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INTRODUCCION

En esta tesina de Licenciatura que hemos dado en llamar: /dentidad laboral de fos
operadores del transporte publico. Se aborda cuatro tematicas principaleéz El
trabajo, \proceso de trabajo, subjetividad e identidad laboral de un gfupo de
trabajadores, los operadores de transporte publico, que desarrollan su ocupacion,

del oriente al poniente de la Ciudad de México.

Nos proponemos, en términos generales, comprender la experiencia del
trabajador, la forma de frabajo y la construccion de la identidad laboral de los
operadores del transporte publico en la Ciudad de México, analizando de manera
comparativa el esquema de concesionado de microbuses con el esquema
empresarial de corredores concesionados (SAUSA). Los sujetos de nuestro
estudio son los choferes que han migrado del esquema concesionado de

microbuses al esquema empresarial convirtiéndose ahora en operadores

Esta investigacidon se centra en la corriente de los nuevos estudios laborales que
han considerado la subjetividad como una articulacion entre estructura y acciones

sociales en distintos contextos laborales, especialmente en América Latina.

En concreto, partimos del concepto amplio de trabajo (de la Garza: 2010) que
busba daf cuenta no solo de las formas de trabajo, sino también a las relaciones
de trabajo que se originan de acuerdo a los intereses de distintos actores que
participan directamente en l.a regulacion del proceso productivo y estas se
articulan de manera no determinante con el espacio urbano. De este modo, entre
las multiples relaciones que se generan entre los diversos actores, desde una
perspectiva ampliad'a de proceso de trabajo, se busca dar cuenta de aguellas
relaciones entre. trabajadoreé, medio y elementos simbdlicos que expliquen la

cotidianidad de la produccion del servicio y la subjetividad en los trabajadores.



Consideramos estudiar a operadores que laboran en la empresa SAUSA de .Ia
Ciudad de México. Su preferencia obedeci6é a contribuir a los pocos estudios
sociologicos y antropolégicos (Martinez: 2010; Salazar: 2010 Pogliagi: 2010) que
profundizan en la experiencia vivencial del trabajo, de la identidad y de la accion
colectiva en trabajadores “‘no clasicos”. En esta légica, escogimos a los
operadores de transporte publico de carriles concesionados que no han sido lo
suficientemente analizado. en profundidad como el caso del transporte publico
concesionado. Por - otro lado, esta investigacion resulta importante por su
continuidad a la comprensién que propone Martinez (2015) sobre profundizar en
'Ios cambios mas significativos de la dimensién laboral de proceso de trabajo y'
subjetividad que bajo la transformacion del trabajo por la modernizacion del
fransporte en la Ciudad de‘ México, el operador que migro de ocuparse como
 chofer de microbuses a operador de carriles concesionados ha experimentado los
mas importantes cambios de la modernizacion del transporte cuyo proyecto es la

formalizacién de la ocupacion.

Pero ademas, nos resultdé importante resaltar las nuevas condiciones laborales de
los trabajadores y el control del proceso de trabajo que sigue estando relacionado
en la realidad de las relacionés de trabajo del llamado esquema hombre- camion.
Con esto queremos decir que existe una contradiccién importante de la
construccion socio laboral en la modernizaciéon y' formalizacion del empleo en.

empresas de transporte publico

En este sentido, procuramos mostrar y analizar sociolégicamente las nuevas
. relaciones laborales de la experiencia vivencial en el ambito del trabajo, en el
ambito organizacional y en la territorialidad que junto a los significados de las
relaciones nos ayudan a comprender la configuracién de la identidad laboral de

los operadores de transporte publico.



Desarrollamos nuestra investigacién de la siguiente manera: El primer capitulo
desarrollamos el apartado tedrico y metodolégico que comprende una perspectiva

del estudio del trabajo no clasico y de las identidades.

En el segundo capitulo, se describe de forma-breve la historia del transporte
publico en la Ciudad de México. Asimismo nos concentramos en describir las
principales estructuras legales que refieren al transporte publico concesionado
para analizar el proceso de modernizacion gradual del transporte publico de la
Ciudad de México. ' | '

En el tercer capitulo, nos adentramos a conocer cuales son las condiciones de
trabajo de los operadores/ choferes de la empresa SAUSA y como desarrollan su
ocupacion. Ademas reconstruimos el eje relacional del control de proceso de
trabajo entre las estructuras, subjetividad y acciones (interacciones) que dan razén
de las formas de control y resistencia en el trabajo. Es decir, analizamos a la
organizacion, a la unidad de transporte, el esbacio urbano y a los usuarios donde
se configuran una variedad de interacciones sociales que pasan a definir el trabajo
mismo para dar cauce a las formas de resistencia que se presenta. Finalmente,
abordamos el mercado de trabajo urbano del transporte publico. Mostramos como
se construye socialmente la ocupacion de los {rabajadores del transporte publico y

como se construye su valor social.

En el cuarto capitulo, reconstruimos las relaciones de trabajo presentes en la
~ actividad para dar sentido a la identidad laboral del tfabajédor transportista,
articulando los principales codigos que influyen en ella. Considerando que la
identidad se interpreta como una configuracion especifica de distintos campos de
la subjetividad vinculada principalmente con el mundo del trabajo. Por ultimo,

presentamos nuestras conclusiones.

iii



CAPITULO 1. APARTADO TEORICO METODOLOGICO

1.1 Teoria social, sociedad y la accion social

A coqtinuacién haremos una breve revisiéon de principales corrientes sociologicas
que en su analisis han enfocado a los sujetos en interaccion y en acciones dentro
de un orden micro-social, para recuperar de cada una de ellas, la relevancia que le
dan a la subjetividad entre las estructuras sociales vy accion social. Con ello,
buscamos formular una propuesta Iconfigurativa especifica que nos permita’
comprender ia identidad social anclada en la experiéncia del trabajo cotidiano de

los transportistas.

En este sentido, este trabajo se centra en postulados de la perpectiva socioldgica
fenomenoldgica la cual centra la realidad sobre lo que interp’feta y significa el
objetivo para el sujeto. Recuperamos entonces, el interécoionismo simbdlico de
George H. Mead y Alfred Sch’Utz.

Mead (1972) propone que la sociedad o grupo social es un todo donde hay.
diferentes conductas o actividades y para que se concrete una relacion social
deben estar implicados dos sujetos, donde la unidad fundamental de los sujetos °
implicados es el “acto” como un proceso reflexivo que llevaran al sujeto a la
integracion social. Y es a través de los gestos se construyen comunicaciones
gestuales y el lenguaje que en conjunto hacen posible la interaccion simbolica. En
el proceso reflexivo se cdnstruye el self (capacidad de ser tanto sujeto como
objeto) que presupone la comunicacién entre personas, pues, la propuesta de
Mead radica en que el self es la capacidad y proceso reflexivo para controlar las
acciones y lo que vamos a decir. Asi, el pensamiento es un producto de reflexion y
de reconocimiento de ‘;mi mismo” frente a los demas. George Mead, reconoce
para los sujetos el self como un orden procesual que reconoce la capacidad de

significacién y alteracién de simbolos y en este proceso subjetivo se caracteriza



|
como un proceso reflexivo enfocado a la resolucién de problemas para el

comportamiento eficaz de los sujetos en el mundo social.

De este modo, consideramos que esta propuesta desempafia un papel importante
como antecedente a una idea de identidad social, pues, de acuerdo a esta teoria

de interpreta a los sujetos en términos de integracion con la sociedad.

Por otro lado, Alfred Schitz se propone a investigar la construccion de Ios
significados para la accion. Para este autor los sujetos crean la realidad social en
un mundo intersubjetivo y no lo subjetivo. Es en el llamado mundo de la vida
donde las personas actlian de modo natural, pero dudan de su realidad y
renuncian al estado natural cuando en la realidad surgen situaciones

problematicas:.

Unicamente en el mundo de la vida cotidiana puede constituirse un mundo
circundante, comun y comunicativo. El mundo de la vida es algo que debe ser
dominado de acuerdo a mis intereses particulares [...] desde el comienzo encuentro
en mi mundo, semejantes que se manifiestan no solo como organismo, sino como
cuerpos dotados de conciencia (Schiitz y Luckman, 2003: 35)

En otro orden, las teorias integradoras (teorias de la agencia) recuperan al sujeto
social como transformador de las estructuras sociales Para Guiddens (1993) por
ejemplo, las estructuras son las reglas que guian la accién social, en la préctiéa
cotidiana el individuo es .responsable de sus propias metas y fines, esto debido a
que ser una persona es conocer de forma objetivable lo que uno hace y porque lo

hace:

Las convecciones sociales producidas y reproducidas en nuestras actitudes de cada
. dia estan controladas reflejamente por el agente como parte de un <<salir
adelante>> entre las abigarradas circunstancias de nuestras vidas. La conciencia
refleja en este sentido la condicion especifica de re flexibilidad 'institucional
masivamente desarrollada con componentes basicos de la modernidad” (Guiddens,
1993: 48). '



-~

Asi, para Guiddens el sujeto tiene la capacidad de transformar las estructuras,
pero la subjetividad queda reducida, pues la subjetividad no es el esclarecimiento
de problematicas en la vida, sino que solo construyendo y reconstruyendo el estilo

de vida se podra avanzar en las condiciones de la modernidad.

Por ultimo, mencionamos que este trabajo que busca considerar a la subjeti\)idad
con un papel mas importante-en la tecria social, retoma los postulados de la tedria
de la Sociologia Relacional y Configuracionista. Se considera a-la realidad social
con distintos grados de objetivacion, es decir diversos niveles de la realidad con
sus propias legitimidades (Zemelman, en constante movimiento, con emergencias
diversas con procesos morfogenéticos (Archer, 1997) que configuran diversas
relaciones sociales como entramados sociales con distintas intensidades vy
vinculos (Donati, 2006) en una relacion general entre Estructuras, Subjetividades y
Acciones (De la Garza, 2007).

Hasta aqui hemos revisado brevemente importantes aspectos de teorias donde se
puntualiza la reflexion, la conciencia y la practica para la accion de los sujetos;
hemos retomado estas perspectivas entre estructuras, subjetividades y accién con -
la intencién de rescatar importantes elementos que permita articular la realidad
para reconstruir parte de los sentidos y visiones de la relacion entre estructura,
subjetividad y accién que nos ayudara a explicar diversos niveles de la realidad

como de conciencia y laborales que viven los sujetos sociales.

Ahora bien, a mediados de los afios sesenta surge una linea de investigacién
social que propone tratar problemas entorno a la critica de la modernidad. SegUn'
Martinez (2010) la concepciodn intelectual de esta linea de investigacion llamada
Postmodernismo es “un complejo proceso social cultural de cambios sociales y de

mentalidades, ha tenido que ver también con la direccion y naturaleza de las

.sociedades en un contexto globalizado. Junto a la critica de la idea de la

providencia del progreso se concibe un mundo donde imperan los temores y las



desesperanzas; se retoman la idea de perdida de futuro y proyectos colectivos
desvaneciendo con ello la imagen de clase social por fragmentacion individual, de
la cultura y de las relaciones sociales” (2010:33). Detras de esta concepcién
postmoderna, pof supuesto, se ubican los contextos de crisis de paradigmas
dominantes como el marxismo, estructuralista y el positivismo, emergiendo y
excluyendo discursos como las teorias de la agencia y la hermenéutica. (De la
Garza, 2008). Revisamos brevemente algunas de las teorias de la identidad en la
Sociologia para después ubicar la perspectiva concreta en. que se basa este
estudio que considera a la identidad como una configuracion especifica de la

subjetividad con el frabajo.

1.1.2. La Identidad Social

El proposito de Schutz es estudiar la relacién entre el modo en que construimos la
realidad social y modificamos con nuestras acciones la cultura heredada. El
mundo de la vida es el “ambito de la practica y de la accién” donde la intencion es
resolver el problema de la significatividad, ya que, resulta util captar la produccion
y feproduccion de significados. En relacion a‘lo anterior, recuperamos la
perspectiva de Alfred Schitz sobre el proceso de significacion del mundo de la

vida, pues permite interpretar situaciones que el sujeto enfrenta.

Para Talcott Parsons, el uso del concepto de identidad no fue -directo, sin -
embargo, incluybé a la personalidad como un resultado del encuentro entre las -
expectativas de los roles y un sistema Unico de valores que se socializaban
mediante los procesos de internalizacion. La socializaciéon resulta de la
interiorizacion de valores, normas y cédigos culturales altamente generalizados y
compartidos, todos ellos mediados por el sistema social. La identidad entonces
cumplirig un papel en el total del funciohamiento integral de las estructuras

sociales (Parsons, 1988).



Para Irving Goffman (1981) aunque no hébla de identidad propiamente dicha, la
considera como la mismidad, en ‘tanto producto de la persona actuante en
situaciones sociales. Goffman concluye que el “yo sentido” es un producto de la
escena interaccional, y no su causa. La Id’entidéd seria una asignacion social por
medio del lenguaje por los otros (Goffman, 20086, p. 12).La identidad como objeto
de anélisis sociolégico suele analizarse como identidad individual y colectiva
dando significado a las estructuras e interécciones que influyen sobre los sujetos

en diversos procesos de socializacion.

Para Claude Dubar la cbnceptualizacién de la investigacién de las identidades
sociales se basa en caracterizar a la identidad como una dualidad, pues para él
pueden existir dos tipos de identidad. P‘or un lado, la identidad para si. Por el otro
una identidad para los otros- que existe si los otros la asignan. Y la identidad
social es solo la que los otros le asignan al sujeto, puesto que” la identidad jamas
es dada, ella debe ser constantemente construida y reconstruida en el marco de la
incertidumbre mas o menos amplio y mas o menos durable” (Dubar, 199, citado
por Guevara y Torres). En esta perspectiva la identidad es una negociacidon
subjetiva constante porgque sostiene que “identificarse con el otro” solo es posible
a través del lenguaje, dejando de lado otros procesos cognitivos importantes como
aquelld elementos que para los sujetos significan pertenencia pero que no es
capaz de traducirla en palabras. De esta manera Dubar afirma que “la identidad no
es otra cosa que el resultado a la vez estable y provisional, individual y colectivo,
subjetivo y objetivo, biografico y estructurél,‘ de los‘ diferentes procesos de
socializacién que, conjuntamente éonstituyen los individuos y definen las

instituciones” (Dubar, 1991).

Partimos de la propuesta de Giménez (2012) de que toda identidad social es un
reflejo de la cultura en la cual se constituye el sujeto, la cultura es a su vez causa y
resultado de la accion humana, y la identidad es una constelacion producto de la
cultura. Los elementos que la constituyen son: 1) voluntad de distincion, 2)

demarcacion y capacidad para delinear limites, 3) autonomia y 4) reconocimiento

1
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social. La identidad es “un proceso subjetivo y frecuentemente auto-reflexivo por
el que los sujetos individuales definen sus diferencias con respecto a otros sujetos
mediante la auto-asignacién de un repertorio de atributos culturales generalmente
valorizados y relativamente estables en el tiempo” (Giménez, 2012: 196). En el
mismo sentido, Tamayo y Wilder (2005) distinguen a la identidad como vinculada a
la cotidianidad constituida por cuatro principales dimensiones: reconocimiento
(identificacion), pertenencia, permanencia y vinculacién. Para nuestro caso de
estudio, retomamos la identidad social desde las perspectivas de estos dos
ultimos autores reconociendo que la identidad laboral es social y puede

interpretarse en las dimensiones mencionadas para el mundo del trabajo.

1.1.3. Identidad y postmodernidad

En relacién a lo anterior, algunos autores que se consideran para-posmodernos’
hablan en contra de las concepciones modernas sobre el trabajo, es decir, sobre
las formas organizacionales o la flexibilidad interna en los proceso del trabajo
haciendo uso intensivo\ de metaforas para describir la realidad social y las

condiciones actuales.

La importancia de retomar autores para-postmodernos, es util para la
profundizacién de como se constituyen los sujetos sociales en la concepcién de la
realidad social con dinamicas ambiguas, en donde la instantaneidad vy la
incertidumbre y el predominio a corto plazo de las relaciones sociales son los
signos mas relevantes de la modernidad. Ademas otros elementos importantes
que podemos retomar de estas teorias es la constituciéon de la identidad en la
posicion de estructuras caracterizadas por la heterogeneidad y la flexibilidad,

pues, segun estos autores conciben a los sujetos sociales como una identidad que

' La preposicion en espafiol para significa dirigirse o aproximarse con la postmodernidad sin serlo
de manera completa (De la Garza, ibid.). Ademas, los para-posmodernos entienden por flexibitidad
a la fragmentacion de carreras ocupacionales y de biografias personales respecto a [a
interpretacion del munde del trabajo.



desprecia su propia dignidad humana, al gradé de minimizar su capacidad de
conciencia, accion y transformacion frente a la multiplicidad que exige el mundo
Iaboral,'planificacién de la vida y, mas aUn, de la consecucion de establecer metas
colectivas. Los autores para para-postmodernos que retomamos de forma breve

son: Richard Sennet y Sygmunt Bauman.

Para Richard Sennet, la tendencia hacia la no linealidad en las ocupaciones o
proyectos a futuro es una realidad que afecta la calidad de vida de los individuos,
porque viven fluctuando entre ‘trabajos y relaciones sociales inestables. En este
sentido Sennet (2000) especifica que el fracaso mas importante de la vida en hby
dia es “no poder estructurar una vida personal coherente, no saber vivir sino
solamente existir” (Ibid: 125). Sennef, propone analizar la orientacion hacia el
trabajo, pues la flexibilizacién de las instituciones provoca fragmentacion en las
experiencias de laborales de los individuos. Provocando efectos nega.tiVOS sobre
las personas, y en particular sobre las subjetividades como la inseguridad,
desconfianza, obsoleta rapida de los conocimientos adquiridos, frustracién y
sentimientos de inutilidad en los frabajadores. Es en estos casos, donde la
comprension’ del trabajo para las personas es superficial y la identidad del
trabajador se vuelve fragil y el caracter se correo al no haber un destino

compartido.

Por su parte Zygmunt Bauman la modernidad es sinébnimo de fluidéz, de fragilidad
'y de suma incertidumbre. Para describir los fenémenos sociales de la modernidad
liquida, Bauman (2008) menciona que todas las relaciones humanas son fragiles y
transitorias, ya que, en la sociedad actual en la que estamos insertos, la
constitucion identitaria es de orden individual.ista y no colectiva. Es decir, la unica
entidad de progreso o una expectativa creciente de vida es a través de la accion
individual:

Practicar el arte dela vida, hacer la propia vida “una obra de arte” equivale a

nuestro mundo moderno liguido a permanecer en un estado de’
transformacién permanente, a redefinirse perpetuamente, transformandose
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(o al menos intentandolo) en alguien distinto en el que se habia sido
(Bauman, 2009: 92).

De acuerdo con esta doctrina para-postmoderna, la caracteristica que distingue a
la modernidad solida de la modernidad liquida era la idea de tiempo a favor del
hombre, pues la idea del progreso ahora es incierto, inseguro y vulnerable. Con
ello, la idea de progreso colectivo impulsaba el ideal de la felicidad a “marchas
forzadas”, ahora en la modernidad liquida se promueve lo contrario, y en _realidad,

el ideal de felicidad y constitucion identitaria es en todo momento indi\I/iduaI.

Con reépecto a la inseguridad social en el hundo laboral, Bauman también
argumenta que el miedo y la precariedad es otro aspecto importante en la crisis
del mundo laboral, pues en un mundo globalizado los tiempos de espacio y tiempo
se comprimen porque los cambios en la economia han sovocado estabilidad en la
ocupaciones y el trabajo; para el, la sociedad basada en el trabajo ha llegado a su
fin. Desde su punto de vista teérico, Bauman menciona que hay una crisis del
dilema globaly en po’h’tica local porque los grandes proyectos de las nacionales,
las organizaciones pequefias y grandes, mas los movimientos sociales no éon ya
posibles de realizar, pues el supuesto derrumbe de las organizaciones inbluye al
Estado. Con ello, no hay leyes globales democraticas y no hay poder en el estado
nacion (ibid.101). En efecto, “Bauman se atreve a llamar a un olvido de todas las
ambiciones relacionadas con la idea de “proyecto”, organizacibn o movimiento
social, asi como el de la intersubijetividad, caminandolos por el contrario, a hacer
unos de la libertad volteando al infinito y a los derechos del “yo” interior, que seria

lo unico y principal que impbrta"’ (De la Garza, ibid.33)

Sin embargo, en la construccion subjetiva de la identidad que propone Bauman
como “flotantes” no se constituye en la experiencia del trabajo sino en el coNsuMo
hacia cualquier producto, incluyendo las relaciones sentimentales como una
necesidad para poder sobrevivir. Mas aun, esta identidad que se constituye como
pasajera solo fomenta vinculos sociales superficiales y pasajeros. - Por tanto,

Bauman propone buscar una conciencia moral que promueva una ética individual



responsable y enfatiza como ejemplo el modelo escandinavo como la vitalidad de

un Estado social para hacer valer los derechos de todos.

Entonces, siguiendo estos argumentos de los para-postmodernos la flexibilidad y
la individualizacion se articulan con la fragmentacion de la vida de las personas,
poniendo en riesgo la seguridad existencial de las personas, pues frente a la
precarizacion laboral son pocas las personas capaces de explorar capacidades
potenciales ante la realidad cambiante. Hasta este punto hemos abordado

brevemente la identidad en la(postmc;dernidad.

1.1.4. Subjetividad y teoria social

La subjetividad se construye mediante la interaccion de los sujetos con relacion a
los otros, su cualidad dinamica, permite recrear las experiencias cotidianas.

De acuerdo a Zelmeman (1997) la construccion de la subjetividad podria estar
dada en su concepto de reconfiguracion; es decir, la especificidad de un entorno
sociocultural en la subjetividad constituyente de los sujetos. Esta reconfiguracion

implica tres procesos: la necesidad, la experiencia y la vision a futuro.

Asi,.la realidad se establece como una construccion de diversas articulaciones de
la vida, donde el sujeto se desenvuelve en distintos momentos. Con ello se
apropia de significados y la identidad del sujeto estaria dada en la capacidad
subjetiva de formar configuraciones dentro del proceso de dotacién de sentidos,
pero-la capacidad subjetiva dependeria de los espacios posibles. Por tanto, la
subjetividad es un vinculo entre estructura y experiencias que conllevan a
relaciones de poder. Lo que significa que en determinadas relaciones de poder, se
pueden presentar de manera sutil, en elementos ideologicos que llevan al sujeto a

legitimarlo.



1.2. El trabajo como concepto ampliado

El concepto de trabajo ha recibido diferentes definiciones, con notables
divergencias segun la disciplina, épocas y perspectivas tedricas. Sin embargo, es
hasta la década de 1980, que algunos investigadores y académicos plantearon un
cambio fundamental respecto al trabajo humano. Algunos fenémenos que llevaron
a discusion el replanteamiento del trabajo fueron “los nuevos modelos de
produccion, la crisis del marxismo y la posmodernidad, junto a la caida del
socialismo real, la crisis del sindicalismo e ideologias del mismo” (De la Garza,

2000: 755) estos fenémenos llevaron a la discusion de la centralidad del trabajo.

En efecto, desde ese momento se inicia el debate y el deslinde con las formas
tradicionales de enfocar los estudios del trabajo, centrados en el trabajo formal,
tipico y clasico por la constatacion de los aumentos del desempleo, la introduccién
de nuevas tecnologias de informacion y comunicacién en el proceso de
produccion de bienes y servicios. De acuerdo con (Gorz, 1982; Rifkin, 1996) el
aumento del desempleo e incremento de actividades en el sector informal y el
proceso de produccidn en el sector de bienes y servicios, junto con el avance de la
globalizacién (Beck ,2000) plantean una situacién donde el trabajo ya no es la
actividad central para la vida en la sociedad, llamando a este discurso como “el fin

del trabajo”.

El investigador y académico Enrique de la Garza (2000) simplifica las posturas del
fin del trabajo en términos sociolégicos, es decir, como el “fin de la centralidad del
trabajo en el conjunto de relaciones sociales” (ibid. 750). Para este investigador y
académico, no existe un fin del trabajo, sino que se transforma lo que significa
trabajar a partir de la ruptura del concepto de jornada de trabajo. Por ello,
establece una nueva perspectiva para los estudios del trabajo en México y en el
mundo, proponiendo ampliacion de conceptos para el estudio del trabajo como los
conceptos de produccidn, control y relaciones laborales, pues, sostiene que en

Ameérica Latina y en paises desarrollados existe una nueva forma de precariedad
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laboral, con ello existe gran cantidad conceptual para desarrollar teorizacion e
investigaciébn empirica sobre nuevos y antiguos trabajos, distinguibles de los
trabajos clasicos en-Latinoamérica (de la Garza: 2010). Se trata, en realidad, de
una perspectiva amplia de trabajo y del estudio de trabajo no b/ésico para dar
respuesta a las necesidades del significado de que es trabajar.

En es en este sentido, para nuestro caso de estudio retorhamos la categoria de
analisis de los trabajos que llama no clasicos. La categoria de'analisis es ‘el
proceso de generacion de servicios en los que el cliente, derechohabiente, usuario
esta implicado en el propio proceso de produccion y por tanto el control sobre el
proceso introduce aun tercero que no es obrero ni empleador en el propio proceso
de cdmo se produce” (ibid:13). Por tanto, retomamos la propuesta ampliada del
concepto de trabajo, que vas alla de la estricta relacién entre capital-trabajo, a
modo de observar como se configura un caso concreto de trabajadores. Pero es
necesario describir la concepcion amplia de trabajo que se adopta en este estudio

y, en propias palabras por de la Garza define aquel como:

“‘implica un objeto de trabajo, que pude ser material o inmaterial, particular a
la revalorizacion de los objetos en su cara subjetiva; una actividad laboral
que no solo supone los fisico y lo intelectual sino mas analiticamente las
caras objetiva y subjetiva de dicha actividad, esta es finalista, supone que el
producto existe dos veces, una en la subjetividad y otra objetivada, aunque
las objetivaciones pueden serlo también de dos significados” (Ibid. 115) -

Este esfuerzo debe entenderse con determinadas relaciones amplias, ya que se
consideran otros niveles del mundo de la vida, no solo influye el mundo del trabajo
en la realidad de los actores laborales: En efecto, influyen estructuras e
interacciones sociales en la perspectiva de los estudios no clasicos de trabajo
como ambitos de la familia, del ocio, del esparcimiento, de la organizacion
colectiva y del espacio urbano. Por ello se hace necesario mencionar que en los
trabajadores no clasicos, de acuerdo estudios empiricos al respecto, en la
constitucion de identidades y accién colectiva, en la realidad se pueden constituir’

actores colectivos a partir de la construir de una identidad para poder sobrepasar
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al espacio de trabajo incorporando otros ambitos donde se desarrollan los sujetos

en la vida cotidiana.

1.2.1.Control del proceso de trabajo

También dentro de esta conception amplia de trabajo retomamos el eje de control
del proceso de trabajo ampliado. De acuerdo a De la Garza (2008) se reconstruye
el concepto de procéso de trabajo para comprender las formas de control en el
proceso de trabajo y las configuraciones subjetivas que se concreten, atendiendo

a las formas de resistencia que se presente.

Entre las multiples interacciones qué implica el sector servicios, especificamente
en el espacio urbano, para la actividad laboral del chofer de transporte publico
implica considerar como influyen distintos actores que intervienen en la
produccion y consumo del servicio ‘que configuran la actividad como ejes
articulédbres de control del trabajo. Estos distintos actores laborales pueden ser
los empresarios, los empresarios, los lideres organizacionales y hasta los mismos
usu\arios. Pero hay que tener en cuenta que detras del control exteriorizante del
lugar de trabajo también influyen en el control estructuras como econémicas,

politicas y culturales.

Teniendo en cuenta la multiplicidad de los actores involucrados en el proceso de
trabajo de los choferes (en este caso del operador de unidades largas) de .
transporte publico, el control que se ejerce se distribuye de manera diversa -como
lo mencionamos anteriormente- también la resistencia se presenta de diversas

formas segun hacia quien se dirijan los trabajadores del transporte.

En nuestro trabajo de investigacién, nos preguntamos cémo opera el control, quien

o quienes lo operan para dar cuenta de formas de resistencia.
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1.2.1. La construccién social de la ocupacion

La construccion social de la ocupacién como un concepto amplio de mercado de
trabajo y desde un enfoque sociolégico, se le puede entender como los espacios
donde los sujetos sociales interactuan entorno a una actividad laboral reconocida
socialmente.

Podemos entenderlo entonces de manera sintética como las interacciones y
vinculos de los sujetos sociales con las estructuras que lo rodean. Para
comprender la construccion social de la ocupacion de los choferes/operadores del
transporte publico debemos de tener en cuenta las creencias y emociones
cognitivas del trabajador como forma de generacion de significados sobre las

instituciones y reglas establecidas en torno a su trabajo.

1.2.2. Mercado de trabajo

Una postura sociologia de los Mercados de Trabajo son “los mecanismos, las
normas y practicas sociales: 1) De la formacion y capacitacion, 2) Del acceso de
personas y reciutamiento para actividades productivas, 3) De la ubicacion de
puesto y la asignacion de actividades productivas de! personal y de la movilidad
horizontal correspondiente, y 4) de la remuneracion, los ascensos y la movilidad

vertical respectiva”( Pries: 2000:511).

Pero también el significado del término de mercado de trabajo, incluye la forma en
que varia los salarios y la movilidad de los trabajadores entre diferentes
ocupaciones y empresas. En este sentido, Edwards (1983) y Piore (1985) segun
sus investigaciones del individuo frente a los problemas del desempleo y la
pobreza, marcaron la segmentacién del mercado de trabajo. Dicha segmentacion
se da en cuatro procesos: a) segmentacion entre mercado primario y mercado

secundario; b) segmentacién entre mercado subordinado y mercado
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independiente; c) segmetacion por raza; D) segmentacién por sexo. En cada

proceso, se caracteriza por la capacidad, la habilidad y la forma de produccién.

Por otro 'Iado, debemos indicar que debido a la existencia de heterogeneidad de
actividades laborales existe especificidad en los mercados de trabajo; por ejenﬁplo
se puede vincular dos formas generales para describir los mercados. Por un lado,
el mercado interno de trabajo aparecé como una unidad administrativa en la cual,
la asignacion de la mano de obra se regulé por un conjunto de reglas y
procedimientos administrativos definidos dentro de una empresa. Dado que el
mercado interno de trabajo reduce la posibilidad de transferir cualidades del
trabajador a otro empleo, segun (Doeringer y Piore: 1985) la mano de obra valora
la seguridad de 'su empleo y la seguridad de asenso que le ofrece el empresario al
trabajador, pues de este modo se cubre el interés de los empresarios por
minimizar los costes fijos de reclutamiento, contratacion y formaciéon de empleo
para quienes intentas trabajar. Por otro lado, el mercado externo de trabajo es
aquel donde los empresarios reclutan trabajadores nuevos obtenidos de los
alrededores de la zona geografica en que se encuentra la empresa.

Para el caso especifico de esta investigacién propuesta, retomamos el concepto
de mercado laboral externo, pues se vincula con la tematica de que los
trabajadores contratados, en este caso Ios.o‘peradores, son los que ocupan los

puestos inferiores de una empresa de transporte

1.2.3. Condiciones de trabajo

De forma general, las condiciones de trabajo son “aquellos aspectos de la vida
laboral que hacen referencia a los recursos econémicos” (Castillo y Prieto 1990:
29). Producto de elementos relacionales socialmente construidos. La condiciones
de trabajo son también el reflejo de las relaciones sociales de produccion, los
modos de organizacibn de la empresa ‘u organizaciones, la duracion y

configuraciéon del tiempo en el trabajo, la remuneracién, el salario, las
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-caracteristicas de los medios de produccion y el modo de gestionar el trabajo son
factores que vive el trabajador, de manera directa o indirecta que influyen sobre la
salud fisica y mental de los trabajadores (Neffa, 1995). En efecto, las condiciones
de trabajo estan constituidas por un conjunto de variables objetivas y subjetivas

que, de manera directa o indirecta, configuran, reproducen y vive el trabajador.

Respecto a la duracién y configuracion del tiempo en el trabajo, debemos de tener
en cuenta que, el tratamiento de la jornada laboral no se comprende de manera
clasica, como el tiempo diario que el trabajador se pone a disposiciéon del patrén, a
cambio de recibir un salario. En este sentido como sostiene Martinez (2015)
Llamamos duracion y uso del fiempo en el trabajo (fornada laboral) “a la duracion
de la jornada laboral en horas y también a la experiencia temporal en el trabajo, es
decir, a la valoracion subjetiva del tiempo en el lugar de trabajo, las acciones vy
traslapes temporales con otros ambitos distintos al laboral y las apreciaciones
subjetivas sobre los ritmos y duracién de las actividades en el trabajo”( 2015: 177).
Por ello, aqui retomamos este analisis para hacer una comparacion no exhaustiva
del chofer de microbus y el operador de carril concesionado, a modo de visualizar
la duracion de la jornada laboral de estos trabajadores, pues son elementos
subjetivos que configuran la identidad. En este marco el contenido de la duracion
de la jornada laboral debe evaluarse a partir de si los trabajadores dél transporte
publico, en este caso los operadores de carriles concesionados,” tienen una
jornada laboral de 49 horas a la semana, si puede aumentar la jornada laboral de

acuerdo a la mediacién de la organizacion/ empresa donde se labore.

En nuestro estudio, recuperamos la experiencia previa como chofer de microbus a
‘la trayectoria que ahora tienen como operadores de carriles concesionados para
. dar sentido a las nuevas condiciones de trabajo como el son el uso del tiempo en
el trabajo, calidad del trabajo y el valor social de la ocupacién. Sin olvidar los

riesgos que significan trabajar de tras del volante.
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1.2.4. Las relaciones sociales en el frabajo transportista: ambitos y espacios

sociales

Para entender el siguiente apartado, debemos de tener en cuenta que, el término
de relaciones laborales es comuln referirlo a las formas y mecanismos de
interrelacion de los sujetos en el marco de la organizacién de la produccion.
También las relaciones laborales son aquellas que se establecen entre quienes
prestan un servicio personal y quienes reciben este servicio y pagan por él. Aun
mas, las relaciones laborales comprenden las instituciones, reglas y normas que
regulan la norma sociales la empresa y en la economia en general (kéhler &
Martin, 2012) Entorno a lo anterior puede considerarse que las relaciones
faborales son las refaciones humanas que se dan en un determinado ambito y con

motivo de una relacién laboral y con importantes elementos subjetivos.

1.2.4.1 La organizacion

De forma breve identificaremos lo fundamental de las relaciones laborales de este
servicio. Sin embargo, hay que tener en cuenta que, de manera general, las
organizaciones se caracterizan por tener una estructura piramidal, en donde los
puesto de mayor importancia son ocupados por los permisionarios que poseen o
controlan el mayor nimero de unidades de transporte o el mayor numero de
dirigencias de las rutas. Cada agrupacion cuenta con un o6rgano de direccion
gjecutiva, cuyo presidente o secretarios generales son elegidos en asambleas
mediante votacion directa (legorreta, 1989). En ocasiones, estos espacios de
participacion pueden ser simples rutinas a cumplir donde se toman decisiones
importantes, pero cabe mencionar que esta forma no siempre es la que figura en

las normas escritas para la toma de decisiones.

La mayoria de las organizaciones de transporte publico son asociaciones civiles,.
pero, la mayoria, se basan en el principio lucrativo. Es necesario hacer mencién

de esta situacion ya que cada organizacion funciona de manera diferente y la
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nivel organizativo sino que también se presenta en la subjetividad de algunos
. miembros involucrados en la agrupacion. Asi, sus miembros le otorgan un sentido

particular que le incorporan a las organizadiones.

Por otro lado, el medio basico de produccion del servicio y el esquema laboral
informal se basa fundamentalmente en una forma de explotacién artesanal, que
como dice Bacelis (2003), se caracteriza por la obtenciéon de poder politico, de
gestion y econémico de los lideres que son quienes poseen los vehiculos para
subordinar la l6gica de productividad; Es decir, los liderazgos de las rutas son
quienes junto con las autoridades de gobiemno controlan la informacion acerca de
como se debe trabajar para brindar el servicio. Esto provoca marcadas
desigualdades de ingresos entre los transportistas, pues bajo esta ldgica lo
fundamental en las relaciones laborales y sociales consiste en que los
concesionarios sobreexplotan al chofer y el a su vez hace los mismo con el
vehiculo v, ésta sobreexplotacién se extiende hasta con el usuario (Navarro,
2005). Otra relacion fundamental es el corporativismo hacia los transportistas por
parte del Estado. De acuerdo al anterior autor citado, esta relacién perversa de .
corporativismo ha influido en la desatencion de los usuarios y ciudadanos en

general (Navarro, Ibid.).

De este modo, podémos entender entonces que las organizaciones son de
caracter mas o menos formal, con dirigencia y jerarquias en su interior. Y de
manera particular es a través de distintas relaciones e interacciones que se han
establecido como estructuras laborales, boliticas y organizacionales que
reproducen la realidad laboral precaria de los trabajadores, pero el trabajor mas
subordinado y limitado a la participacion en la toma de decisiones, es el propio

trabajor chofer.
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1.2.4.2. La unidad de transporte: mas que una herramienta de trabajo

Una manera de identificar las practicas frecuentes de los choferes para recoger
pasajeros, es a través de la forma de conduccion del vehiculo. Sin embargo, en la
realidad una mayor cantidad de trabajadores del volante carece materialmente y
simbélicaménte de los medios para realizar su trabajo, en este caso de la unidad
de transporte. Este elemento fundamental, de la cual la mayoria de los choferes
de cualquier medio de transporte publico no dispone como suyo es porque las
unidades de trénsporte y las concesiones estan en manos de unos pocos que no
son propiamente del chofer ya que estan “fundamentalmente en manos de redes’
familiares y de amistad que se encuentran fuertemente articuladas por razones de -
interés politico, donde su articulacién muchas veces tienen origenes de corrupcién
desde el adentro de las instituciones, partidos politicos y organizaciones
diversas”(Martinez; 2015: 89). Esta situacion es muy comun en el transporte
publico de microbuses al ser concesionadoz, pues como propiedad individual, se
puede hacer uso de este para el ejercicio de un fuerte poder econdémico hacia el

chofer/conductor que no es duefio de nada y solo cuenta con su fuerza de trabajo.

En otro orden, otra forma de entender Ia relacién del trabajador- chofer con su
medio de produccion basico, es a través de la utilizacion como medio expresivo.
En este sentido, Salazar (2010) menciona que el chofer de transporte publico
concesionado recurre a un autorreconocimiento . con el vehiculo al momento de
ordenar estéticamente su campo de trabajo. No obstante ello, constituye fuerte

componente simbélico para formar una identidad como conductor.

% Los principales actores involucrados en la prestacién de transporte concesionado como Io
menciona Martinez (ibid.) son tres: 1) el concesionario (s) que es el duefo de las placas y los
permisos para circular y operar el servicio de transporte publico de pasajeros; 2) es el duefio de la
unidad que no necesariamente son los suefios de la concesion; 3) los choferes o conductores de
las unidades. '

18



1.2.4.3 El espacio urbano

Los trabajadores que se ubican en el espacio publico, hacen de este espacio un
proceso de trabajo en el sentido material y simbdlico. En este marco, el transporte
es una importancia central porque a través de este se une “las diferentes unidades
espaciales y actividades que se desarrollan en este ambito” (Garrido; 1998:33).
Asi, como en otros medios de transporte publico, en el caso del fransporte de
carriles concesionados es directa su relacion de trabajo con el espacio publico
para su trabajo, pero al mismo tiempo — el mismo espacio publico- condiciona las
relaciones sociales que se desarrollan en él, pues la Ciudad por medio de sus
regulaciones formales e informales limita el acceso y el trabajo a diferentes zonas

y espacios de la Ciudad (Pogliaghi: 2010).

Ademas, los distintos trabajadores del transporte publico pueden otorgar distintos
significados y percepciones particulares de la dimensién espacial de trabajo. En
este sentido una manera de identificar de qué manera las practicas e interacciones
construyen el territorib, Alicia Lindén (2006) propone estudiar el territorio a partir
de la experiencia de trabajo del sujeto, el cual implica considerar la subjetividad,
es decir, que desde el punto de vista el frabajador el significado de la
particularidad que implica el proceso de su trabajo ya sea material y simbdlica
hace posible la perspectiva de la apropiacion simbdlica para rescatar la
experiencia urbana de trabajar. Pero debido a que hay muchas formas de trabajar
en el espacio, de apropiarselo, para Korosec-Serfaty (1976) la apropiacidén del
espacio es un proceso dinamico de interaccién de la persona con el medio, pero
también es un dominio de aptitud sobre el espacio independientemente de su
propiedad legal. Segun este autor la apropiacion no debe entenderse como la
apropiacion del espacio fisco, sino de los significados obtenidos socialmente. Esto

sin olvidar que la ciudad es una construccién de problemas urbanos.
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significacion del trabajo y de la practicas cotidianas vinculado a las problematicas
presentes en la Ciudad de Mexico (por el ejemplo el trafico) que afectan

directamente a quienes laboran en dicho espacio.

Por ultimo, este estudio busca interpretar la construcci()_n de la identidad laboral de
los transportistas desde un concepto ampliado de trabajo considerando que la
identidad es una ConfiguraéiOn especifica de la subjetividad. En ella pueden haber
articulacioneé subjetivas, campos (estética, diversas formas de razonamiento,
moral, valores, territorialidad) que juegan todas de distinta formé en la
construccion de significados. Consideramos a la identidad producto de la cultura y
de la agencia social que tienen los trabajadores, no como actores socialés pasivos
ni determinados por las estructuras, sino como agentes sociales con voluntad y
libertad que buscan cambiar las estructuras sociales y negociar [a presion social
de éstas. También este trabajo busca responder criticamente a la fragmentacién
de las identidades, analizando el mundo del trabajo de los transportistas como uno

de los principales ambitos que construyen identidad social.

El trabajo analiza la identidad como configuracién de entramados subjetivos, como
vinculos relaciones con distintas intensidades. A través del analisis de los
testimonios de los trabajadores obtenidos en entrevistas semiestructuradas y en
profundidad, se construyen cédigos de acuerdos a las dimensiones de la identidad
- social (reconocimientb, pertenencia, permanencia y vinculacion) explorando los
vinculos de las relaciones del mundo del trabajo y otros dmbitos de la vida. Por
ultimo, se busca construir un concepto configurativo que indique las principales
-intensidades la subjetividad en términos de identidad laboral, sus vinculos con los

sujetos sociales y el trabajo cotidiano del transportista.
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CAPITULO 2. EL TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE MEXICO

En el presente capitulo se describe de manera breve la historia del trahsporte
_ publico de la Ciudad de México, que junto con el crecimiento de [a ciudad han
obligado al cambio en los modos del transporte. Asimismo se hace una breve
descripcion de las principales estructuras legales y dindmicas que refieren al
transporte publico concesionado para analizar sociolégicamente el proceso de

modernizacion gradual del transporte publico en la Ciudad de México.

Es importante mencionar que la modernizacion del transporté como producto de
articulacién entre organizaciones e instituciones, se articula por el cambio
organizacional y reorganizacion productiva del servicio. Por ello, para fines de
esta investigacion nos enfocaremos en el cambio organizacional como transicion |
del esquema de microbuses al empresarial para puntualizar el periodo de

modernizacion del transporte publico concesionado.

2.1 Una Breve historia del transporte del transporte publico urbano de la Ciudad de

© México.

La Ciudad de México es una de las Metrépolis mas grandes del mundo, cuenta
con 8, 851,080 habitantes con una conurbacion de 59 municipios del Estado de
México y un municipio mas.en el Estado de Hidalgo (Tizayuca) en el que viven 97
461 de habitantes. En conjunto forman la Zona Metropolitana del Valle de México
con un total de 20 116 842 habitantes (INEGI, 2012). En esta gran metrépolis se
concentran actividades econdmicas, politicas y sociales producto de multiples
interacciones de sujetos sociales, donde el transporte publico en las ciudades es
el resultado de una fuerte presencia politica y econémica en la accion de los

sujetos sociales, como una demanda de servicio. En este sentido, el mismo
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Desde el siglo XIX en la ciudad de México ya circulaban por tierra los carros de
alquiler, caballos, carretas, carrozas y carruajes particulares; mientras qué los
canales navegaban entonces <canoas y lanchas (Navarro,1989:11).
Posteriormente, a finales del siglo XIX el modelo organizativo de transporte
disponible para los capitalinos surge coh el tranvia, formandose a cargo de La
Comparfiia Limitada "de Tranvias Eléctricas de Méxicd en 1901. Para 1910 el
tranvié tenia una extension de red vial amplia, en el cual, para el afios de 1917
tenia 14 lineas y 343 km. En este mismo afio empezaron a dar servicio los

primeros camiones de pasajeros de la ciudad.

A partir de 1918 el servicio de pasajeros de la ciudad fue regulado por el gobierno
a través de otorgar permisos de forma selectiva. En 1929 se publica el
Reglamento del Servicio Publico de Pasajeros, como un hito indicativo del
desarrollo, para ese entonces ya tenia la modalidad de autotransporte urbano de
pasajeros (Espinoza, 2010:110). Para 1940 el transporte de autobls contaba con
1, 637 unidades miAentras que tranvia no rebasaba 500 unidades. Por otro lado, el
Estado se hizo cargo de los trolebuses en el 1951, después en 1955 de tranvias y
por Gltimo la planeacion del Sistema Colectivo Metro (l\/lartinéz, 2015:75). De esta

forma la gestion del transporte publico estuvo bajo el control del Estado.

Entre los anos de 1950 y 1960 se da un proceso de Metropolizaciéon en la ciudad
de Méxi'co y gracias a esta dinamica se requirié de un sistemé de transporte rapido
y eficiente. Para atender a la creciente demanda de usuarios fue en los primeros
afnos que surge un modelo privado denominado “el pulpo camionero”, cuya gestion
se fue se fue constituyendo en manos de permisionarios, acaparando el servicio
del sistema de transporte urbana con vehiculos en malas condiciones. Al respecto |
Valencia (2010) sefala a dos principales permisionarios “Isidro Rodriguez y Rubén

Figueroa”, quienes administraban gran parte de lineas de transporte urbano. Asi,
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en este periodo se impuls6 el uso del autobus como satisfactor de movilidad y

necesidades sociales de los capitalinos.

El 17 de junio 1967 se inici6 oficialmente la construccion del Sistema de Trasporte
Colectivo Metro y la primera Linea del metro se inaugura en el afio de 1969°. De
esta manera, el metro, los autobuses y trolebuses facilitarian la transportacioén de

los habitantes de una de las ciudades mas grandes del mundo.

¢

La movilidad de la Ciudad de México en la década de 1970, fue marcada por un
proceso de consolidacion de los autobuses de pasajeros con una participacion del
50% de forma modal, recibiendo muchos apoyos gubernamentales, sin embargo,
para la dinamica de una ciudad en creciente expa.nsién las obras resultaron

insuficientes para cubrir la alta demanda de usuarios.

El 18 de agosto de 1981 se crea el Transporte Urbano de Pasajeros Ruta 100,
bajo la empresa oficial del gobierno local denominada: “sistema de transporte Ruta
100” dicha ruta tenia como objetivo principal mejorar la movilidad y regularizar el
transporte. En él mismo afo la administracién publica otorgo concesiones a
particulares para la prestacion de sefvicio de transporte urbano de pasajeros,
beneficiandose taxis colectivos, microbuses y taxis de sitios con lo que se
incrementd las concesiones para el transporte. EI 9 de abril de 1995, la Ruta 100
que llego a tener mas de 150 rutas con 7,500 autobuses fue declara en quiebra.
Los 4 mil autobuses de servicio de la Ruta-100, fueron sustituidos por decenas de

miles de vehiculos combis y microbuses. El resultado general fue un retroceso en

~

* El Sistema de Transporte Colectivo Metro actualmente se encuentra en ocho de dieciséis
delegaciones, en su caracter de organismo publico descentralizado recibe transferencia del
gobiernc del Distrito Federal para subsidiar su operacion.

23



lo avanzado a lo largo de cuatro décadas en la transportacion publica dela

‘metr()poli (Navarro, 2015).

Sin embargo, los éutobuses los autobuses de la Ruta 100 fueron sustituidos por
vehiculos de servicio de transporte publico concesionado como los microbuses.
Este sistema de transporte publico concesionado tiene sus origenes desde la
primera rutas que crecen al amparo de organizaciones populares, sindicatos y
centrales obreras, todas ‘ellas pertenecientes o afiliadas al Partido de la
Revolucién Institucional (PRI) como la Coalicién de Agrupaciones de Taxistas del
D.F, que surge en 1969 con el apoyo de la confederacion Nacional de
Organizaciones Populares (CNOP) (Legorreta; 1995:156). La Agrupacion de
Taxistas que se cre6 en 1969, la Federacion de Taxistas de México que aparecio
en 1972 y la Confederacion Nacional Revolucionaria del trasporte fueron las
primeras rutas en aparecer para brindar servicio. Cabe mencionar que, los lideres
de estas agrupaciones por lo general, adquirian mas poder para al obtener cargos
politicos ya que contaban con una base extensa de agremiados que les permitia
obtener presion sobre las autoridades ‘para postular sus candidaturas. No
obstante, al interior de la ruta el control sobre los concesionarios y permisionarios
era a través del reparto de las placas, las concesiones, los permisos y amparos,
ya que era y aun sigue siendo imposible tramitarlos de forma directa e individual

con las autoridades (Martinez; ibid. 77).

A finales de la década de los setenta el transporte colectivo .de microbuses vy
combis transportaba 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 de microbus y
combi transportaban a la mayoria de los usuarios en el Distrito Federal: 21.4
millones de pasajeros équivalente a cinco veces lo transportado por el Metro

(Legorreta, ibid.).

24



La expansién del servicio de microbuses y combis mostrd incrementos en esta
época, ya que fue a partir de la ocurrida década de 1970 y el ajuste econémico
realizado en México, el servicio de microbuses oficio como receptor de
desocupados del sector formal, pues la reparticion del nimero de concesiones
obedecia a la logica de mientras- unidades de transporte existan, mas
concesiones se reparten. Al respecto Navarro Benitez menciona que “muchas de
las liquidaciones de empleados publicos fueron a invertirse en vehiculos, permisos
o placas de taxis que permitieron emplear a los multiples desplazados por el ajuste
econémico” (2004:21). Para la mitad de la década de los noventa, el transporte de
microbls y combi transportaba a la mayoria de usuarios en el Distrito Federal. En
1996 se encontraban registradas 90 mil unidades y se incorporariah 18 mil mas

durante la gestién de gobierno de esa época.

A principios de los noventa, el Gobierno de la ciudad a través de BANOBRAS y
BANPECO dio créditos para cambiar unidades de combis por microbuses y asi
concretar una supuesta modernizacion del servicio. En lo concreto, los
beneficiados fueron principalmente las grandes e importantes agrupaciones con
fuerte poder politico, pues en su mayoria écapararon 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 {a acumulacion entre un pequefio .
grupo'de propietarios® (Salazar, 2010). De este modo, podemos afirmar que solo

se acumularian autorizaciones a pequefios grupos de propietarios.

En otro orden, dentro de la modernizacién del transporte publico de pasajeros, el
esquema concesionado de microbuses tiene su auge en 1993y represento un

esquema que fragmento distintas rutas y- ramales en busca de una mayor

* En el medio transportista se le conoce como el pulpo camionero, es decir, la concentracion de las
concesiones en poder de pocas manos. '
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movilidad de usuarios®. Este transporte ptblico concesionado se constituy6 a la
par de la estructura vial de la ciudad de México. El ambito o'perativo lde las rutas,
(constituidas como asociaciones civiles con diferente jerarduia) estan conformadas
por la orientacién juridica de personas fisicas autorizadas por la SEMOVI para el
funcionamiento del servicio del transporte; es decir, la administracion publica del
gobierno delega el funcionamiento del servicio de transporte publico por orden
j.uridico de regulacion, determinado para'que cada ramal o ramales (recorridos)
sean explotados por particulares y se brinde el servicio (Martinez, ibid.84). A pesar
de que los actores sociales que integran la estructura del funcionamiento del
esquema cqncesionado de transporte colectivo en el Distrito Federal son diversos,
en un sentido estricto y de carécter técnicolson basicamente permisionarios o

propietarios de unidades quienes controlan la dirigencia de las rutas.

Segun una sintesis de Carlos Martinez, que ofrece informacion sobre las
combinaciones y sus relaciones concretas sobre las organizaciones de
transportistas de los residentes de Zona Metropolitana de Valle de México, se
efectlian tres principales actores sociales. El primero es el concesionario que es
el duefio de las -placas y los permisos para circular.y operar el servicio de
transporte publico de pasajeros; el segundo es el duefio de la Unidad que no
necesariamente son los duefios de la concesién 'y las placas; Y por ultimo, los
Choferes o conductores de la unidades. Pero estos tres actores, dentro de una
organizacion de transporte presentan distintas variantes que compbnen una
organizacion espécifica donde se construyen distintas jerarquias que administran
y operan el servicio. (ibid. 88). Sin embargo, es imposible conocer el proceso de
transparencia debido a que cada agrupacion de transpOrtistas‘ opera con diferente

jerarquia juridica y con caracter lucrativo diferente.

® Se llama tfransporte publico concesionado, porque mediante la “concesién” se le otorga el

servicio de transporte a un particular para la explotacion del mismo
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Hasta aqui hemos puntualizado de forma breve la orientacion y administracion de
la historia del transporte en la Ciudad de México, hemos visto que han influido de
manera relevante actores gubernamentales 'y no gubernamentales en la

conformacion del servicio del transporte.

2.2. La migracién de las organizaciones de transporte al esquema empresarial en
la Ciudad de México. '

A través de un programa vial de Distrito AFederaI busco impulsar estrategias de .
accié_n[ encaminadas a la resolucion de problemas relacionadas con el transporte.
Por un lado, busco fomentar la sustitucion de unidades por camiones de alta
tecnologia y ecoldgicos; por otro lado, busco mayor eficiencia en la red vial para el -
ordenamiento de los flujos de transito. El Programa General de Desarrollo del
Distrito Federal 2001-2006 (PGDDF, 2000)° basicamente, enfocado a reorganizar
las modalidades de transporte y reordenamiento de la infraestructura vial, implico
utilizar la inversion privada como una estrategia para fortalecer el desarrollo de
este sector y fue presentado durante la administracion de Andrés Manuel Lépez

Obrador como Jefe de Gobierno.

Durante la administracion de Andrés Manuel Lépez Obrador, fue inaugurado en
Febrero del 2005 un nuevo esquema de transporte tipo BRT denominado
Metrobus. El cual, inicio operaciones con Metrobus _Iinea 1, brindando servicio -
sobre la avenida Insurgentes. El funcionamiento e inicio de operaciones de este
sistema de corredores de transporte publico en la Ciudad de I\/léxiqo fue una
dinamica empresarial que. implico una transformacion espacial urbana y la -
incorporacion de algunos concesionarios que operaban en la avenida Insurgentes
haciendo desaparecer por completo las unidades de transporte de miCl'Obl:l.S.
Segun detalles de'Nava y Ramirez (2008) la avenida Insurgentes estaba integrada
por cuatro organizaciones: Red de-Tfansporte de Pasajeros del Distrito Federal (
RTP), Unién de Ta{(istas de reforma de Ramales A,C., Ruta 2, Ruta 18. Pero la

¢ http:/,’v\/\w,'.sideso.d‘?.qob.mx/docuemntos/pmqrama' desarrolio_2001-2006.pdf.
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RTP), Unidn de Taxistas de reforma de Ramales‘ A,C.,‘Ruta 2, Ruta 18. Pero la.
Ruta 2 que obtenia el 62% de total de la demanda de pasaj-eros, logro constituir
uné cupula con amplios recursos financieros para integrarse a una nueva empresa
de transporte tipo BRT denominada Corredor Insurgentes Sociedad Andnima
(CISA). Con ello, se consolidaria la constitucion de una empresa de transporte que
operaria en carriles exclusivos en la avenida insurgentes, la mas grande de la

Ciudad México.

Si bien, el Metrobus no fue el primer transporte masivo de pasajeros incorporado
en el pais’, la experiencia de Metroblls como un esquema de rentabilidad
empresarial, significo uh negocio de gran impacto, pues “ la implementacion del
sistema BRT en la Ciudad de México, respecto a las organizaciones del transporte
busco la evolucién al esquema empresarial, transformando el negocio del
transporte. El objetivo es un esqﬁema de transporte ordenado, competitivo y
rentable, con mayores garantiés juridicas y - financieras. Eliminacion de
ineficiencias en el propio servicio, mayor certidumbre y seguridad en el empleo
para los conductores y mayores condiciones de trabajo y nivel de vida para losl
trabajadores” (GDF-Banco Mundial, 2005).

Siguiendo este orden, la consolidacién de la empresa CISA implico ho solo
modificar el suelo urbano (con carriles exclusivos), sino también implico un cambio
profundo en las 6rganizaciones de los transportistas. El cambio se presentdé como
una estructura organizacional de asociacion civil a una empresa de sociedades
rhercantiles. Por lo tanto, la migracion de organizaciones de transporte hacia el
esquema empresarial y nuev-os corredores, el caso de CISA empresa lider. del
cambio de transporte empresarial en la Ciudad de México con importantes
ramales en la mayor parte de la Ciudad y como la mas importante empresa de

transporte BRT de México, ha motivado la migracién de esquema de transporte,

7 En México el transporte masivo tipo BRT, fue incorporado y gestionado por primera vez en la
Ciudad Leodn, constituido por el mismo Gobernd del Estado de Guanajuato, el Gobiernc del
Municipio de Leodn y cuatro empresas. En consecuencia surge El Sistema Integrado de Transporte
llamado Optibas, como una solucién a los problemas de movilidad y contaminacion.
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es decir, ha promovido a poderosas organizaciones de transporte concesionado al
cambio de esquema empresarial. Reconfigurando el disefio, la gestién vy

regulacion del transporte publico concesionado.

En la reformulacién de la politica publica orientada a la integracion urbana y |
dinamicas de movilidad. Es durante la administracion del jefe de gobierno Marcelo
Luis Ebrard Casaubén, que se presentd El Programa Integral de Transporte y
Vialidad del DF (2007-2012) conducida directamente por la SETRAVI, como una
estrategia reactiva encaminada a lograr : 1) el Impulso a la movilidad colectiva y
disminucién de emisiones contaminantes por transporte publico; 2) Déreoho auna
movilidad incluyente y hacia la sustentabilidad; 3) Transporte y su infra'.estructura _
para un nuevo orden urbano y; 4) Servicios a usuarios, gestion y eficiencia
- tecnologica (baselis, 2015). Entre los subprogramas se menciona la ampliacion del
Servicio del STC-Metro (Linea 12), la ampliacion de Sistema Metrobls con la
integracion de hasta 10 corredores, Creacién de corredores de transporte publico
concesionado (migracién del esquema hombre-camiéon al empresarial) y la
redistribucién e incremento en capacidad de rutas de la RTP, Trolebus, Tren

Ligero y otros servicios.

Respecto a la modernizacion del transporte concesionado, segin Navarro (2015)
se impulsaron novedosos corredores de transporte concesionado permitiendo la
renovacion vehicular del-transporte publico, la modalidad y su servicio.? Asi, es
posible que en este periodo de implementacién de a.lternativas al transporte
publico de alta capacidad en la Ciudad de México se concreta, debido a la
negociaciéon y participacién politica que junto a transportistas ya se habia

consolidado.

8 . . .. . N 3 .

La modalidad a la que se refiere es: -a la operaciéon de unidades de transporte de alta capacidad
de tecnologia con un bajo impacto ambiental con servicio exclusivamente en carriles confinados o
semi-confinados con paradas fijas.
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Aunado a lo anterior, la politica de modernizacion del transporte publico impulsada
por la administracion del jefe) de gobierno Miguel Angel Mancera quien ha
continuado con los lineamientos del Programa Integral de Transporte 'y Vialidad
impulsado por el gobierno anterior de Marcelo Ebrad; se decret6 la regulacion de
la movilidad urbana con' la Ley de Movilidad del Distrito Federal®. Esta nueva ley
reconoce como Gnica figura permisible para el otorgamiento de concesiones a la
persona moral constituida en sociedades mercantiles, es decir, en materia de
transporte publico concesionado s6lo se otorgara concesiones de servicio en
corredores de la ciudad a las sociedades mercantiles y no a las sociedades civiles

(organizaciones de transporte hombre-camion).

En efecto, el servicio publico de transporte concesionado de microbus que se
habia incrementado importantemente en el periodo de los afios setenta.y con ello
una mejora en la calidad del servicio bajo la constituciéh de asociaciones civiles.
Ha estado ordenado de acuerdo a [os periodos de cada gobierno. Por lo tanto, en
las ultimas administraciones del Gobierno de la Ciudad de México, han promoVido
fuertes cambios en material del transporte, por ejemplo, la prestacion del servicio
por sociedades mercantiles, la renovacién de unidades - y la creacion de

modalidades como carriles confinados y carriles semiconfinados.

Hasta cierto punto, “las organizaciones de transportistas basadas en el esquema
hombre-camion, tiénen que migrar de acuerdo a la ley, a los esquemas
organizacionales permisibles para poder adquirir nuevas concesiones y renovar
las que ya tienen. Cumpliendo con este requisito obligatorio, las empresas podran
en un mediano plazo, seguir brindando el servicio de transporte en los derroteros
asignados y acceder a distintos créditos para la renovacién de sus unidades. Sin
embargo, la migracién al esquema empresarial no ha sido tarea-facil por parte de

los ftransportistas por distintos factores, donde las mediaciones segin los

tienen que migrar de acuerdo a la ley, a los esquemas organizacionales permisibles para poder
adquirir nuevas concesiones y renovar las que ya tienen transporte y movilidad, donde la movilidad
es el derecho de toda persona. aprobada por la Asamblea Legislativa del DF (ALDF) el 30 de abril
de 2014
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contextos organizacionales, laborales y’ culturales pueden cbnfigurar'resisténcias
que impiden o atrasen el cambio del esquema” (Martinez: ibid.101). Mas alla de .
que las organizaciones de transportistas tengan que cumplir con la ley para la
reestructuracion del servicio, cada organizacién en lo concreto, enfrenta diferentes

condiciones de trabajo para la transformacién a un esquema empresarial.

Hasta aqui hemos visto como la estructuraciéon del transporte se articula de
acuerdo a lineamientos de programas gubernamentales del Distrito Federal. La
constitucion del proyecto de transporte BRT genero importantes cambios en
relacion al hombre-camién. Por ejemplo, produjo importantes cambios
organizacionales que impactaron principalmente a las relaciones laborales de sus
integrantes, pues el cambio de servicio de transporte necesariamente llevo a un
nuevo esquema laboral. |

De acuerdo a la profunda investigaci'én de Martinez (2010) sobre Identidad y
accion colectiva de conductores de metrobus indica que, los pardmetros generales
establecidos para este nuevo esquema laboral de trabajo se contemplaban

principalmente: “el establecimiento dé horarios definidos de trabajo bajo una
programacion regulada, prestaciones de ley, seguimiento del desarrollo diario,
profesionalizacién de'los conductores mediante una capacitacion constante y
dedicada y la posibilidad de construir la experiencia de un trabajo de conduccién
definido por procedimientos bien determinados y establecid'os”(ibidﬂ33). El caso
que presenta.Martinez, es un ejemplo concreto del cambio de servicio en el
transporte, fundamentalmente el caso de la organizacion de transporte de la Ruta

2.

Por lo anterior, podemos afirmar que, el sistema de transporte publico
concesionado de pasajeros de la Ciudad de México ante la implementacién del
sistema BRT-Metrobus. Produjo nuevos procesos sociales para el cambio futuro
de las organizaciones de transporte a un esquema empresarial. Donde las
posibilidades de que diversas organizaciones de transportistas del sistema

concesionado de microblis migren a este nuevo esquema deben responder
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ampliamente a los marcos de regulacion, conceso social y reconocimiento de los
acuerdos politicos que-.mediante leyes establecidas otorgan concesiones a
personas morales. En este sentido, las nuevas ordenaciones del gobierno se
consideran una accién, importante para la regulacion en que se basa la actual
modernizacién del transporte publico concesionado con el fin de impéctar

favorablemente a la dinamica de la movilidad en la ciudad.

Sin embargo, esta situacion es una problematica social compleja por los procesos
del mismo servicio del transporte, pues desde sus inicios ha existido una falta de
regulaciéon y control sobre el servicio. Razdn por la cual, la modernizacion d.el
transporte publico es un impacto fuerte tanto orgahizacién como laboral para los

trabajadores del transporte.
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CAPITULO 3. CONDICIONES LABORALES, SUBJETIVIDAD Y PROCESO DE
TRABAJO: ENTRE LA RESISTENCIA Y EL CONTROL.

En los siguientes aparatados se busca profundizar en la interpretaciéon subjetiva de
los trabajadores operadores de transporte plﬁblicé para conocer cuales son las
condiciones de trabajo de los operadores/ choferes de la empresa SAUSA y como
desarrollan su ocupacién. Ademas reconstruimos el eje relacional de!l control del
proceso de trabajo entre las estructufas, subjetividad y acciones (interacciones)

~ que dan razén de las formas de control y resistencia en el trabajo

Segun Julio Cesar Neffa (1995) propone una definicién descriptiva y explica que
las condiciones de trabajo son el ‘reflejo de los factores que se encuentran
presentes en una situacion laboral vigente en empresas u organizaciones.
" Esencialmente dichbs factores son el reflejo de las relaciones sociales de
. produccioén, los modos de organizacion de la empresa u organizaciones, la
duracion y configuracién del tiempo en el trabajo, la remuneracion, el salario, las
caracteristicas de los medios de produccion y el modo de gestionar el trabajo son
factores que vive el trabajador, de manera directa o indirecta que influyen sobre la

salud fisica y mental de los trabajadores.™

Por otra parte las condiciones laborales, permiten resaltar la conjunciéon de
importantes elementos subjetivos que configuran la experiencia laboral. Es decir,
en la duracién y uso del tiempo en el trabajo, la experiencia en el trabajo tiene.una
importante valorizacién subjetiva del tiempo sobre las distintas actividades que el

trabajador realiza.

En este sentido, la duracion y tiempo de la jornada laboral de los trabajadores del

transporte publico se ha caracterizado basicamente por tener mas de ocho horas

'* En terminos metodologicos, como menciona Neffa (2001) a nivel macro el proceso de trabajo es
también un factor determinante. Sin embargo para el caso del presente estudio, este busca
reedificar las estructuras de orden meso y micro en el proceso de trabajo. Asimismo contemplar el
impacto de la subjetividad de los trabajadores.
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al dia y frecuentemente algunos conductores realizan un horario de doce a catorce
horas. Por lo tanto, la duracion de trabajo no siempre es la misma (a veces incluso
es mayor) segun sea el caso de transporte que se trate y de la administracion de
la organizacion o de la empresa. A su vez, en las distintas organizaciones del
transporte publico acuerdan jornadas de trabajo en dos turnos: por la mafana y

por la tarde, de acuerdo a las caracteristicas del servicio de cada ramal.

Al reépecto (Maﬁinez 2015) menciona que en el medio transportista de
microbuses, los acuerdos son particulares y las condiciones de trabajo ya estan
socialmente construidas, por tanto la jornada laboral de los trabajadores es distinta
dependiendo el acuerdo que tenga el chofer con el concesionario/ duefio de la
-unidad. Asimismo menciona que, el servicio de microbuses no es anarquico
porque dentro de las organizaciones existen reglas internas que dirigen el servicio
y la permanencia de choferes trabajando, aunque las reglas internas sean

informales y estén basadas en la costumbre.

De esta forma podemos decir que las actividades y la jornada laboral del
trabajador transportista se modifican de acuerdo a la orgénizacién 0 empresa
donde se labore, las caracteristicas particulares del ramal\y las relaciones
laborales, entre otras. En el caso de la realidad laboral del chofer (que solo es
conductor y no posee unidad alguna) el uso del tiempo en el trabajo podria

interpretarse en “mayor grado de libertad'"” y la duracién del horario de trabajo

11 Cp . : . L. . .
Un. anadlisis de las relaciones laborales de trabajos no clasicos nos permite observar diferentes

espacialidades para analizar, en lo concreto, cuando se trata de la duracién de horarios de estos trabajos
pueden ser tan “flexibles” que la jornada laboral termina cuando se atiende al ultimo cliente. En este
sentido reconocemos como menciona Martinez {2015) , que en los trabajadores choferes y operadores de.
transporte publico hay una desvalorizacién del trabajo porque se traslapan dos temporalidades: la
produccién del servicio y el uso del tiempo durante el trabajo, es decir, el chofer-trabajador cree que posee
“libertad y autonomia” de poder controlar distintas actividades como: el tiempo dedicado a la conduccidn,
momentos dedicados al descanso, tiempo de limpieza y arreglo de la unidad, el tiempo familiar y al ocio
entre otras, en el lugar de trabajo. Pero las actividades que é! interpreta como de libertad, en realidad lo
condicionan aln més. Por lo tanto el ritmo de trabajo se interrumpe y se crea confusién entre las practicas
que no deben serlo. En nuestro estudio si bien no se analizan las relaciones laborales de choferes de
transporte concesionario, reconocemos que es pertinente hacer una comparacién de estas experiencias
previas de los choferes a la trayectoria que ahora tienen como operadores nuestros sujetos de estudio -
ahora como operadores. ’
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puede ser muy flexible, al grado que, la jornada laboral (en muchos casos) no
concluye cuando el servicio termina. De acuerdo algunos testimonios vy
observaciones, existe una falta de reconocimiento en  los trabajadores
transportistas entre un horario de servicio y un horario de trabajo, porque el uso
del tiempo de trabajo del transportiéta no se reduce meramente a la actividad de
conducir sino que esta condicionado a mantener relaciones compartidas dentro del
medio. Algunas de las relaciones mas sobresalientes de acuerdo a la propia
estructura del servicio que élimentan un dia cotidiano del trabajador, es la relacion
coh la unidad como una interaccidon simbdlica y fisica, las caracteristicas
adminiétrativasy ubicacion del ramal también condicionan el uso del tiempo en el
trabajo, asi como la organizacion y la relacion laboral con los concesionarios y
duefios de la unidades, estos actOrés sociales tienen un importante capital
econdémico para la construccion de diferentes vinculos de amistad, de negociacion,
de subordinacién y hasta de posesién para disponer tanto de su tiempo y forma de
trabajo del chofer. En este caso en necesario mencionar que la relacién laboral
entre chofer y duefio, es muy necesario el factor de confianza al momento de
llegar a un “acuerdo mutuo” para que él chofer empiece su actividad laboral y-
ehtregue de forma responsable la cuenta, porque no existe un contrato formal sino
él duefio al establecer una relacién laboral con el chofer lo hace de palabra, sin
embargo, generalmente\l‘os duefios contratan a personas recomendadas por otros
choferes para obtener cierta garantia satisfactoria. En conjunto se puede decir que
las condiciones laborales con una importante valoracién social de actividades que
aan sentido al trabajo y servicio de los choferes se caracteriza como un trabajo
informal con amplias jornadas de trabajo; variacién en el inicio de la jornada de
trabajo, ausencia de contrato social, inestabilidad en los ingresos que obtienen los
choferes, ausencia de garantia de. permanencia en el empleo (angustia e
incertidumbre laboral), entre otras.

Con-lo anterior podemos decir que tenemos importantes elementos que forman la
identidad laborél como un conjunto de valores y creencias que determinan a

ocupacién de ser chofer, la cual puede estar conformada por el reconocimiento de
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Con lo anterior podemos decir que tenemos importantes elementos que forman la
identidad laboral como un conjunto de valores y creencias que determinan la
ocupacion de ser chofer, la cual puede estar conformada por el reconocimiento de
sf mismos frente a otros. De esta forma, para nuestro caso especifico de nuestro
objeto empirico de estudio, recuperamos la experiencia previa como chofer de
microbus a la trayectoria que ahora tienen como operadores de carriles
concesionados, buscamos entonces analizar el impacto que tiene la subjetividad
del trabajador ahora como operador, describiendo las condiciones de trabajo, el
proceso de trabajo y como esta se interpreta a través de cuatros dimensiones (con
la organizacion, con la unidad de transporte, con la ciudad y con los usuarios).
Finalmente se hace una breve descripcion de las entradas y salidas del mercado

de trabajo.

3.1 Condiciones de trabajo de los operadores de transporte publico de carriles

concesionados, de la empresa SAUSA.

Como se ha mencionado en el apartado anterior, en el presente trabajo se aborda
el impacto del significado de trabajo de las nuevas condiciones laborales de los
operadores de la empresa de carriles concesionados SAUSA'?, para este caso se
describe las condiciones laborales (duracién y uso del tiempo-jornada laboral en
horas, nivel de ingresos economicos, dinamicas y formas de trabajo) en
comparaciéon de su antigua ocupacién como choferes de microbus con la finalidad
de caracterizar el perfil de esta nueva actividad como operador e identificar las

problematicas mas comunes en las condiciones de trabajo.

Las condiciones de trabajo mas clasico defienden el ingreso, la seguridad social y
la duracién de jornada de trabajo; sin embargo no consideran que las condiciones

de trabajo también estan constituidas por una serie de variables implicitas que

2 Es importante destacar que los entrevistados son operadores que anteriormente fueron

microbuseros de la ruta 86, que decidieron entrar a la modalidad empresarial. Cabe mencionar
que, al iniciar la ruta con operaciones como empresa, no les exigidé la documentacién para
empezar a laboral, sino fue hasta después cuando la ruta ya se pudo consolidar “formalmente”
como SAUSA.
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condiciones laborales socioeconémicas de los trabajadores que involucran

aspectos subjetivos y objetivos que reproduce la situacion laboral.

Para describir la duracién de la jornada laboral del operador de camién de carriles
concesionados, partimos de que el inicio de la jornada de trabajo en este caso y
como sucede en distintos esquemas de transporte, es definida por -la
programacion del servicio y la localizacion del ramal o carril. También partimos de
las dificultades acerca de la falta de reconocimiento por parte de los trabajadores
entre un horario de servicio y un horario de trabajo. De lo anterior se busca

conocer como impacta las nuevas actividades laborales en el operador.

La jornada-laboral del operador de la empresa SAUSA se encuentra estructurada
de acuerdo a la programaciéon y horario de servicio, es decir, que los horarios
trabajo son definidos de acuerdo una programacion previa. Por ejemplo, la Ruta 4
(sur 8) que circula de oriente a poniente que va de la Valenciana pasando por
metro Tepalcates hasta llegar al metro Puebla inicia recorridos a partir de las
cuatro y media de la mafana y ¢oncluye operaciones once y media de la noche.
Pero la jornada de trabajo no inicia cuando empieza a circular el camion, sino que
implica, que él operador vaya por el camién en el lugar de encierro y le asignen
su corrida, ya sea corrida-uno en base Valenciana, o, corrida-dos en base
Tepalcates, una vez cubiertos estos requerimientos, él operédor se traslada a la
base asignada para empezar el servicio. De igual modo, al concluir los recorridos,
los operadores tienen que ir a guardar el camion al lugar de encierro. Asi, de
acuerdo a los testimonios la dificultad para c‘oiricidir y reconocer el horario de

servicio con la jornada laboral se hace presente en esta investigacion.

La extensa duracion de la jornada de trabajo de los operadores que se vuelve mas
prolongada de ocho horas al dia, es principalmente por intereses relacionados a

beneficio de la empresa:

Trabajamos, se supone que son ocho pero trabajamos, diez, doce. Primero por
necesidades econdmicas, segundo porque pues a lo mejor no viene tu relevo, o
porque te toca un horario mas pesado por eso. Te dicen que te des otra vuelta
que te agarres un horario de doce o catorce horas [...] Yo saco $1100
trabajando un dia completo y mi semana normal. Son trescientos ochenta més
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6sea varia en cuestion de tiempo [...] es que aqui nos pagan mucho menos (',110'.5
no lo pagan conforme a la ley, segtin las reglas es doble el tiempo extra pero
ino! ni siquiera, te lo pagan de a $5 menos. Osea, supuestamente la hora te
sale de veinte siete punto y tantos pero te la pagan de a veintidés siendo hora
normal porque siendo la hora extra sale de a cincuenta y cuatro, dsea que no es
asi. Juan Alfaro operador de SAUSA.

[...] como chofer de microbus con dos dias trabajados bien trabajados si quieres
asi como nosotros, que nos tenemos que parar desde la tres o cuatro y.media de
la mafiana hasta las diez de la noche, libres, ya con cuenta y gas y toda ya
libres, te quedaba para ti chofer $1.000, dsea de ahi aparte lo que te comias en
todo el dia, lo que te tomabas todo el dia, lo que le metias recarga a tu teléfono,
que lo de los checadores que le invitabas el refresco a fulanito y asi ;no? le
quitas todo eso y te redituaba bastante bien, aqui lo de dos dias es lo que te
pagan en toda la semana Judan Alfaro operador de SAUSA.

El testimonio de Juan, menciona el nivel de ingreso es menor a éomparacién de su
pasada ocupacion como chofer. Por un lado, reconoce que en ambas ocupaciones
trabaja en un promedio de doce horas (o mas al dia) durante los siete dias de la
semana; Por otra parte menciona que; el ingreso percibido como -chofer de
microbUs es mayor comparado a las horas trabajadas como operador de unidad.
_En ese sentido, Juan no destaca que el nivel de ingreso obtenido como chofer de
micfobus es altamente inestable por algunos factores tales como el dia de la
semana, la competencia o el horario. En otras palabras su ingreso significa una
variacion sobre el excedente dé “la cuenta” que debe entregar al patron, mientras
que, el ingreso obten.ido como operador -traducido en salario -ya no es tan
inestable y con la posibilidad de aumentar el ingreso laborando horas extras. No
obstante, de acuerdo a testimonios escuchados durante el trabajo de campo
“cargar o no cargar pasaje” el pago es el mismo.

En efecto existe una marcada desigualdad de ingresos entre las distintas
ocupaciones, pero es en este punto donde el operador que ha dejado de ser
hombre-camién, a nuestro juicio, se siente con menos angustia con respecto a la
permanencia en la conduccion del vehiculo porque su ingreso.ya no depende
precisamente del recaudo del pesaje en la légica de “mientras mas se trabaje, mas

se gana” sino que ahora ya cuenta con un salario.
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Ahora bien, entre las obligaciones y atribuciones mas importantes otorgadas por Ia
empresa y reconocidas por los propios trabajadores es la contratacion y
capacitacion constante, reposicion de diésel para las unidadés, refacciones etc.
Con respecto a las prestaciones de ley otorgadas por dicha empresa se
encuentran: el seguro social, infonavit, prima vacacional y aguinaldo. El mismo

trabajador Juan Alfaro aprecia el beneficio de contar y hacer uso del seguro social:

[...] Yo acabo de ir porque que acaba de dar bronquitis y si te sirve, es una de
las ventajas "que en apariencia si conviene ;no? bueno no en apariencia la
verdad si conviene. Yo.soy de los que ya ha estado.en empresa y, yo ya he
tenido seguro y pues si es una ayuda, muy muy buena. Juan Alfaro, operador
de SAUSA

/

Asi, de acuerdo con los testimonios de los trabajadorés, las pocas prestaciones
obtenidas son un gran esfimulo para aceptar la jornada labgral y la permanencia
en la empresa, aun cuando las formas de retiro ho son claras y no existan otros
estimulos que pudieran verse reflejados en el salario como la premiacién de la
puntualidad o el exigido uniforme. Aqui es importante mencionar que la
puntualidad si es de mayor importancia para el caso que aqui nos ocupa, es decir,
que existe un ligero reconocimiento por parte de los operadores entre un horario

de trabajo y un horario de ‘servicio. Al respecto Pedro Rodriguez menciona:

Yo también me paro temprano, me paro a las cuatro y yo soy de los primero
que llegan a las cinco, cinco y media o veinte para las seis pero yo lo hago
porque mi recorrido me toca salir casi a las iste de la mafiana pero yo lo hago
en primera porque yo se los he dicho a ellos porque yo vengo de por Ixtapaluca
mds o menos a la altura-de la caseta Chalco pero ahi tiene su pobre casa. De ahi
yo me tengo que venir a esa hora porque como estan haciendo ahorita la
autopista luego cierran los carriles el otro dia llegue hasta la siete de la mafiana
entonces yo prefiero llegar una hora antes porque con tantito que me salga diez
minutos después de lo normal no llegamos porque el trafico es tremendo... -

...Y luego todavia me dicen acé que llego bien temprano. pero yo mejor prefiero
asi y.claro a lo mejor con un poco de suerte nos dan recorridos mas tempranos
porque conforme va llegando uno a si va saliendo uno. Pedro Rodriguez
operador de SAUSA.
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De acuerdo a los testimonios anteriores sobre las condiciones de trabajo,

consideramos que por costumbre aun se .siguen reproduciendo practicas

semejantes a los de hombre-camién con una légica de servicio muy semejante a

la de microbus. Por un lado se identifica que la duracién de la jornada laboral es

de doce a catorce horas donde se traslapa el horario de servicio y la jornada -
laboral, sin embargo existe un ligero reconocimiento por parte de los trabajadores
entre un horario de servicio y la duracién de la jornada laboral. Pero la jornada
laboral, en este caso, no termina cuando el operador deja de brindar servicio sino
cuando el t'rabajador deja la unidad en el médulo para que esté listo y preparado
para el siguiente dia.

Mas alla de la duracion de la jornada laboral, anteriormente como choferes de
microbus podian trabajar los dias que ellos consideraran permitentes, de igual
forma podian trabajar las doce horas completas si querian ganar mas dinero,
incluso durante la jornada de trabajo realizaban distintas actividades antes,
durante vy después.de brindar servicio, por ejemplo, una de las actividades
~ valoradas por los choferes de podef vivir y trabajar se visualiza en los momentos
donde permanece en la base, y es considerado dentro del ritmo de trabajo como
tiempo muerto, para el tiempo de descanso, el tiempo para platicar, comer a su
gusto o “cotorrear”. con otros trabajadores del transporte. Sin embargo, ahora
como operadores esas actividades que realizan mezclando el uso del tiempo en el
trabajo son limitadas o escazas, ya que la dinamica de trabajo sigue un orden de
tiempo establecido y el trabajador debe permanecer de manera atenta aguardar su

‘'salida para brindar servicio.

Por otro lado, en el ambito transportista, a la cantidad del dinero que el chofer
logra obtener y que trae consigo hasta el final de su jornada laboral, no es -
despreciable, pues’ dlespués delentregar la “cuenta” al patrén al final del dia, el
dinero que obtiene para su beneficio en propias palabras: es bastante redituable.
Sin embargo, esta relacién sociolaboral puede presentar contradicciones por el

tipo de vinculo que exista entre ambos, es decir, si el vinculo entre el chofer y el
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dueﬁo' del a unidad o el concesionario es practicamente vacia, entonces la
relacion de explotacion muchas veces se vuelve mas intensa. Mientras que, el
operador de carriles concesionados que es asalariado, percibe menos dinero
trabajando los siete dias de la semana, ya que existe toda una estructura
organizativa empresarial que media la produccién de servicio, por su puesto esta
relacién laboral informal, es Una relacion de explotacion mas intensa. En_ este
sentido, el operador que no posee ningun vinculo con el presidente o los
concesionarios de la empresa y que solo tiene su fuerza de trabajo para ofrecer,
es el sujeto social mas castigado y quien mas experimenta la presion jerarquica de

la estructura organizativa.

Respecto a'la cobertura de broteccién social, los operadores entrevistados
declararon no estar protegidos por algun tipo de seguro. Sin embargo, el seguro
(Instituto México del Seguro Social) que les brinda la empresa, es considero
importante y de gran ayuda puesto que, segun los entrevistados, existe la
necesidad de hacer uso de este servicio con frecuencia. Este es un elemento
basico que, sumado a otros factore's como el Infonavit se convierten.en la gran

diferencia de permanecer o no en el trabajo.

Para concluir podemos decir, de manera general, que en la experiencia de las
nuevas condiciones de trabajo de los operadores del transporte publico de carriles
concesionados, aun son relaciones laborales que experimentan la precariedad y la
presion a los trabajadores mediante distintos mecanismos de control.

El eje de control del proceso de trabajo pretende reconstruirse como una
rearticulacion entre estructura, subjetividad e interaccion en el ambito laboral, en

virtud de explicar las formas de control y resistencia en el trabajo.

Proceso de trabajo: entre el control y la resistencia en el trabajo.

El proceso de trabajo son las formas o funciones que desempefan los

trabajadores para ejecutar sus labores en un determinado espacio, Carlos Marx
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describe que: “Los elementos simples del proceso laboral son la actividad
orientada a un fin 6sea el trabajo mismo, su objeto y sus medios” (El capital: 219).
En este sentido, pensemos pues, en el proceso laboral como la actividad del
hombre que junto con su medio de trabajo transforma algo material para obtener
‘un producto consumible. Sin embargg, para esta investigacién usaremos el
concepto de proceso de trabajo ampliado, porque no solo el patrén y el operador
intervienen en el p'roceso de consolidacion del trabajo, sino que también
intervienen otras dimensiones. Unas ideas y reflexiones sobre la evolucién del
trabajo en la perspectiva de Trabajo como ocupacion y como actividad, es decir,
especificamente como se trabaja para producir y las relaciones de poder que
entablan los actores productivos, proponén como una categoria' de analisis un
proceso de generacién de servicio en'ﬂdonde el cliente, derechohabiente, usuario
esta implicado en el propio proceso de produccion y, por tanto, el control sobre el
proceso introduce a un tercer agente.que no es obrero ni empleador en el propio
proceso de como se produce. Generando atribuciones simbdlicas entorno a las

practicas sociales compartidas (De la Garza y Neffa 2001).

Por control de proceso de trabajo se entiende que en un espacio determinado, se
llevan a cabo intervenciones sobre el mismo ritmo de trabajo, es decir,
intervencion y vigilancia sobre el tiempo de trabajo, del uso de las herramientas de
trabajo, del nivel de calidad, del nivel de productividad y con ello, el hombre queda
con escaso control sobre su trabajo durante todo el proceso de su actividad

laboral.

En este sentido, de acuerdo al trabajo como ocupacion y como actividad en un
espacio sociolaboral, el eje de control del proceso de trabajo (en esta
investigacion) sera explicado mediante la reconstruccion de distintas formas de
control que viven los operadores en relacion a la identidad laboral, explicando
relaciones entre control y resistencia. |

Ante lo anterior expuesto cabe preguntarse s Cuales son las distintas dimensiones

que intervienen en la actividad laboral del operador del transporte publico?
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¢,Cuales son los elementos significativos en el desempefio y control que interviene
en la produccién y consumo del servicio? Basicamente, a la condicién estructural
del sistema de transporte pUblliCd- de pasajeros se le atribuyen dimensiones que
hacen posible el servicio, como es: la organizacion, la unidad de transporte, la
ciudad y los usuarios. Estas dimensiones son elementos de control que a su vez
son elementos compartidos entre diferentes actores sociales que intervienen de
forma activa, péro para el operador estas relaciones compartidas- en distintos
niveles- influyen de manera importante en el significado de trabajo. Es por ello que
se analiza algunos aspectos subjetivos, por un lado el conocimiento de la
organizacion/empresa, es decir, su estructura organizativa y especificamente los
significados morales que los diferentes actores laborales experirﬁentan en su vida
cotidiana dentro de la organizacién; por el otro se analiza la relacion del operador
con la unidad de transporte como medio de subordinacién con elementos
simbdlicos y estéticos que sobre pasa el uso de la unidad como un médio de
trabajo y que no se reduce meramente a conducir; aun mas se analiza las-distintas
condiciones del espacio urbano que provocan diferentes agentes para la

realizacion del servicio. Finalmente, incluimos al usuario desde su punto de vista.

La organizacion y la empresa como medio de control

Con el objetivo de detallar la consolidacion de la empresa SAUSA, empezaremos
por rescatar las principales caracteristicas de como funcionan las asociacion civil
de transportistas en el sistema concesionado de microbuses, pues refiere a una
estructura jerarquica que nos ayuda a explicar el rol de los trabajadores dentro de

las empresas.

La estructura que habitualmente caracteriza a las organizaciones de transporte
publico en el sistema concesionado de la CDMX, esta basada en asociaciones o

sociedades civiles' que nacen a partir de la necesidad de gestionar determinadas

 En este caso la asociacion civil se debe entender como contrato y tiene-elementos personales
que se denominan asociados o socios. La definicion del articulo 2670 del Cdédigo Civil Federal
establece que es un acuerdo de “individuos”. .
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garantias en rutas, ramales y recorridos manteniendo relacién con SEMOV! y/o
autoridades delegacionales. |
)

Comunmente, las organizaciones que adoptan la figura de asociacién o sociedad
civil, estan conformadas por un érgano directivo compuesto por un presidente, un
secretario, un tesorero y vocales. El| dirigente de la asociacién suele ocupar el
cargo de presidente™ manteniendo a su cargo el rumbo de la organizacion'y los
recursos de la misma por largos periodos. Por ejemplo, un dirigente que lidero
durante mas de quince afos la ruta 11 fue Juan Sanchez Armas, si tal como dice
Carlos Martinez (2015) las formas en que se lleva a cabo el ejercicio de poder en
una ruta no emana directémente de la estructura de la organizacional, sino que
son el reflejo de las relaciones hacia a dentro y hacia afuera por parte de los
concesionarios. En este caso, la relaciéon en su movimiento hacia a fuera se ve
reflejado en confrontaciones con el gobierno por el derecho a participaciones en
empresas de transporte y un movimiento con relacién hacia adentro se ve
reflejado por un liderazgo que busca y concreta consensos entre ramales basado
en un poder patriarcal, delegatoria y autoritario. Asimismo, el reconocimiento legal
por parte de las autoridades marca altas posibilidadés de construir cualquier
proyecto relacionado con el transporte. El autor recién citado comenta que el
orgullo transportista y la consolidacion de legitimidad por parte del lider, es con
base al cumplimiento de los permisos por parte de la autoridad, pagando derechos
para utilizar como base un espacio urbano y negociando mutuos beneficios para
los concesionarios y actores del gobierno. Sin embargo, en la practica es posible
encontrar que cada organizacién puede tener un -significado distinto sobre el
trabajador tra,nspbrtista y por lo tanto es posible encontrar contradicciones. Por un
lado, la misma ruta 11 se podria caracterizar desde el liderazgo de Juan Sanchez
Armas como una organizacion conflictiva. Por otro lado, cuandc; el gobierno da

orden de un proyecto nuevo en forma empresarial, en algunos casos hay invasion

* Comunmente los lideres o dirigentes empiezan trabajando en el ambito transportista como
choferes. .
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de organizaciones hacia otras rutas para adquirir el espacio sin que haya pleno

orden o negociacién por parte del lider.

Por lo que se refiere a la ruta 86 como organizacion civil de transporte colectivo
que posteriormehte se transform6 a Servicios de Autotransporte Urbano Ruta 86
de C.V. De acuerdo con el testimonio del actual presidente, la organizacion de la
ruta 86 es proveniente de una agrupacion que surgiéo en 1970 que debido a las
exigencias por parte del gobierno, la agrupacion fue cada dia modernizandose
pasando de utilizar como pérque vehicular combis a peseras. Fue, justamente, en
este proceso de modernizacion (finales de la década de los 80's) que la
agrup’acién se divide y la ruta 86 se consolida como una organizacion civil de
transporte con ramales y/o recorridos que llegan del poniente del Distrito Federal
al oriente del Estado de México con parque vehicular en forma de peseras. De
aqui en adelante la organizabién estaria sujeta al mandado que el Gobierno del

Distrito Federal impulsara con programas en pro de modernizar el transporte.

Bajo el acrénimo de esta organizacion, estaba conformada desde un principio por
un presidente, un tesorero vy un secretario mas dos comisiones: una de
fiscalizacion y otra de honor con delegados y jefes de servicio. Sin embargo
existen diferentes actores l[aborales que intervienen directa o indirectamente en el
servicio de transporte. En este caso y de manera general, esta org'anizacic'm se
caracteriza por tener una estructura piramidal, es decir, los puestos de mayor
importancia y quiza de mayor redistribucion de ganancia son ocupados por los
permisionarios que poseen el mayor nimero de unidades. En cuanto a la

representaciéon y manejo de la misma Félix Batres comenta: -

Una compafiera y tu servidor cuando entramos a la representacion de la
sociedad civil entramos con una visién de empezar a transformar obviamente lo
que es el comportamiento de esa gente porque al final la representacién como
tal dafiada por no tener el orden y no tener la retribucién que en dado momento
deberia de tener un trabajo y un ordenamiento de parte de los compafieros y de
los representantes, entonces desde que nosotros entramos a la representacion
tenemos un sueldo, mas sin embargo no satisfactorio, o no satisfacen tu
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-

necesidad econémica pero pues al final un apoyo jno? y con el argumento de
que es una asociacion civil y con sin fines de lucro. Félix Batres, presidente de
SAUSA

De esta manera, la estructura organizativa 'pa_ralela a una asociacion civil se basa
en el principio de la democracia representativa, es decir, que los representantes
tienen que ser electos por demas integrantes a través de una votacién como es el-
caso del actual presidente Félix Batres, quien fue electo como presiente de la
asociacién al obtener la mayoria de votos en la reunion de una asamblea en
donde se toman las decisiones:

No recuerdo fueron 6 votos que tuve de competencia para la conformacion de la
mesa directiva y luego para la conformacion de la empresa también, igual
competimos para ver quien se quedaba para el consejo de la administracion,
igual fue reflido y aqui estoy. Félix Batres, presidente de SAUSA

" En efecto, podemos decir que esta es una caracteristica estructural muy relevante
al interior de la organizacion. Esta caracterizacion de la organizacié’n ha impulsado
a que, él representante o presidente de la organizacion tenga poder y .
representacion en la concentracion de la propiedad, reconocimiento legal por parte
‘de las autoridades y control sobre los distintos éctores, incluso control sobre el
trabajo de los choferes.

‘De acuerdo a la puntualizacidén de lo anterior, esta organizacion puede ser
entendida como una organizacién de tipo vertical ya que es conformada bor una
aparente estructura piramidal y democratica; una estructura democratica que de
manera constante llevan a cabo una asamblea como érgano rector en donde se
toman las decisiones, ademas cuenta con una comisidn poliiica electa en la

“asamblea y de tras de esta estructuré se encuentra el lider que orienta y dirige a

toda la organizacion, incluso a la asamblea. Asi, el lider de la ruta controla y

subordina a la organizacion en su conjunto, aunque su decision no es en absoluto,

si es la de mayor peso.

El proceso de incorporaciéon hacia un nuevo proyecto empresarial de transporte

implico realizar negociaciones internas y externas en la organizacion. En la
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necesidad de transformar el parque vehicular por unidades nuevas y la nula
participacion en el proyecto de Metrobus que correria sobre los mismos ramales
que la ruta, fomentaron la integracién y transformacion de la ruta 86 a formar un

nuevo esquema empresarial:

Se da una situacién de rezago en la.ruta 86, en el sentido que en el afio §9-90.
No mas bien, en el 98-99 a 2000 es el rezago porque recordaras tu que la
autoridad pretendia transformar y nace ahi una motivaciéon un incentivo
econdémico de bono de chatarrizacion que lo lleva en ese entonces el peje con
el &nimo de transformar el transporte que son uno-de los principales sectores
que son de suma importancia y que no le han dado el valor que deben de tener
hasta apenas tiene pocos afios que se empezé a mover con todo lo de la
contaminacién, -con todo. Entonces empiezan y haz de cuenta que somos de las
rutas que se quedan rezagadas y obviamente al correr de los aifios, obviamente
nos vamos acabando lo que es practicamente nuestras herramientas de trabajo y
ala fecha comprendemos ;no? ya con todo este sistema que se trae pues como
tal la herramienta pues no la acabamos, no la acabamos'y entramos en una
dindmica econdémica muy complicada de estar manteniendo los intereses en
constantemente en reparaciones y en medidas preventivas y pues practicamente
nos empezamos a quedar ahi, a rezagar a rezagar y nuestra economia de plano
se ve dafiadisimal...] Cuando nosotros observamos nos llegan a solicitar que
nos van a remover por el proyecto que traen del metrobus, entonces mi
antecesor antecesor pues le toco vivir esa situacién, la cual, no salié6 muy bien,
nos desplazaron por completo desplazaron hoy te puedo decir que fue una
situacion politica, de una situacién de no tener esa visién esa interlocucion con
la autoridad, esa capacidad de negociacion y eso le toco a mi compaiiero
desafortunadamente y ya como consecuencia no entramos al proyecto y bueno
esta es la situacion que vive la ruta 86 como tal, siendo que tenia que tener
participacién en un minimo porcentaje si tu quieres, te puedo decir que el 50 o
el 10 no, a lo mejor un 5% ;no? a lo mejor dos o tres camioncitos o uno y ya
pero tenfamos que formar parte de ese proyecto. Félix Batres, presidente de
SAUSA

Esta situacion implicaria que Félix Batres, negociara con el lider de la ruta que era
Juan Sanchez Armas quien como lider se encargaba de hacer trato con la
autoridad, asegurar a los cdncesionarjos la permanecia de la ruta y la
funcionalidad de los ramales para mantener el servicio. En esta direccién ambos
concretan situaciones politicas y econémicas para obtener el titulo concesionario

de empresa y la instruccion para el inicio de operaciones como empresa.
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Al sefior Armando le dan entrada y desafortunadamente te digo precaria
econdmica cuando nos dan practicamente ya la instruccion para tener el inicio
de llegamos al apoyo donde la autoridad nos apoya practicamente con el
proyecto le da entrada operaciones me dan a mi los recibos para el titulo
concesionario [...] Es mas nos dio el banderazo Marcelo Ebrad y junto con
AMOPSA fuimos de los corredores que salimos primero, entonces AMOPSA y
SAUSA fuimos de los primeros. Félix Batres, presidente de SAUSA

Es asi como Ia influencia del lider que en conjunto con el presidente y las diversas
negociaciones con el gobierno' hicieron posible la transformacién a un cambio
organizacional con la creacién de SAUSA en términos de “modernizar el
transporte”, de contar con un transporte seguro-eficiente y que contribuyera a
mejorar los indices de contaminacion en la ciudad. Sin embargo, debido a la
complejidad de la creacion de la misma sobre el capital invertido, la adquisicion de
unidades y la integracion de la empresa, no fue tema de discutirse -en las
negociaciones con el gobierno. De acuerdo al testimonio del presidente Félix
Batres, el proceso de transformacion implico “apostarle por un fuerte negocio que
no es sencillo de crear y mucho menos administrar y obviamente tenerlo a cargo”.
De esta forma parece presentarse de }nanera reiterada la preocupacion constante
sobre las garantias econémicas de todos los integrantes se han ido cubriendo de

forma prolongada. .

El 12 de Enero del 2012 es fundada Servicios de Autotransporte Urbano Ruta 86
de S.A de C.V. iniciando operaciones el 8 de Septiembre del 2014 para la Ciudad
de Mékico. Cuenta con tres ramales: |

1) Unidad habitacional la Vaienciana- Metro Tacubaya

2) Metro Tepalcates- Metro Tacubaya.

3) Unidad habitacional la Valenciana- Metro Puebla.

Cada ramal cuenta con un determinado numero de unidades, un numero
determinado de trabajadores como checadores y choferes. ‘
Hasta este punto se ha explorado de manera general el control que ejerce el

liderazgo de la ruta hacia dentro de la organizacién, con ello identificamos a la
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organizacion comb una configuracién que implica simbolos, interacciones
recurrentes, relaciones de segundo orden entre instituciones y no solo de
individuo‘s; poder, conflicto, orden, incertidumbre y decisiones (De la Garza,
+2004:17). Asimismo, hemos retomadd esta parte'de la historia de la ruta 86 para
comprender la situacién actual de frégmentaoi_én y modernizacion en que se
encuentra actualmente la organizacion. En esta primera parte se buscd vislumbrar

como es la estructura de la organizacion.

Pero cabe preguntarse ¢ cual es la relacion laboral de los trabajadores ahora como
operadores bajo la vision operativa de la empresa? ¢La nueva estructura
empresarial como ejerce control sobre los trabajadores operadores al momento de

brindar servicio?

La empresa, entendida como una estructura articulada cuenta con dos divisiones
basicas, por un lado cuenta con una agrupacion compuesta por integrantes que
desempefian funciones administrativas, en la cual hay un presidente, un tesorero y
un vocal; por otro lado el sector de servicio conformada por un delegado,
checadores y los operadores de unidades, cabe destacar que algunos operadores

son socios de la empresa, en conjunto hacen posible el servicio de transporte.

De lo anterior se reconoce que existen dinamicas histérico-sociales que anuncian

que dicho efecto no es de orden determinante. Sin embargo, a nuestro juicio se
puede notar que los operadores son los trabajadores mas subordinados de la
agrupaciéon. Un ejemplo concreto es el caso de estudio que analizamos en este.
estudio. Aqui la actividad laboral del operador esta basado en reglaméntac-iones
que presionan la forma de ejercer su trabajo. Por ejemplo los checadores influyen
de' manera directa en el p}oceso de trabajo, es decir, el checador es el trabajador
encargado de controlar la asistencia de las unidades al ramal y el flujo del
recorrido, en este sentido comunica al chofer los distintos sucesos que pueden
ocurrir en el recorrido del ramal como trafico o bloqueos. Ademas, se atreve hacer

valoraciones sobre el trabajador operador para tomar decisiones sobre el
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desempenio de su trabajo y posteriormente notificarlo al jefe del ramal. De acuerdo
al testimonio de Juan Carlos Acosta comenta lo siguiente:

Yo cuando entre aqui hace como 23 afios, habia una checadora, era tiempo de
calores y este no traia yo calcetines y porque hacia calor y que me alcanza a
ver que no traia calcetines y que me dice lo de los calcetines y me dijo que me
saliera a comprar unos calcetines porque si no no me iba a dejar trabajar. Me
compre una calcetines blancas en el tianguis y si antes era aqui a si por eso
todos andamos de pelito corto y bien bafiaditos y todos bien formalitos entonces
digo ,si si es bueno y por eso la ruta 86 ahora SAUSA se caracteriza en toda
zona oriente que somos y vamos por la derecha, aqui si usted quiere tomar y
viene borracho aqui no se puede aqui la gente te conoce. Juan Carlos Acosta,
operador de SAUSA. '

En este caso Juan Carlos Acosta esta condicionado por la constitucion de los
ramales que facilita el control de la empresa. Esto implica referirse a un conjunto
de précticas y costumbres que los actores constrhyen en la forma de organizar el
trabajoconforme a la visién de la empresa, Juan Carlos es un operador que le
gusta trabajar para la empresa puesto que ha adquirido la misidén y visién como
. significados éompartidos que dicha empresa ha pues'to en marcha para mejorar la
calidad del servicio; en este sentido ha adquirido una forma de pensar de acuerdo
a las perspectivas basicas de la organizacién con sus propias palabras comenta:
“si todos tuvieran la disciplina que tenemos aqui seria diferente debe de haber
disciplina en la rutas, deberiamos de ir buscando ahi sus condiciones, no sé, como

,Se le diria a esto porque se han perdido los valores”

Con respecto a la experiencia de Juan Carlos Acosta muestra que, su trabajo
relacionado a ocuparse en el servicio de transporte publico es una actividad
laboral promotora de valores, especificamente adquiridos en la misma ruta. Asi, al
ser participe e integrante de la organizacién, también subjetivamente es producto
de una cultura organizativa, pues determina esta sus acciones e ideas. Esto
explica de manera general Schein (2011) hay simbolos integradores que moldean
una forma de comportamiento que es propio de la organizacion. Por tanto, la
conducta y el pensamiento son expectativ'aé de la empresa. En efecto una de las

visiones internas de SAUSA es el “desarrollo de empleados competentes” que de
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visiones internas de SAUSA es.el “desarrollo de empleados competentes” que de
- acuerdo a los valores inculcados como reglas a seguir y con el objetivo de hacer
cumplir el servicio de manera eficaz. Dichas reglas estan relacionadas con mostrar
buena actitud de servicio, con empatia de transportar de forma éficiente al usuario, .
dignificaéién y trabajo en equipo. De esta forma el crecimiento del operador
orientandose al buen servicio parece tener concordancia, a la vez que ei espacio

de trabajo lo presiona a él, y hasta determinado punto también lo controla.

Asi, el espacio laboral del dperadorles un lugar complejo que lo provee valores -
simbdlicos, sentimientos y significados racionales, todo ello en una dinamica en'
donde el operador retoma estos elementos para la conciencia de que el trabajo
promueve tanto la realizacion personal como familiar. AlUn méas promueven la idea
de metas con impacto en el futuro, por ejemplo el proyecto de un negocio propio

vinculado al trabajo informal pero ubicado dentro del ambito del transporte urbano.

L

3.2.2 La unidad de transporte como medio de trabajo y de control:

La relacién primaria de él chofer con su medio de trabajo para la prestacién de
servicio, se basa fundamentalmente en el conocimiento general necesario para
poner en circulacién el vehiculo y univoca el conocimiento mecanico de la unidad.
Ambas caracteristicas son mecanismos. primordiales para que el chofer tenga‘
controf sobre veﬁiculo, sin embargo hay una relacién secundaria en la experiencia
de la manejabilidad, tal que le permite alimentarse de conocimiento, comprension
y percepcion sobre las caracteristicas de las vialidades, el flujo del transito vy,
sobre la afluencia de usuarios. De tal modo que, sbbre marcha, adquiere
habilidades que le resultan mas convenientes al circular, es decir, puede variar en
la velocidad. En lo que respebta a la conduccion del microbus, la velocidad y los
horarios son dos atributos distintivos de los conductores para definir la posibilidad

de ingreso.
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Por otro lado, la unidad de transporte no solo es el medio de trabajo sino también
es una objetivacion simbdlica, es decir, el conductor utiliza la unidad como un
medio de emisién de mensajes y dé expresion, inclusive puede personalizar la
unidad con accesorios, imagenes religidsas y musica. En este sentido, los
automoviles suelen constituirse como elemento identitario y de diferenciacién tanto
personal como colectiva (Aguilar, 2003). Ademas, como espacio micro-social es
reconocido para las practicas de descanso, la convivencia, la diversién, lo erético,
el comercio, de lo culto, de lo estético y de negocio (Martinez, 2010). En conjunto .
generan significados importanteé para los conductores que por medio de la
e'xhibicién alimentan la cotidianidad de su ocupacién. Asi en la condicion de un
micro busero, al marcar simbdlicamente su unidad, es notoria, la insignia de un

santo o bien, ir escuchando a volumen alto musica.

El control del medio de trabajo y utilidad como medio expresivo caracterizan la
identidad de un conductor de transpoﬁe publico. Retomando los elementos que
relacionan al chofer con su unidad de transporte y de identidad, cabe preguntarse
¢Ahora en el esquema empresarial, los elementos entorno a la representatividad
del esquema hombre-camién se han acotado? ;De qué fbrma subordina- somete
la unidad al operador? ;Como ha sido el proceso de insercién al manejo del

camion? ¢ Cémo sienten la trayectoria al manejar el camion?

La relacién del ahora operador con su medio de trabajo, en este caso el camidn,
que tiene una dimensién diferente comparada a un microbus. La relacién con el
control de la unidad ha cambiado por ia exclusiva dedicacion a solo conducir, esto
implica que durante el tiempo de trabajo y durante el tiempo de servicio, el
operador no pueda hacer uso de su conocimiento para hacer una revisién técnica
0 mecanica a la unidad siendo esta una caracteristica comdn en la experiencia de
trabajar como chofer. El hecho de solo conducir es definido por la propia empresa,

por tanto las normas de ejercer el servicio es con base a las reglas establecidas
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en la empresa y no las define un concesionario o duefio de la unidad.”” Al

respecto Juan Carlos y Pedro comentan:

Meterle mano lo tenemos -prohibido, hasta abrir el cofre ya lo tenemos
prohibido [...Yo la verdad pues siento que para mi seguridad es checar el cémo
voy a traer el camion porque a mi me han dado camiones que tienen un sonido
peculiar cuando les hace falta aceite porque chilla la mentada licuadora y luego
hay veces que les falta eso y supuestamente ya los checaron y bueno si ellos
dicen pues yo me lavo las manos si, se descompone y les digo que a si me lo
dieron y les digo que ya lo habia revisado. Pedro Rodriguez

Antes checdbamos e] tapon ahorita nada mas podemos tocar el volante, pedales,
asiento, palancas y botones que tiene el tablero [...] es algo malo porque es tu
seguridad, hay que checar el nivel de aceite, la compresora, el tablero y que
todo este como debe de ser aunque ellos digan que no es cierto, las mismas
camaras las deben de poner donde son. Juan Alfaro :

Estos trabajadores, ex choferes de microbls consideran que la practica que
concierne a revisar las condiciones mecanicas de la unidad en general es
necesario por seguridad, sin embargo por costumbre es dificil no hacerlo. Ademas,
por seguridad consideran que es necesario revisar las piezaé internas de la unidad
para evitar (dentro de lo posible) una averia mecanica durante el tiempo de
servicio, igualmente para evitar confusiones con la emprésa al momento de

terminar la jornada laboral y entregar el camioén.

A estos elementos es necesario agregar las valoraciones por parte de él
presidente de la empresa Félix Batres:

El punto es la desconfianza, osea en base al aprendizaje que hemos tenido, osea
aqui por ejemplo, si yo les digo a ellos: “prohibido que el operador haga y le
meta la mano al pinche motor o al cofre, es mas no quiero que ni le pique al
agua o al aceite” asi esta la instruccidn ¢por qué? Son bien cabrones porque
aprendimos a que efectivamente si lo permitimos no la armamos por no tener
los controles adecuados. Esa la verdad. Félix Batres, presidente de SAUSA

** El concesionario o duefio de la unidad siempre condicionaba al chofer para hacer uso del
microbus,

pero ahora como operador no se encarga de suministrar el combustible mantenimiento preventivo
y correctivo ' .
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Asi, los trabajadores operadores disidentes de la empresa estan controlados por
su medio de trabajo. Por un lado, estan las reglas impuestas por la propia
dinamica de la empresa que por “desconfianza” no le permite controlar las
condiciones mecanicas del camion, por tanto, para las actividades de
mantenimiento preventivo y correctivo existen otros sujetos laborales dentro de la
empresa que su funcidén es precisamente dar mantenimiento a las unidades que
son conducidas hasta 18 horas diariamente. Por otro lado, la unidad como lugar y
medio de trabajo también condiciona la forma de obtener el ingreso, pues, ahora el
operador ya no “cobra” el pasaje en mano sino que esta obligado a recaudar el

'® cuya funcién consiste, en que, el

pasaje mediante un sistema de alcancia
operador tiene que bajar la palanca inmediatamente después de que el usuario
haya depositado su pasaje, de no ser asi, se le asigna una sancién de acuerdo al
reporte del checador. Asi, la unidad de transporte es el medio de trabajo que da
sentido al servicio y ejercer el orden que requiere la empresa permite mantener
cierta unicidad entre ser operador y la idea de hacer bien su trabajo.

Ilgualmente la unidad, a la vez, llega a castigar al operador. De acuerdo a los
testimonios, la -conduccion del camién represénta un desgaste fisico y mental ya
que el cambio de manejar un microbus a una unidad mas pesada requieré de una
mayor fuerza fisica debido a que los operadores son (en la mayoria de los casos)

de edad avanzada. Al respecto Pedro Rodriguez Comenta:

Yo de echo pensaba que operar un autobus es igual que un micro y no es cierto,
de hecho hay veces que me duele la rodilla de tanto clutch-sacho porque hay
que pisarle el doble de un microbus. Los cambios son més rapidos, entonces
hay que estarle pisando al doble [...] cuando uno esta todo el dia es mas pesado
es mas maniobras porque pues en el micro por decirlo pues como es direccidén
hidraulica pues nada més con una mano y con este no, hay que agarrarla con las
dos manos y el micro no solo con una mano. Y de verdad era mas pequefio
menos peso.

' Estas maquinas de recaudo son nombradas dentro del medio y nombradas por los operadores
como: “Arturito” y son muy similares a las alcancias del transporte RTP. .
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También otra parte llevar las puertas en abrir y cerrar, abrir y cerrar también ya

es una parte més para lo del desgaste fisico ;no? todo el dia ir a si y estar
voltee y voltee... si es un desgaste, en el micro bueno, ya estabas acostumbrado
nada més veias y vamoneos. Pedro Rodriguez, Operador de SAUSA.

El testimonio de Pedro da evidencia sobre la forma de conducir el camion de'la
empresa, pues asegura que ahora conducir un camion requiere de un mayor
esfuerzo fisico al momento de oprimir los pedales. Ademas menciona que tener el
control sobre las puertas de acceso también le genera un desgaste fisico y mental.
No obstante, estas habilidades manuales y corporales que para el operador le
resultan desgastantes, generalmente “el buen conducir” de forma util, es un motivo
de reconocimiento en el interior de la empresa y valorada por otros operadores.

Finalmente, los componentes simbdlicos de la relaciéon del operador con su medio
de trabajo, pueden ser expresiones de muy distintos significados y de distintos

grados. En este caso el camién tiene un- componente simbdlico como medio

expresivo para el operador, tal que le permite al operador ocupar espacios dentro

de la unidad para comunicar informacion al usuario sobre la limpieza de la unidad,
en otras palabras mediante un'letrero le comunica al usuario que debe de respetar
la unidad no tirando basura. Ademas, le indica que la bajada es por las puertas
traseras, esto para mantener el orden entre los propios usuarios y a su vez ellos
cooperen pafa que el operador no reciba una sancion.

Asimismo.la unidad es un patrimonio muy valorado para otros agentes sociales
pues en ella, es notorio que se utilicen anuncios de publicidad y geheralmente

pueden ser de tamafio amplio que llegan a cubrir una parte lateral de la estructura

fisica del camion. No obstante, el color blanco y morado que caracteriza a dicha -

unidad de transporte, tiene que ver con la administracion publica de Marcelo Ebrad
por su decalogo de perspectiva de género; con ello la estitica que genera le

permite marcar simbdlicamente su entorno.
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La ciudad y el anclaje subjetivo de trabajar en la calle

La calle como elemento del espacio publico y del espacio urbano es un elemento
importante para los frabajadores del transporte, pues se crean diversas
experiencias construidas por multiples dinamicas donde la sighificacién siempre es
diferente de acuerdo a la variacion del tiempo y el lugar. Pero no solo convergen
actores y organizaciones del transporte sino también transetintes y otros actores
que trabajan, utilizando y/u ocupando el espacio publico para laboral, sin embargo,
trabajar en el espacio publico puede llegar a convertirse en un conflicto por
divergentes necesidades e intereses. En este sentido las interacciones sociales
son las que configuran la ciudad o el espacio urbano, pero no es simplemente el
contenedor de relaciones, sino que “es producto de configuraciones subjetivas que
pueden ser morales, estéticos y 6tras muchas valoraciones, basadas en la
experiencia del propio muhdo de la vida como en la practica cotidiana en el ambito
del trabajo” (Martinez: 2011:47). En este sentido consideramos analizar la
interpretacion subjetiva de los problemas urbanos principales que afectan a los
trabajadores operadores de SAUSA- al menos desde su punto de vista- y como
ellos le significan. .

5

La empresa SAUSA mantiene los mismos recorridos que cuando era Ruta 86, solo
se incrementé uno mas, un contraflujo en el eje 3 sur saltillo. Este contraflujo
pertenece a la Ruta 3 qué tiene recorrido de metro Tacubaya a Valenciana. Al
parecer, de acuerdo a los testimonios de los operadores, en el ambito cotidiano en
el que desarrollan su actividad laboral es precisamente en este recorrido donde la
congestién de transito es un problema. Por su puesto varia segtn el ho‘rario,‘ pero
de acuerdo al testimonio de Juan Alfaro, de manera constate el trafico es por la
mahana cuando tiene que completar su recorrido regresando de metro Tacubaya

a Valencia, al respecto Juan Alfaro menciona:

Saliamos de dos lados ya avanzabamos de tres minutos por unidad, entonces la
fluidez era mas rapido, Obviamente los micros pues te correteas entonces llega
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un momento en que estas vacio y te puedes salir y avanzar porque nosotros de
Chabacano para a ca en la mailana el trafico esta brutal, entonces te podias salir
por la viga porque no traias pasaje y era de subir para agarrar pasaje. Ahorita
con los camiones pues obviamente te tienes que regir a una regla o a una norma
de que te dicen que te tienes que ir por aqui y t te tienes que ir por aqui
[sefialaba con la mano] asi te avientes dos horas en pasar veinte metros pues te
tienes que pasar por ahi [...] al menos de que haya un percance ya mayor pues
ni modos tienes que ir a la buena o buscale para que salga pero con la debida
instruccion de un supervisor. Juan Alfaro, operador de SAUSA

En efecto, Juan Alfaro ahora como operador de carriles concesionados, el trafico’
es un mayor problema en comparacién a cuando conducia el microbus. En esta
ocupacién no puede maniobrar y salirse del recorrido pafa llegar a su destino,
porque existe una presion fuerte por parte de la empresa. Como qonsecuencia la
ﬂuﬁdez del ritmo de trabajo se pierde generando retrasos, que en muchas
ocasiones para el checador de la ruta es un tiempo inapropiado y razon de reporte
aunque, el checador este consiente que el trayecto por si mismo puede generar

congestion cuando el numero de vehiculos sobrepasa al que debiera.

Pero a la estructura existente se le suma la precepcién que tienen otros
conductores de transporte publico concesionado, que junto con SAUSA comparte
algunos metros de recorrido, especificamente ruta 1:

“No tengo nada en contra de ellos, el beneficio es para ellos... todos
cometemos errores jno? Pero aqui tratamos de agarrar todo el pasaje que se
pueda. Ellos no tienen ningtin problema ;cudl trafico? Cual nada, ellos son
asalariados ¢ jqué problema puden tener!? Pues si trabajan para una empresa
imira! Todo el carril lo tienen para ellos no sufren de trafico, ni mucho menos

- lidian con los policias de transito, ellos no sufren nada de eso ja ellos ni quien
les diga nada! Ellos son asalariados”. Gustavo Garcia, chofer de microbis, ruta
I '

La competencia por el pasaje suele ser una practica cotidiana en el ambito de
trabajo de los transportistas, en otras palabras en “la guerra por €l centavo” los
transportista§ suelen sentir que el manejo de unidades con poca prudencia es uné
préctica’ social que constituye las relaciones laborales. Salazar (2010:190) sefala

que en la competencia diaria por ganar pasaje la capacidad de un chofer para

57



resultar “vencedor” es motivo de orgullo y demostracion de hombria; tanto asi que
el realce de los atributos masculinos es un coédigo compartido por los choferes de
microbus y al que recurren para dotar de sentido sus actividades cotidianas. Y
esta vision suele imprimirse también entre los operadores de 'carriles
concesionados’’, pero el control que la empresa ejerce sobre el trabajador influye
importantemente en la hablhdad para controlar su medio de trabajo y por ello,
.revaloran la situacion en funC|on de su propia seguridad:

La competencia nos avientan el micro, o nos van esperando para que nos
vayamos junto con el pero ya no eso pues ya para nosotros pues como que no
pues nos van a pagar los mismo. Pedro Rodriguez, operador de SAUSA.

Mas para que te paguen lo mismo es para que arriesgarme ;no? Primero que
nada pues es mi vida ;no? y después pues. traigo muchas vidas ;jno? tanto las
que vienen arriba como las terceras personas. Entonces ya no tiene caso. Juan'
Alfaro, operador de SAUSA. - ' ’

La dos problematicas antes mencionadas son dos efectos directos de la ciudad
que los trabajadores operadores visualizan en su actividad y que pasan a definir el
trabajb mismo. En este caso solo el trafico vehicular hace que existan mayores
probabilidades de resultar estresante, ya que desde su perspectiva la competencia
por el pasaje es de menor intensidad en los recorridos. No obstante, la influencia -
que ejercen los policias de transito pude resultar, muchas veces, mal visto por los

propios conductores incluso son considerados como estorbos.

Hasta este punto hemos considerado que es la congestion de transito, como
ambito cotidiano en el que los operadores desarrollan su actividad laboral y viven-
en no pocas ocasiones- es la causa de mayor estrés durante y despues del
servicio, ya que esta temporalidad no llega hacer reconocida para definir el uso del
tiempo en el trabajo por parte de los empresarios. -Ademas, de acuerdo a los

testimonios consideran pertinente solo realizar tres recorridos en toda la jornada

" En la investigacién de Carlos Martinez (2015) menciona una fuerte competencia entre los
camiones y microbuses de ruta 11 y unidades de la empresa AMOPSA que tienen un mismo
origen y parte del mismo recorrido. En este caso, la presion que ejercen los empresarios de
AMOPSA sobre el trabajador es también un aliento que fomenta el orgulio del trabajador, pues la
idea de que ser transportista significa luchar por el sustento diario en la calle.
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" de trabajo porque‘ de trabajar un recorrido mas resulta no redituable tanté en el
pago de tiempo extra como de tiempo, considerando que al terminar su jornada de
trabajo el viaje de regreso a sus hogares implica un viaje largo, pues la mayoria de
los trabajadores viven mas al oriente de la ciudad (espe-ciﬁcamenté en Chalco e

Ixtapaluca) y en propias palabras “alla se muere temprano el transporte”.

3.2.4.Relacion operador-usuario, actores sociales que concretan el viaje.

Con respecto a las valoraciones sobre el modo al transporte por parte de los
usuarios pueden ser muy extensas y conocer con exactitud su justa valorizacion
"no es posible. Lo que no es posible negar, son algunas facilidades que el usuario
busca ante la necesidad de abordar el servicio dé transporte concesionado, de
acuerdo algunos usuarios entrevistados, lo que buscan primordialmente es viajar.
en el menor tiempo posible y viajar con slegurid_ad.18 Sin embargo, la minoria
interpreto al trabajador como un operador grosero e incluso lo comparan con un
animal. Por tanto, la incompatibilidad entre ambas partes se construye por no
establecer una relacidbn buena y en muchos casos la -interaccién siempre es
conflictiva. El caso aqui estudiado muestra que la relacion no ha cambiado, aun
'cuando en la creacién del esquema empresarial se pretende (como funciones
generales) que los trabajadores-operadores desempefien sus habilidades en
" funcion del cuidado e integridad de los usuarios. Al mismo tiempo que conducir las
unidades respetando la velocidad méaxima establecida, la distancia entre unidades
y cumplir con la imagen requerida por la organizacion; por lo que su desempefio

debe ser positivo en cuanto a velocidad, acoplamiento y sensibilidad.

Sin embargo, el control y resistencia entre trabajador y usuario se estabilizan, ya

que por un lado, el usuario no deja de controlar y menospreciar al operador

8 . - . . - P .
'® Los usuarios entrevistados mencionaron el concepto de seguridad en relaciéon a no ser victimas
de asaltos, a la practica frecuente de conducir a exceso de velocidad por “ir correteando” o
rebasando a otras unidades de transporte puablico y por ultimo ser molestados por vendedores
ambulantes. '
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indicandole donde quiere bajar exactamente sin observar donde se pueden hacer

asensos y descensos. Al respecto Pedro Rodriguez menciona:

Yo hace como unas dos semanas estaba peléando con un sefior . Yo venia sobre
Rojo Gémez, pero iba yo ya cruzando para este lado de rojo Gémez, entonces
pasando ya no hay parada y me reclaman —« joye si te estoy haciendo la parada
all4 atras! ;Porque no paras el camion!? » —le digo: No hay paradas aquf ya no
hay paradas pasando la calle, ya le explique 6sea el camién es mas largo,
imagine, si yo le hago la parada en la mera esquina yo me voy a quedar con tres
cuartos del camién sobre Rojo Gémez. Y €l me contesto y me dio a entender
que por eso pagaba su pasaje y le conteste que pues el pasaje lo tiene que pagar
y eso no son modos. Yo le explique y no quiso entender razoén, el me dio
entender que como €l pagaba €l tenia el derecho de hacer la parada donde €l
quisiera. Pedro Rodriguez, operador de SAUSA

En efecto los ascensos y descensos son dos de las situaciones mas conflictivas
{

en el servicio, por tal motivo el operador no deja de responder con repulsién e

indiferencia:
Pero eso también es culpa de nosotros, de gran parte de los operadores que
algunos les vale y a otros no. Algunos les tocan y si los bajan donde sea, te
hacen'la parada donde sea y los suben y aqui ese tipo de gente empieza: “es que
tu compafiero como si’- pues es mi compafiero y es su problema de él. Yo
tengo estas restricciones y punto. Entonces la gente es muy voluble, tenemos
gente grande, gente enferma que es muy agradecida como pasamos por centro
médico, entonces mucha gente también es muy amable y también hay gente

muy... como nos dirian... muy patanes y si nos reportan aqui nos castigan.
Juan Alfaro, operador de SAUSA.

Por lo anterior, de acuerdo a estos elementos se requiri6 de realizar entrevistas a
usuarios frecuentes de la ruta 4 (puebla-valenciana), de acuerd‘o a las opiniones
manifestaban que, el servicio en general es bueno porque los camiones estan
limpios y los conductores son amables. Segun la opinién de una usuaria frecuente
de esa ruta menciona lo siguiente: '

La frecuencia con la que pasan es mejor que antes, la mayoria de los choferes
son més amables que antes, la mayoria de los choferes son méas amables y van
conduciendo solos y ya no suben a vendedores ambulantes, ya no estan con el
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celular mientras conducen [...] pero en lo que me he dado cuenta es que a las
personas grandes o-a la personas con alguna discapacidad no les hacen la
parada. ‘

Asi la interaccion entre los operadores y los usQarios son del todo incongruentes,
como ya lo habiamos mencionado,son conflictivas e incompatibles entre la
demanda de la seguridad y la comodidad. Si bien hay notables reconocimientos de ’
" los propios usuarios y por elios mismos de que el operador se dirige de forma
amable 'hacia el usuario procurando dar un buen servicio de transporte, en el
algunos casos, se pude verificar un escaso interés de los operadores respecto a
brindar el servicio a personas con discapacidad. No obstante, el desprecio de los
operadores hacia el usuario se hace presente cuando se refieren a ellos como

agresivo y broncudo.

Mercado de trabajo urbano de transporte publico™

Para comenzar podemos definir primero que es el mercado de trabajo.
Basicamente desde una visién economicista, el mercado de frabajo se caracteriza
como una estructura en donde se realiza intercambiado de fuerza de trabajo y se
genera un beneficio para aquellos qUe buscan trabajadores como para los que
buscan empleo. Por su parte, desde la Sociologia, Ludger PriAes lo menciona
- como: meéaniémos, las normas y practicas socialeés: 1) De la formacion vy
capacitacion, 2) Del acceso de personas y reclutamiento para actividades
productivas, 3) De la ubicacién de puesto y la asignacidon de actividades
productivas del personal y de la movilidad horizontal correspondiente, y 4) de la

remuneracion, los ascensos y la movilidad vertical respectiva®.

Es pertinente sefialar, antes de presentar algunos indicadores sobre el mercado

de trabajo urbano de transporte publico, que existen diferentes tipos de mercado

' Acotado al transporte publico concesionado de la Ciudad de México
2 pries, Ludger. Teoria Socioldgica del Mercado de Trabajo.
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trabajo que son dificiles de distinguir por la heterogeneidad de las actividades
implicadas; incluso, encontramos que cada uno de estos trabajos esta conformado
por dos grandes grupos: E! mercado interno de trabajo y el mercado externo de

trabajo.

Para (Doeringer y Piore: 1985) el mercado interno de trabajo como una unidad
administrativa donde los puestos de trabajo se realizan con los mismo elementos
humanos, es decir, la movilidad o ascenso se realizan con los mismos integrantes
que se encuentran ya previamente contratados en la empresa. Valorando la
seguridad del empleo con la tendencia de la costumbre en la creencia de que la
practica continuara y asi minimizar los costes fijos de reclutamiento, contratacién y

formacion.

De forma deductiva el mercado externo o local es aquel en que los empresarios
reclutan trabajadores nuevos obtenidos de los alrededores de la zona geografica
en que se encuentra la empresa. Ademas “el mercado laboral local es el area
‘geogréafica que contiene los miembros potenciales la mano de obra que una
empresa puede controlar en ciertas condiciones, asi como otros empresarios que
compiten por la misma. Por tanto es bajo esta dinamica que se definen los
mercados locales en donde, las prestaciones y los salarios son las variables mas
importantes” (Robinson: 1988: 345). También permite explicar las diferencias en
niveles salariales, tasas de ocupacion y empleo, haciendo énfasis en el arraigo de
lasos familiares y sociales de los trabajadores. En tal entendido, para el caso
. especifico de la investigacién es el mercado externo de trabajo es el que tiene
relacion con los choferes y operadores de transporte publico ya que son

trabajadores que ocupan puestos inferiores en una empresa estable.

Con respecto a las politicas de ajuste estructural y laboral en México, el
neoberalismo propicio un cambio radical en el mercado laboral. En efecto, las
politicas neoliberales dieron pauta a una politica salarial y represion sindical; por

un lado la retirada del Estado de la inversion productiva obligaria al productor
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nacional, a reprimir sus precios frente a la competencia extranjera, por otro lado el
productor nacional tendria que ser mas eficiente y cbmpetitivo, adaptandose a una .
‘reconversion tecnologica para modificar los procesos de produccién de sus
empresas, de este modo obtener capital suficiente al confrontarse con el productor

extranjero. /

La restructuracion de los procesos de produccion de bienes y servicios,. la
reduccion y privatizacion de las prestacioneé sociales, el fomento de los seguros
de todo tipo; la liberacion ‘de la fuerza de trabajo con fuerte desreglamentacién en
especial de la femenina, la flexibilizacion de la relaciones laborales; la
desindicalizacién de Ja grandes masas de trabajadores y la reedificacion de las
funciones de las organizaciones sindicales, asi como la privatizacion del seguro
social y finalmente la Ley Laboral flexibilizada instauraron el neocorporativismo
(De la garza: 2001) |

Tal es el caso, que la flexibilizacion de las relaciones laborales repercutié en el
bienestar social, .sobretodo en la forma de percibir el ingreso, es decir, la
alternativa para cubrir la necesidades basicas fue insertarsé en el sector informal.
En este sentido, De la Garza (2012) afirma que, “para los trabajadores’ todo este
proceso de neoliberalizacion, con organizaciones sindicales sometidas a las
decisiones empresariales y estatales, se ha traducido en predarizacién del empleo
y un enorme crecimiento del empleo informal (cerca del 60% de la poblacion
ocupada esta en ocupaciones informales). Esta informalizacién del mercado de
trabajd ha seguido dos lineas principales: 1). La de la informalidad clasica de
autoempleados que trabajan con su familia y un nimero pequefio de-asalariados,
como los vendedores ‘ambulantes o los taxistas que pueden trabajar con su
automovil, auxiliados por la familia o darlo en renta a un chofer no propietario. 2).
La nueva informalidad de aquellos ocupados por empresas formales pero que no
cuentan con las prestaciones de Ley, porque no se les considera asalariados sino
vendedores de servicios, como los contratados por honorarios o los comisionistas,

también los que son llamados cuando se les necesita, los trabajadores asociados
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en cooperativas de trabajo” (De la Garza, Gayosso y Pogliaghi, S/F en De la
Garza :2012) Entonces, pese a la precarizacion de la calidad de los mercados de
trabajo, las relaciones laborales y en los procesos del mismo, en la actualidad la
vulnerabilidad abarece como una condicién de quienes trabajan o intentan hacerlo.
Y la experiencia obtenida a través del trabajo como una experiencia de

precariedad se ha convertido en una forma concreta de vivir.

Cabria preguntarse ;Como se construye socialmente la ocupacion de los
trabajadores del transporte: pablico? y (Como se construye su valor social?Es
necesario comenzar puntualizando que el trabajo de los choferes y distintos
trabajadores relacionados con el servicio de transporte publico son trabajadores
de la calle, de la via publica, de lo urbano, por tanto,‘no son duefios de su espacio
de trabajo.; Y tanto para el chofer de microbds como para el operador de carriles
concesionado es directa la relacion de trabajo con la construccion social de la

ocupacion en el espacio publico.

La construccion social de la ocupacion es una ampliacion . del concepto de
mercado de trabajo, en donde la ocupacion se concibe como aquella interaccién
entre diferentes agentes situados en diversas estructuras que lo acondicionan,
entorno a una actividad laboral reconocida socialmente (De la garza, 2007). Por lo
tanto, en la construccién social de la ocupacién se consideran las creencias
cognitivas del trabajador como forma de generacion de significados en las
interacciones, de sentidos del trabajo que no se reducen a calculos racionales,
sino que aunado a ello se involucra la generacidon de valores, creencias,
emociones, estética y razonamiento cotidiano. Ademas, la subjetividad y las
acciones sociales se vinculan con la propia estructura del mercado de trabajo
orientando a explicar el mundo de la vida articulada por el trabajo y la relacién con
otros espacios socialés. '

Entonces, desde una vision mas amplia, la constfuccién social de la ocupacion
informal en el espacio publico como lo ha sefialado Leticia Pogliaghi (2011) implica

acuerdos, consensos y muy frecuentemente enfrentamientos entre diversos
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actores. De igual manera puede incluso, como lo ha sefialado Carlos Martinez
(2011) llagar a implicar que estos trabajadores tienden a organizarse de forma no
autoritaria con acciones concretas en su defensa por el reconocimiento del trabajo.
Todo esto entorno a la experiencia espaciai de los trabajadores del transporte

publico de la Ciudad de México.

De acuerdo a lo anterior, parte de esta investigaciéon se intenta construir algunos
indicadores del mercado de trabajo urbano de transporte publico desde las
dimensiones del eje de la construccion social de la ocupacion, la cual implica: a)
redes sociales del acceso, mecanismos de acceso y el perfil del trabajador, b) la
construccién del valor social de la ocupacién: el reconocimiento de la familia y el
reconocimiento de la empresé, c) la conservacion del empleo y la presion

estructural del mercado ( negociaciones, influencias y aceptacion).

¢, Coémo es el trabajo del microb.usero que ha transitado a operador? (perfil del

' trabajador y como trabajar)

Comenzar a trabajar como microbusero es relativamente sencillo. Actualmente,
SETRAVI acredita licencias de tipo-C para quienes quieren iniciar con la actividad,
la forma de hacerlo de manera “legal” es que CENFES A.C*' apruebe al chofer, la
habilidad y la pericia de conducir; una vez que el chofer apruebe puede acudir
directamente a SETRAVI. - |

Entonces, en principio, basta con que el chofer tenga su térjetc’)n tipo C para

empezar a conducir, sin embargo, el aprendizaje de la conduccion se lleva mas en

!

?! Centro para el Fomento de la Educacion y Salud de los Operadores del Transporte Publico de la
Ciudad de México A.C. ‘

**Para la expedicion de la licencia tipo C y E, los pasos del tramite es el siguiente: 1) pago de
derecho, 2) registro en-modulo, 3) Evaluacion Médica Integral con un costo de $350 pesos (con
una vigencia de 30 dias habiles), 4) Capacitacion con un costo de primera vez por $300.00 y
duracién de 14 horas y Renovacién $200.00.y duracién de 8 horas.5) Evaluacién de conocimientos
y desempefio $230.00, y, una vez cursado todo el curso en los Modulos de CEFES finalmente la
expedicion de la licencia en SETRAVI.
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la practica donde alguien mas especializado, como por ejemplo, otro chofer le

puede indicar como hacerlo y asi obtener habilidades para el trabajo.

La forma de ingreso a trabajar es (en general) por medio de influencias y
recomendaciones por amigos o familiares. En este caso es més_ comun que el
trabajador se ponga en contacto con el patron que es duefio de la unidad para
empezar a trabajar, de tal modo, que no hay un contrato de por medio sino que la
contratacion y negociacion sélo es de forma verbal. Por ello, las recomendaciones
y experiencias de personas cercanas al patron suelen ser “los adecuados” para

comenzar a trabajar.

Podriamos decir entonces que quienes se dedican a esta actividad de trabajar
como chofer de microbus, son trabajadores que no necesitan muchos requisitos
' para empezar a elaborar, por tanto, su relacién laboral es muy informal. En el
desempernio diario, la cantidad de dinero que el chofer logra conseguir trabajando y
que trae consigo no es propiamente suyo, porque al final de la jornada laboral
tiene que entregar “la cuenta” o “el chivo” al patréon, mientras que el resto de la
ganancia puede ser suyo. De esta forma podemos decir que el ingreso econémico
para el chofer varia dia con dia y no hay ninguna garantia de su permanecia en el

trabajo.

Por otro lado, para ingresar a trabajar como operador de una embresa de
transporte publico, los requisitos son para personas del oficio e incluso para
personas ajenas al volante, como por éjemplo, personas del sexo femenino entre’
la edad de 25 a 50 afos . Sin embargo, no deja de existir la influencia o
recomendacion para ingresar al trabajo, o bien, varios de los que intentan trabajar
son familiares o amistades directos de los propios socios. Al mismo tiempo, la —no

experiencia de conducir- unidades de transporte publico no es un impedimento -
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para ingresar, solo basta con saber conducir y esto acreditado por la posesion-de

una licencia.?

" Adicionalmente entre los requisitos que se muestran en principio para la seleccion
y reclutamiento de trabajadores-operadores, figuran los siguientes: '
> Sexo indistinto.
Tarjetdn vigente tipo C del Distrito Federal.
Acta de nacimi'ento
Curp
Credencial para votar vigente
Comprobante de domicilio ( no mayor a tres meses).
3 cartas de recomendacion laborales.

Escolaridad minimo secundaria terminada.

vV V.V V ¥V V VYV VY

Numero de afiliacion al IMSS

Ademas desde la légica empresarial, ofrecen un sueldo competitivo, prestaciones
de ley (seguro social, infonavit y prima vacacional). Sin embargo, en este esquema
empresarial y “laboral formal” los sindicatos juegan un papel pasivo o son

inexistentes.

En este caso se visualiza cierta regularidad en cuanto al motivo que lleva a
ingresar a la actividad de conducir unidades de carriles concesionados, expresado
por ellos mismos como “necesidad” y dar sentido al trabajo en forma de
“disciplina”. Al respecto Juan Carlos Acosta conductor de la empresa SAUSA

menciona;

# Algunas empresas, como por ejemplo AMOPSA, tiene un perfil de ingreso diferente en
comparacion a SAUSA, pues no se admiten personas mayores de 45 afos .Esto sucede debido a
" que consideran a la persona con un rendimiento bajo y solo intentan ingresar como una alternativa
a no estar desocupados y asi poder jubilarse. Asimismo, son pocas las personas que ingresan con
un rango de edad entre 23 y 25 afios, pues no cuentan con habilidades de responsabilidad y Ia
jornada laboral les resulta extresantes.
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Yo como operador a mi edad que tengo 52 afios de edad, ya no tan facil
encuentro trabajo y menos en cualquier empresa, en AMOPSA no me dan
trabajo en GMT no me dan trabajo en COGESA no me dan trabajo es solo hasta
los 45 afios entonces yo como aqui tenia tanto tiempo en ruta 86 pues ya me
quede. Pero ahora si de que esos agachaditos de que no vayas hacer algo con la
empresa porque llegas a recursos humanos y jcrack! Me pueden dar la gracias y
no es que sea yo agachdén pero a mi edad pues ya mi situacion es diferente a
otros compafieros [...] si todos tuvieran la disciplina que tenemos aqui seria
diferente debe de haber disciplina en la rutas, porque eso sirve de mucho, a mi
me sirve para mantener mi trabajo. Juan Carlos Acosta, operador de SAUSA

Regularmente muchos operadores que trabajan en la empresa de SAUSA como
es el caso de Juan Carlos Acosta, no se encontrabah desempleados sino que
estaban laborando como choferes de microbuds, para Juan Carlos mantenerse
trabajando como operador de la empresa con una jornada laboral menos amplia
que cuando era Chofer le ha resultado conveniente porque la empresa le brinda la
oportunidad de trabajar muy a pesar de su edad en comparacién a otras empresas
de transporte locales, aunque el salario que percibe no sea suficiente para cubrir

sus gastos.

Como mencionabamos anteriormente, el ingreso a laborar como operador es facil
y el anuncio de solicitud se. hace publico, pues, regularmente en las mismas
unidades de las empresas se puede observar dichos anuncios. Pero para los
conductores con amplia trayectoria y- experiencia laboral detras del volante, el
ingreso y la contrataciéon es alin mas sencillo. Incluso resulta igual de sencillo para
aquellos que tienen. experiencia y viven en cerca de la empresa, es decir, tienen
preferenma para ser contratados. Asimismo también existen parametros y
restricciones que Ias empresas de transporte establecen para ingresar a las
mismas, por ejemplo, a partir de los 45 a 50 afios un trabajador es considerado
como ‘“veterano”, a partir de definirlo como poco proclive para enfrentar las
exigencias de la jornada laboral y comportamientos que las empresas consideran

deseables para brindar el servicio.
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El valor.social de la ocupacion

Respecto al significado de la conduccion, especificamente de trabajar como chofer
de microbls para los actuales' operadores era una actividad muy valiosa y una
fuente importante para obtener fuertes ingresos segtn la dedicacion que se le
diera. Expresado por ellos mismos como: mientras mas se trabaje mas se gana.
.Comentan que incluso, trabajar como chofer de microbus es una actividad laborai
promotora de uso de tiempo libre y reconocimiento social del-servicio.

Ahora como operadores, el significado de libertad de la ocupacion esta
condicionado a obtener el ingreso traducido como salario de una forma
-determinante al compromiso y disciplina, obteniendo una diferente valoracién
social de la actividad y del servicio de transporte. De este modo el valor social de
la ocupacién en la transicién de chofer a operador se ha configurado tanto el uso
. del tiempo libre como en diferentes ambitos del trabajo, por ejemplo, en la
organizacion, con la familia y con distintos actores laborales que articulan el

servicio. En este sentido, Juan Alfaro comenta:

Mi hermano de por si es el tnico que se cuestiona de que hago aqui todo mal
pagado, mi esposa lo inico que me dice es que hay que echarle ganas al trabajo
pero a si que uno tenga motivacion no. Yo la verdad honestamente aparte de no
aguantar y en vez de ganarme $60 en tres horas mejor se lo dedico esa hora a
mis hijos aunque este acostado en la cama o me pongo a regafiarlos, el hecho de
estar yo con ellos es mejor que estar aqui en el volante prefiero estar con mis
hijos que ganarme $60. Claro que no todos tiene las mismas ideas y ni las
misma necesidades a lo mejor yo no pago renta pero pago mi casa, hay otros
que nada mas hacen sus ocho horas y se van esa ahi la cuestion. Juan Carlos
Alfaro, operador de SAUSA.

De. acuerdo al testimonio de Juan Alfaro ahora trabajar en la modalidad
empresarial su uso y relevancia dedica al trabajo se ha convertido en una diferente
retribucién econdmica y simbdlica, ya qué para él la diferencia es notable, puesto
que tiene jornadas de trabajo extensas de doce horas, se dedica a esta‘ actividad
todos los dias de la semana por $1, 500 pesos. Pero cuando por é6rdenes de la
-empresa le sugieren trabajar tres horas éxtras por $60 pesos, él prefiere no

hacerlo porque tiene preferencia y gusto por dedicarle ese tiempo a su familia.
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Aunado a ello, la ocupacion de operador se ha convertido en una opcién de
dedicarse a una actividad que no le retribuye econémicamente como cuando era
chofer de microbus, pero ha obtenido otros beneficios en cuanto a problemas de
salud cuando hace uso del seguro social. Asi su forma de vida se articula con la

experiencia de conducir que la pobreza construye.
La conservacion del empleo y la presién estructural del mercado

En la construccion social de la ocupacion de los trabajadores operadores del
transporte publico de la Ciudad México, no solamente interviene mecanismo de
acceso en el sentido de adhesion o permanencia hacia distintas organizaciones o
empresas del transporte publico, sino que también existen e intervienen formas de -
estructuracion y difusién de discurso organizacional o empresarial en el mercado
de trabajo que presiona al trabajador, es decir, hay vinculos entre asociaciones
civiles o empresas de transporte donde fluye comunicacién e informacién entre
ellos mismos, sobre el ordenamiento y formas de contratacién para que cada uno
genere su propio convenio de contratacién y de esta forma obtener el tipo de
trabajador que requiere.

Sin embargo las cuestiones estructurales no impactan a todos los sujetos por
igual, de hecho no todos comparten o aceptan las mismas estructuras.
Regularmente -existe una mayor aceptacion de - permanencia forzada - con-
distintas intensidades para aquellos sujetos que tieneni algtn vinculo familiar o
econémico dentro de una asociacién civil o empresa como los concesionarios o
socios-operadores y socios-auditores. Al respecto Félix Batres Presidente de la

empresa SAUSA comenta:

A veces yo les digo a los trabajadores que si en verdad necesitan una persona
que los esté chicoteando que los esté viendo, analizando, ordenando que en
verdad hagan su trabajo josea analicen! ... imaginense les decia yo... jah! y nos
le grites a los socios porque son socios, porque jputa madre! tengo 22 socios
aqui adentro. Ese es otro factor que tenemos muy complicado porque el
cambiarles la mentalidad es muy complicado. Entonces yo les digo “tu eres
trabajador no eres socio, socio es cuando vengan las asambleas aqui eres un
trabajador y he tenido que desplazar al socio hacia otras actividades y jputa!”
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[...] y les decia yo, ;justedes quieren resultado? Yo, necesito gente que en
verdad trabaje y es que también esa parte no la entienden que obviamente tu
contratas a la personas con el &nimo de que van a trabajar que a lo mejor, si yo
lo observo y veo que no pues adids pero aqui ya no. regresas. Félix Batres,
presidente de SAUSA. '

Una caracteristica compartida de las empresas, es que varios de los socios son
también operadores que trabajan para la prestacién del servicio. Estos socios-
operadores . son trabajadores que desde un principio invirtieron econémicamente
en la empresa en busca de asegurar “un bien duradero”. Pero de acuerdo al
testimonio de Félix Batres, la imperante necesidad de trabajo del socio-operador
de “llevar dinero a la casa” ha sido en buena'parte, un continuo problema entre
ellos para llevar un orden en el trabajo y para la realizacién de las actividades. Sin
embargo, en és\te caso se desconoce en profundidad cuantos sujetos laborales
son familiares directos de los propios socios, como hijos, hermanos, sobrinos etc.
ya que no existe una base sociodemografica por parte de la empresa que nos
indique los perfiles laborales.Asimismo, aceptan de manera forzosa su trabajo
aquellos choferes que se encuentran boletinados laboralmente y que desean
trabajar en .otra empresa de transporte. Si bien, de manera objetiva estos actores
pueden buscar trabajo en otro rhedio, pero si desean permanecer en la
conduccién correh el riesgo de no ser contratados ya que la informacion que se
rota del personal entre diversas asociaciones civiles o empresas, en su mayoria,
cuenta para exigirles nuevas calificaciones o en el peor de los casos pueden no
ser contratados. En este sentido Aide Ramirez, licencia de Recursos Humanos de
SAUSA indica:

Mira la verdad es que se boletinan a los trabajadores mediante correos con el
mismo personal de Recursos Humanos de los corredores. Bueno yo tengo trato
directo con algunas personas de otros corredores y tanto que ellos me pidan
referencias pues se las mando. Hay mucha gente que se ha ido por robo y luego
que van y dicen que los despidos injustificadamente. Aide ramirez, licenciada
de Recursos Humanos de la empresa SAUSA.

+ Fihalmente, a nuestro juicio, los que menos permanecen en la actividad laboral

como trabajadores de transporte estan aquellos que se sienten menos
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identificados con la actividad de conducir, es decir, aquellos sujetos que tienen la
decision de permanecer porque le permite trabajar. En especial, esto -puede
visualizarse a diferencia de aquellos sujetos que han compartido con algunos otros
‘miembros l[a experiencia de agrupacién o conformacién como ‘por ejemplo, la
experiencia de suscitada en la transformacién del esquema concesionado de
transporte al empresarial, porque reconocen que el haber compartido dicha

experiencia lleva a que le signifique algo mas que la habilitadora al trabajo.

Para concluir podemos decir que, la dinamica del mercado de trabajo del
tranéporte publico urbano de la Ciudad de México acotado al sistema
concesionado, se muestra cuando las propi'as organizaciones o empresas
defienden sus intereses al momento de contratar la fuerza laboral. Aun cuando en
el caso de las empresas del transporte se sigan articulando relaciones del llamado
esquema de hombre-camién se logra prescindir de muchos trabajadores, en su
mayoria, choferes que laboraban en otra ruta o choferes foraneos (por ejemplo
ADO). Pero no podemos dejar de mencionar que en casos como éstos, el control
en las relaciones sociales de trabajo esta basadas en la promocion de la idea de
orden y dignificacion del trabajo. En efecto, el mercado de trabajo que se
construye socialmente entre organizaciones, empresas y duefios se enfocan en
una caracterizaciéon ideal-formal con el objetivo de hacer cumplir el servicio de
ma_neré eficaz mediante el cumplimiento de obligaciones, condiciones y normas

donde el chofer trabajador debe cumplir incasablemente.
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CAPITULO 4. LA "IDENTIDAD LABORAL DE LOS TRABAJADORES
OPERADORES.

4.1 Aproximacion a la identidad

Este ultimo capitulo sintetiza de manera comprensiva y. sociolégica la
: interpr.etacié.n relacional de Ia.id_entidad laboral de los operadores de tranéporte
publico para el caso de la empresa SAUSA. Considerando que la identidad se
interpreta como una ,configuracién especifica de distintos campos de la
- subjetividad vinculada principaimente con el mundo del trabajol, se interpretan las
relaciones subjetivas en términos de intensidad y vinculacion entre los campos de
la subjetividad a partir de las dimensiones de reconocimiento (identificacion),
pertenencia, permanencia y vinculacion. El proposito es comprender la identidad
laboral de los trabajadores operadores para también comprender a lo\s'
trabajadores en terminos de agente social, es decir, trabajadores producto de la
relacion de su subjetividad con diversas estructuras y mediaciones en el trabajo y

otros ambitos de la vida.

De acuerdo a Tamayo y Wilder (2005) el concepto de identidad vinculada_/a la
cotidianidad esta. constituido por cuatro principales dimensiones: reconocimiento
(identificacion), pertenencia, permanencia y vinculaciéon. Sin embargo, estos

elementos de identidad desarrollada por Tamayo y Wilder que pretenden aclarar ia |
relacion del mi con los otros, son muy generales, es decir, son dimensiones de la
identidad social amplia pero aluden a la forma relacional basica en el que se
expresan y se vinculan las interacciones entre las personas y con ello el trabajo
incluido. La identidad laboral corho_configuracién subjetiva especifica se relaciona
 principalmente con el mundo del trabajo (aunque puede relacionarse con otros
ambitos) y la interpretamos desde las dimensiones sefialadas para el ambito
laboral en sus relaciones: condiciones laborales, proceso de trabajo y mercado de

trabajo. A continuacion se interpreta cada una de las dimensiones de la identidad
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Entre las dimensiones de la identidad social el reconocimiento se refiere a las
respuestas de preguntas basicas como: ¢Quién soy? jQuien eres? y ;Queé es una
_cosa es descrita y valorada'? En este sentido el reconocimiento se refiere a la
evidencia de las peculiaridades de la persona, al reconocimiento social y personal,
y-el rol o papel social que un sujeto social tiene en un ambjto concreto.
Consideramos que a partir de la experiencia cotidiana de trabajo de ocuparse
como chofer, los sujetos en su rol laboral se reconocen a si mismos como
trabajadoreé y responden de manera concreta a las preguntas basicas de la
identidad social. Al responder estas preguntas no sélo se identifican a si mismos
frente a los demés, sino también justifican su actuar que sirve como un insumo

1

importante para construir sentido a la vida cotidiana.

Uno de los elementos mas impdrtantes de la relacion de reconocimiento en
términos temporales, es la aceptacion que aqui identificamos como resignada y
obligada sobre la duracién y uso de'tiempo en el trabajo, es decir, los operadores
que llevan afios trabajando detras del volante (la mayoria de la ruta) no aceptan o
no estan plenamente de acuerdo con la duracion de su jornada laboral debido a
que la jornada se asemeja a cuando eran choferes de microbus. Asi, el trabajador
se reconoce como operador pero entra en contradiccion cuando vive una jornada
laboral de 12 a 14 horas similar a cuando era rhicr'obuse_ro, por lo que la dimensién
de reconocimiento no deja de tener contradicciones cuando se significa el trabajo
en la temporalidad (jornada de trabajo), pero aun asi el trabajador se reconoce
como operador resistiendo. subjetivamente el tiempo de trabajo por necesidad

econdmica, por costumbre y por compromiso fijado en la relacién laboral.

Yo soy Juan Carlos Alfaro su servidor, pues yo llegué aqui a la ruta por mi
papa. El llego aqui desde el 85, se hizo de un micro con placas y luego uno de
mis hermanos, igual. Posteriormente se hizo de otro camién pero después ya
- nada mas rentaron placas, de hecho yo no trabajaba aqui, cuando mi papa se
enfermé, yo ya fue cuando empecé a trabajar aqui, yo tengo escasos ocho o

nueve afios aqui en la ruta 86.
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[...] Bueno yo me hice chofer por como por obligacién. Mi papa empezé a
perder la vista y pues ya es grande mi papa y ya fue asi como yo le empecé a
ayudar, entonces éramos tres hermanos y ya cuando adqguirieron camiones
ya trabajabamos medio dia. Yo en la mafiana trabajaba solo en base y en la
tarde trabajaba en micro, o al revés. Cuando mi papa ya'empezé a perdér mas
la vista entonces decidimos ahora si que ya banquearlo, ahi que se quede y
ya empezamos agarrar los camiones nosotros entonces fue mas por
obligacién y bues a mi no me gusta mucho que manejar y mas con la
experiencia que tuve pues menos un accidente: un camion de volteo me pego
y hubo quince lesionados en el micro. Y resulta que fui a pedir trabajo y resulta
que’soy delincuente entonces ya por la necesidad tengo que estar en donde
me conocen y eso bueno, sali sin culpa. Pero por la huellas y las fotos pues ya
sales ahi que tienes antecedentes y eso fui hacer a mi examen a la federal y
pues ahi sali6 que tenia antecedentes jcomo por qué? Si aqui estda mi
documento de aqui esta todo mi apoyo. Fui a una de vigilancia e igual. Y ahi
me dijeron que yo estaba como delincuente, y pues ya te quedas mas a lo que
ya tienes.

[...] Mas que nada bor la situacion econdémica esta ruta con microbuses te
daba y daba muy bien la verdad honestamente y‘el que digé gue no es cierto
es mentira. Esta ruta da para esto y para mas como Ruta y como empresa da
para muchisimo mas, lo que pasa aqui es que obviamente sabemos que es
una inversién millonaria el pago de los camiones, la renta del terreno, sueldos,
esto el otro, 6sea gastos que desconocemos, a lo mejor que no lleguen a un
salario satisfactorio pafa que nosotros podamos trabajar con gusto con ganas
¢,no? y que digas “ya le di pero no hay relevo no me importa yo le sigo” s Por
qué? Porque vamos a recibir un buen estimulo, una buena retribucién,
entonces al no ver eso entonces la mayoria que decimos “yo acabo y
vamonos”. La mayoria [amentablemente de los que se siguen pues a lo mejor '
sigue porque que como todos pues tenemos necesidades “econdmicas
entonces habemos muchos que pues no tenemos esa necesidad tan grande
para decir.“pues me sigo” Por ejemplo, yo trabajo todo el dia hoy si quieren

pero ya mafana ya no [...] Juan Alfaro, operador.
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Yo soy Pedro Rodriguez Hernandez su servidor, tengo 53 afios, yo enﬁ'peéé
con la manejada hace 17, 18 afios, anteriormente yo estaba en la ruta 78 hay
dure como 6 afos maximo y dos afos que estuve trabajando jbueno! lo que
es ahora RTP, antes ruta 100. [...] después de la quiebra fueron dos arios los
que estuve trabajando aqui en el médulo que ésté aqui a tras llegando a canal

de San Juan. Pedro, operador.

E! testimonio de Juan Alfaro revela los vinculos del reconocimiento como
trabajador, en este caso con su padre. Es decir, Juan empieza a trabajar por
necesidad de ayudar a su familia economicamente, y al estar trabajando como
operador tiene una obligacion moral con su padre (quien trabajaba como bhofer de
microbus en la ruta 86) y ello le da insumos para reconocerse como trabajador y
para permanecer en la ocupacién. Juan fue el Unico de sus dos hermanos quien
siguié trabajando como conductor de transporte publico, reconoce que dicha
actividad que efectia diariamente no es completamente de su agrado, pero‘
permanece en ella porque le resulta méas factible trabajar en un dmbito donde ha
estado por mas de ocho afios y es una opcion posible de apoyar econdémicamente
a su esposa e hijos?. Otro factor por el cual aun permanece en esta actividad es
por la incertidumbre de no poder insertarse en otro trabajo (como para varios
trabajadores de la Ruta). Para Juan. ‘conducir unidades de transporte publico y ser
llamado microbusero en la Ciudad de México significa ser “delincuente”. Este
elemento subjetivo de identificacion es con base en la experiencia que ha
acumulado desde que trabajaba como microbusero, refiriendose a un significado
bastante objetivado y construido socialmente cuyo contenido esta fuertemente

articulado por el sentido del estigma.

Asi, el testimonio clave de Juan revela que el reconocimiento del trabajador se

configura no sé6lo desde el propio trabajo, sino desde la familia, sin embargo, este

B Agnes Heller en su libro Teoria de los sentimientos menciona que, los sentimientos pueden ser
positivos, negativos, activos o reactivos.p.16. En este sentido, en el caso de Juan su actividad
laboral es considerado como una actividad cargada de sentimiento indirecto-nagativo porque se
dedica a fa conduccién con displacer para obtener una retribucion economica.
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vinculo esta mediado por la necesidad y como obligacién moral en muchos casos.
La experiencia de Juan resulta interesante ya que de acuerdo a su testimonio, él
ha tenido el infortunio de que a través de su trabajo que él considera como
:honesto, tuvo la desventura de un accidente y generar antecedentes penales que
marcaron la trayectoria laboral de Juan®. Por una parte, él se siente doblemente
estigmatizado por tener antecedentes penales que le impiden buscar otro trabajo,
y por el estigma que los usuarios regularmente tienen respecto a los trabajadores
del transporte. Asi, él permanece en su trabajo por obligécién moral por el padre y

por la necesidad econdmica.

El testimonio de Pedro refleja un elemento comun de los trabajadores de la Ruta
que ya llevan trabajando afios en la misma. Se reconocen como trabajadores del
transporte pero caracterizados por una amplia experiencia detras del volante ya
que la mayoria trabajaba desde las oqmbis, pasando pbr los microbuses y ahora
como operadores de camiones largos. La identificacibn esta anclada en la
experiencia y el reconocimiento eété configurado desde la propia Ruta 86, que
brindan insumos subjetivos para construir identidad con el trabajo y con la. propia

ruta.

Por tanto, el reconocimiento o identificacion del trabajador se construye por una
parte, en el espacio social de la organizacion de la Ruta 86. Es un trabajador que
se identifica desde su ambito labooral pero vinculado importantemente con la
organizacion, ya que la experiencia de trabajar afios en ella, fomenta la relaciéon y
la dependencia hacia la misma. Por otra parte, se reconoce como trabajador pero
en una contradiccion temporal, ya que la jornada de trabajo es igual de larga o

-inclusive mas extensa, pero con una retribucién salarial menor al esquema de

* Las desventuras del trabajo son las malas experiencias y estigmas que el trabajador experimenta al laborar
como chofer y operador de transporte publico. Entre ellas estan la experiencia del estrés constante del
tréfico, el maltrato de los usuarios, el acoso de las autoridades, particulares y otros trabajadores del
transporte, hasta la experiencia de ser inculpado en un accidente, generar antecedentes penales, ver
accidentes de transito o ser participes en ellos. Esto geriera experiencias negativas que marcan la trayectoria
personal del trabajador sobre todo cuando se ven implicados en accidentes con usuarios lesionados o
muertos. Muchos trabajadores tras estas experiencias deciden no dedicarse a trabajar nunca mas como
choferes u operadores de transporte publico.
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hombre-camién. Por Ultimd, el reconocimiento no deja de estar articulado por el
estigma, q'ue se traduce en las limitaciones de poder conseguir otro trabajo, las
desventuras propias de la ocupacién, el maltrato y estigma constante del usuario
sobre el operador. Asi, el reconocimiento tiene su anclaje en la experiencia, en el
espacio social de la propia Ruta/Empresa y la obligacion moral con amigos,

amistades y patrones.

Respecto a la dimension pertenencia, se distingue en el sentido de “poseer” y de
“estar” incluso de apropiarse de las cosas y del espacio.

En este sentido, el modo en que caracterizamos este elemento es con base a la
unién del trabajador con el espacio, en lo que se refiere al habitar y vivir en el
espacio vinculadas con al ambito de trabajo para explicar el sentido de las
acciones, sentimientos y significaciones del propio trabajador y demas actores
sociales.

’ _

Comunmente producir un viaje por la ciudad implica competencia entre distintas
rutas, lo que significa enfrentamientos constantes entre choferes de microbuses,
choferes de camiones y operadores de unidades concesionadas ‘por una
retribucién econdmica que débe ganarse. Entre las habilidades mas comunes que
los conductores emplean para mostrar quien es el mas audaz para acaparar
pasajeros es conducir a exceso de velocidad, mientras que, en los tiempos de
hacer parada obligatoria los conductores interactian entre ellos viéndose cara a
cara demostrando gestos de orgullo, un “orgullo de vencedor’. No obstante,
también suelen interactuar entre ellos mismos con, reiterados descaliﬂcativgs,
incluso utilizan el sonido del claxon de la unidad para insultarse. De acuerdo a los
testimonios estas practicas son cada vez son menos frecuentes para los
trabajadores operadores de la empresa SAUSA pues identifican que, en todas
rutas ya no esta perriado la competencia, excepto en una lapso que va de Doctor
Vertiz a El Rodeo correspondiente a la Ruta 2 de [a empresa. Al respecto Juan

Alfaro y Pedro Rodriguez comentan:
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La competencia ya no la tomamos igual, nosotros ya no la sabemos [...] Ahora
solo tenemos tiempo para cotorrear. Juan Alfaro, operador.

Ellos si lo toman igual porque hay veces que nos avientan el micro, o nos van
esperando 0 nos van picoteando para que nos vayamos junto con él, pero no
Osea no, como para nosotros ya no hay presién pss nos van a pagar lo mismo
pss para que me correteo. Pedro Rodriguez, operador. °

De esta forma podemos decir que, en la reconstruccion subjetiva espacial de los
trabajadores, este cambio de hombre-camién a operador tiene un aspecto positivo
en la practica frecuente de conducir en la ciudad, pues ahora el medio de su forma
de conducir la unidad es distinta al de los microbuseros, a pesar de las
condiciones estructurales de la prestacion del servicio y los imprevistos cotidianos
‘que puedan surgir durante el servicio. Asi, el vinculo de pertenencia se suscita en
la practica cotidiana del trabajador, el estar y trabajar en la calle ahora se muestra
como una configuracion subjetiva basa en la experiencia de conducir en relaciéon a
los lugares del espacio urbano. En este caso, hay una marcada emocion de
apreciacion en los operadores por conducir en las unidades de SAUSA, reflejando
desprecocupacion®® atenido a la competencia y otros sUjetos laborales que
articulan el espacié urbano. Pero no solo el significado afectivo influye en la
configuracién del proceso subjetivo, sino que también diversas cargas donde
puede intervenir lo material (la- dimensién de la unidad), lo social (él ambito laboral)

y lo imaginario.

¥ Como se menciono en un apartado anterior, la ruta donde identifican competencia es la ruta 1

* Agnes Heller agrega que, en la relacion de los intereses y necesidades de la vida cotidiana,
sentir significa estar implicado en algo [...] Siento que estoy implicado en algo. Ese “algoc” puede
ser cualquier cosa: otro ser humano, un concepto, un proceso, un problema, una situacion, otro
sentimiento. esta implicacion afecta la personalidad y es parte estructural inherente de la accion y
del pensamiento. Por ejemplo, si una persona experimenta ansiedad estd implicada
negativamente, en ser-en-el-mundo. (Pp:21-32) :
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El elemento de permanencia se refiere a la relacién con el tiempo y la duracion del
estar- hacer en un lugar. En otras palabras, permanencia es la duracién, la
constancia, estabilidad, conservacion, persistencia, regularidéd y rutina, en el
ambito de la vida cotidiana. o

La permanencia de la obupacién en la manejada esta articulada basicamente por
aquellos sujetés que pueden y estén dispuestos a seguir reproduciendo el servicio
de transporte publico, como una larga experiencia que justifica el ser-hacer que
fundamenta la identidad. Por'ejemplo, de acuerdd a esta investigacidn, nuestros
entrevistados son personas de mayor edad y con base a una larga experiencia
(por mas de 18 afios) han tenido la necesidad de dedicarse al trabajo viﬁculado al
transporte, o bien, han estado involucrados en alguna actividad de transporte, ya
sea por herencia y/o por vinculos familiares o simplemente por aprendizaje;
especificamente en la CDMX. Pasar de ser microbusero a operador ha implicado
para los sujetos mayores un beneficio en términos de poder laborar por el hecho
de contar con una larga experiencia. Al contrario que los operadores jovenes;
ellos son quienes mas se identifican con su trabajo, aunque son conscientes que
la retribucién econémica no es la misma, si hay una valiosa retribucion simbdlica.
Pero también son sujetos que muestran fuertes sacrificios para mantenerse en las
jornadas laborales largas, pues muestran problemas fisicos que resaltan al
momento de conducir la unidad. Estos sujetos laborales, a través de su trabajo
han pensado en proyectos a corto plazo como hegocios propios o familiares para

sustentar su estabilidad econémica: -

A mi esposa le dije que voy a mandar hacer una maquina para soldar porque yo
sabia soldar en la secundaria, entonces yo se soldar, usar la red eléctrica. Le
dije: en Estado de México hay mucho bici-taxi voy a comprar mi remachadora
y mi esmeril de mano y herramientas que ellos no tienen y una grapadora de
esas de mano [simula el sonido de la herramienta con la voz] porque los bici-
taxis tiene asientos de tela igual que los microbuses y pss se descomponen.
Como mi hermano el mayor vende accesorios para cualquier carro, pues €sa €s
‘mi idea, porque ahorita el negocio son las motos. Entonces vender accesorio,
cascos, llantas, cAmaras; digamos que vayamos juntando mi esposa y yo y hacer
nuesfro negocio e igual repartir propaganda y poner que tengo accesorios para
moto y darle mantenimiento a tu - moto-taxi o bici-taxi. Osea darle
mantenimientova los asientos de los carros o de los micros y este se donde
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venden el aluminio muy barato de ese que brilla muy bonito. Ese seria mi plan

B y para sobrevivir seria en la llamada ciudad Neza. Juan Carlos, operador de
SAUSA. ' '

Yo aguantarme un rato aqui en la empresa, dsea si no se compone la empresa comprar
un taxi...para terminar de pagar una deuda que tengo. Pedro Rodriguez, operador de
SAUSA.

Yo pienso meter papeles para entrar al reclusorio [...] yo quiero ser de los de
\ negro para poner orden adentro, yo quiero ser de los corruptos jah! jno verdad .
eso no! [rie] Juan Alfaro, operador de SAUSA.

De acuerdo a los testimonio, es evidente que existe una idealizacion de que el
frabajo promueve la superacion personal permeando el ambito familiar. Sin
embargo los tres casos son diferentes, Juan Carlos y Pedro Rodriguez estan
conscientes de que las ofertas y oportunidades que ofrece el mercado laboral para
ellos son muy reducidas por la edad, al contrario del caso de Juan Alfaro,
Basicamente, la edad es un elemento que influye en la permanencia en la
empresa, el operador Juan Carlos quien no tiene otra cosa que ofrecer al
mercado, mas que su fuerza de trabajo estd mas condicionado a no encontrar
trabajo referente al servicio de transporte. Igualmente el caso del operador Pedro
Rodriguez. Pero ambos comparten una caracteristica en el sentido de idea de
futuro sobre realizacién personal para si; construir .un espacio propio para un
negocio y hacerse de una unidad para‘contribui‘r a una estabilidad econdmica,
emocional y de salud. Como se observa en los testimonios para ellos seguir en
una actividad vinculada al transporte representa un gusto y preferencia de vivir y
trabajar. Salvo el operador Juan Alfaro, él en realidad, permanece a manera de
obligacion y necesidad- méas que por gustc o placer, este operador ésté

esperanzado a que se cumpla un proyecto de trabajo fuera de este ambito.
Sin duda una caracteristica compartida de estos trabajadores, es la ausencia de
experiencia en otros trabajos. Por ello, la forma de vida a estado acompanada de

-informalidad e inseguridad laboral.

81



Por dltimo la vinculacién es la interaccion simbélicaicomo el acto de reconocerse
frente al otro. En este sentido entendemos la vinculacién como una construccion
de interacciones entre sujetos en diferentes espacios y tiempos. Pero es necesario
mencionar que las interacciones constantes pueden ser de diferentes intensidades
ya que depende de la relacién intersubjetiva y la solidaridad entre los sujetos en
accion. Si bien el nuevo esquema de transporte en el que laboran nuestros sujetos
de estudio parece tener un orden en la operacién del servicio, en la practica, este .
servicio funciona en la misma légica de operacion que el de microbuses. Pero los
trabajadores operadores en este caso, interactlan en la jornada laboral sélo
cuando se encuentran en las bases de origen y destino, interactuando de manera
frecuente con otros operadores o checadores de la base e interactuando de

7 En cuanto a la interaccion con el

manera menos frecuente: con el usuario. 2
usuario en el tiempo dedicado a la conduccion, la dinamica de calcular y cobrar el
pasaje en mano por parte del conductor se ha terminado, pues ahora el pasaje
deposita el dinero ($5.50) en una alcancia; sin embargo, a pesar de que todos los
recorridos tienen paradas especificas, muchas veces, el usuario controla de.cierta
manera el trabajo, pues suele solicitar la parada en lugares no permitidos

ocasionando controversias entre ambos:.?

Es que piensan que por los $5.50, o antes en lo micros los $4.00 tiene derecho
a mangonearnos. Pedro Rodriguez, operador de SAUSA.

En los micros les decias que por favor se recorriera «jay €chale dos pisos!» lo
que es ¢no? ese es lo cotidiano yno?... «Pendejo ya vas bien rapido» «j pinche
loco te vas correteando»[ se refiere al usuario] dsea, no les das gusto. Pero aqui
ya no se hace eso. Juan Alfaro, operador de SAUSA.

Asi, en su laborar diaria los operadores muestran incompatibilidad con los

usuarios. En ocasiones tal incompatibilidad llega a expresarse mas alla de solo

¥ Durante las observaciones de campo en los tiempos donde la unidad permanece esperando su
salida para dar servicio al usuario, el operador hace uso de su celular para realizar llamadas o,
chatear porque durante la conduccién esta prohibida. A pesar de este caracter individualizado, es
frecuente que los operadores saluden a otras amistades trabajadores y/o vendedores callgjeros.

*® De acuerdo a la narravitas de los operadores ellos perciben desprecio por parte de los usuarios
al caracterizarlos como broncudos y agresivos.
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insultos al grado de usar la violencia fisica. Sin embargo por temor a ser
castigados con una multa o suspension de labores, los operadores han optado por

una actitud de indiferencia.

. También, como un &mbito de reforzamiento y recreacilén en el espacio social de
vinculacion entre la empfesa y los trabajadores, existen émbifos de socializacién
para reforzar vinculos de compaﬁérismo y confianza. En estos espacios de
socializacion, es muy comun que se realicen actividades por distintos dias
celebres como el dia del padre, el 12 de diciembre como dia de celebracién de la
virgen de Guadalupe o la fiesta de aniversario de la empresa. En estos dias todos
los trabajadores de la,empre‘sa acuden con sus familiares. Asi lo comenta Felix
Batres, actual presidente de SAUSA:;

Aqui como era costumbre en la ruta, cada 12 de Diciembre que es la festividad
de la virgen se les da presentes, nosotros les regalamos viveres en larifay ya...
Por lo menos suena atractivo y pues se les entrega que las vajillas, que la
licuadora; el mejor regalo fue una pantalla. Felix Batres, presiendente de -
SAUSA.

Ademas de lo anterior, otra forma donde los familiares son invitados a participar es
en la culminacion de estudios basicos, en el mismo modulo se imparten clases de

INEA:

La licenciada ‘que es la- de recursos humanos ha estado buscando las
capacitaciones como tal, ha estado buscando el que se les de servicio y
beneficio de que terminen la escuela porque tenemos un perfil de secundaria,
hay mucho operadores que no tiene la secundaria. Hay algunos que no tienen el
inicio, entonces ya empezamos con ese tema, si hemos tenido esa reaccion y se
hace extensivo a los familiares, entonces, se le da ahi no una motivacién , no un
incentivo como tal pero ya empezd ahi a darles el reconocimiento como tal.

De acuerdo con el testimonio, esta vinculacién de festividad y educacioén hace que

el operador se vea beneficiado en la empresa reforzando.vinculos de confianza y

amistad.

A continuacién preséntamos un cuadro con las dimensiones de la identidad que

aqui se refieren:™
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Cuadro 1. Ambitos, dimensiones, codigos y categorias para construir la identidad

4

laboral
- Categorias
Ambitos Dimensiéon amplia
. : Cadigos nativas,
relacionales de ia identidad
testimonios.
- Resignacidn “Delincuente”
- Obligacién, “lacra”, “chafirete”
p q - Estigma "mugroso” “Animal”
roceso de
" b - Pulcritud “imprudente”
trabajo
) - Compafierismo “grosero” “déspota”
Reconocimiento .
- Trabajadores del “resignado”
volante “Obligado”
Relaciones - Vecinos “Mal necesario”
laborales - Clase
“perrean el pasaje”
Mercado de - Orgullo vencedor “correteando”,
trabajo - Incertidumbre “manejada”,
’ Pertenencia | - Riesgo “aguantar hasta
-Aventurero espacial donde se pueda”,
i “nosotros estamos
Ambito de la /
alla en el calorén”,
organizacion . .
& la manejada”
y empresa “me pagan menos
- El saber/hacer en el pero me queda mas
trabajo cerca delrumbo de
Ambito - El gusto por el mi casa”, “enla
familia Permanencia trabajo ruta..somosy.
- El proyecto vamos por [a
- Precariedad e derecha”, “no
Ambi incertidumbre. cualquiera le entra a
mbito .
ésto”, “ somos una
urbano
ruta ordenada”, “
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los que son de la

casa siguen en

”ouw

casa”, “ahora somos

n o«

formalitos”, “ya no

somos los mugrosos

nou

de siempre” “esta

ruta da para mas,
” " -~

mucho mas”, “no

ganamos igual”

“Agachones”, “el

- Resentimiento pésaje es

- Comunidad de broncudo con

transportistas nosotros”,

- Imaginario de “piensan que

superacion tienen derecho a

- Imaginario de mangonearnos”,

libertad “al usuario no se le
i - da gusto”,

Vinculacién
“logramos

amalgamar los
conocimientos que
traiamos antes”,
“podiamos hacer
lo que queriamos”,
.“hay que fregarse
mucho para
~conseguir lo que

uno quiere”

El cuadro anterior resume desde las dimensiones de la identidad, los codigos
construidos y categorias que lo articulan basados en testimonios que sirvieron
como insumo para comprender la identidad. El siguiente apartado se interpreta la

identidad como configuracién relacional entre el control y resistencia en el trabajo,

85



asignacion y auto-asignacion, y en términos mas amplios, la identidad como

producto de la agencia social entre la libertad y determinacién.

La identidad laboral del trabajador transportista: -configuracion y estabilidad

subjetiva entre el control y la resistencia.

Hasta este punto hemos ordenado la interpretacién de la identidad laboral
siguiendo las cuatro dimensiones respecto a la experiencia cotidiana de los
trabajadores en el mundo laboral. De acuerdo a los testimonios de los operadores,
hemos ordenado e interpretado las relaciones mas intensas resaltando los
vinculos subjetivos mas importantes con el trabajo. De lo anterior, es necesario
hacer una interpretacién sociolégica que ubique al trabajador transportista como
un sujeto‘social dotado de subjetividad, es decir, un agente social que no esta
.determinado por las estructuras sociales, sino que las interpreta, las transforma e
inclusive, también las padece pero no de forma determinista, pues ante cada
presion estructural se abren espacios de posibilidad para la accién y la

transformacioén de la realidad.

El trabajador transportista es un agente social cond‘iéionado mas no determinadoA
por las estructuras econdémicas, politicas, culturales, organizacionales vy
espaciales. ‘Como aqui indicamos, son diversas las estructuras que acotan y
presionan al trabaj-ador, y a su vez el trabajador interpreta estas estructuras
sociales y las asume de diferente manera, muchas veces intenta negociar el poder
que busca oprimirlo en el trabajo, sin embargo, siempre se resiste al control total

pero a su vez acepta el dominio desde el campo de lo moral y como resignacion.

El trabajador transportista es agente, es decir, dotado de voluntad y construido
socialmente por el trabajo y por diversos ambitos sociales como la familia, lo
urbano, la organizacion, etc. que construyen infinitas relaciones y vinculos sociales

que fortalecen su identidad.
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La pri'mera indicaciéon a su identidad social, es que ésta no se construye en
solitario, sino en el estar, en el hacer y en el interactuar. El trabajador transportista |
en este caso tiene un anclaje subjetivo con el espacio social de la ruta y empresa,
pues dademas de gozar de cierto reconocimiento social por los usuarios de la
ruta®®. La mayoria de los trabajadores lleva alrededor de diez afios y mas
trabajando en la ruta, ya sea de manera constante desde su origen o de forma
latente, inclusive han integrado a su trabajo a nuevas generaciones mas jévenes
como hijos, familiares y amigos. Estos trabajédores han construido relaciones
sociales mas horizontal4es con.sus patrones, donde el poder en la ruta se ha
‘configurado como paternalista. Sin embargo, estas relaciones que'articulan la
identidad se han debilitado en la transicién del esquema hombre-camién hacia el
esquema empresarial. A continuacién, identificamos a la identidad laboral espectro
entre la entre la libertad y la determinacién, para luego vinterpretafla en términos de

asignacion y autoderminacién para finalmente conceptualizarla. -

¢

La identidad laboral del trabajador transportista: una fluctuacion estable orientada

hacia la construccion de proyectos

El trabajador transportista es un agente que se construye socialmente en diversos
mundos de la vida, no sélo en el trabajo, ademas de este, en la ciudad, en el
barrio, en el mundo social del tiempo libre, el ocio, en la organizaciéon de la ruta
(ahora empresa) y en la familia. Es por ello que las organizaciones de los
transportistas se componen de familiares, amigos, amistades, etc. con distintos
vinculos con lo barrial, la clase social, e inclusive con elementos propios de la

religion o el culto, el partido politico u otra organizacion. El trabajador trénsportista

* No deja de estar presente el estigma generalizado, sin embargo, los vinculos que se generan
. entre trabajadores y usuarios en este caso es mas intenso que en otras rutas. Este se debe en
parte al transito local de los usuarios, el nimero de trabajadores, los afios de servicio de la ruta, la
permanencia del servicio y el espaclo poco competitivo con otras rutas de transporte y
modalidades. ‘
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es un sujeto imbricado en un amplio entramado de relaciones sociales que

implican estructuras, vinculos, subjetividades y diversos cédigos culturales.

Como trabajédor chofer es un sujeto social condicionado por las estructuras del
mundo del trabajo (el proceso de trabajo, el mercado, las relaciones laborales y su
espacio de trabajo), por las estructuras organizacionales, culturales y por propio
espacio urbano significativo. Estructuras que hemos analizado en apartados
anteriores atendiendo el impacto que éstos tienen en la subjetividad del trabajador.
Asi, el trabajador chofer no es un sujeto social plenamente libre, sino condicionado
socialmente, tampoco»determinado por las diversas estructuras. -Es un sujéto
social que responde voluntariamente hacia las estructuras y condicionamigntos

que buscan controlarlo en su trabajo.

Por lo anterior, interpretamos al trabajador chofer no determinado, sino
condicionado por las estructuras mencionadas mediando subjetivamente la
presion estructural. Su subjetividad ha construido significados entorno a la libertad
en el trabajo. Sin embargo, siguiendo el estudio de Martinez (2015), este
trabajador chofer considera que tiene un amplio margen de libertad en su trabajo,
como microbusero chafirete, goza de libertad espacial para dedicarse el tiembo
que €l considera necesario para sacar su cuenta y ganar un excedente.®® Sin
embargo, el trabajador microbusero esta fuertemente controlado tanto subjetiva
como objetivamente. Por una parte se presiona y controla a si mismo laborando
jornadas de mas de doce horas, y por otro lado esta controlado por el duefio de la
unidad, concesionario, mandos medios, liderazgos y por el propio usuario. De
acUerdo con Martinez (ibid), este control se basa de acuerdo’ al estudio de caso

que aborda, en una aceptacion forzada por parte del trabajador, que no puede

*El trabajador microbusero se identifica como libre ya que declara que puede controlar su ingreso
diario (cobrar en la mano), pagar su cuenta, negociar ¢on el duefio, trabajar mas si asi lo requiere,
interactuar desde su espacio de trabajo con diverso actores sociales como familiares, amigos, etc.
Ahora como operador en un ambito mas estructurado, esta supuesta libertad que él decia tener, la
ha perdido, ya que este trabajador sigue una jornada laboral especifica, no controla el dinero
diariamente (pues le depositan quincenalmente), se ve obligado a ahorrar y planear sus gastos, y
posiblemente el elemento mas importante: el empalme de otros ambitos sociales como el ocio, la
familia, el descanso desde el lugar de trabajo (su unidad) han desaparecido, pues sélo el
trabajador se dedica a la conduccion. '
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encontrar tan facilmente otra ocupaciéon debido a que siempre ha sido un
trabajador informal y descalificado. Otra forma del control es el simbdlico que los
concesionarios tienen con sus trabajadores, bas_éh_dose en un imaginario de un
gremio inexistente, los concesionarios presionan a los trabajadores fomentando el
imaginario de que para ser un auténtico transportista se debe sufrir bastante, vivir
la pobreza y que s6lo a través del trabajo incansable, un chofer puede hacerse de
sus propias unidades, volverse concésionario y lider de ruta. Asi, existe la idea de
que para ser un chofer se debe trabajar incansablemente y aguantar las

condiciones precarias del trabajo de microbusero.

Para el caso de la Ruta 86, los trabajadores microbuseros como se ha indicado
en otros apartados, laboraban en una organizacién con relaciones de poder mas
horizontales, ya que éstas se articulaban con base en relaciones familiares y de
amistad de afos atras. Como choferes de microbuses, los trabajadores mencionan
gue su ocupacion era mas libre a comparacién de ahora como operadores31.
Basicamente su testimonio esta anclado en la experiencia de la aventura espacial,
es decir, la sensacion de controlar libremente el trabajo debido a la experiencia de
‘una actividad que se lleva a cabo en espacios abiertos, sin embargo, tiene como
se ha mencionado; otras estructuras de control como el espacio urbano y
mediaciones construidas en la interaccion constante cara a cara con los usuarios,l
trabajadores de la ruta, actores urbanos y el control que el trabajador ejerce sobre

si mismo presionado por la necesidad econdmica.

Asi, el trabajador chofer convertido en operador considera que ha perdido libertad
en su trabdjo, ya que la latencia de la aventura espacial del microbusero chafirete
continla pero ya no puede ejercerse en un ambito laboral mas estructurado

(empresa), por lo que la experiencia de lo urbano es mas delimitada.

*! Similar a los casos de otras organizaciones, pero con relaciones sociales méas horizontales y con
un liderazgo mas moderado.
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De acuerdo a los testimonios de los trabajadores, la Ruta 86 siempre fue una
organizacion sin problemas graves a lo interno, ni a lo externo como confrontacién
hacia otras rutas. Esto es debido en'parte al disefio del rémal, ya que éiempre
brindé gran beneficio econémico a los choferes pues su trayecto siempre presento6
una alta movilidad de usuarios. Ademas de esto, una caracteristica importante es
la ausencia de competencia directa con otras modalidades, éino por el contrario, el
ramal conectd importantes puntos de interés de la zona oriente con el poniente de
la ciudad. Estos fueron importantes elementos que sirvieron .Como insumo para la
construccion de una territorialidad no competitiva en ila misma ruta, pues de
acuerdo a testimonios, el ramal “daba para todos, para eso y para mas”, tanto para
lideres, duefos, concesionarios y choferes. Retomando la interpretaciéon de
Martinez (ibid.) consideramos que el principal elemento que sostuvo la rentabilidad
del ramal fue aparte del disefio de Ia ruta con un territorio de baja competencia, el
esquema de trabajo informal y de precariedad en que se basé el servicio, y €l

liderazgo de la ruta paternélista.

Por otra parte, como en otras organizaciones, la migracion del esquéma informal
al esquema empresarial no deja de tener contradicciones entre la realidad y el
proyecto de formalizacion de la ocupacion. Es decir, el proyecto de formalizar la
. ocupacion del trabajador transportista en el esquema empresarial consiste entre
otros aspectos, formalizar la relacién laboral que implica jornada de trabajo de
ocho horas, prestaciones de ley, seguridad social y procesos de trabajo mas
claros para el trabajador donde la cbmpetencia interna en la ruta (conocida como
guerra del centavo) desapareceria. El trabajador microbusero convertido en
operador, es decir, formalizado en su relacion laboral, considera que su nueva
ocupacién le ha quitado libertad en el trabajo como cuando era microbusero. Esta
es una contradiccion importante ya que la modernizacion y formalizacion del
empleo lo que debiera traer consigo es la delimitacién precisa de las actividades
en el trabajo, la jornada laboral reconocida por ley, prestabiones, etc., es decir, la
formalizacion deberia traer mayores aspectos positivos y seguridad para los

trabajadores.
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En este caso, los trabajadores al migrar a este nuevo esquema consideran que la

libertad en el trabajo ha sido reducida, debido a la privacién de la experiencia de la

aventura espacial como se ha mencionado, y a los aspectos del control cotidiano’

son:
1)

El manejo “en mano” del dinero como capacidad de libertad en el trabajo:

~ahora los trabajadores no tienen contacto con el dinero, sélo se dedican a la

operacion ya due no cobran en mano como antes lo hacian siendo
choferes. Decidir con dinero en mano significdé para los choferes el
acotamiento de su libertad. )

Cierta libertad de decidir trabajar o salir temprano en el trabajo: existia la
posibilidad de dejar de trabajar un dia o doblar turno cuando se laboraba
como chofer, con la idea de que “mientras mas se trabaja mas se gana’.
Ahora como operadores, obligadamente deben laborar ocho ‘horas y si se
les solicita, deben trabajar mas horas extra que son remuneradas. Para los
operadores tal cambio en la jornada de trabajo ha significado trabajar mas
con una remuneracion menos a cuando eran choferes.

La dificultad de trasladarse del hogar a lugar de encierro: los operadores
consideran mas dificil el traslado de sus hogares en el inicio y término de la
jornada Ilaboral en el eéquema empresarial a comparacion del hombre
camién. La jornada si bien comenzaba también en la madrugada, ahora los
trabajadores deben ir directamente al lugar de encierro y luego dirigirse a la
base; cuando termina su jornada deben iguaimente ir a base a dejar su
unidad y luego desplazarse a su hogar. Asi, para los trabajadores esto ha
significado mas esfuerzo, ya que como choferes podian negociar con los
duerios de las unidades un lugar intermedio o cercano (incluso en la misma
casa del chofer) en donde dejar la unidad Y, poder ir a base. Si se era dueno
de la unidad las unidades se gjuardaban en el mismo hogar o en la calle, las
unidades ahora forzosamente deben resguardarse en un lugar de encierro
para su inspeccion, mantenimiento y resguardo.

»

91




Retomando lo anterior, consideramos que el significado de libertad de los
trabajadores se ha resignificado mas hacia al re-condicionamiento, ya que las
empresas estdn en un reajuste organizacional y productivo donde los esquemas
d'_e trabajo tienen aun practicas muy similares al esquema de hombre-camién en
un esquema empresarial. Esto es lo que Martinez (ibid.) identifica como una
fnodernizaci(’)n inconclusa en el transporte publico. Por este imbricado de-
relaciones tradicionales y nuevas, se conﬂguran nuevas problematicas en el
servicio del transporte como: las jornadas de trabajo no pueden cumplirse
cabalmente, problemas en la retribucion del salario por horas efectivamente
trabajadas, practicas de castigo similares a cuando existia la ruta, cddigos
similares a la cultura laboral de!l esquema hombre-caimién, entre otras. Asi, el
“esquema organizacional y laboral es un hibrido que aun no termina de
formalizarse y objetivarse socialmente ’para todos sus integra‘ntes,’ ya que se
encuentra en un proceso de consolidacién y adaptacién buscando salvar las

contradicciones ancladas desde el esquema hombre-camion.

Por ultimo, este punto es necesario aclarar el papel del liderazgo de la Ruta 86
ahora empresa SAUSA. Como se ha mencionado recuperando los testimonios de
los entrevistados, la Ruta 86 ha sido una organizacién caracterizada por
relaciones politicas mas horizontales que otros casos documentados. Su liderazgo
se ha caracterizado como paternalista, donde los lideres y concesionarios han
construido relaciones laborales basadas en una legitimidad reconocida por sus
integrantes con base en un buen manejo de los recursos de la ruta, querellas
menores en la disputa del poder de los liderazgos vy mayor negociacion con los
trabajadores de la ruta. Esto no quiere. decir que la relacion laboral sea
plenahehte horizontal (ya que no desaparece la explotacion del concesionario
sobre el chofer en la relacién informal), sin embargo, si hay mayor acuerdo entre
sus integrantes, fuerte .representatividad y legitimidad del liderazgo en la
organizacién. Ahora como empresa la representatividad y la legitimidad se ha

reconfigurado. Los trabajadores al percibir que ha cambiado sus céndiciones de
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trabajo y sobre todo, notar que la moaernizacién empresarial no ha impactado de
manera mas contundente su forma de trabajo y sobre todo en & -

su ingreso, los trabajadores estabilizan su identidad con el trabajo y la
organ‘izacic’)n como proyecto hacia el futuro (mejora de sus condiciones laborales y
estabilidad para la empresa), confianza en los liderazgos de la ruta y el vinculo

subjetivo con el saber-hacer del trabajo ahora como operador.

Por lo anterior, identificamos al trabajado'r transportista con una identidad -
condicionada mas no determinada a las diversas estructuras tanto del trabajo,
organizacionales, espaciales y culturales. Resumimos las principales relaciones
sociales en términos de la relacion social libertad-determinacion y mas en concreto
control-resistencia (mundo laboral) para indicar por ultimo, la configuracion de

identitaria del trabajador operador. Las principales relaciones son:

- Una relacién laboral formal que ha migrado de un esquema informal
[lamado hombre-camién. Sus condiciones son formales pero tienen
elementos de vulnerabilidad como desgaste en el trabajo, jornadas de mas
de ocho horas, aceptacion forzada de las condiciones del trabajo y
condicionada por la presion del mercado de trabajo, caracteristicas
sociodemograficas del trabajador (édad), ausencia de experiencia en
trabajos formales previos, falta de capacitacion y profesionalizacion de la
ocupacion.

- La relacion social de las jerarquias de la empresa aunque han cambiado y

formalizado, son similares al esquema hombre-camioén (relaciones de poder

de los concesionarios ahora socios).
- Control y resistencia en el trabajo de los operadores:
o El trabajador siente que ha perdido el control de su herramiénta de
trabajo (la unidad), se siente mas controlado por el horario de la
.jornada laboral, los mecanismos de control como el GPS,

grabaciones al interior de las unidades.
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o EI chofer ahora como operador se percibe mas controlado. La
resistencia en su trabajo como chofer eran el acoso moral al usuario,
cierta libertad ‘imaginaria de manejar su tiempo de trabajo,
interaccién constante con otros choferes, empalme de oftras
actividades desde el lugar de trabajo (descanso, ocio, erotismo),
trabajar mas para si mismo, negociar con el duefio de la unidad y
concesionarios. La resistencia del operador ahora se reduce a
interacciones breves con mandos medios, quejas con Recursos
Humanos; existe po'ca interaccion entre los companeros de trabajo.

o El espacio urbano lo sigue controlado, pues sigue trabajado
basicamente el trazado del mismo ramal cuando era Ruta 86. Las
paradas establecidas no se respetan en distintitos tramos, pues el
servicio sigue operando con base en la costumbre por parte de
usuarios y transportistas como los ascensos y descensos de la

unMad 

4.4 La identidad laboral del trabajador transportista: configuracion conceptual

lL.a identidad social laboral de los tfébajadores transportistas choferes que han
migrado al esquema empresarial en el caso de la Ruta 86, construyen una
identidad laboral estable con fluctuaciones que provienen principalmente de la
incertidumbre empresaria/‘ (posible deéaparioién de la empresa) y el riesgo de
perder su-empleo. La identidad es una configuracion que se estabiliza entre el
juego de los extremos de la asignaciéon y la autoderminacion (sin cv:umplirse»
ninguno de los dos), es decir, es un entramado subjetivo que logra estabilizarse
como identidad entre estos dos extremos (ya que existe reconocimiento,
pertenencia, permanencia y vinculacion) con la actividad del trabajo y con los
sujetos sociales del propio ém‘E‘)ito. Existen vinculos intensos con la organizacién,'
comparieros de trabajo, el quehacer cotidiano de la actividad, reconocimiento

social, experiencia espacial y proyectos de futuro. Por ello argumentamos. que la
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identidad con el trabajo se concreta, pero se articula desde varias dimensiones,

ambitos y vinculos desde el trabajo.

Por tanto, la identidad no es asignada y autoderminada, no es completamente libre
ni completamente impuesta, sino es producto de una agencia de un actor laboral
libre y con voluntad, pero no doblegado por las distintas estructuras econémicas,.
politicas o culturales. Por ejemplo, el estigma no lo controla, sino lo resignifica,
donde el trabajador tiene sus formas subjetivas de responder a su control en forma
de acoso moral, desentend‘imiento 0 desape‘go al maltrato diario por parte de los
usuarios; o bien por el contrario, el estigma lo resignifica como un trabajador
responsable y bueno, e interpreta a los usuarios -como sujetos moralmente

injustos, desatentos, groseros e inhumanos.

Asi, considerando los insumos teéricos de la identidad social, los resultados de
investigaciones empiricas previas y la construccion de los datos obtenidos en este

trabajo, identificamos a la identidad laboral de los transportistas como:

Un trabajador en transicién producto de una modernizacién inconclusa, un
operador simulado e hibrido, no profesionalizado que trabaja en esquemas de
trabajo con relaciones sociales cotidianas similares al esquema hombre-camién.
Su trabajo es un hibridacién entre la tradiciéon de un oficio de transportista y una
modernizacién que aun no se concreta como un empleo profesionalizado como
operador, por ello en el trabajo se simula ser algo que no es plenamente, la
asignacién externa es como operador pero la autoasignaciéon (con base en el
trabajo diario) se articula desdé la experiencia cotidiana del ser chofer. Es e/
trabajador formal ain precarizado, que construye sus planes futuros con base en
el trabajo, con un proyecto personal un tanto obligado moralmente a corresponder
agradecidamente a la empresa y resignado, pero con esperanza de que la
empresa donde el labora se fortalezca y consolide. Sin embargo, su fuente

subjetiva se fundamenta en el gusto del saber-hacer del trabajo transportista.
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Es el trabajador territorializado en su espacio urbano que goza del reconocimiento
de social de usuarios, en un ramal de baja competencia con otros esquemas de
tréhsporte. Sus relaciones a lo interno con la organizacion se basan en un
reconocimiento del un liderazgo paternalista y no vertical que ha construido

legitimidad y representacion paré sus integrantes desde hace mas de 15 afios.

Su identidad por tanto, es una estabilidad subjetiva que se configlura en la
experiencia cotidiana del trabajo con un anclaje social, organizacional y
territorializado concreto, que se vuelve central en su vida. El elemento principal
que hace que su identidad fluctie, es una cierta inseguridad sobre el futuro de la
empresa y su consolidacion. Tal'inseguridad no crea pleha incertidumbre, ya que
hay proyecto de futuro y la creencia en el buen désempeﬁo del liderazgo de la
ruta, por lo que decide aguantar condiciones laborales que no esta completamente
de acuerdo en virtud de que en mediano plazo la condicién econdmica de Ila

empresa mejorara.



CONCLUSIONES

Hemos mencionado a lo largo del presente trabajo diversos vinculos sociales y
relaciones entre diversas estructuras, subjetivas y accién que explican
configurativamente la identidad laboral del operador de carriles concesionados.
Estas configuraciones muestran entonces que la identidad no se funda solamente -
en la subjetividad, "sino que en la relaciéon entre esta, las estructuras y las
interacciones entre los sujetos. Es decir, la sﬁbjetividad de los trabajadores
operadores permite que se resignifiquen las interacciones sociales en nuevas
relaciones subjetivas de manera tal, que a través de ella se construya la identidad.
En ese sentido, para considerar como se construye la identidad laboral y las
particularidades segun las relaciones con el medio de produccién y la modalidad
de la prestacién de ser.vicio,' se encontraron cddigos comunes de la cultura que

dan como resultado una configuracion identitaria.

No obstante, nuestros sujetos son trabajadores de lo urbano, de la calle que
construyen elementos subjetivos y objetivos que provienen del esquema-hombre
camion. Por ello, aun cuando la empresa en donde laboran se empefia en definir
los modos y los tiempos de como se presta el servicio bajo el proyecto de
reestructuracion y modernizacion del transporte, donde se prop'onen horarios
definidos de trabajo, con programaciones reguladas que respeten su jornada
laboral, con prestaciones de ley, con procedimientos de trabajos definidos y
establecidos que promueven la dignificacién de la ocupacién, en Ial realidad se
siguen articulando relaciones del hombre-camion para la prestacion del servicio.
De ese modo, la experiencia de las nuevas condiciones de trabajo de los
operadores de transporte publico de carriles concesionados que migraron del
esquema concesionado de microbuses al esquema empresarial, aun son sujetos
laborales que experiméntan la precariedad, incluso una mayor presion mediante
distintos mecanismos de control que van mas alla del puro control del proceso de
trabajo que implica su ocupacion, desde el punto de vista subjetivo que nos han

aportado estos trabajadores, el ejercicio de la ocupacién permite la conformacion
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de la significacion del trabajo como un actividad en la cual se debe de trabajar
incansablemente para garantizar una fuente de ingresos estable y per sedero para
garantizar la reproduccién propia y de la familia. Dicho en otros términos, la
menera en que resaltamos un mecanismo de control. en estos sujetos laborales
esta en la imaginacion que se crean de poder controlar las distintas mediaciones
que regulan su trabajo, con la esperanza de que la empresa donde el labora le
fortalezca, le consolide y le genere ingresos econdémicos satisfactorios conforme al
empefio y tiempo que le dedique que a su actividad. Es aqui, donde el saber hacer

espera su recompensa.

Si bien, identificados al operador con una identidad condicionada mas no
determinada, la construccion de su ocupacién y las relaciones que establecen en
su ejecucién nos han llevado a una significacién particular de su identidad laboral
como: un operador simulado e hibrido, no profesionalizado que trabaja en
esquemas de trabajo con relaciones. sociales cotidiahas similares al esquema
hombre-camién con fundamentos en el gusto del saber-hacer del trabajo

transportista.

Para los transportistas, el trabajb como el ejercicio’central de la vida que articula
distintos ambitos sociales, nuestros entrevistados revelaron tener proyectos a
fututo con la intencién de que; la aprehensiéon de informacién relacionada con la
conduccion y el manejo de la informacién en cuestiones de mecanica de unidades
sea posible efectuarlo con otro tipo de transporte. Lo cual resulta interesante ya
que a través de su idea a futuro se siguen generando atribuciones simbdlicas

como elementos indentitadorios de ser chofer.

El entorno fisico que es la calle donde se llevan a cabo las practicas sociales de
estos trabajadores, de acuerdo a la investigaciér] realizada, la ruta a la que
pertenece la empresa SAUSA. Es, una ruta que entré6 al proceso de
modernizacion ya tarde, ya que no fue incluido en el disefio de la Linea 2 de

Metrobus, por tanto su modernizacién y la renovacion de las unidades es reciente.
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Ademas, segun los testimonios, esta ruta antes de su transformacién al esquema
empresarial era reconocida socialmente tanto de los propios integrantes como los
usuarios que se caracterizaba por tener poca competencia y a comparacion de
otras rutas se caracterizaba también por mejor disefio de vialidad, lo que se le
acredita ( hasta la fecha) como una buena opcion para viajar. Ademas, esta
organizacién empresarial como ruta también gozaba de un reconocimiento social

por parte de otras rutas aledafias por gozar de una buena organizacién al interior.

De las evidencias anteriores, podemos decir que las rutas mas competidas
siempre tienen mas problemas a lo interno y a lo externo problemas de legitimidad
en su liderazgo e identidades sociales laborales menos estables y mas fluctuantes

con el trabajo, la organizacién y el espacio.

Por ultimo, esta tesis busca despertar la reflexion y comprensiéon sociolégica sobre
las configuraciones intentarias particulares del complejo sistema del transporte
publico de la Ciudad de México. Por otro lado, busca despertar el interés de las
autoridades gubernamentales en innovar y actualizar los programas en materia de
transporte con el objetivo de mej(;rar la movilidad de los habitantes de este

espacio singular, la Ciudad de México.
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GLOSARIO

Base de servicio: Espacio fisico autorizado a los prestadores de servicio publico
de transporte de pasajeros y de carga, para el ascenso, descenso y transferencia
de los usuarios. (Ley de Transporte del Distrito Federal, Articulo 2).

‘Conductor: Toda persona que maneja un vehiculo en todas sus modalldades
(idem)

Concesion: Es un acto juridico-administrativo por virtud de cual la administracion
publica también otorga a particulares el derecho por determinado tiempo para
explotar un bien, propiedad del estado o para explotar un servicio publico.
(Asamblea Legislativa del Distrito Federal Il legislatura, 2002).

Concesionario: Persona fisica o moral que al amparo de una concesion otorgada
por la Secretaria de Transporte y Vialidad, realiza la prestacidén del servicio publico
local de transporte de pasajeros y/o de carga mediante la utilizacién. (idem).
Itinerario o Ruta: Recorrido o trayecto que realizan las unidades de transporte
pUblico de pasajeros. ([dem)

Operador: Persona que conducen vehiculos y equipos afectos al servicio publico
de transporte (Reglamento del transporte Publico y SerV|C|os Conexos del Estado
de México, 2007). _

Permisionario: Persona fisica o moral que al amparo de un permiso otorgado por
la Secretaria de Transporte o Vialidad, realiza la prestacion de servicio privado,
mercantil o particular de transporte de carga o de pasajeros (Asamblea Legislativa
del Distrito Federal Hl legislatura, 2002).

Permiso: Acto administrativo por virtud de la cual, la Secretarla de Transporte y
Vialidad, confiefe a una persona fisica o moral la prestacién del servicio privado o
mercantil. (Idem)

Tarifa: Cuota que pagan los u usuarios del transporte publico. (idem)

Transporte publico: También denominado transporte de masas, es el servicio de
transporte urbano al que se accede mediante el pago de una tarifa fijada y que se
lleva a cabo con servicios regulares establecidos en riutas sefialadas, horarios
establecidos y parada especificas (Secretaria del Transporte del Gobierno del
Estado de México, 2007) '

Usuario: Persona fisica o moral que hace uso del servicio publico de transporte
de pasajeros. (Idem).

Unidad: Se le denomina asi, al vehiculo que transporta pasajeros (Idem). ,
Vialidad: Conjunto integrado de vias de uso comuln que conforman la traza
urbana de la ciudad, cuya funcién es facilitar el transito eficiente. ((Asamblea
Legislativa del Distrito Federal !l legislatura, 2002). .
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