas de politica. Empezdé andar ahi con lo de las tribus del PRD [...]

Me estuvo diciendo un buen de cosas que pues la verdad... yo no las haria. Por lo que me ha
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dicho pues... también se preparan. El PRD, los partidos politicos los mandan a cursos de cémo
ser un moderador, como dar un discurso... y si eres de buena labia ellos te suben o te bajan.
Inclusive, por medio de él, en una colonia que se hiso hasta Ajusco que no les podian poner la
luz, les hecho la mano. [...] Lo de las camionetas, le dije: la neta yo lo veo muy cabrdn guey, muy
cabrén que te vayan a dar un ramal. Si el gobierno lo que ya no quiere es tener mds microbuses
ni camionetas y quiere quitar esto a huevo, o sea, serfa como contradecirse este Quintero. El lo
conocia y me decia: no mira que tengo una junta con él, mira que se las voy a hacer gacha... no
mira que échame la mano....le dije ya no me envenenes guey, ya, esta bien lo que me digas, no
te llevo la contraria. Sélo tu sabes si es neta o es mentira lo que haces. Luego anduvo pidiendo
unas cooperaciones... yo nunca le di. No que coopera para la causa que no se qué, le dije no
guey, es que la verdad no me interesa... y dijo: esta bien, no hay bronca guey. A fin de cuentas
quien sabe qué paso, ya tiene un rato que no lo veo. [...] A mi me iba a generar conflictos con la
empresa, yo lo veia por ese lado. Mi papa me decia: mira... es tu cuate y todo, pero te aconsejo
que.... si estas ahi en Metrobus pues ya... a la empresa, porque si te ven que andas ahi de
alborotador, vas a perder alld tu chamba y ni te van a dar a lo mejor lo que te estan
prometiendo, ya estas bien acd, pues pa qué te mueves. Yo le dije si papa ya no te enojes. Ya
luego me iba a buscar este Juan Manuel y luego... ya le decia: platica de futbol o de otra cosa,
platicame de cuando fuiste a bucear.... El me decia que me iba a dar un juego de placas, sin
ningun costo, pero él queria que yo también le juntara gente, que anduviera también de
alborotador. Inclusive el llegé hablar de un sindicato. [...] El tenia sus ideas, no maniacas, pero
tenia su proyecto y anduvo con varios compafieros. [...] Ya no le visto al buen Juan Manuel... al
Cepillin le deciamos.” Fragmento de la entrevista con Marco A. Gémez, exchofer de la ruta y

actual conductor de unidad articulada de BRT.

La ideologia estuvo presente en el movimiento, fundamentalmente articulada por su lider Juan
Manuel. Este movimiento, desde nuestra apreciacién, tenia una ideologia que ellos llamaban de
izquierda. Quiza no muy clara por la mayoria de los trabajadores, pero a través de Juan Manuel,
se inyectd en la colectividad cierta conciencia politica en los trabajadores. Fundamentalmente
les hizo caer en conciencia, que es una accién justa defender la pérdida del trabajo ante
cualquiera que éste fuera. Sin embargo, el llegd a considerar que, de acuerdo a las ideologias
propias del Partido de la Revolucién Democratica que muchas veces apoyo, tendria un
respuesta favorable para el proyecto de transporte que estaba luchando para ser una realidad.
Asi, al enfrentarse en concreto a los actores politicos, fue cayendo también en cuenta de que

sus propdsitos, aunque fueran justos y estuvieran ligados al imaginario de que este tipo de
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causas un gobierno de izquierda tendria que apoyar, habia estructuras y relaciones de poder
dificiles de sobrepasar. Sin embargo, la voluntad individual y colectiva no tiene por qué declinar
(en su opinién), aunque los actores politicos concretos en lo que se creé a manera de

imaginario, se revelen claramente mostrando sus verdaderos intereses y opiniones:

“Tuve una entrevista con Tomas Pliego® que estaba... en la Asamblea, y nos dijo que no podia
hacer nada por nosotros, que nosotros éramos unos esclavos modernos y que a ver como le
haciamos... Asi como te lo estoy diciendo, asi me lo dijo el funcionario. Yo no quise ser grosero
con él, pero si le dije que en una cuestion politica él estaba en deuda con nosotros, porque él
pertenece a una corriente de izquierda y nosotros tenemos una ideologia de izquierda, y que
gracias a nosotros él también estaba ahi, él tenia que responder por nosotros, no tenia derecho

a decirnos eso. Le dije: “eso lo vas a pagar politicamente vas a ver” y ya ves... no gané”.

“Tu lees los libros que tiene el PRD, sus principios, etc. y dices: ique bonitos libros!, te pinta todo
de color de rosa... pero desgraciadamente estd la gente equivocada en los lugares equivocados”
[...] No tenemos prestaciones no tenemos nada, absolutamente nada. Hay gente que se la paso
toda su vida trabajando en esa ruta, y se acabd, de repente, sabes que hasta aqui llegaste y no
tienes derecho a nada.

[...] Marcelo Ebrard, él nunca me ha querido recibir, todas las solicitudes que le he
mandado a él, me las contesta Martin Mejia. A lo mas que he llegado es con su secretario
particular, no sé cémo se llama... de Marcelo. Hasta la fecha no me ha recibido, nosotros el dia
de su cumpleafios el afio pasado fuimos a correr al pinche panista que le queria aventar el pastel
a Marcelo. Tampoco quiero que me den una medalla o que me den un reconocimiento, pero esa
es una cuestidon politica que supuestamente compartimos, una posicion de izquierda. Por
ejemplo, en una cuestion politica todos los permisionarios la mayoria son panistas, son de
derecha y a ellos les pusieron asi, en bandeja de plata para que se despacharan ¢Ddénde estan
los principios?, ¢Dénde esta aquello de...? icdmo dice le peje?... de luchar por la gente algo asi...
primero los pobres o algo asi. Aqui pareciera que es hacer mas ricos a los ricos y mas pobres a
los jodidos. [...] Le quitaron un pelo a un gato pero no nos lo dieron a nosotros, se los dieron a
los permisionarios, o sea dénde esta su ideologia politica, su ideologia de izquierda, ¢Ddénde

esta?

% Diputado Tomas Pliego Calvo, diputado local del PRD y Presidente de la Comisién de Transporte y Vialidad de la
Asamblea Legislativa. Entre sus actividades mas recientes fue la puesta en marcha de una campafia como
precandidato a la Delegacion Cuauhtémoc. Para mas informacion consultar las siguientes ligas:

<http://www.oem.com.mx/esto/notas/n1049007.htm> <http://www.oem.com.mx/esto/notas/n1039580.htm>
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[...] Armando prefiere pelearse conmigo que pelearse con todos, pero el también como
funcionario, deberia hacerles entender a cada uno de ellos [refiriéndose a los concesionarios y
politicos] que el que nos tiene asi es su proyecto de Metrobus. El deberia dar la cara por
nosotros en determinado momento; darnos la razén porque la tenemos, no porque sea un
capricho, pero que lo asuman, que lo asuma como tal.

[...] Hemos recibido amenazas yo no sé si de parte de los operadores o golpeadores de
los companieros de la ruta 69 o de la 70, y los de la ruta de San Pedro Martir, que es ruta 1
también. Yo he recibido llamadas que me van a matar, que me van a madrear, que etc. etc.
Todas esas cosas. Los compafieros lo han vivido, los compafieros estan asi: amedrentados,
espantados, tienen miedo por todas esas cosas, pero yo no, si me toca pues ya ni modo, pero yo
no me voy a dejar amedrentar. Yo no sé de dénde vienen las amenazas. Alguno si tiene el valor
de decirlo: soy de tal ruta, pero no me dicen su nombre ni nada.

[...] éQué... acaso todo lo que hemos hecho desde que estdbamos en la ruta hasta

ahora...no es generar derechos?”JMH.

5.3.5 Perspectivas actuales del movimiento

Tras haber terminado las mesas de trabajo en SETRAVI, los trabajadores actualmente de
acuerdo al testimonio de Juan Manuel, estan trabajando en distintas ocupaciones. Algunos
lamentablemente, ante la pérdida de su empleo se suicidaron. Otros trabajadores siguen
dedicandose al trabajo de chofer, ya sea conduciendo un taxi o bien siendo chofer en otras
rutas. Actualmente el movimiento no ha ejercido nuevas acciones concretas, sin embargo, de
acuerdo a sus testimonios, “la lucha sigue” pero se esta recomponiendo y transformando en lo

interno.

“La gente nos empez6 a apoyar porque obviamente sabian lo que iba a pasar, es decir, todo esto
que te he estado platicando. Esto ha impactado a la comunidad y los negocios, y hasta en los
hospitales... referente a los trabajadores eh, no creas que por ejemplo los dueiios del consejo
que tiene en Perisur... a ellos les vale. A ellos, si tiene que ver con los clientes a los mejor si, pero
como sus clientes casi todos llegan en coche, pues eso asi como que pasa a segundo término. Si
sus trabajadores llegan o no llegan pues ellos los corren y ponen a otro, asi sea el gerente. De la
manera de cédmo llegan eso no les interesa, pero obviamente los trabajadores si nos apoyan.

Todos los trabajadores de Perisur y del centro comercial Cuicuilco nos apoyan. Tenemos cartas
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dirigidas a Armando Quintero por parte de toda esta gente. Firmada por todos los trabajadores
y algunos duefios de los establecimientos que hay sobre Insurgentes que los dejaron asi, o sea,
impactd también en la cuestion mercantil, tanto de restaurantes, tiendas, veterinarias, etc. etc.
La tienda de ropa deportiva, los internet, las fotocopias, etc. etc.

“El dia menos pensado, el que no sepan, podrian ver una estacion de Metrobus cerrada
[...] Me dijo una vez uno de SETRAVI: Ahh ¢si?, pues te echamos a los granaderos. Yo le dije: esta

bien, pero vas a necesitar a dos mil” JMH.

De acuerdo a los propios intereses y planes del movimiento, actualmente estos trabajadores
siguen organizados y estan rearticuldandose nuevamente. La experiencia obtenida de su trabajo
y la accidn colectiva que hicieron, generaron elementos subjetivos colectivos muy fuertes para
continuar su lucha. Aunque al momento no haya emergencia alguna, la vida colectiva sigue

construyéndose en la vida cotidiana de la ciudad, del barrio y del trabajo.

“La gente nos dice: uta, ien qué me voy?, ¢éme voy en taxi o me voy caminando...? Toda esta
gente no tiene la solvencia para andar en taxi todos los dias, ese es un ejemplo de grupos
sociales: la gente, los estudiantes, los trabajadores, la gente que llega muy tarde... ahi los ves en
las noches caminando expuestos a que cualquier pinche vicioso los... se los chingue con su
dinero; o en las mafianas, cuando se van a las cuatro cinco de la mafiana o que el transporte de
alla arriba viene lleno, se tienen que ir a patin o en taxi, y eso los expone a que les pase algo, ahi
tenemos los testimonios de la gente que ha sido asaltada, del chavito que mataron.

[...] Todo esto no les interesa a los del Metrobus, a lo mejor no les vamos a resolver todo

el problema, pero al menos en una cuestion econdmica si les favorece a esta gente”JMH.

“A mi una vez me asaltaron. Tomé un taxi en la noche. Iba saliendo de la escuela allda en CU, eran
como las nueve o nueve y media y ya no encontré peceras y tome un taxi. [...] Cuando estaba a
unas dos cuadras de mi casa le dije: éCudnto te debo? Y me dijo: son ochenta. Yo le di cien y no
me queria bajar. Se puso ahi en una esquina y me preguntaba que cémo me llamo, que qué
estudio, donde vivo... y me enoje y le dije: ¢éme das mi cambio por favor? Y dijo: no te voy a dar
nada. Entonces le dije que ahi venia mi tio e hice como que le empezaba a llamar y hasta

gritarle. Sélo asi me bajo, me empujo del carro y se fue...” Melisa, estudiante de la Facultad de
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Filosofia y Letras en Ciudad Universitaria. Actualmente vive en la colonia Las Aguilas, Delegacion

Tlalpan.

Por ultimo, un comentario para seguir reflexionando es el papel de los ciudadanos como
agentes urbanos que realizan distintos papeles en la vida cotidiana en la Ciudad. En cuanto a
movilidad, por ejemplo, qué papel o qué acciones concretas deben hacer los ciudadanos
cuando desaparecen medios de transporte de uso cotidiano. ¢Cudl seria la relacién con la
cultura urbana? ¢Qué acciones concretas deberian realizar en demanda de un transporte que
consideran necesario? ¢Cuales son los casos en los que las demandas de los ciudadanos, en
materia de transporte, son justificadas? La reflexién queda abierta para ser abordada en un

momento posterior. Que baste por ahora pensar la siguiente opinion:

“El sefior dice [refiriéndose a Juan Manuel Hernandez, representante de los trabajadores Ruta 1
Rey Cuauhtémoc”] que la gente sufre, no tiene transporte de Fuentes Brotantes a CU, no es
cierto, [iNo hay transporte! responde Juan Manuel Hernandez] la gente no sufre, porque el
acuerdo fue que se participara en Insurgentes y la ruta Tenorios se quedara con ese servicio, de
Fuentes Brotantes a Metro CU. Los companferos que bajan por parte de La Joya y vienen de la
Nora, vienen de un servicio que viene de CU van a la joya, entra por San Fernando. Aqui baja la
ruta 102, por otro lado esta la 40. Yo no sé por qué mencionas que no hay servicio si, platicando
con el Ingeniero Coxtinica, nos preocupamos de cdmo no dejar sin servicio de transporte a estas
personas de la parte sur e Insurgentes. [...] El problema de ahora es que no queremos caminar,
la gente no quiere utilizar sus bicicletas [...] antes en las bases de los microbuses, en las unidades
habitacionales, nuestros microbuses estaban pegaditas a las puertas de los edificios de la unidad
de FOVISSSTE. Me decian los pasajeros “me deja en el H1, en el H2, en el H3... y si no los bajaba
y me pasaba de edificio me querian golpear. Entonces la gente quiere un servicio de calidad
pero también tienen que cambiar ellos. Por eso hay que hacer un estudio que sea completo”.
Héctor Ndjera, Director de RECSA en la mesa redonda: “Proceso de trabajo y nuevas condiciones

laborales de los operadores de Metrobus" dentro de ciclo Los otros trabajos. 14 de abril de 2010.

CONCLUSIONES
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A lo largo del cuerpo de la presente tesis se ha buscado explicar, configurativamente, las
distintas relaciones entre diversas estructuras, subjetividades y acciones que explicaran, socio-
histéricamente, la construccion de identidad laboral urbana y acciones colectivas de
trabajadores no clasicos del transporte publico. En este caso se abordd la construccion
identitaria de un grupo de choferes del transporte publico concesionado de pasajeros de la
Ciudad de México, ante la implantacion del sistema BRT-Metrobus.

Ante las posturas de la fragmentacion de la identidad propuestas por los autores
parapostmodernos, se ha abordado un caso concreto que ofrece una respuesta critica ante la
imposibilidad de construcciones identitarias colectivas articuladas por el trabajo. Con la
propuesta configurativa de identidad laboral urbana, se ha buscado reconstruir la identidad
colectiva de un grupo de trabajadores del transporte publico concesionado y las acciones
concretas llevadas a cabo en la defensa de su trabajo. A continuacion se mencionan
conclusiones tanto generales y especificas de esta investigacion, alcances obtenidos, tematicas

y problematicas pendientes para ser abordados posteriormente.

La primera conclusion general de esta investigacion es fundamentalmente, la consideracién de
que el trabajo, como actividad social transformadora de objetos, de hombres y de conciencias,
es una actividad fundamental en la reproduccion y promocién de la vida organica y social de las
mujeres y los hombres. Es decir, el trabajo es aquella actividad que promueve la vida, pues a
través de su ejercicio, retribucidn y reconocimiento, su experiencia cotidiana se construye en la
historia de los agentes que promueven el cambio social a través de acciones concretas que
responden a contextos estructurales y de poder. El caso estudiado en esta tesis, muestra la
relevancia que tiene el trabajo como actividad promotora de la vida social y articuladora de
distintos mundos de vida.

La experiencia de los trabajadores de transporte publico de la Ruta 1 “Rey
Cuauhtémoc”, muestra la gran relevancia que tiene el trabajo hoy dia como actividad social
promotora de la vida de los agentes sociales. El caso que aqui nos ocupé muestra que el trabajo
de los choferes y distintos trabajadores relacionados con el servicio de transporte de microbus,
fue una actividad laboral promotora de valores ligados a la libertad y el reconocimiento mutuo
como trabajadores, la cual estimulé la constitucion de identidades colectivas y acciones

concretas en defensa del trabajo.
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La identidad laboral urbana tuvo importantes elementos que articularon su sentido. Por
una parte, el significado de libertad de la ocupacion; el reconocimiento social del servicio
basado en la relacién de los choferes con los usuarios; vinculos vecinales y de amistad; una
historia de generaciones y nucleos de familias; una relacion patriarcal consensuada entre los
concesionarios y los trabajadores, con un ejercicio del poder dentro de una organizacion
caracterizada por no ser autoritaria; y una experiencia espacial alimentada en la vida cotidiana
por un anclaje basado en el trabajo.

Esta configuracidn identitaria concreta sirve para preguntarse sobre la posibilidad de
gue distintos trabajadores no cldsicos puedan o no construir identidades colectivas basadas el
trabajo.35 Para este caso concreto, los trabajadores constituyeron una identidad laboral urbana
colectiva que ayudd a promover acciones por la defensa de su trabajo. Sin embargo, surgen aun
distintas preguntas: éexisten otras identidades laborales urbanas? ¢Los trabajadores del
transporte publico concesionado de microbuses en la Ciudad de México actualmente
constituyen identidades laborales? ¢Cémo se configuran? ¢Hoy dia existen movimientos
sociales de transportistas por la defensa de mejores condiciones de trabajo o en defensa ante
la pérdida de éste?

Cada una de las preguntas planteadas necesita ser respondida de manera amplia y
profunda, sin embargo, para cada una de ellas su respuesta se debe articular en lo concreto y
en su historia. Desde nuestro punto de vista, pensamos que existen distintas identidades
laborales urbanas configuradas de manera distinta, de acuerdo a aquellas estructuras,
subjetividades y acciones que han intervenido en la constitucién de realidades sociales
concretas. Por ejemplo, de acuerdo a una exploracion mds amplia sobre otras organizaciones
del transporte concesionado, logramos identificar distintos elementos que componen las
identidades laborales de trabajadores del transporte, que se configuran de manera diversa al
caso aqui abordado. Se identificd que existen distintas organizaciones con estructuras, grados y
caracteristicas cualitativas diferentes de ejercer el poder al interior de ellas; también se
identifico distintas composiciones cuantitativas, historias con posturas e ideologias diferentes, y
multiples espacios y agentes sociales que se construyen en una gran diversidad de
territorialidades y realidades a lo largo y ancho de esta inmensa ciudad de México. Por una

parte pueden existir identidades laborales urbanas fuertemente articuladas por el ejercicio del

% para conocer distintos casos sobre la constriccion de identidades y acciones colectivas de trabajadores no clésicos,
consultese: De la Garza, Enrique (2010) Trabajo no clasico e identidad, UAM-I. (en prensa). Investigacion
realizada por el colectivo de estudiantes sobre el trabajo atipico (CESTA) de la UAM.
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poder de los concesionarios; por otra, existen identidades de trabajadores con diferentes
articulaciones en relacién al poder, donde la familia, el partido politico o la religién juegan
configurativamente como elementos mas relevantes en la construccion subjetiva y en otras
acciones sociales.

Desde nuestro punto de vista, existen distintas identidades laborales urbanas de
trabajadores del transporte concesionado y no existe una fragmentacion identitaria laboral
generalizada de los trabajadores, sino que de acuerdo a nuestra aproximacién y al caso aqui
tratado, hay diversas realidades sociales construidas que necesitan ser tratadas y con ello sus
distintas identidades laborales en relacién a distintos niveles y objetivaciones de las
estructuras, subjetividades y acciones. Por el momento, queda pendiente una investigacién
social que aborde de manera amplia y profunda, la construccién de identidades laborales y
acciones concretas de trabajadores de otras organizaciones del transporte. Para un futuro seria
conveniente explorar de manera comparativa, distintas realidades y espacios sociales
construidos que puedan explicar de manera mas amplia la relacion del trabajo, el espacio,

identidad y accidn colectiva en los trabajadores del transporte.

En relacidn con la identidad laboral urbana de los trabajadores tratados en esta investigacion,
existen importantes elementos que es necesario destacar. Fundamentalmente el primero de
ellos es que la configuracidn identitaria en este caso fue un proceso sociohistérico que
involucrd la articulacion de distintos elementos como menciondbamos. Basicamente, en los
ambitos del trabajo, la organizacién, la familia/la amistad, y el uso del tiempo libre se
configuraron significados entre distintos actores laborales y otros actores urbanos que
articularon en lo concreto, un servicio de transporte. Dicho elemento llegd a tener un
importante valoracion social tanto de la actividad como de los propios trabajadores. Tras la
reestructuracion del transporte publico traducido en la desaparicion de los ramales
mencionados y la puesta en marcha del proyecto Metrobus en su ampliacion de la estacion Dr.
Galvez al Caminero, no sdlo involucrd la desaparicion de la fuente del trabajo de los choferes,
sino ademas implicd la desarticulaciéon de un tejido social que daba sentido al trabajo y al
servicio de transporte en una relacion cercana entre los mismos trabajadores y los usuarios. Se
constituyd asi una colectividad que llegd a defender tanto derechos laborales como derechos
ciudadanos mas amplios. Las relaciones sociales entre los trabajadores o los prestadores del

servicio con los usuarios, colonos o vecinos son comunes, y ademas muy diversas, sin embargo,
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en pocos casos se logra concretar relaciones sociales de solidaridad que implican mutua
retribuciéon entre el trabajador y el usuario. Generalmente la relacién entre ambos no es buena
y en muchos casos la interaccidon entre ellos es siempre conflictiva y problematica. El caso aqui
estudiado muestra que la relacién entre ambos puede llegar a ser mutuamente benéfica,
sobrepasando meramente el servicio de transporte considerado en términos de mera
movilidad, para constituirse en sino como un servicio de integracion y articulacién social, que
involucre la defensa de necesidades ciudadanas mas amplias.

Asi, tras la desaparicidn de los ramales del servicio de transporte publico de microbuses,
se produjeron nuevos procesos sociales y fendmenos urbanos distintos de articulacion en la
movilidad y desplazamiento. Por una parte, los usuarios que antes utilizaban el servicio que
proporcionaban los ramales de la ruta 1 derivacion “Rey Cuauhtémoc”, fueron absorbidos por
la reubicacién de otros ramales y por la incorporacién de otros nuevos. Sin embargo, el servicio
en cuanto a su calidad y cercania entre los trabajadores y los usuarios no es el mismo, pues los
vinculos que los unia desaparecieron, al desvanecerse el trabajo de los choferes. Puede
argumentarse que la movilidad y la oferta que brinda el transporte en las zonas urbanas en la
gue la derivacion de “Rey Cuauhtémoc” daba servicio, en realidad no ha sufrido grandes
cambios, pues el servicio es absorbido por otras derivaciones y por el propio sistema de
Metrobus-BRT. Podria indicarse inclusive, que la movilidad se ha incrementado notablemente
con la incorporacion del carril confinado de mediana capacidad. Sin embargo, se ha perdido un
tejido social muy importante que alimentaba un sentido del trabajo de libertad,
reconocimiento, orgullo y responsabilidad el cual tenia su retribucién material y simbélica para
los trabajadores y usuarios de este servicio. Con ello también se ha desarticulado en parte, la
promocion de iniciativas colectivas de demanda ciudadana y vecinales. Este proceso que hemos
seguido a lo largo de la investigacién, aunque pueda tener sus elementos favorables en
términos de movilidad, en términos sociales se han perdido importantes articulaciones
ciudadanas urbanas que han logrado relacionar favorablemente en la prestacién de un servicio
de transporte, a los trabajadores que otorgan ese servicio y a los actores sociales que lo
consumen. Ello demuestra que es posible concretar sobre ciertas condiciones, un servicio de
transporte concesionado de calidad y un trabajo digno con importantes retribuciones objetivas
y subjetivas para los actores laborales. Esta condicién socio laboral y urbana es necesario
considerarla en la incorporacién a nuevos proyectos estructurales del transporte urbano, y no

meramente desarticularlos como fue este caso concreto. Aunque el propdsito del
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ordenamiento del transporte sea la integracién laboral de choferes de un esquema laboral a
otro, en la practica y en lo concreto, pueden desarticularse relaciones sociales e identidades
muy valiosas construidas en la sucesion de en base en generaciones, e inclusive perderse
definitivamente como el caso de los trabajadores que perdieron su vida cuando se suicidaron,
cuando cayeron en distintos vicios o bien cuando nunca se volvid a saber de ellos tras la
desaparicion de su fuente de empleo. Las nuevas relaciones socioespaciales que ahora
promueva el reordenamiento del transporte, traducido en la implantacion de nuevos
corredores de transporte BRT, sustitucion de unidades y reubicacion de ramales, entre otros,
tienen el reto no sélo de promover la movilidad de los ciudadanos y fomentar la integracion
espacial, sino ademds, promover el tejido social traducido en relaciones sociales justas y
equitativas. Tales consideraciones deberian impactar en las condiciones no sdélo del
desplazamiento de usuarios, sino en condiciones sociales amplias constructoras de ciudadania
y mejores condiciones laborales que promuevan la vida social de los trabajadores del

transporte publico.

Por otra parte, respecto a las acciones colectivas de los trabajadores del transporte, existe un
gran campo de investigacidn para explicar socioldgicamente, las distintas movilizaciones que los
trabajadores y los concesionarios del servicio realizan de manera frecuente en la ciudad. Se
desconoce en profundidad las configuraciones de las identidades colectivas de los
transportistas y su relacion con la concretizacion de distintas acciones colectivas. Se ha
supuesto, de manera generalizada, que los trabajadores del transporte son principalmente
impulsados por los intereses y voluntades de los lideres de sus organizaciones y que en su gran
mayoria, los trabajadores del transporte no pueden organizarse ni ejercer ninguna demanda
concreta en defensa de mejores condiciones del trabajo sino es por contubernio de sus lideres
y concesionarios.>® Sin embargo, en tal generalizacién existen muchos enigmas sobre las
distintas realidades sociales del ambito del transporte. Principalmente hay un gran
desconocimiento de la vida social y laboral de los trabajadores del servicio concesionado. Lo
gue se conoce de manera general, son sus condiciones laborales, la calidad que tiene su
servicio, la composicidon de sus organizaciones, demandas generales y problematicas de

movilidad. Sin embargo, no se conoce en profundidad la experiencia vivencial en el ambito del

% E| caso abordado en esta tesis es considerado por los especialistas del transporte, como el inico ejemplo de

trabajadores del transporte que ha luchado por la defensa de su trabajo.
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trabajo, la familia, la organizacién, la politica, sus territorialidades, el ocio/recreacion, y el
ambito de la religion. La falta de profundidad en los andlisis ha provocado en parte, un gran
desconocimiento de la vida de estos agentes y de su construccion sociolaboral, promoviendo
con ello amplias generalizaciones y estigmas que opacan las distintas realidades sociales
construidas.

El caso aqui abordado es caracterizado en su accién colectiva por un liderazgo
consistente ejercido hacia un grupo de trabajadores del transporte. No obstante, tal accion
colectiva no pudo haberse concretado sino hubieran existido previamente importantes lazos
identitarios laborales, los cuales sirvieron para impulsar la defensa del trabajo ante su
inminente extincion. Los liderazgos pueden ser distintos y manejados de muy diversas formas
con amplios contenidos subjetivos e ideoldgicos. El caso aqui presentado es tan sélo un
ejemplo concreto en que la accidn politica colectiva de un grupo social dentro de un
microuniverso, se constituyé para hacer realidad una lucha considerada como legitima y basica
de todos los ciudadanos: el derecho al trabajo. Asi, mediante este caso, pretendemos mostrar
por una parte, un ejemplo real de la posibilidad de configurar identidades laborales colectivas y
acciones concretas de trabajadores en defensa de su trabajo; y por la otra, abrir el panorama
para abordar posteriormente, realidades sociales mas amplias de manera comparativa donde
se siga abordando el problema de la identidad y accion colectiva en otras organizaciones
considerando el actual contexto de reestructuracion urbana del transporte.

Asi, queda pendiente para una investigacién futura el tratamiento de realidades sociales
mas amplias y complejas en la relacidn de estructuras, subjetividades y acciones, que den
cuenta de manera mas amplia y profunda, los aspectos mas esenciales de las nuevas
identidades laborales, asi como de las acciones politicas concretas en defensa del trabajo en el
rubro del transporte publico en un espacio tan complejo y heterogéneo como la metrépoli

capitalina.
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MEXICO DF A 12 DE MAYO DE 2007

SR. MARTIN MEJIA.

PRESENTE

ME DIRIJO A USTED, POR MEDIO DE LA PRESENTE, PARA VER LA
POSIBILIDAD DE QUE NOS AGENDE, UNA JUNTA O REUNION EN CORTO
PLAZO, EN LA SETRAVI, PARA TRATAR ASUNTOS RELACIONADOS CON LA
SITUACION LABORAL, EN LA QUE SE ENCUENTRAN LOS COMPANEROS
OPERADORES DE Rl DERIVACION REY CUAUHTEMOC QUE UN SERVIDOR
REPRESENTA, YA QUE HEMOS SIDO IMPACTADOS POR EL PROYECTO DE

GOBIERNO (METRO-BUS).

SIN MAS POR EL MOMENTO Y AGRADECIENDO DE ANTEMANO SUS FINAS

ATENCIONES, RECIBA UN CORDIAL SALUDO

TRABAJADORES R1
DERIVACION REY CUAUHTEMOC. \ >

JUAN MANUEL HERNANDEZ HERNANDEZ| | | \ T
SN. FERNANDO 604 J ) -

COL CENTRO TLALPAN iz

54242266
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MEXICO D.F A 20 DE JUNIO DEL 2007

C. ARMANDO QUINTERO MARTINEZ
SECRETARIO DE TRANSPORTES Y VIALIDAD
PRESENTE.

LOS TRABAJADORES AFECTADOS POR EL PROYECTO METRO-BUS
(DOCTOR GALVEZ-CAMINERO), NOS CONSTITUIMOS EN LA ASAMBLEA EL
DIA DE HOY, ANTE LA FALTA DE ATENCION DE LOS ESCRITOS
INGRESADOS CON FECHAS 5 Y 24 DE MAYO DEL 2007 Y 6 DE JUNIO DEL
2007 Y AL NO TENER RESPUESTA ALGUNA ANTE DICHOS DOCUMENTOS
NOS HEMOS PERCATADO, UNA FALTA DE INTERES A NUESTRA
PROBLEMATICA Y A LOS POSTULADOS QUE RIGEN NUESTRO PARTIDO
(PRD), YA QUE EL LEMA QUE ES MOTOR DE LOS IDEALES; “PRIMERO LOS
QUE MENOS TIENEN", NO SE HA TRADUCIDO EN LA VIA DE LOS HECHOS.
POR LO ANTERIOR HEMOS DECIDIDO TOMAR ACCIONES RADICALES
PARA HACERNOS ESCUCHAR, POR LO QUE EXIGIMOS QUE SEA RECIBIDA
LA COMISION POR SU PERSONA, EN UN ULTIMO INTENTO DE EVITAR UNA
CONFRONTACION INECESARIA QUE NADA AYUDA A LA CIUDADANIA.

ATENTAMENTE: COMITE DE LUCHA
OPERADORES RUTA 1 REY CUAUHTEMOC

ANEXO AL PRESENTE, COPIA DE LOS ESCRITOS QUE SE MENCIONAN EN
EL CUERPO DEL PRESENTE.

MEXICO D.F A 20 DE JUNIO DEL 2007
A LOS MIEMBROS DE LA ASAMBLEA

EN EL DOMICILO UBICADO EN AV. SAN FERNANDO N. 604, COL. CENTRO DE TLAPAN,
TLAPAN D.F, C.P 14000 SE REUNIERON EN LA SAMBLEA INFORMATIVA EL COMITE DE
LUCHA.

ORDEN DEL DIA
PARTICIPACION POLITICA DEL GRUPO Y AFILIACION AL PARTIDO (PRD).
EXSORTAR A LOS COMPANEROS OPERADORES A MODERAR SU COMPORTAMIENTO CON
LOS USUARIOS.

EVENTO EN EL CENTRO DEL TLALPAN EL SABADO 23 DE JUNIO A LAS 11:30 HRS AM.

REUNION CON EL PRESIDENTE DE LA ASOCIACION D EPADRES DE FAMILIA DE LA
ESCUELA “NINOS HEROES DE CHAPULTEPEC”.

" TAREAS Y RESOLUCIONES
LOS COMPANEROS OPERADORES SE COMPROMETIERON DE MANERA VOLUNTARIA A
PARTICIPAR Y AFILIARSE AL PARTIDO (PRD).

SE VA A BUSCAR UNA REUNION, A CORTO PLAZO, CON LOS DELEGADOS Y LA
COMISION DE VIGILANCIA DE REY CUAUHTEMOC, CON EL FIN DE TRATAR ASUNTOS
RELACIONADOS CON EL TOTAL ABANDONO DE SUS RESPONSABILIDADES Y DE SU
DESINTERES Y LA APATIA EN QUE HAN CAIDO, Y EXSORTARLOS A LLEVAR A CABO
SUS ACTIVIDADES CORRESPONDIENTES, HACIENDO DE SU CONOCIMIENTO, QUE
CUENTAN CON NUESTRA COMPRENSION Y APOYO, TODO ESTO CON EL FIN DE
MEJORAR EL DESEMPENO E IMAGEN DE LA RUTA.

LOS COMPANEROS ABAJO FIRMANTES SE COMPROMETIERON A ASISTIR AL EVENTO QUE
SE EFECTUARA EL DIA 23 DE JUNIO DEL 2007 EN EL CENTRO DE TLALPAN
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N
\&' CIUdad Secretaria de Transportes y Vialidad

% Mé}diiCO Direccién General de Transporte

Logrital en Hlovimiends

Nuamero de oficio: DGT/964/2007

México D.F., a 30 de Mayo de 2007.

C. JOSE NATIVIDAD LLAMAS H.

C. EMERSON A. SERRANO MARTINEZ, ET AL.

PRESENTE

En atencion a su escrito fechado el dia 24 de mayo del afio en curso, por medio del cual
indican su inconformidad al Proyecto Corredor Insurgentes Sur en el tramo que comprende
de San Angel al Monumento al Caminero y a su vez solicitan se de espacio en la agenda para

una entrevista con la finalidad de exponer sus problematicas y buscar alternativas.

Al respecto me permito informarle, que para estar en condiciones de atender su solicitud, le
solicitamos nos proporcione la documentacién que acredita la personalidad e interés juridico
que ostenta, de conformidad con el Art. 76 fraccion 1° de la Ley de Transporte y Vialidad del

Distrito Federal; para todos los efectos legales a que haya lugar.

Asimismo, nos indique la ruta a la que pertenecen y/o el nimero de concesiones, dado que

no se incluyen en el escrito referido, lo que imposibilita atender lo antes solicitado.

Sin mas por el momento aprovecho la ocasién para enviarle un cordial saludo.

ATEm*vMENTE

|
o 1

LIC. MARTIN'MEJIA ZAYAS
DIRECTOR GENERAL DE TRANSPORTE

C.cp. C.Eliseo Lépez Maceda. JUD de Recepcién y Seguimiento. STV/SVS/DGT/1462/07
Ceep. Archivo
Ref:  DGT/CG/1970/2007

« Alvaro Obregdn 269 2° Piso ¢ Col. Roma ¢ Deleg. Cuauhtémoc
« C.P.06700 » Tel. 55.33.30.30

Secretaria de Transportes y Vialidad
Direccion General de Transporte

Niamero de oficio: DGT/1168/2007
México D.F., a 20 de junio de 2007.

TRABAJADORES DE LA RUTA 1

DERIVACION REY CUAUHTEMOC

PRESENTE

Por instrucciones del Secretario de Transportes y Vialidad, Armando Quintero Martinez y en
atencién a su escrito fechado el 06 de junio del presente afio, por medio del cual solicita se
agende una audiencia, para tratar asuntos derivados del Proyecto Metrobls respecto a la

Ampliacion del Corredor Insurgentes, al respecto me permito informarles lo siguiente:

» Se han realizado diversas reuniones con representantes y concesionarios de la Ruta 1, por
medio de los cuales se informd las acciones que se estan llevando a cabo sobre el

Proyecto Metrobus por la Ampliacion del Corredor Insurgentes.
« Por ello, me permito solicitarle informe en calidad de qué piden la audiencia, dado que
esta Secretaria sdlo tiene relacion con los concesionarios de unidades y con los

representantes legales de cada ruta, mas no con operadores de unidades.

Sin més por el momento aprovecho la ocasion para enviarle un cordial saludo.

ATENTAMENTE

DIRECT®R GENERAL DE TRANSPORTE

Cp C,Eliseo Lopez Maceda. JUD de Recepcién y Seguimiento. STV/SVS/DGT/1602/07
Cec.p. Archivo
Ref: DGT/CG/2187/2007

* Alvaro Obregdn 269 2° Piso ¢ Col. Roma ¢ Deleg. Cuauhlémoc
* C.P. 06700 * Tel. 55.33.30.30
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CARTA ABIERTA

A todos los compafieros operadores
Ruta 1, Derivacion Rey Cuauhtémoc.

En ultimas fechas nos hemos constituido como una organizacion gremial en defensa de nuestros
legitimos derechos. La base de nuestra lucha es la preservacion de nuestra fuente de trabajo Se
equivocan los que piensan que las acciones que estamos realizando son por el interés de una sola
persona 6, peor aun, quienes pregonan que es una lucha perdida.

Los proyectos de transporte del Gobierno del D. F. afecté directamente el trabajo que hemos
desarrollado durante décadas. Ante ésta situacion, la decision de la mayoria de los operadores fue
la de presentar un frente de defensa para elaborar un proyecto serio y responsable de rutas
alternas. Este proyecto los estamos integrando con las aportaciones y el trabajo de cada uno de
nosotros y en su momento lo entregaremos a las autoridades.

Sin embargo a Ultimas fechas un personaje mediocre, conocido de todos nosotros, ha tratado de
minar nuestra unidad, vertiendo rumores infundados y chismes mal intencionados que buscan
desalentar a quienes conformamos este movimiento. Para ello se vale de amenazas y chantajes en
contra de quienes, desde un principio, se identifican con nuestra lucha. Esta actitud irresponsable y
provocadora no es gratuita, obviamente busca desorientar a los operadores para romper la unidad
y desviarnos de nuestro principal objetivo.

Sabemos que este tipo de persona siempre obedece a intereses contrarios al bien comun, ya que
nunca se interesd por los problemas de los operadores de esta ruta y ha renunciado a toda
responsabilidad para con esta derivacion, aun a sabiendas de contar con todo nuestro apoyo. Con
esta actitud demostré que nunca tuvo capacidad para dirigir a nuestro gremio y lejos de apoyar ha
obstaculizado nuestra tarea. Por eso sus acciones son mas por su interés personal.

Es por ello que hago un llamado a todos ustedes, compaferos operadores, para ya no prestarse al
juego de este nefasto individuo y cerrar las puertas al divisionismo y al derrotismo que a nada nos
conducen. El resultado positivo de este movimiento depende de nosotros, de nuestra participacion
y no de terceras personas.

iiNuestro movimiento va a triunfar porque estamos unidos, porque es una causa justa y
porque tenemos la razén!!

ATENTAMENTE

JUAN MANUEL HERNANDEZ HERNANDEZ
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RESUMEN DE PROPUESTA DE PROYECTO

RUTAS ALTERNAS

COL. TLALCOLIGIA, COL. LA JOYA UNIDAD HABITACIONAL FOVISSTE FUENTES
BROTANTES, CON DIRECCION AL METRO CIUDAD UNIVERSITARIA.

METRO CUIDAD UNIVERSITARIA CON DIRECCION A COL. LA JOYA, COL.
TLALCOLIGIA'Y UNIDAD HABITACIONAL FOVISSTE FUENTES BROTANTES.

COL. TLALCOLIGIA, COL. LA JOYA Y UNIDAD HABITACIONAL FOVISSTE FUENTES
BROTANTES, CON DIRECCION A SAN ANGEL.

SAN ANGEL, CON DIRECCION COL. TLALCOLIGIA, COL. LA JOYA Y UNIDAD
HABITACIONAL FOVISSTE FUENTES BROTANTES.

OBJETIVO GENERAL

DAR SERVICIO DE TRANSPORTE DE CALIDAD A USUARIOS AFECTADOS POR EL
PROYECTO DE GOBIERNO METRO-BUS, CORREDOR INSURGENTES.

OBJETIVO PARTICULAR

QUE LOS USUARIOS TENGAN UN TRANSPORTE DIGNO DE VIAJE DE FORMA
COMODA, BRINDANDOLES UN SERVICIO DE CALIDAD, EFICAZ BUEN TRATO Y
CONFORT, CON LA IDEA DE MODERNIZAR EL TRANSPORTE EN DICHA RUTA, SE
UTILIZARAN TENTATIVAMENTE DOSCIENTAS VAGONETAS NUEVAS, (ANEXAMOS
ESPECIFICACIONES DE LAS UNIDADES).

AUNADO A ESTO, LOS OPERADORES CON QUE VA A CONTAR DICHA RUTA,
SERAN SOMETIDOS A CENSOS DE CAPACITACION, TANTO CONDUCCION,
EDUCACION VIAL, RESPETO AL USUARIO, PRIMEROS AUXILIOS Y
MANTENIMIENTO DE LAS PROPIAS UNIDADES.

JUSTIFICACION

CON LA IDEA DE MODERNIZAR Y MEJORAR EL TRANSPORTE EN LA CUIDAD DE
MEXICO, EN PARTICULAR EN LA DELEGACION DE TLALPAN, ALVARO OBREGON 'Y
COYOACAN DEBIDO A LA DESAPARICION DE LA RUTA 1 REY CUAUHTEMOC, Y LA
CHATARRIZACION DEL PARQUE VEHICULAR DE DICHA RUTA YA QUE LAS
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AUTORIDADES DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTES Y VIALIDAD, HAN
NEGOCIADO DE FORMA PARTICULAR CON LOS PERMISIONARIOS SIN
CONSIDERAR A LOS OPERADORES Y A LOS USUARIOS, ESTOS ULTIMOS
PREOCUPADOS POR QUEDARSE SIN ALTERNATIVAS DEL TRANSPORTE AL
METRO CUIDAD UNIVERSITARIA, EN ENCUESTA REALIZADA A LOS VECINOS DE
LAS COLONIAS COLINDANTES DE LA COL. LA JOYA, COL. TLALCOLIGIA Y LA
UNIDAD FOVISSTE FUENTES BROTANTES, CASI EL 90 % MANIFESTO LA
NECESIDAD DE CONTAR CON UNA RUTA ALTERNA DE TRANSPORTE QUE LOS
TRASLADE AL METRO CUIDAD UNIVERSITARIA SAN ANGEL Y VICEVERSA, RAZON
POR LA CUAL AL VERNOS AFECTADOS LOS OPERADORES DE DICHA RUTA Y EN
ARAS DE MEJORAR NUESTRA CALIDAD DE VIDA Y TENER UN EMPLEO DIGNO Y
SEGURO, ES POR LO QUE SOLICITAMOS SE NOS OTORGUE LA CONCESION
ANTES REFERIDA, POR LO QUE ESTAMOS EN LA MEJOR DISPOSICION, QUE ANTE
LA AUTORIDAD EN TURNO SE HAGAN LOS TRAMITES NECESARIOS TANTO
TECNICOS, DE OPERACION Y ADMINISTRACION, PARA CONSOLIDAR DICHO
PROYECTO.

OPERACION

CABE MENCIONAR QUE DICHA RUTA NO AFECTA OTRAS RUTAS QUE CORREN AL
METRO CUIDAD UNIVERSITARIA, COMO LA RUTA 1 DERIVACION SAN PEDRO
MARTIR Y LA RUTA 111, YA QUE EL DISENO DE LA RUTA ALTERNA COMO SE VE
REFLEJADA EN EL PLANO QUE SE ENTREGA. (MENCIONAR TRAYECTO RUTA 111
Y RUTA SPM).

DEBIDO A LOS USARIOS DE LA RUTA 1 DERIVACION REY CUAUHTEMOC DEJARA
DE CONTAR CON UNA RUTA QUE LOS LLEVE A DICHA TERMINAL DEL METRO
UNIVERSIDAD, CONSIDERANDO QUE HAY DIFERENTES RUTAS QUE VAN AL
METRO, PERO NINGUNA ATENDERIA A LA POBLACION DE COL. LA JOYA, COL
TLALCOLIGIA COL SANTA URSULA XITLA, COL TORRIELLO, UNIDAD FOVISSTE
FUENTES BROTANTES.

LOS USUARIOS ACOSTUMBRADOS A TRANSPORTE DE FORMA DIRECTA AL
METRO CUIDAD UNIVESITARIA COMO YA SE MENCIONA, EFECTIVAMENTE HAY
RUTAS QUE VAN AL METRO CUIDAD UNIVERSITARIA, PERO POR VENIR, CON
USUARIOS DE OTRAS COLONIAS A SU TOTAL CAPACIDAD, TODO ESTO CAUSA
UNA GRAN PROBLEMATICA A LOS USUARIOS QUE SE CONCENTRAN EN COL. LA
JOYA PARA TOMAR EL TRASPORTE AL METRO CUIDAD UNIVERSITARIA POR LO
QUE LA PROPUESTA EN CONCRETO ES:
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QUE EXISTA UNA RUTA QUE CORRA AL METRO CUIDAD UNIVERSITARIA
EMPEZANDO SU RECORRIDO EN LA COL TLALCOLIGIA, OTRA EN CONGRESO E
INSURGENTES, COL LA JOYA Y LA OTRA EN LA UNIDAD FOVISSTE FUENTES
BROTANTES, PARA DAR UN SERVICIO EFICAZ, MODERNO, SEGURO COMODO,
CON EL OBJETIVO DE QUE LOS USUARIOS MERECEN TENER UN SERVICIO
DIGNO, PARA LO CUAL DAREMOS EL SERVICIO CON VAGONETAS NUEVAS,
ADECUADAS PARA SASTIFACER LA NECESIDAD DE UN SERVICIO DE
TRANSPORTE EFICIENTE, TANTO EN OPERACION, COMO EN ADMINISTRACION.

TECNICA NORMATIVA

CONSIDERANDO QUE EL TRANSPORTE EN LA CUIDAD DE MEXICO Y
PARTICULARMENTE EN LA DELEGACION DE TLALPAN, LAS UNIDADES
UTILIZADAS YA CUMPLIERON SU CICLO DE VIDA UTIL Y CONFORME MARCA LA
LEY, SE DEBE MODERNIZAR CON UN SERVICIO DE PRIMERA CALIDAD, EFICAZ Y
CONFORTABLE, LOS USUARIOS QUE NO FUERON CONSIDERADOS POR LOS
CONCESIONARIOS, SE VEN EN LA NECESIDAD DE CONTAR CON UNA RUTA QUE
SUSTITUYA A LA QUE DESAPARECE POR LO QUE LA UNION DE OPERADORES DE
RUTA 1 DERIVACION REY CUAUHTEMOC , NOS SOMETEREMOS Y ACATAREMOS A
LO QUE TENGA A BIEN DISPONER LAS AUTORIDADES DE LA SECRETARIA DE
TRANSPORTE Y VIALIDAD, TAN DIGNAMENTE DIRIGIDA AL LIC. ARMANDO
QUINTERO MARTINEZ Y LIC MARTIN MEJIA SAYAS DIRECTOR GENERAL, LIC.
ALFONSO TORRES, DIRECTOR TECNICO DE FOMENTO DEL TRANSPORTE, LIC.
MATEO NOE FIGUEROA, SUB-DIRECTO DE PROGRAMAS ESTRATEGICOS, ING.
VICTOR MARTINEZ ZAMORA, JEFE DE APOYO TECNICO Y OPERACION DEL
TRANSPORTE Y LAS AUTORIDADES DEL RAMO QUE DESIGNE EL C. SECRETARIO,
PARA ATENDER NUESTRA PROPUESTA.

SE ANEXA INFORMACION TECNICA, SOLICITADA SEGUN NORMATIVIDAD POR LA
SECRETARIA.

SALIDA CON INTERVALOS DE DOS MINUTOS.

COMO SERAN VAGONETAS QUE SOLO TRANSPORTARAN PASAJE DE MANERA
SENTADOS Y COMODOS CON TRASLADO CASI DE MANERA DIRECTA, ESTO NO
QUIERE DECIR QUE HAYA PASAJEROS QUE BAJEN Y SUBAN EN ALGUN PUNTO
INTERMEDIO, TOMANDO PUNTOS ESPECIFICOS COMO REFERENCIA DE PARADA.

193



TERRENO

CAPACITACION

LA CAPACITACION DE RELACIONES PUBLICAS, SERA IMPARTIDA POR EL
SOCIOLOGO RUBEN SANCHEZ MEDINA.

LOS CURSOS DE PRIMEROS AUXILIO SE SOLICITARAN EN EL HOSPITAL, MANUEL
GEA GONZALEZ.

EL CURSO DE MECANICA, LO DARA EL MECANICO ESPECIALIZADO, GUADALUPE
JUAREZ, EN SU TALLER DENOMINADO “DEPORTIVO”

EL SERVICIO SERA LOS 365 DIAS DEL ANO, DE LAS 4:30 A LAS 24:00 HORAS.

POR SER UNA NUEVA RUTA SE DESCONOCE EL NUMERO DE PASAJEROS QUE
ASCIENDE Y DESCIENDE EN LAS PARADAS INTERMEDIAS DE LA RUTA, SIN
EMBARGO EL NUMERO DE PERSONAS DE TRASLADO DIRECTO SE CALCULA EN
UN APROXIMADO DE 10,000 USUARIOS, EN EL TRANSCURSO DEL DIA, Y EN SU
MOMENTO, YA EN OPERACION DE LA RUTA, SE ENTREGAR LA INFORMACION
CORRECTA, CON DATOS VERIDICOS Y DE MANERA OPORTUNA.
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Secretaria de Transportes y Vialidad

Yy
ké"\;’fc llldd‘ad Direccion General de Transporte

r ue - e - .
l\ /] X1 ! Direccion Téenica y de Fomento al Transporte
% €XICO i Subdireccion de Programas Lstratégicos

Can il en. FHrindendty

México D.F. a, 24 de enero del 2008

NOTA INFORMATIVA

Para: Armando Quintero Martinez
Secretario de Transportes y Vialidad

De: M. en C. Alfonso Torres Romo
Director Técnico v de Fomento af Transporte

ASUNTO: Informe de recomrido de rutas alternas de
operadaores organizados Rufa 01 Rey Cuauhtémoc.

Sr. Secretario, en cumplimiento a los requerimientos normativos para la auicrizacian de vias
alternas de la Ruta 1, derivacién Rey Cuauhtémoc, le inferme que se llevd a cabo el recorrido
de verificacion con base 2l proyecto que le presentaron los representantes de la organizacién
de los siguientes derroteros:

ORIGEN - DESTINO

RUTA ALTERNA 1: COL. TLALCOLIGIA — METRO CIUDAD UNIVERSITARIA

RUTA ALTERNA 2: COL. LA JOYA - METRO CIUDAD UNIVERSITARIA

RUTA ALTERNA 3: UH FOVISSSTE FUENTES BROTANTES - METRO CU

RUTA ALTERNA 4: RESIDENCIAL INSURGENTES SUR - METRO CU

RUTA ALTERNA 5: SANBOR'S FUENTES - METRO CIUDAD UNIVERSITARIA

RUTA ALTERNA 6: CENTRO COMERCIAL PERISUR - METRO CU

RUTA ALTERNA 7: CENTRO COMERCIAL CUICUILCO - METRO CU

En el recorrido de ida v regreso de las propuestas Rutas 1, 2, 4, 5 y 6 se considera que
existen las condiciones adecuadas de vialidad en ambos viajes.

En el recorrido de ida de la propuesta Ruta Alterna 3 se observa lo siguiente: se requiere
retirar ef camellon que se encuentra en Av. Insurgentes, en la conexién de las cafles La
Fama y Gral. Guadalupe Victoria, asi como |as adecuaciones resultantes, ya que es la Unica
opcién para dar continuidad a esta alternativa,
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En el recorido de la propuesta Ruta 7, Metro Ciudad Universitaria a Centro Comercial
CuicLilco, se debe considerar la posibilidad de penmitir circular las unidades por la fateraf de
Av. Insurgentes Sur, en el tramo de Periférico - Villa Olimpica, sin rmanicbras de carga y
descarga de usuarios, con objeto de acceder al centra comercial.

En las diferentes alternativas presentadas se hace la consideracion de que, en aguellas
vialidades que actuaimente son cubiertas por ofras rutas de servicio piblico de pasajeros, no
se permitira las maniobras de ascenso de pasaje, con objeto de evitar fricciones y
enfrentamientos entre operadores de las diferentes rutas.

Por ofra parte, por fos tipos de validad de dos carriles, principaimente en la zona centro de
Tialpan, la vagoneta tipe VAN propuesta es la més adecuada para prestar el servicic en esta

zona.
Es evidente gue a enfrada en operacién del servicio de pasajeros METROBUS influirad en los
servicios actuales de transporte de pasajeros. For lo que hace a los servicios cubiertos por la
Ruta 1, derivacion Rey Cuauhtémoc con destino al Mefro Ciudad Universitaria, la propuesta
prasentada es viable para permitir cubrir las necesidades de transporte de fas colenias
Tlalcotigia, La Joya, UH FOVISSSTE Fuentes Brotantes, Residencial Insurgentes Sur,
Sanborn's Fuentes y los centros comerciales Cuicuilco y Perisur,

Sin mas por momento y para su conccimiento quede de usted.

A amente

cop. L Martin Mejla Zayas.- Director General de Transporte.
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