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A mis padres y hermanos . 

INTRODUCCI~N 

¿Cómo  se  hace  antropología  de  la  ciudad?,  ¿Cómo  se  hace  trabajo  de 

campo  en  la  ciudad?,  ¿Cómo  realizar un análisis  cultural  en un entorno 

complejo y dinámico  como  es  la  ciudad  de  México?,  ¿Qué  hace un 

antropólogo  urbano?.  Estas y otras  preguntas  son  el  antecedente  del 

presente  ensayo.  En  éste,  presento  mis  experiencias  estudiando 

conductores  -choferes-  del  transporte  público  de  pasajeros  en  la 

periferia  Oriente  de  la  ciudad  de  México’. 
“. ~. ~ 

Los viajes  son  movimiento,  cambio,  distancia,  acercamiento,  asombro, 

conocimiento,  experiencia  vital,  etc.  Como  anota  Krotz (1991:52), “El 

viaje  es un movimiento  espaciotemporal  [que]  tiene  que  ver  con  [unal 

meta,  es  parte  de  ella“.  Desde  otro  registro,  M.  Aguilar  señala  que 

‘las  ganas de  no  estar  aquí y la  sensación  de  flotar  entre  cosas 

nuevas  son  indiscutiblemente  las  marcas  del  viaje” (1993:22) .3 

Pretendo  hacer  la  exposición  a  la  manera  de  un  relato  de  viaje. 

Entiendo  éste  como  la  acción  de  viajar,  con  su  itinerario  de  ida y 

vuelta;  también  como  la  expresión  metafórica  -discursiva-  para  abordar 

y adquirir  nuevos  conocimientos. 

El viaje  aquí  propuesto  es un viaje  antropológico,  que  como  señala E. 

Krotz  ‘tiene  el  propósito  de  conocer  algún  aspecto de la  realidad 

como se  le  desee  llamar“ (1991:54). En él se  reúne  información 

empírica  (suficiente  en  cantidad y calidad)  que  permita  sostener 

‘Departammto de Antropología Social de la Universidad  Autónoma  Metropolttaua  Unidad m a l a p a .  
B e  trabajo es producto  de 6 meses de trabajo de campo. Las siguientes notas se deqrendtn de l o s  últjmos tres meses, y timm como 

referacia a condudores de autobuses (chimecos) de transpoxte de pasajeros. 
3 ~ o s  viajes se such considerar como deqlazamimtos de ida y vuelta. ~m embargo, no todos cumplen con regresar.  Según el  regreso, 
suponiendo que cada viaje es único, &e sigue un continuum que  va del  viaje marginal, del  viaje can retomo, o con retomo  diferido, al 
viaje sin retomo. 
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argumentos  sobre  causas y perspectivas  del  asunto o situaci6n 

abordada.  Asimismo,  este  tipo  de  viaje  implica  experimentar,  por  parte 

del  viajero,  la  alteridad  cultural,  el  asombro  que  esta  provoca,  por 

lo que  se  propone  que  el  antrop6logo  se  mantenga  presente -y de  manera 

11. 

. 

explicita-  en  su  estudio  como  parte  del  mismo; 'el viajero es, por 

tanto,  parte  del  viaje"  cuyo  objetivo  deberia  ser  aspirar a 

convertirse  en  interlocutor  de  aquellos  en  cuya  realidad  sociocultural 

se  interesa  (ibid: 5 4 - 5 5 )  . En otras  palabras, se puede  decir  que el 

motor  del  viaje  antropolCgico  es  la  tensi6n  entre  el  viaje  como 

I experiencia  personal y como  una  forma  cientlfica  de  reunir  informaci6n 

acerca  de  otros:  de  hacer  antropologia.  Entonces,  la  presentaci6n  que 

hago  puede  verse  como  una  superposici6n de una  serie  de  recorridos, 

que  entre  ires y venires  -traslados y residencias-  vienen a confluir 

cn un solo relato  que s i r v c  p r a  pensar t'ott~c) Ilo~r~ologoblcu l < ~  

investigaci6n  antropol6gica y la  experiencia  del  viaj.e. 

PUNTO DE PARl'IDA (Apertura del circuito) 

Es  sabido  que  la  problem&tica  relacionada  con el sector  transportes  se 

ha  analizado,  últimamente,  enlazando  dos  procesos  cr6nicos  que  padece 

el  conglomerado  metropolitano, a  saber, la contaminaci6rA  ambiental -su 

contribuci6n o excusa  para  su  agudizaci6n- y lo que  se  ha  llamado 

"anarqula  sobre  ruedas"  (Padilla 1993), es decir, la  escasa  planeaci6n 

y nulo  control  del  crecimiento  del  autotransporte  urbano.  Ambos 

problemas  derivados  de  viejas  prbcticas  de  corrupcibn  (extorsi6n  de 

las autoridades,  nulo  respeto a los reglamentos  de  trdnsito, 

centralizaci6n  de  oficinas  de  trdmites,  competencias  desleales,  etc. ) 

e intereses  particulares  en  constante  conflicto  (autoridades,  líderes 

concesionarios,  transportistas y usuarios). 



Ante  la  complejidad  de  la  problemdtica,  desde l a  antropologia, y0 

apuntarla  la  necesidad  de  ampliar  el  horizonte  de  la misma,  no s610 

atendiendo a las  causas y explicaciones  estructurales  sino  en  ahondar 

la  mirada  so5re los diversos  sujetos  sociales  (en sus sentidos y 

prdcticas),  que  contribuyan  a  sostener  visiones m& claras  que 

permitan  andlisis  mds  completos y, en  su caso, propuestas  resolutivas 

mds  acertadas. 

Este  trabajo  se  ubica  en la corriente  iniciada  por 1.a Escuela  de 

Chicago  que  hacla  relevante  el  andlisis  de  la  modelacidn  de  “estiloE4 

de vida“  urbana.  Reconozco  la  importancia  del  factor  trabajo  como 

modelador  de un determinado  estilo,  no  exclusivo  por  supuesto,  de 

habitas Y relacionarse  en los diversos  circuitos  en que interactúan 

10s sujetos  (individuales y colectivos). por  supllesto, he Lomado  en 

1 

cuenta  las  criticas  mds  obvias a los  precursores  (Cfr.  Hannerz 1986; 

Lezama 1993), en  especial,  la  relaci6n,  poco  importante  entonces, 

entre los sujetos y el  espacio.  Porque  es ahi donde me parece  factible 

hablar  de  la  configuraci6n  de  estilos  de  vida urbana. En l a s  

relaciones y conjugaciones  entre  sujeto-habitaci6n  (espacio 

habitado(ble1 , sujeto-trabajo  (espacio  laboral),  sujeto-trdnsito 

(espacio recorrido/usado/evocado), sujeto-aprovisionamiento (espacios 

de  consumo y recreacibn) , y en  las  relaciones Sntersubjetivas,’podemos 

hablar  de  un  sujeto  que  constrcye SÚ ciudad,  al  mismo  tiempo  que  es 

construido  por  ella. 

La  ciudad  no  est6  constituida  por  individuos  aislados,  sino  por 

grupos  heterogeneos,  dispersos,  en  una  especie  de  “collage”  cultural 

que  resulta  muy  difícil  de  abordar.  Para  aproximarse a esa 

complejidad, yo propondría  recuperar  empiricarnente los procesos  de 

constituci6n  de  representaciones  colectivas  que  norman 1.0s modos  de 
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vivir,  pensar y sentir  en  un  escenario  de  múltiples  rostros, 

desniveladas  competencias y poderes  diversos  para  manifestarse. 

Por  otro  lado,  la  prensa  ha  exaltado  el  sentido  común  construido  sobre 

los choferes  que  impide  otra  calificaci6n  para  ellos  que  no sea por 

medio  de un estigma.  Un  estigma  que  es  en  parte  merecido,  pues los 

propios  choferes  se  encargan  de  recrearlo,  aunque  en  otro  extremo, 

I 
estan  quienes  buscan  cambiarlo o quienes  simplemente lo rechazan.  Este 

estigma los considera  homogeneos y prescindibles en cualquier  estudio 

sobre  transportes. A lo sumo, se hace  referencia a su  escasa o nula 

educaci6n,  su  trato  grosero e irrespetuoso o a  su  irresponsabilidad y 

maltrato  en la prestaci6n del  :lervicio.  Dicen l o s  u s u a r i o s  de 1 OH 

choferes  -leemos  en  una  revista: "son abusivos,  prepotentes,  groseros 

e imprudentes ( . . . I  son  sujetos  de  poca  educaci6n,  son  vulgares . . . "  

Dicen los inspectores: "Los choferes  piensan  que l a  ciudad es de 

ellos.  Hacen  base  en  cualquier  lugar,  suben y bajan  pasaje  en el 

arroyo,  hacen  cortes  de  circuito,  alt.eran l a   t a r i f a  y adernds se queja11 

de  todo".4  (Padilla 1993) 

Frente  al  estigma poco o nada  se  ha  dicho  de  sus  motivaciones, 

significaciones y expectativas,  por  tanto,  en  este  trabajo  me  propongo 

un  acercamiento  al  mundo  de los choferes  del  transporte  público  de 

pasajeros6(tpp)  aportando  elementos  para  caracterizar  su  habitar, 

trabajar,  relacionarse,  proveerse,  trasladarse y recrearse,  como  un 

4Por supue&onopretendo eliminar l a s  &as que  spoyrm en grao medida  la  proyeocidn  estigmatizada  de estos sujetos. Por ejemplo, tal 
d o  u1 uovianbrc y dic!.unbrc dL. 1992 In Dircaiím Gmw'ul dc Aul~~lru~qx)~tc  Url)ulo (DGALJ) rwild) 1032 qucjns de usuuriw. I k  
ellas (46%) ham por alteracih de tarifa;  (36%)  por maltrato de los Qofaes; (12%) por exceso de velocidad, catar circuito y 
ccnducir en atado de ebriedad; y (5%) por negar  el servicio. En ese misno período fUam detenidos 200 ccndudores por cometer 
graves inkaccimes @addla 1993:  34) 
'De atrada remuom que no es homogbeo el "mundo dd voluute". Es GIG seguro quc hay dil'uw~iias wtrc c ~ ~ d u c i r  uu nuto 
pdcular, un v&iculo de carga,  *m transporte  eleQrico (metro) o un bikdaxi. Por tanto, algunas zpreciacimes t e n d r á n  que ser tomadas 
como provisides, a? tanto que el coaocimiento de las subgrupos que podrían distinguirse en el universo de Qoferes y  automdores no 
sea estudiado 
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estilo  de  vida  urbano  que  prolifera y se  expande, y al hacerlo,  incide 

en  la  vida  pública  de  la  ciudad.6 

RECORRIDOS ... (de ida) 

LO primero  qle  hice  fue  realizar  una  serie  de  exploraciones dondo 

acudi a Is mayorfa  de  paraderos o bases  importantes  en los 

alrededores  de  la  ciudad  de  Mexico . 7  Aunque  por  la  propia  zona  donde 

! vivo -Orienta-  esta  me  result6 m& accesible  para  establecer 

contactos.  Asimismo,  visite  un  paradero  del.  Norponiente  (el  Rosario) 

para  comparar  sus  caracteristicas  con  las  del  paradero  La  Paz.’ 

Aunque  mi  contacto  con  coferes  del  tpp  es  cotidiano,  en  terminos  de  la 

investigaci6n  implicaba  rebasar l a  “cercania”  y  dejarse  llevar  por l a  

aleatoriedad  que  presentaba el universo  de  estudio.  Hubo  que  dec.idir 

durante  la investigacih los sujetos  para  desarrollarla,  siendo 

elegidos  aquellos  con los que  pude  establecer  comunicaci6n mds 

continua  guiado  por  la  empatia  de  los  sujetos  para  conmigo. As€ es  que 

di  con  los  choferes  de  la  ”Linea  de  Autobuses  Mexico-Los  Reyes- 

Chimalhuacan y Anexas. S . A .  de C ,V. 09. Al  momento  de  acercarme mi 

6Desafcxtunadamcnte no hay &tos precirm  sobre la situacih~ riel autcl(ranqmtc  para cl Árcu  MdrclpolitruIu de la Ciudad  dc  Mdxico 
(AMCM). Regularmente,  los datos, aún se presdm se@ la divisih administretiva  Iradicimal. l’ara pmer un  ejemplo. se& LUI 
infame  &para el D. F., en 1994,  hay 2’ 608 500 vdddos  re@ados.  De  los cualcs 4893 sm oficialcs. 138  507 públicos y 2’ 
465,lOOpartidares.  Tambih seregistran  109 931 vc.hiculospúblicos(incluidosmiuobusesy combis); camimes d e p w j ~ ~ o s :  12  614 
cn total W G I  19953). Por supucsto el AMCM  aharca alguxw tnunicipicxt alrcddnr dcl D.F.. I~:illdpalmollc dcl Edado dc M6xioo. 
L,w cualcs upuicm, uproxiuruduurmlc,  17 mil v&culos dc fmusp~xtc depusujaw diuriruumlc (1’adilla I99 I :3 I ) .  1)c 1 t J o  l o  urta‘ior. 
quaemos destacar que, en un promedio general, podríamos estar hablando  de un ejtcito de,  aproximadamenle,  150  mil cfiofercs y, mis 
o menos, el mismonúmero de familias que dependen de esia adividad Y para el caso de  los moferes de -mes, según nuestras 
fuentes, podrían s a  15 mil cmdudores en toda el  AMCM. 
’Las exploracimes h i a n  la mtencidn  de compvar lcs refentes (imágenes  urbanas)  que t&an dos generacimes dil’ermts de chotircs 
en la ciudad, se buscaba  prestn- una evolucidn  de un “imaginario sohe ruedas”, usando las expresimes escritas e icoocgráficas que se 
colocan en los  vehículos. La cual SiBPlfca que  hubo un viraje en el transcurso de la  mvestigaciin. El cambio  tuvo  que  ver,  entre otras 
cosas, por la falta de  registros para comparar, la flexibilidad  del  programa  para  la  elecciin pasanal del  tema  y la influyente ledura de 
G. Devereux (1977). 

Este  paradero  establecido en el  municipio del miano nombre, inició cperacimes m el &o de 1991, mismo aiio de la inauguraciin del 
metro Linea “A”. E&á a Cargo  de la Comisiin de Traasporte del Estado de Méxia, (COTREM).  Cuenta cm 9  andenes, tres escaleras dc 
ascenso,16dedesc~so,2accesosy 2salidas,29casetasy16sanitarios;ccnunpasanalde14pasanasen2tumos.Tiene,a~,un 
afmo de usuarios promedio diario de 33 188;  y  el  de  vehículos es de  3487. Y amta cm una  capacidad  de 1075 unidades,  promedio 
diario. Sm, actualmente,  7 organkcimes y 5 empresas que prestan el servicio, cuya diferacia entre ambas es su registro en Hacienda 
de parte de las empresas coo sus cargas amninistrfrtivas de por medio. Las rutas que abren estas orgaukcimes giran en tomo a los 
municipios de, por un lado,  Texcoco,  Chicoloapim  y Chimalhuacáu, y por otro, a Chalco e Ixtqaluca. Finalmate, quiz5 su rasgo más 
caradaistico es queno hay comercio ”callejero” en su interior.  (Fuente: Cotran 1996). 
k t a  empresa inició, aproximadamente, en 1922  y r d a  un circuito que  iba  del  municipio de Chimalhuacáu hacia  la  Plaza de la 
Soledad en el  D.F. Por ahí de 1946 el  circuito se him via la carrdera México-Tmcoco, pues anta se realizaba por la “vía Tapo”. L a  
mayoría  de fundadores de esta Linea fueron nativos del  municipio  que  abandmaban adividades primordialmente  agricolas. 
Adualmde, cano antdo, esta empresa cubre impohmtes rutas de los  municipios  de C h i c o l o a p a n  y Chirnalhuacáu. Cuclltan cm dos 
bases  principales en los  paraderos del  metro  Zaragoza  y La Paz Las unidades  que  pr& el servicio sm exclusivamente  autobuses - 
amimes- y  minibuses. En cl paradero La Paz S610 hay un nuwolms, cl rcsto SUI unitnm. (Sr. Jaime Jimhw, swrdario) 

.. 
c 



Esto me permiti6  conseguir m6s informantes, y empiezo a sentirme  entre 

\\ mi I/ comunidad  de  choferes  en  el  mejor  estilo  antropol6gico.  Mis 

visitas  se  intercalaron  con  la  charla  de  ocasionales  informantes y la 

entrevista de algunos  choferes  que  dispusieron  de  tiempo  para  charlar 

mds  pausado y extenso  en  sus  casas. 

Al finalizar  mi  temporada  de  campo,  aproveche dos oportunidades  de 

charla  grupa1  improvisadas  donde  confronte  abiertamente  algunas  de  mis 

ideas  con los choferes,  quienes  confirmaron o cuestionaron  mis  puntos 

de  vista -aun entre ellos-. Final-mente, acornpafie un  dia  de  trabajo 

completo a 'ET canalla"  (Manuel R.)  , para  tratar  de  obtener  una 

especie  de thick  description (Geertz 1307) de las  "culturas del 

volante",  permitiendome  abusar de los terminos.  Estas  experiencias 

resultaron de gran  apoyo y valia  para  comprender  sus  vidas.  Esto  me 

permitiria  hablar  de  toda  una  comunidad  ocupacional:  la  comunidad 

laboral de  choferes,  susceptible  de  homologarse por sus  similares y 

recurrentes  condiciones  sociales  (formas  de  experimentar el tiempo, 

relacionarse,  comunicarse,  etc.) y materiales  (usos  del  espario, de l  

vehiculo,  etc.)  en  las  que  viven  cotidianamente. 

Finalmente,  respecto  a  c6mo  registre  la  informaci6n,  diré  que  las 

entrevistas  fueron  de  tipo  abierto y excepcionalmente  tome  notas  al 

momento  de  efectuarlas; es decir,  en  la  reconstrucci6n  del  andLisis 

van  mezcladas  mis  apreciaciones  subjetivas,  puntos  de  vista  de l o s  

entrevistados,  deducciones,  inferencias,  registros  que  buscan 

externalizar  una  forma  de  vida. 

UN ALTO. 

El marco  explicativo  que  puede  articular y explicar  la  forma  de  vida 

de los  choferes  es  la  relaci6n  sujeto-espacio-cultura.  Esta  relaci6n 

posee  mayor  alcance  comprehensivo y / o  explicativo  de los 
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comportamientos,  interacciones y dindmicas  múltiples -tanto  a nivel 

temporal corno espacial-  que  suceden  en  la  experiencia  humana Y 

urbana. 

Despues  de  percibir  la  importancia  en  la  relaci6.11  espacio-sujeto  en 

una  trama  simb6lica  compartida,  se  ha  puesto  en  evidencia,  en 

diferentes  estudios,  que el espacio, as€ como  es  construido 

socialmente,  va  construyendo  hist6ricamente  formas  de  interacci6n, 

usos y sentidos  diferenciados  que nos hablan  de  una  realidad  múltiple 

en  dimensiones y actores  (individuales y colectivos) , donde  el  espacio 

interviene,  organiza,  induce,  impide o limita,  ademds  de  que  comunica 

la  vida  de sus  habitantes. As€, se  ha  llamado a  recuperar  en  forma 

empfrica las diversas  experiencias del habitar  como  "ex.periencia 

cultural''  (Safa 1993:287-90) . Tambih se  presupone  que es al  interior 

de l a  relacidn  espacio-sujeto  donde  se  construye l a  vivencia y su 

sentido  (Nateras 1995 :30) . Donde  se  construyen  dmbitos  de  interacci6n 
con  diversos  grados  de  intensidad y competencia  entre l o s  sujetos. Y 

en  la  medida en que  esta  relaci6n  se  ha  complejizado  en el medio 

urbano,  se  ha  dificultado  su  andlisis, y ha  surgido  un  perfil  que lo 

caracteriza  como  confuso e híbrido,  donde  se  tiende a  buscar  cierto 

marco  general  de  explicaci6n y a invocar a la heterogeneidad,  como 

coartada  de  explicaci6n  del  conjunto.  Asimismo,  la  pregunta  de  c6mo  se 

configura lo diverso:  la  producci6n y (re)producci6n,  tanto  de las 

diferencias  como  de  las  desigualdades  socioculturales,  es  tema  común 

en las actuales  investigaciones  antropol6gicas.  Muchos  de  estos 

estudios  ponen  en  evidencia  que  es en la  esfera  del  espacio público12, 

es  decir  la  calle  como  lugar  público,  donde  se  hacen m& evidentes 10s 

10 

I 

11 

I 

I O  V&, por ejemplo, desde diversas pargedivas y abordando difamtes  temáticas: Hmerz 1986; Altman 1989; Le-1993; Sat'a 
1993; Amalmdc y Boatunpo 1994; Romíreir. 1994; b t i l u r  1993,1995; Gardo Cmlclini 1995; dc. 
' ' vdusc, p u  cjunplv, ~utrcpvlvgfu y ciuhd ( I  ~ 3 ) ,  ~ i u c i u  ~uucliui 1 YW,I  WS. Y CI u h m o  27 do IU cevidu Ciuhdcs.  

Este puede ser &do como "el entorno común dcmde las pcrsmas llevan a cabo adividades funcimalcs y rituals que c d x i m a n  a 
la'comuuidad tanto m rutinas cdidianas como en festividades peri6dicas. Doode se recmoce que se p u d e  usar o se usa an propósitos 
privados. Adcmás,par SQ significativo paro los usunrios vo crunliando como cambia la vida  pídllicu '' . (Cm y Kivlin 1992: i )  

12 
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cruces e  interconexiones;  donde  las  diferencias  tienden  a  exhibirse,  a 

pasearse y a chocar  unas  con  otras. Es escenario  de  estrategias y 

tdctica~’~ donde  se  negocia lo propio y lo ajeno; lo deseable, lo 

reprobable:  es  territorio  intermedio  entre  un  afuera y un adentro, por 

demas  abigarradamente  mezclado, pero necesariamente  distinguible, p a r a  

poder operar ec la casa, el barrio, la ciudad,  en el mundo. I 

YA EN SIGA. .. 
En  el  espacio  público  urbano el transporte  ha  venido  ganando  terreno 

respecto a  ctros usos (jardines,  plazas,  parques,  etc.  Applayard 

1981)14. Los medios  de  transporte  son  parte  del  paisaje  urbano 

contempordneo.  Actualmente,  en  una  megsciudad como la  de Mexico, 

podriamos  decir  que  las  formas  de  la  ciudad  son  aquellas  que  adquiere 

al  recorrerla  (tanto  por  vias  massmediaticas  como  por  vias  directas). 

De  hecho,  intentando  un  rapid0  recorrido  histbrico, ,tendríamos que  es 

indudable  que  el  transporte  contribuyd a consolidar y dar  celeridad  al 

proceso  de  crecimiento  de  la  mancha  urbana.  Esto  se debe,  según  Ibarra 

(19911, a los  procesos  de  dindmica  interna  que  la  propia  ciudad  de 

Mexico  estaba  experimentando  en  el  ambit0  econbmico,  social y pol.ítico 

a principios  de  este  siglo. 

Creo  que es pertinente  detenernos un poco  en  el  impacto de  este  medio 

1 5  

en  la  vida  de  la ciudad,  pues  nos  ayudard a entender el impactor  del 

autotransporte  en  nuestros  dias. El tranvia  fue  “antes  de  su 

declinacih, un  elemento  estructurante  del  espacio  urbano [ . . . I  porque 

contribuy6 a la  consolidacibn  de  aquellas  zonas  urbanas  que  en  un 

principio  no  mantenian  una  continuidad  física  con  el  núcleo  central” 

”En el sentido de De Catau 1984 
I4Para 1982 la Direaih Genaal de Plaaiticaciin en el D.F. de&aca  que el uso del suelo en el D.F. está distribuido de la  siguiente 
forma: 54% amespmde a habitacik, 28% vialidades; 7% s a v i c i o s ;  6% espacios  abiertos  y 5% industria. Es decir, la  superficie vial del 
área urbanizada en el D.F. capta m& de la  mitad de la extensib dedicada o la hobitscih y más del doble  del apacio destinodo o los 
suvicios y a la industria (SCT-IMT 1989:2) 

fue una respuesta a las necesidades de la  nueva cmfiguracih urbana”  (Ibarra 199 1 :63) 

I 5  En 1900 se puso m práctica el prima tranvía elktrico en la ciu&d,  el cual iba del Zócalo a Tacubaya. “La introducciá~ del tranvía 
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(ibid. :63). En otras  palabras, ayucl6 a articular  dos  mundos 

diferentes y no poco  contradictorios.  Lleg6 a  ciudades y pueblos 

distantes  con  recorridos mas cortos, lo mismo  que  acerc6  fabricas y 

haciendas;  transport6  c6modamente y propici6 el contacto e r l L r t - ?  

pasajeros  distinguidos  de  las  colonias  elegantes  con  "leperillos"  de 

barriada; lo mismo pasaba  por  luqares  de  diversi6r1 que por panteones. 

I 

En suma: " l a  ciudad v i o  c ~ ~ ~ ~ t ~ ~ ~ i c ' r ~ l a d a  pol.  lo:^ I - r ip i i lns" (rarrla1.pt1íl 

1991-2:141) . La  ciudad  se  vio  alcanzada  por el vertigo  de  la  velocidad 

que a partir  de  ese momento nos  consume y ,  el ~rarlvla,  en si rtiiulno SL' 

convirti6  en  un  símbolo  de  la  modernidad.  Por  otra  parte,  la  misma 

expansi6n  de  la  red  tranviaria  propici6  el  crecimiento  de  la  mancha 

urbana  desde los puntos  terminales  de  esa  red.  La  dinarnica 

(unificadora y transformadora)  impulsada  por el tranvza  moaificd  la 

naturaleza  de  la  ciudad,  cambi6 y transform6  el  uso  de  sus  espacios: 

"las  calles  pasaron a ser  terrenos  de  las  mdquinas y los hombres 

quedaron  confinados a las  banquetas"  (ihid. : 144) . Ademas , el tranvía 

hizo  algo mas que  proporcionar  transporte:  cambib,  paulatinamente, l a  

mentalidad  de los habitantes  al  permitir  un  febril  traslado  de  hombres 

y mujeres a buena  parte  del  Valle  de  Mexico.  De  tal modo, la  vida 

social y cultural  empezd a  cambiar, pues  facilit6  la  decisidn  de  salir 

del  hogar y viajar  grandes  distancias  en  tiempos  inimaginables  hasta 

entonces.  Era  un  mundo  de  vertiginosas  transformaciones, 

caracterizado  por  su  intensa  vida  econ6mica. y por  una  movilidad 

creciente  de  la  poblacibn.  El  tranvia  jugaba  un  papel  clave  en  la 

organizaci6n  de los ritmos  cotidianos  en  la  ciudad,  pues  éste  tom6  una 

forma  de  uso  rapido, a  cuyo  horario  debieron  ajustarse  las  actividades 

laborales,  comerciales,  sociales y culturales  de ios habitantes. 

Asimismo,  influy6  en  la  modificaci6n  de  practicas  culturales  relativas 

a la circulaci6n  peatonal y de  vehiculos.  Se  les  concedi6  prioridad a 
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estos  últimos  en  detrimento  del  uso  intensivo  de la calle  que  ejercian 

los primeros.  Este  cambio  facilit6,  en  parte,  no  s6lo el auge y 

posterior  decadencia  de los  tranvías,  sino  tambiCn  la  proliferaci6n  de 

1 autobuses  suburbanos,  taxis  colectivos, corbis,  minibuses y bicitaxis 

que  cubren  actualmente los viajes  por  toda el Area  metropolitana". 

Esto  se  hace mds evidente  en  la  ciudad  de  Mexico  despues de los aAos 

30 cuando  el  proceso  de  crecimiento  fisico y dernogr6fico  empez6 a 

depender no ,5610 de  la  dinarnica  interna  sino  principalrnente de lo 

transformaci6n  del  sistema  urbano  en  general.  En  este  ritmo  mas 

flexible, el  autotransporte  fue  adaptdndose  mejor y resultando  mas 

eficaz  en  relaci6n  al  tranvía,  sobre  todo  por  el  proceso  explosivo  de 

asentarnientos  dispersos  (a  "saltos")  en  las  periferias  de 1~ ciudad; 

10 que a SU vez  requerla de nuevos y complejos  enlaces  con  una 

centralidad  urbana  susceptible  de  conectarse a traves  de  diversos 

medios de  comunicacibn. 

Uno de  estos  medios son las  vialidades.  Por  medio  de  la  red  vial es 

que  se  dinamiza,  en  parte, el proceso  de  periferizaci6n  del  centro y 

centralizaci6n  de la periferia.  Es a traves  de  estos  continuos  viajes 

(flujos de mercancias,  informacibn, etc.) de los vehiculos, que l a s  

calles  van  siendo  ganadas por e l  los y adquieren un ntlevo  sent i do :  son 

intermediarios;  extensiones  de los sujetos  que los conducen,  son su 

coraza  de  hierro ( o fibra  de  vidrio) , su  "segunda  piel"  (Auge 1985). 

'9ormtajes de viajes u1 el AMCM, según modo detranspolte 
Mododetra~qolte % 1988dev-p-d. YO 1994 de tramas de viaje 
coleuivo  29.7 
automovil 18.7 

55.1 

metro 
16.7 * 

17.8  13.4 ** 
autobus urbano R-100 25.9 
suburbano 

6.7 *** 
taxi 

3.5  3.5 
4.1 

trolebus 
2.5 

0.3  0.6 

total 
otros 1.7 

100 = 25,870 O00 100 = 29,241  396. 
* Incluye automoviles y camimetas para t r q o l t e  privado. 
**No se cansiderau los transbordos realizados. 
***El cuadro resalta la disminucih de autobuses R-100, en cmtraste cm el  aumento de traspo:te colcdivo, que abre aciuuhmtc mis 
de la maad de los viajes. 
FUENlE 1988 DGAU. Adaptado de. (SCT-IMT 19896) 

1994: INEGI, Fncuesta uigen y dedino de los residentes del A", 1994. 



Los conductores  aon  quienes,  con su uso  intensivo y "mediado"  de 

calles y caminos,  se  han aduefiado  materialmente  de  la  ciudad.  Pero lo 

han  hecho,  no  de  manera  concertada  ni  consciente,  sino  de  manera 

desarticulada e individual. 

Y es  en  su  calidad  de  "pequefios  conquistadores"  del camino,  COmO 10s 

individuos , ya sea  agrupdrldose  en  "hordas"  (cooperativas , empresas, 

asociaciones o clubes) o de  manera  individual  (automovilista 

particular),  compiten y se disputan  un  lugar 0 el  dominio  en el 

asfalto:  tamai'ios,  marcas,  modelos,  arreglos,  número,  etc., todo juega 

y contribuye a  reforzar  las  distinciones y diferencias  entre  unos y 

otros.  Siendo  las  vialidades  lugar  donde  estas  interacciones  tienen 17 

lugar,  las  corazas  (vehlculos)  adquieren  una  importancia  de  primer 

orden.  Sobre todo para quienes pasan la  mayor  parte  de su tiempo  en 

6 1 ,  entre otros, los choferes  del  transporte  público  de  pasajeros  (su 

horario  promedio,  arriba  de  la  unidad,  es  de  aproximadamente 12 horas 

diarias).  Por tanto,  creo  necesario  hacer  una  escala  para  ver m6s 

detenidamente  el  vehfculo  de  transporte  de  pasajeros  pues  es a trav6s 

de  esta  "mediaci6n"  como  se  da  un  uso  importante  del  espacio  público. 

Cada  vehfculo  puede  considerarse  como  un foro'', donde  se  llevan a cabo 

diversas  interacciones,  significaciones y usos  del  mismo,  que  le  dotan 

de  un  cardcter  especifico,  tanto  para  los  usuarios,  pero 

especialmente,  para  los  operadores.  Desde  el  punto  de  vista del 

conductor, el vehiculo  es un lugar  donde  se  conjuntan y combinan 

6mbitos  como lo laboral, l o  habitacional,  el  traslado, el descanso, la 

I 17 En el tpp las diferencias más obvias entre v&ihiculas, se suelen  establecer  por  el número de pasajeras que  pueda transportar, 
preferintanente, smtndas: un autobús tambib caoocido amlo c l u u i h  o chimew time capacidad pura 40 nsicnlos; un miuobus, ultrc 
20 y 30; una d i ,  entre 9 y 13; un taxi (auto  compacto)  hasta 5 p2sajeras; y  un  bicitaxi de 1 a 3. 
'*Según A. Rapopat, es una unidad solial de espacio cuya fimcida adiva es wear el entomo más adecuado al tipo de actividades que 
cada cultura ha definido como el más apropiado  para d e s e m p e r l a r l a s .  Asimismo, cada foro e& determinado y en reladda CUI un sistema 
de adividades y an &os lugares o fmas de adividud, cn un sisiuna de forcxr, (esto (S u11 ullomo cm.&uido); si bicn a s  firm pucdu~  
s a  neutrales, inhibir o prcpiciar coodud3s o adividades, nunca soa &eminantes ni generadores de adividades, pero tampoco SUI UII 

mero telda &fondo (Citado por Amerlinck y Bmtempo 1994: 77 y 84). 
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recreacibn,  que  condicionan  una  manera  especial  de  experimentar la 

vi  da. 

Desde el exterior,  un  vehiculo  puede  verse  no s610 como  parte  del 

paisaje  sino  como un objeto  cerrado  sobre S €  mismo,  como  un 

receptticulo de  interioridades.  Un  espacio  acotado  cuya ( 9 )  puerta ( S )  

demarcan ya un  adentro y un afuera  significativo:  un  adentro  público o 

semipúblico  para  el  usuario, pucs es corno si se a d c ~ l t r d r u  CII 1.61 nt.11;~ 

de un hogar  ajeno; y un  adentro  privado o semiprivado  para el 

conductor  quien  ‘habita”  tal  lugar.  Por su parte, el  afuera  aparece 

como  público  para  conductores y usuarios:  la  calle,  la  ciudad  con  su 

diversidad  de  construcciones  (edificios,  plazas,  casas,  puentes, 

semtiforos, baches,  etc. ) ; el variado  parque  vehicul.ar; los peatones  en 

sus distintas  modalidades  (transeantes,  vendedores, policfas, etc.); 

los reglamentos  de  uso  de  suelo;  etc.  Pero,  el  vehiculo  es 

significativo  en  su  conjunto,  por  su  forma,  tamaflo,  modelo,  marca, 

costo,  desarrollo  tecnico,  etc.;  partici.pa,  como  pocos  objetos,  de  una 

densidad  de  significados  harto  complejos lo que  denota  su  cardcter 

polisr5mico. 

No est6  por demtis  sefialar que el vehiculo  es  una  forma  construida’Ode 

producci6n  en  serie,  donde  el  consumidor  est6  cada  vez  m6s  alejado  del 

producto y cuyo disefio  original  ha  sido  determinado  previamente  en  un 

proceso  de  producci6n  que  descansa  sobre  el  concepto  de  funcionalidad 

(Baudrillard 1969) 2 1 .  

19 

’%a genexal, campade las apreciacimes ligadas por Baudrillad (1969) al automóvil: “m el fmdo, como todo objeto funcimal 
mechico, el autmóvil es (para  todos)  vivido como falo, como objeto de manipulacidn, de cuidados, de fascinacidn. Royeccida fálica y 
uarci&a, a la v a ,  poderiopiasnadopor suprqia imagm”.(:79) 

Este cmcepto resulta aplicable a todo tipo de cmstruccimes erigidas por  el  hombre; dm& una  relacidn  entre  elementos no 

Bontempo 1994: Cap 2) 
necgariammte visibles,  P.e., la forma urbana  incluye redes sociales, hbitos  de privada, reglas  de uso de lugarcs. dc. (Amwlimk y 

Siguiendo a Baudrillard, el t e 0  fimcimal, que  encierra todos los principios de la modanidad, es peafedamente ambiguo. Por un 
lado,  sugiere  que el objdo [funcimal] se c~tlsuma m su relacidn  exacta an el  mundo real y con las necesidades del  hombre. Por otra 
parte, y m8s impratantc es, que “fimcimal” es lo que e&í adaptedo a un ordm o a un sistema: “la limcimalidad es la facultad dc 

10 

21 
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Es factible  considerar a las  unidades  del  transporte  público de 

pasajeros  como  formas  construidas, en relacidn  metaf6rica  con  la  forma 

construida  llamada  casa,  cuyo  espacio  es  todo  un  mundo. Ella, esta 

cargada de signos  abundant,es y complejos  que  constituyen  todo  un 

c6digo  donde  cada elemento: cl c:olor, los matcrialcs, t:atnafio, ,YII tl:;rJ, 

aleaciones  metdlicas y derivados  sint6ticos  del  petr6leo'  tienden a 

dotarlo  de  un  sentido  mds o menos  estable,  pero no tan  permanente  ni 

seguro  como  cuando  se  piensa  en  una  casa  con  su  concreto  -aunque 

sabemos  que  muchas  no lo son- y su  evocaci6n  de  estabilidad  prolongada 

a traves  del  tiempo. Los vehiculos  contraponen o complementan el 

enfoque  hogaref'io  que  hemos  evocado,  sobre todo por  el  tipo  de 

interacciones  que  se  desempefian  en 81. Partiendo  de lo mas  evidente, 

quiz& lo principal  de  estos  espacios,  podríamos  decir  qce  en  contraste 

con  la  vivienda  autoconstruida  propia  de l a  mayoria  de  clases 

populares, l o s  vehiculos  son  preconstruidos,  en  tanto  que  su disei'io  es 

anterior a  su  consumo.  Ademds,  como  forma  construida ya dada, induce 

una  organizaci6n  del  espacio  fija:  una  parte  frontal  de  control -la 

cabina-  que  estard a  cargo  del  conductor y una  parte  trasera  de 

asientos -el pasillo- disei'iada  para los pasajeros.  Esta  divisi6n 

inicial  del  vehiculo  estard  presente  en los comportamientos y las 

relaciones  entre  unos y otros.  Tal  divisidn  dota  al  chofer  del  control 

sobre  el  movimiento y direcci6n  del  vehiculo,  ademas  de  otras 

funciones  complementarias:  operaci6n  de  puertas,  espejos,  luces, 

limpiadores etc.,  que  hacen  de él el  Único  que  posee  el  control 

directo y legítimo  sobre  la  mdquina.  Este  control  es  reconocido  por 

l o s  pasajeros,  quienes  hacen  al  chofer  el  refractario  de  su  seguridad, 

responsabilidad y tensiones  que  pudiesen  presentarse  durante  un 
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recorrido.  Esta  situaci6n  implica  la  aceptacidn  del  poder  por  parte 

del  chofer  sobre l o s  pasajeros  durante  su  estancia  en  el  vehiculo. Lo 

que  se  concreta  en  el  momento  de  darle  unas  monedas a  cambio  del 

derecho a  ser  conducido  en  condiciones  dignas  para  ellos. No obstante, 

prevalece  la  imagen  de  que  el  usuario  esta a merced  de  la  autoridad 

que  dentro del veh€culo ejerce el chofer y poco o nada  pueden  hacer 

nuestras  monedas u otros  medios  para  tratar de evitarlo.  Estamos  en  su 

dominio. 

Esta  diferencia  en el uso del  vehiculo  es  de  particular  relevancia 

Para los choferes,  pues  no s6l0 son los encargados  de  conducir  el 

vehiculo a SU(S)  destino(s) , sino  tambien  se  encargan  del 

mantenimiento,  limpieza y cuidado  de  la  totalidad  de  la  unidad.  Tal 

vez  por ello, se  puede  pensar  que el pasajero  alquila  un  pequefio 

espacio: un  asiento o tramo  de  pasillo, y 10 dem&s  se  asume  como 

"propiedad" o dominio  del  chofer.  Si  bien  la  organizaci6n  de  este 

espacio  condiciona  rigidamente los usos  de  cada  participante  en 6 1 ;  

tambien  es  cierto  que  habra  un  relajamiento  de  las  reglas  de  uso  ante 

la  ausencia de una de las  partes. 

En  su  papel  yrotdgonico  el chofer,  para  mantener  su  posicidn  (mezcla 

de  control y poder),  pone  en  marcha  una  serie  de  sutiles  mecanismos  de 

apropiaci6n  que  tienden a reforzar el. sentido  de  autoridad  que  posee 

en  el  espacio  vehicular.  Estos  mecanismos  resultan  de  la  mutua 

influencia  del  sujeto  con el vehículo a trav6s  del  tiempo.  Ademas 

tienen  que  ver  con los usos  (como  medio  de  transporte o lugar  de 

trabajo) , y la  propiedad  del  vehicu1.0.  Para los choferes  del tpp, el 

vehículo  tiene  un  uso  rutinario y es  un  apoyo  importante  para 

desempefíar  sus  labores;  de  hecho  es  su  lugar  de  trabajo.  Para  este 

grupo, el  vehículo  es  mas  que  un  medio,  representa  una  extensidn  capaz 

de  potenciar  algunas  capacidades  del  cuerpo:  aumenta  su  velocidad, SU 

I 
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capacidad  de  carga, 

entre  el  sujeto y 

conjunto  de  afectos 

de  visibn,  etc.  Aqul  opera  una  especie  de  "fusi6n" 

el vehlculo,  que  inviste, a este último, de  un 

y sentimientos  como  si  se  tratase  de  un  compaiiero, 

un  colega,  un  socio:  un  objeto  singularizado.  Existe  un  Conocimiento 

detallado  que  surge  de  la  relaci6rl  que  tiene  cada chofer  con SU 

mdquina,  pues  cada  una  de  ellas  tiene  "sus"  particularidades Y el 

chofer  las  conoce  ampliamente:  un  ajuste aqui,  uno  a115,  un "me,terle 

mano",  resuelven  problemas  que  para  otros  seria  imposible.  Para  estos 

"profesionales  del  volante"  se  -vuelve  central no s610 concebir a l  

objeto  como  herramienta,  ni  como  una  extensidn  del  cuerpo o un objeto 

singularizado  (humanizado) , sino  tambidrl  como un  espacio  habitable  que 

coincide con el  lugar de trabajo y traslado. En suma,  donde los 

choferes pasan l a  mayor  parte de su tiempo  (incluido el libre), es 

decir,  buena  parte  de  su  habitar. 

Si  esto  coincide  con  la  propiedad  legal  del veh€culo  se habrd  logrado 

obtener uno de los ideales  mds  importantes  en  este  tipo  de  empleos. 

Como  en  el  caso  de los  autobuses  del  paradero  La  Paz,  donde  de 3 6  

unidades, 31 son propietarios  (Alfredo,  despachador  de  la  Línea 1 - 1 1 -  

9 5 )  . 
Para  ahondar  en los usos y significados  de los conductores  del  tpp 

hacia  su(s)  espacio(s)  en  el  vehiculo  hare  una  breve  descripci6n  de  la 

cabina,  como  espacio  privado  del  conductor.  Esta  siempre  esta  en  la 

parte  frontal  del  vehlculo,  en  nuestro  caso  cami6n:  inicia  en  la  parte 

delantera o frontal  del  vehlculo y termina  en  el  asiento del 

conductor;  esta  drea  incluye el primer  asiento  (el  mds  cercano) 

respecto  del  conductor.  Dependiendo  del  tipo  de  autobús  (marca CYOSA o 

DINA) I y/O de  las  preferencias  del  chofer,  habrd  un  asiento  reservado 

0 "exclusivo",  que  se  sabe  no  disponible  para  todos los pasajeros y 

que  debe  ser  pedido  directamente  al  choEcr, ya que  como  senalaron: "es  



para los  p o l 1 - 0 ~ “ ~ ~ .  Este  puede  estar  atrds  del  asiento  del  operador o a 

su  derecha.  Esta  area  de 1 a.1.50 m2 es verdaderamente  privada y de  uso 

exclusivo  del  operador; a menudo  esta  demarcada  con  pintura  de  color 

diferente  del  resto  de  la  unidad. Es decir,  que  abarca  el p i s o ,  el 

techo,  el  parabrisas y todo lo que est6 incluido en esa & r e a .  Corno l a  

cabina  es el espacio  desde  donde el chofer  manipula  al vehiculo, es 

tambi.Cn  el  espacio  donde C1 proyecta los  elementos  que  considera 

necesarios o complementarios  para  su  estancia  en  la unidad. Esto es, 

si  bien  existe  una  divisi6n  entre  la  vida  privada y la  vida en el 

trabajo,  el  chofer,  para  sentirse  como  en  su  casa,  impregna al 

vehiculo  con  su  vida  privada y trata  de  reproducir  en C1 el  bienestar 

(lo habitable)  de  sus  condiciones. Al franquear las puertas  del 

vehlculo,  uno  puede  encontrar  accesorios como cortinas, un espejo, 

cobijas,  un  ventilador  portdtil,  un  autoestereo,  herramientas,  cubetas 

con  agua,  un  altar  (si  se  es  creyente) o toda  una .serie  de  amuletos 

encontrarse tambih todo  una  gran  diversidad  de  figurillas o letreros 

que  hablan  de  la  personalidad,  gustos y evocaciones  del  conductor; o 

bien,  encontrar  una  torreta,  un  televisor o hasta  una  minicantina,  u 

otros  articulos  que  conforman  una  parafernalia  densificada  en  un 

brevisimo  espccio. 23 

El maximo  uso  de  este  espacio  se  ve  prolongado  hacia  el  resto  del 

vehlculo,  sobre  todo  cuando  este no esta  en  servicio o se  est&  en la 

espera de  salir.  En  este  momento,  el  vehiculo  adopta  un  carscter 

unitario y todo  esta a disposici6n  del  operador;  sus  posibilidades  de 

uso  parecen  multiplicarse:  empíricamente  es  frkcuente  encontrar a l  

i 

i 

. 
!i! 

i 
1 

4 

22DesigQaciCn de la novia, amiga ocasimal, amante (para l o s  casados). En este tipo de relacimes, el vehiculo puede propiciar o 
mantener algunas de ellas, esto es, podría decirse que éstas se sustentau en este espxio intimo que es la cabina. 

“ I s  guuu dc objdos, x~¡v i&~dcs  y p r b c i i w  u1 d c  h b i t o  wr~ddcrudo putt dcl111uudo privado. repuudul u prkc+ios sc~iulm 
genmales, y expresm formas culturales de las clases populares, resultado de diferentes raíces e influencias: ancatrales y 
ccntemporbess, prehisphicris, colmiales, indígaas, cosnopolitas, &c.” (Lima 199 1 :68). Tal parea la descripciin de  una cabina, pero 
no... se trata de una vivienda de tipo popular. 

23 



17 

operador  sin  abandonar su posici6n  estrategica  (al  frente  del  volante) 

comiendo,  bebiendo,  leyendo o descansando solo, o bien  acompafiado. 

He  aludido a que  el  vehlculo  es  un  foro  donde  coexisten los Zimbitos  de 

lo público y lo privado. Y esto  es as€ desde  el  diseAo  primario, que  

contempla  una  cabina y un pasillo  con  asientos a los  lados.  La  primera 

representa  el  dmbito  privado,  cuyo  radio  de  acción, a medida  que  se 

extiende,  se  hace mas d6bil hac ia  la parte  posterior del vehiculo - 

dmbito  mds  público.  Esta  parte no llega a cobrar  total  independencia y 

pleno  sentido  público,  pues  se  topa  con  el  cargcter  cerrado  de  la 

unidad,  cuya  apertura  depende  del  control  del  operador.  La  imbricaci6n 

entre lo privado y lo público  esta  dada  por los usos y los diversos 

sentidos  que  le  dan los ocupantes  de  este  foro.  Mds  precisamente d i d  

que  anal€ticamente  distingo dos versiones. 1') desde el punto  de  vista 

del  chofer:  cada  unidad  es  igual a privada y, dentro  de  ella,  la 

oposici6n  cabina/  pasillo  corresponde a las  relaciones privada-propia- 

personal/privado-  ajeno-colectivo; 2 ' )  desde el punto de vista  del 

usuario el vehiculo  es  igual a  privado y al  interior de  Cste: la 

oposici6n  cabina/pasillo  equivale a privada-ajena-personal/privado- 

propio-colectivo.  Esta  relaci6n  del  vehlculo  tambien  puede  entenderse 

a traves  de  otras  oposiciones  tales  como:  cabina/pasillo; 

frontal/posterior;  privado/público.  Esta  iiltima  nos  permite  adelantar 

una  hip6tesis:  cada  vehículo  es  un  espacio  semiprivado 0 semipúblico 

según  se  le  considere. 

Si  bien  la  cabina  es  estrictamente  territorio  del conductor, ~ 6 1 0  

excepcionalmerlte  otro  puede  ocupar  este sitio. 'Quienes  tienen  algún 

acceso,  siempre  Con  el  consentimiento  del chofer,  son personajes 

cercanos a e l :  colegas, pol los ,  chalanes (ayudante  de  un  chofer), O 

bien  el  CheCadOr  (organizador  de  llegadas y salidas  de  las  unidades  en 

las  bases 0 Paradero) y no  mas.  Resaltando  que  suele  ser  el  chalan 
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quien  mds a menudo  tiene  acceso o, mds aún, la  obligaci6n  de  mover  la 

unidad  en  ausencia  del  chofer. 

Ahora  quiero  detenerme  en  la  red  de  relaciones  sociales  en  que 

participan y de  las  que  se  valen  cotidianamente l o s  choferes, para lo 

cual  evocar6  la  imagen  de  comunidad  que  por  momentos  pude  percibir  al 

interior  del  paradero  La  Paz.  Posee  una  estructura  jerarquizada  donde 

la  trayectoria  laboral  de  cada  sujeto va, de  menor a mayor:  de  chaldn, 

a  posturero,  a  chofer  de  planta, a chofer duefio y, finalmente,  a 

empresario. Al lado  de  esta  carrera  ocupacional  estd  el  puesto  de 

checador  o despachador ,  cuya  funci6n  es  servir  de  organizador o 

mediador  en  la  competencia  que  cotidianamente se da  entre los 

distintos  equipos  formados  por  un  chofer,  el  chnldn  (si lo hay), y 

"su" vehlculo.  El  checador  tiene  cierta  autoridad  que  proviene  del 

poder  delegado  por  todos los miembros  de  la  agrupacidn  (el  ramal). 

Suele  ser un sujeto  con  prestigio  de  dirigente o diplomatico  "natural" 

que  representa  al  grupo  cuando  se  le  requiere.  Puede  conocer 

perfectamente el oficio,  ser  un  chofer  comisionado o estar  retirado; o 

bien,  desconozerlo  casi  por  completo,  es  el  caso de algunas  mujeres. 

Lo que  se  aprecia  en 61 (ella)  es  que  encarne  la  justicia -sea un 

arbitro-,  un juez  en  la  contienda  laboral  diaria. 

El chal& es,  regularmente,  un  niAo o adolescente  (entre 10 y 17 años) 

quien  cumple  diversas  funciones:  como  ayudante  del  chofer  puede  ser el 

cobrador,  el  encargado  de  la  limpieza  de  la  unidad,  servir  de  compafiia 

del  conductor,  de  gritdn,  de  mandadero,  etc.  a  cambio  de un salario, 

poco  mayor  del  minimo,  pero  cuya  mayor  retribuci6n  consiste en el 

aprendizaje  del  oficio:  ser  chofer.  Sus  ensefianzas  las  va  teniendo  al 

mover  el  vehiculo  en  la  fila  (antes  del  ascenso  del  pasaje).  Se  le 

trata  agresivamente,  casi  siempre  con  un  lenguaje  ofensivo y 

exigihdole obediencia y sumisi6n  casi  absoluta  (que 621 acepta 
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tdcitamente) . Empero, 61 la  interpelar4  cada  que  tiene  oportunidad. De 

alguna  manera,  es  un  disclpulo  que  soporta  la carrilla -el abuso- del 

maestro,  quien  para  el  chaldn  tiene  calidad  de  socio, carnal 

(hermano) o hgroe,  como si se’ tratara  del  modelo  de  sujeto  que 

desearia  llegar a ser. El chaldn  suele  ser  un  familiar,  pariente o 

amigo  con  quien  se  establecen  alianzas y solidaridades.  Se  trata  de  un 

proceso  dindmico  de  transmisi6n  de  conocimientos y afectos  que 

constituyen p a r t e  de los bienes del chofer: (;?S Nu ’ ‘ h J l a t ~ c ? l ’  1hiJC:C:I”’. 

Por  su  parte un posturer0  es  un  chofer  eventual  en  una o mas unidades, 

. ’  
‘?, 
- _ .  

S I  

” 

es  decir,  se  define  m6s  bien  en  oposici6n  al  chofer  de  planta;  suele 

tener  un  subcontrato  con  el  chofer  de  planta  (sin  involucrar a l  

duefio) . Un  chofer  de  planta  reúne  las  condiciones  mínimas  para  hacerse 24 

cargo,  personalmente,  de  un  vehiculo  que  a  menudo  pertenece  a  una 

empresa y donde  ee  establece un  contrato  formal  para  devempefiarse  como 

tal. 

De  hecho, no hay  divisi6n  tajante  entre  las  categorlas  arriba 

sefialadas,  pues  resulta  que  algunos  choferes  suelen  andar  de  chalanes 

porque lo consideran  mds  relajado y rechazan  las  responsabilidades 

propias  del  operador.  En  este  caso,  las  relaciones  entre  chofer y 

chal4n-chofer  suelen  ser  mas  respetuosas  que  si s610, este  segundo, 

fuera  chaldn. 

26 

El chofer-dueiío,  es el estatus  mas  común  entre los entrevistados  de l a  

Línea  M€4xico-LoS  Reyes-Chimalhuacbn y suele  ser  el  mds  deseado  por 

quien  se  dedica a esto. 

24 A prcpásito un sujeto m m t ó :  “ ... a mi me  dejan &a unidad [un nucrobús] sábados y domingos y, mtre  semana,  hay un chofer de 
base [...I Yo, en la semana,  tengo  que buscarle por otro lado. Ya mantrando otra unida4 o andar banimdo o limpiando [otros 
vehiculos], de Qalh o de grith...” (25-1  1-95 Paradero  el  Rosario). 
Un ejemplo lo mmciraó un chofer de la Unen de Autobuses d d  Noroeste: “...Hay quc vplir y prcguutar ahlo sc d~atnbca QI 13 

Linea. Luego, traa tus papeles:  tu fianza, tu licencia, ... después,  que  te  hagan  tu  prueba de manejo, alguno de los dueños de la Línea y, 
fmalmmte, te mandan a r-er ndas. Te mandm a ‘patin’, para  que cuando se & e m ,  pues ya la sepas. Ya luego vieues y; si tienes 

1 canocidos, pues vas con ellos sino pues, andas preguutando can qui& y ver si te anvime, ya de planta o de posturero. Si no, urn& 
buscar p’al chivo [gago diario] ...” (ídan). 

25 



20 

En la  parte  mas  alta  de  la  escala  esta  el  empresario,  quien  sin  &tar 

frente a un volante  administra  dos o mas veh€culos.  Este  status no es 

muy  común y quienes lo poseen  suelen  tener  estudios  medios o altos y 

aparecen  ante los otros  como  ambiciosos.  La  mayoria  consider6  como  el 

nivel 6ptimo  de  estar  en  el  negocio  poseer 1, 2, o hasta 3 unidades, 

de  las  cuales  ellos  manejarlan  una -el modelo  mds  reciente o el de 

mejores condiciones-.  Independientemente  de  las  ilusiones o ambiciones 

de cada  uno,  hay  un  senLido  de  realidad  muy  fuerte  que rnarlifiesLd sus 

límites y la  dificultad de  conseguir  un  vehlculo,  en  especial,  si  es 

de  las  proporciones  de un  autobús. 2 6  

ACELERANDO ... 
La  evocaci6n  antropoldgica  de  comunidad  serla  demasiado  estatica  si no 

consideramos las prdcticas  sociales  cotidianas y algunos  niveles de 

~ocialidad~~ en  que  estan  inmersos los  sujetos. LO ’ siguiente  intenta 

resumir los ritmos y algunas  rutinas  diarias  en  el  paradero  La Paz 

(principalmente, de parte  de los conductores). 

Podria  decir  que  su  rutina  parece  sintetizarse  en  un  entrar y salir, 

o un ir y venir  constante.  En  otras  palabras,  llegar:  descender  pasaje 

para  luego  incorporarse  a  la  fila y esperar  el  turno  para  que 

asciendan  nuevos  pasajeros.  Hay  un  periodo  de :.O minutos  de  espera 

entre  cada unidad,  lapso  que  permite  el  abordo  de los pasajeros  que 

descienden  del  metro y ,  una vez cumplida  la  tolerancia,  realizar su 

recorrido  al  destino  definido  en  la  cartulina  exhibida  en  el 

parabrisas y....,así, sucesivamente  durante  todo  el  día. 

’’%or dar un ejemplo, El “canalla”  vendía su camim -modelo 1980- que compró en  menos  de lo que  pretmde  venderlo  (pero m el que 
invirtió todo su trabajo y algunas ganancias para  mantmimiento) , m 60 mil pesos. Cm lo que  él  buscaria axlseguir u11 camiá~ de 

Te Lnplicapl no sólo al condudor sino tambih a su familia. 

a e ,  en su dimensih física pero,  principalmente,  simbólica. (:30). CYr., tambim “eso l i  1990, quia va más allá y pmc sw<alidad 
Tu wcididud CY d d i r l i d t l  pcn Nutuas ( I  995). c o n r o  “el urlju.ulo t l c  irltuuc&urw ~ w i u l w  que se gu)ulUtul h t r o  tlcl cry)ttcio”. re l ido ,  

&ente a sociedad Dcnde la  sociedad eaá formada de  individuos,  la sodalidad de pasmas. El individuo time una idmtidad La p-a 
se identifica ~1 un rol. En la  socialidad  hay un predominio  de lo empbtico vs lo racimalizado dc lo social. “Cuando lo social sc he 
w(uuadonos quaiu la wcididud.” (:37 y SS.) 

, modelo más recimte. Lo quenos habla  de un nivel  de capitalizacim que  requiere UD esfumm y trabajo  cmstautes, algunos saoif1ciuq 
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En  general,  esto  se  repite  dia  tras  dia, S veces a la semana,  puesto 

que  la  mayorla  de  los  entrevistados son choferes-dueflos,  descansan el 

dla  de 'no circula", y tambien  el  domingo  "para  estar  en  la casa, o 

con  la  familia".  Su  horario  de  trabajo  comienza  entre 3 y 6 de  la 

mafiana, y termina  entre  las 8 y 11 de  la  noche.  Este  horario  es 

medido,  regularmente,  en  terminos  de  vueltas ( una  vuelta  es un giro  a 

traves  del o los circuitos  que  realizan  durante  el  dial . El  circuito 

real  se  inicia  saliendo  de  la  casa del chofer  hacia  la  base  en Santo  

Rosa  (municipio  de  Chicoloapan). Ah€ realizan un maximo  de  dos 

corridas  (cubrir un circuito  de  ida y vuelta  desde  la  base  que  se 

parti61  hacia  el  metro  Zaragoza.  Para,  posteriormente,  el  resto  del 

dia  dedicarse a recorrer  hasta 4 vueltas  de  la  base  en Sta.  Rosa  hacia 

el paradero  del.  metro  La  Paz.  Finalmente,  cierran el dia  con  el 

regreso a casa  desde  la  base  en  Sta. Rosa. 

Asi pues, su rutina  tiene  escasas  variantes,  por 'lo que  el  tiempo 

mientras  se  permanece  formado  es  muy  valioso  para  realizar  cualquier 

actividad  que  no  sea  conducir.  Dentro  de  estas  actividades  pueden 

destacarse  bdsicamente  tres. 

1 ) E l  mantenimiento y la  limpieza.  Esto  incluye  actividades de  revisi6n 

mecdnica:  revisar  agua y aceite  del  motor,  el  aire  de  las  llantas o 

buscar  fallas  en  el  resto  del  vehiculo.  En  las  actividades  de  limpieza 

aseguraria  que  hay  una  conducta  casi  compulsiva:  apenas  desciende el 

pasaje,  el  operador -si esta solo- o su chaldn, o bien  ambos; 

rdpidamente  tsman  escoba,  franela y agua.  para  iniciar  el  aseo.  En 

este  afdn  suelen  cargar  con  una  cubeta  con  agua para, al  menos  en  una 

ocasi6n  durante  el día, barrer y / o  sacudir a "conciencia"  al  interior: 

el piso, los asientos,  las  ventanillas,  la  cabina; y al  exterior: 

lavar  llantas, los costados y el frente  con  asombrosa  rapidez y 

concentraci6n. El  tiempo  para  efectuar  esta  labor  depende  de  cada 

I 

I 

I 

. .  
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sujeto y las  circunstancias  durante  el  dia.  Puede  ser  cada  vuelta, 

'una barrida  al  pasillo", o cada  don; o si  se  dispone  de mds de  una 

hora,  se harfi una  limpieza  externa e interna  mds  exhaustiva,  tanto  del 

vehiculo  como  de  su(s)  operario(s) . Para  ello l?s resulta  importante 

saber,  cuando  llegan a la base, el nfimero  de  unidades que  esperan  para 

salir  antes  que  ellos.  El  checador  se  encarga  de  decir  "atras  de  quien 

vanN . 
El  chofer  explica  esta  actividad  compulsiva  por  el aseo, 

pragmdticamente:  "para  que  tenga  buen  aspecto" , "que  se  vea 

presentable",  "que  este  limpia",  etc.  Empero,  se  me  ocurre  relacionar 

1 esta  actividad  al  hecho  de  experimentar  un  espacio  hibrido 

(sernipúblico/serniprivado) . A l a  luz  de  esto,  tales  "rituales" de 

limpieza28  pueden  interpretarse  como  momentos  de  resignif  icaci6n - 

reapropiaci6n-  del  total  del  vehiculo,  que  se  ha  visto  expuesto a un 

uso  público  intenso  (ascenso/descenso) , donde S(? va deslavando la 

imagen  de  objeto  cerrado = privado,  común  a  pasajeros y operadores. 

Entonces,  a  traves  del  "ritual"  de  limpieza  es  que  se  contribuye a 

reelaborar  el  rol  privilegiado  que  en  .este  tipo  de  espacio el chofer 

posee. E interpretarlo como un  orden  "natural.ff  preestablecido e 

invariable. 

2 )  Otro  conjunto  de  actividades,  igualmente  importantes,  son  las 

relacionadas  con  actividades  fisiol6gicas  del  sujeto,  en  especial,  la 

comida. 

La  manera  Común  de  realizar  esta  actividad  puede ser: a) cover  en  la 

calle.  Dado  que  no  hay  oferta  al  interior  del  paradero,  el  alimento  se 

obtiene ya sea  en  locales  establecidos -de preferencia  de  comida 

corrida-, o bien  en  puestos  ambulantes o semifijos  de an to j i t o s  ( de 

18 Como Uary Douglas (1966) lo d a l a ,  nuestra conducta ante la cmtatninacidn es la reacdin que condma a cualquier objeto o i d e a  
que es probable que cmfunda o cmtradiga clasificacimes queridas .  €5- decir. lo lunpio y lo sucio es relativo, dependen de un sistema de 
cladicacidn y ubicacib de la materia deatro de ese &ana (Citado pcr: Wuthnow 1988: 102) 
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tacos,  quesadillas,  tortas  etc.), b) Comer  en  casa. Si es  que  se 

dispone del tiempo  suficiente y / o  se  vive cerca de a1gur.a de las bases 

del  circuito  cotidiano,  se  acudira a alimentarse  para  luego  volver  al 

trabajo.  c) La  vla  de  las  canastas;  Cstas  pueden  ser  de  dos  tipos: 

primera,  que  sean  preparadas  en  casa  del  conductor o, dado  el caso, 

del  chalan y sean  llevadas  por  algún  pariente o conocido  a  un  punto 

del  trayecto  (puede  ser  una  base) ; segunda,  que  sean  preparadas  en un 

sitio, ya sea  comercial o una  casa,  cuya  ubicaci6n  estrategica a lo 

largo  del  circuito,  sirva  para  entregar  las  que  comúnmente son, 

comidas  corridas  ’para llevar”;  a  condici6n  que los envases  se 

entregaran  al  día  siguiente a cambio  de  otra racih. 

La  comida  se  complementa  con  otras  actividades  de  tipo  personal  como 

acudir  al  bafio,  dormir,  descansar, leer,  escuchar  radio, o ver 

televisi6n si se  tiene a la mano. Son  actividades que se  estructuran 

a partir  del  vehiculo;  este  representa  un  eje sobre,el cual  giran las 

actividades  rutinarias, y donde  el  chofer  ocupa  el  puesto  principal. A 

la  manera de l a  cocina  para  una  ama  de  casa2’, 10 mismo  puede  decirse 

para  un  chofer:  es  su lugar. 

3 )  la  tercera  actividad,  quiz& m&s frecuente y confundible 0 

combinable  con  las  dos  anteriores,  es  para  llamarla  de  algún  modo 

cotorrear.  T6rmino  con  que  se  suele  reconocer  el  bromear,  alburear, 

saludar,  vacilar,  platicar ... Actividades  todas  ellas  realizadas 

grupalmente.  Suele  manifestarse  si  se  va a la  caseta  (asignada  por la 

administraci6n  del  paradero)  con  el  despachador o si  en  la  fila  de 

espera  hay  amigos o conocidos  que  se  sabe  participan  en 61. El 

cotorreo se nutre  de  las  actividades  referidas  al  trabajo,  con l a  

mdquina, l o s  camaradas y los usuarios.  De  hecho,  parece  ser el 

I 

19 Una iulromisidn en la cocina de una ama de casa, por parte de un extraiío, 11 otra mujer, obviammte la  molestaria. “Es su lugar, cs 
dmde se establece quien va a mandar”. (Hall 1990 175-6) 
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elemento  aglutinador  del  grupo,  que  contrasta con la  individuacibn y 

competencia  que  impera  durante  la  conduccidn  del  vehlculo. Sus puntos 

mds  intensos son los que  tienen  que  ver  con los albures, las  mujeres y 

el  vino. La  conjugacidn  de  estos  elementos  impone  un  ambiente  lddico- 

festivo  muy  apreciado y constantemente  buscado  por los conductores. 

Durante  el  cotorreo  el  espacio  del  paradero  adquiere  la  apropiaci6n 

simb6lica y flsica  de .parte de los  choferes.  Se  instaura  como un 

espacio  lúdico  con  entrada y salida,  es  decir,  un  espacio  al  cual sc 

llega  despues  de  haber  estado  en  otro  sitio  del  cual se  parti6  para 

llegar  aqul y posteriormente  dirigirse a  otro(s)  sitio(s1  públicos y / o  

privados.  Su  importancia  es  que  reintegra,  al  conductor, a la  acci6n e 

imagen  de  pequello  grupo  en  tanto  que  usan y comparten  cbdigos, 

simbolos y significaciones  con lo que  consiguen  escenificar  sus 

identidades y ,  trazar  sus  diferencias  tanto  con los choferes  de  otras 

rutas  del  mismo,  como  con  otros  sujetos  que  circulan  ‘por  el  paradero. 

El cotorreo  es  una  actividad  propiciatoria  de  multiples  relaciones 

sociales,  implica  que  muchos  de l o s  contactos  establecidos  entre 

choferes,  chclanes,  despachador, y demds  personajes  que  circulan  por 

el paradero  (usuarios,  algunos  toreros  -vendedores  ambulantes-  que se 

filtran  de  ”contrabando”,  policías,  etc.)  sean  enmarcados  por  ciertos 

cbdigos  particulares,  por  ciertas  formas  de  expresi6n  que ya se  han 

l hecho  tradicionales,  aunque  no  exclusivas,  en  el  medio  “choferil” . 

Entre otros, el  albur3’  como  expresi6n  verbal  por  excelencia.  La 

constituci6n y manejo  de  este  particular  c6dig0,  con  toda  su  evocacidn 

sexual,  se  adecua  perfectamente  al  tipo  de  contactos  que se establecen 

en  este  sitio:  siempre  fugaces y en  ambiente  de  competencia  masculina. 
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El albur se  ve  apoyado  por  un  conjunto  de  “juegos  de  manos” , en  su 

mayorfa  alusivos a practicas  sexuales  que  suelen  ligarse  con  la 

homosexualidad ( se  simula  sexo oral, manoseo  de  genitales,  etc.) O 

bien,  a  breves  “juiciosrr  de  autoreconocimiento  de  haber  cometido  una 

tonteria,  en  este caso, el  infractor  se  dejard  golpear,  en los  brazos, 

por  parte de l os  amigos  presentes. En suma, los actos  de  locuci6n y 

contacto  tienden a reforzar  el  ambiente  de  agresividad,  de 

masculinidad  para  ganar un prestigio,  para  demostrar y reafirmar  quién 

es el  mejor. Tal  vez,  sea la  única  manera  de  que los choferes 

manifiesten  su  existencia,  su  jerarquia,  su  identidad.  Esta  última 

expuesta a un  fuerte  desgaste  emocional  (psíquico),  cuestionable  con 

cada  recorrido. 

Otro  medio de  comunicaci6n  es  el  sonoro,  Cste  se  expresa  por  medio 

de  silbidos, ya sea  con  las  cornetas  (claxon)  del  vehiculo o con la 

boca. Los silbidos  suelen  funcionar  como  saludos, y ‘desde el  vehfculo 

se  Suelen  expresar  cuando  se  llega o se parte de una  base (no en el 

paradero  La Paz, pues  son  multados  si lo hacen) . O bien,  cuando  en el 

trayecto  del  circuito  se  ve a algún  conocido,  un  conductor  en  otro 

vehículo (a este  tambien  se  suele  saludar  con un ademan o combinar 

ambos) ; se  pasa  por  el  establecimiento  en  que  se  le  conoce 0 porque  se 

I busca  llamar  la  atencidn  de  alguien: ya un potencial  pasajero, una 

linda  mujer u  otro  chofer  imprudente  que  le  ha  dado  un  cerr6n 

(obligado a  frenar o maniobrar  bruscamente),  en  este caso ser3 en 

ton0 ofensivo  el  silbatazo. 

Menci6n  aparte  merecen los c6digos  visuales,  las  expresiones  ubicadas 

sobre 0 desde  el  vehículo.  Todo  el  conjunto  de adornos,  r6tulos, 

figurillas,  iCOnOS,  Calcomanías o cualquier  expresi6n  escrita  que  nos 

“habla“  de un intrincado  mundo  de  significados y significantes; este 

I’nundo nos evoca  las  expresiones  encolltradas  en los  muros  de las calles 
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citadinas. No obstante,  desde mi perspectiva  cada  unidad es única  en 

su  totalidad,  constituye  un  receptdculo/muestrario  de  una  densa  red  de 

slmbolos y signos que forman, en parte,  una  cosmovisiCjn, un ritual  de 

autorepresentaci6n  (Silva 1988), una  forma  de  ser qu'e esta  fuertemente 

condicionada  por  la  manera  de  experimentar  un  espacio  pdblico/privado 

y mas o menos  m6vil. En general,  tiene  que  ver  con  cuestiones  de 

fijar  (se) , aún  de  manera  contradictoria,  algo  en  todo  este  constante 

movimiento, btlscar  elementos  que  se  plieguen  al  ritmo  de  como  viven 

sus  vidas. Donde cada  elemento e s t a  determinado  por  la  biografla y l a  

voluntad  del  sujeto  formando  un  denso  nudo  que  incluye  elementos  de  su 

vida  inmediata,  evocaciones  subjetivas y mucho  de  deseos  de  cada uno. 

En  este  tipo  de  expresiones  hay  un  "dejarse ver", existir en el 

moment0  de  nombrarse,  actualizarse;  para  ello qlje mas  da  ponerle el 

nombre  de  la  canci6n  de  moda,  la  telenovela  actual 0 la  caricatura  del 

mOment0,  pues  se  Comparte  con  ellas  un  presente qUe 'se sabe ca&iar&. 

Lo  que  se  busca  es  que  en  alguna  forma  sintetice o remita  a la 

Personalidad  "espontdnea"  del  operador, o aquella  proyectada -creada- 

Para  el  cami6n  en  una  especie  de  acto  de  personificaci6n que, 

enmascarada,  resalta  las  evocaciones y deseos  del  conductor a la  par 

I que  su  percepci6n  inmediata  de  la  realidad.  Esta  alegoria  puede  dar 

lugar a la  creaci6n  de  todo  un  personaje,  una  especie  de  "bandera"  que 

se  exhibira  con  orgullo  por  el  mundo  -servir&  como  carta  de 

presentaci6n  tanto  del  chofer  como  del  cami6n. No obstante,  con el 

paso  del  tiempo l o s  sentimientos, los  recuerdos,  pensamientos y deseos 

van  cambiando y se puede  dar  una  sucesi6n  de  objetos  (gestalts), o 

bien  una  acumulaci6n  de  ellos.  Este  suele  ser  el  caso  común  en los 

camiones  del  paradero  La  Paz,  por  tanto,  cuando  uno  actúa  como 

intCrprete O receptor  de  tales  emisiones  encuentra  una  suerte  de 

cuadro  ca6tico (o surrealista)  de  dificil  sistematizaci6n. Tal vez l a  
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manera de  acercarse a ellos  sea a la  manera  de  una  presentaci6n  de 

videoclip:  con  su  relampagueante  sucesi6n  de  imagenes  sacadas  de  aqul 

y de  alld,  de  frenetica y disimbcla  forma y contexto. 
31 

CIERRE DE CIRCUITO. (consideraciones finales) 

A lo largo  del  trabajo  trate  de  hacer  relevante  algunas  de  las 

relaciones  m4s  importantes  entre  un  espacio hfbrido d i n h i c o  y un 

sujeto  que  experimenta  de  manera  intensa  su  uso. Lo anterior, me  ha 

permitido  acercarme a este  oficio  que  configura  un  modo  de  vida 

urbano3’  con SU trabajar,  trasladarse,  proveerse,  divertirse, 

relacionarse y habitar  que  da  pie  para  hablar  de  una “tribu“, en  el 

sentido  de  Maffesoli (1990), y que  tambien  me  perkite  explorar  ciertas 

perspectivas  de  un  espacio  de  este  tipo a traves  de  sus  diferentes 

temporalidades 

En  primer  termino,  puesto  que  el  operador  pasa la mayor  parte  de  su 

tiempo  en  el  vehiculo  trabajando y/o  viajando  de  manera  independiente 

(la  mayorla  de  veces  de  forma  solitaria),  est.e  rasgo  suele  exaltarse a 

nivel  de  ventaja  que se ha  senalado  mucho  en  la  literatura de  viajes. 

Esto  tiene  que  ver  con  la  libertad,  mejor  dicho, el mito  de  la 
I 

libertad a travCs  del  viaje,  del  Aqui  las  reglas  se 

sienten m€nimas y el  autocontrol  es  la  autoridad a  quien  se  rinden 

cuentas. Lo que  sumado  al  poderío  que  brinda el dominio  sobre  la 

mdquina  hacen  parecer  al  sujeto -conductor-  como  un  “superhombre” . En 

esta  fusi6n  con  el  vehiculo  hay  un  proceso  de  mimetismo  entre el 

sujeto y el objeto,  que  si  bien l o s  aleja  de  las  redes  comunitarias 

familiares, los  coloca  tamhien,  en  un  mundo  de  incertidumbre y cierta 

31 Garcia Canclini (19951, prqme que,  probablemente, las “leduras de videochp” sean las únicas d e s t a c i m e s  actuales de ‘‘narrar 
la multiculturalidad” a las ciudades. ’* La famula, a m o  se sabe es de Louis Wirth, citado m Bassols 1988. 

Esie es, en todo caso, el mito del viaje” (Clifford 199565) 

33 ‘‘El \¡ajero es por d c f i í c i b  nlguicn quc goa de lo scg~uidhd y cl privilcylo de IIIOVCTSC wm tulo rchtivo falto de ctridicitn;uniull~~s 
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orfandad  (que  tampoco se busca  sea  permanente).  Aquí,  el  espacio 

enfrenta  al  sujeto  cotidianamente  con  la  paradoja que, por  un  lado, 

tiende  a  alejarlo  de  las  instancias  de  interacci6n  comunitaria 

“normales“  (Esmiliares y/o vecinales) , por  el otro,  exalta los  rasgos 

independentistas,  casi  solitarios,  de  vivir  un  presente  acelerado, 

aparentemente  sin  preocupaciones.  Antes  de  seguir,  habrd  que 

considerar  que  la  mayorla  de  estos  sujetos  saben  que  desempeflan  este 

oficio  -esta  forma  de  vida-  no  pensando  en s i  mismos,  sino  que  tienen 

como  justificaci6n o coartada a su  familia:  realizan  una  especie de 

autosacrificio.  Para  este  “sacrificio”  hay  opiniones  encontradas  de 

parte  de los involucrados,  mientras  unos lo ven  como  negativo, ot ros  

les  parece  positivo,  aunque  prevalece  la  ambivalencia  en  sus 

opiniones. 34 

En  el  caso de los choferes  del tpp, hay  indicios  de  una  descomposici6n 

de  algunos  procesos  de  socialidad  e  interacci0n, as€ como  la 

emergencia  de  nuevos  espacios  que (adn de  forma  contradictoria) son un 

I 
indicio de la  reconstitucidn  de  nuevas  formas  de  reconocimiento, 

interacci6n y afecto  que,  de  alguna  manera,  representan  una  opci6n  que 

surge  de  experimentar  una  vida  de y en  la  calle.  Entre  otros  indicios, 

podriamos  mencionar  la  construcci6n  de  la  experiencia  (subjetiva) y la 

socialidad  experimentada  a  traves  de  contactos  menos  predecibles, 

contingentes,  que,  mds o menos,  coincidan  con un encuentro  social  “en 

movimiento” , sobre  la  marcha,  a  traves  de  contactos y circuitos  mds o 

menos  aleatorios. A la  par  de esto,  surgen  nuevas  lealtades,  nuevas 

alianzas,  sobre  todo  entre  chofer y mdquina  mediados  por  el  checador, 

en un  ambiente  de  masculinidad y competencia  en  busca  de  establecer, 

34 . Swan de ejeniplo, la sintesis de 2 charlas an choferes. “El Canalla” (Manuel), quia rcciQ había cxpcrimdado la scparaciin de su 
matrimdo, luego de 9 &os de casado, por asuntos de amantes. Para 8 ,  m& bien era una libcraciin, un intcuto diario dc dcjw atrris los 
lastres queparecen agobiarle cuando está en casa. Y es a travb de su trabajo, m o  chofer, dmde trata de “.. volver‘a  empezar y. p s s .  
d dido: hay dos tres buenos desnadrer..”. Por su paxte, “El Yambo” (R-ogelio) externó que esta forma de vida le restaba tiempo para 
anvivir an su familia  e  iba en antra de mantener la  unidad al mteior de &a. Aunque reamoda que  el ser chofer le daba  opoliunidad 
de ‘‘..canocm mucha gente, lugares, times viejas, pomos, mates miatras haces. tu trabajo, j qué más quicrcs! . ”(30 1 1-95). 
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entre  otras  cosas,  ser ,el mejor,  el  machin  (el m& macho) ; o quiz2 

2,610 ser  alguien:  tan ,9610 ser  un  habitante  urbano. 

Finalmente,  si  bien  puede  considerarse  al  vehiculo  como  un 

paraterrit~rio~'.  Tambidn  hay  que  tomar  en  cuenta  la  relevancia  que 

tiene  la  casa, o mejor  dicho  un  lugar.  Tener y/o pertenecer a  un 

lugar.  En  el  caso  de los choferes  se  expresa  como un regreso:  un 

regreso a  casd, al  lugar  donde  se  habita.  El  empleo  es s610 temporal, 

es  un  medio  para  buscar  establecer  lugar,  pues  en  ningún  momento  se 

pretende  que  la  vida  de y en  la  calle  sea  permanente o definitiva.  Hay 

siempre  la  intensi6n  de un cierre  de  circuito:  de un retorno  al  lugar. 

No obstante, la  obtenci6n  de  este  lugar  suele  ser  un  vehiculo  antes 

que  una  casa.  Tal vez, porque  es lo mas  accesible e inmediato  derivado 

de  su  modo de  vida, o bien  porque  suele  funcionar  como  divisa  para 

intercambiar,  posteriormente,  por  un  terreno o una  casa. 

Esta  ansiedad  por  conseguir  un  lugar,  desde mi perspectiva,  hace  que 

l a diario  se  enfrenten y sorteen  las  presiones  del  ambiente y el 

camino.  Que a  diario  luchen  para  conseguir  la cuenta (cierta  Cuota  de 

dinero)  en  jornadas  extenuantes  de  trabajo  ante el recrudecimiento  de 

condiciones  econ6micas  cada  vez  mas  desfavorables.  por  supuesto, 

Siempre  existen  incertidumbres  que  acompafian  gran  parte  de  este 

oficio:  el  ser  despedido,  perseguido,  la  cdrcel 0 la  muerte  suelen  ser 

las  amenazas  comunes. 

En suma,  existe  la  intenci6n  de  que  esta  forma  de  vida  no  sea 

permanente,  que  sea s610 una  fase o un  medio  para  conseguir  un  lugar 

idealmente  fljo y propio.  Se  busca  que  el  uso  del  espacio  público,  al 

que  se  est8  expuesto a  diario,  enriquezca el dmbito  privado. Pero, en 

35 Abril llama paratenitorios a estos modos de c a ~ & ~ c c i á ~  dc la c.xpaicllcio y In socialidad. No sa1  lcnitorios altcnlalivm quc apu111u1 
a expresar &ibalisanca (cfr. Ivlafesoli 1990) , sino que sa0 un parbtesisprovisimal entre tiempos y cspaLios reglados. Es pate dc UI 

circuito que se circula a travh de c&tim),; circuitos amcintricos an encrucijadas amtingentes y débilmente dd'ermciadas. Esto In 
aplica para el caso de la c a u t a  del bakalaon que mudm adol-te  de algunas ciudades españolas practican  durmtc 1ok fues de 
sanana. ((3. Abril 199596-7) Subrayado del autor. 
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la  lucha  por  conseguirlo,  crearlo,  mantenerlo, y de  ser  posible 

perpetuarlo, se corre  el  riesgo de  quedar  atrapado  por  el  camino, 

"quedarse  en  el  viaje",  pues  este  parece  ejercer un poder  de 

atraccih, una  suerte  de  vertigo  en  espiral  que  puede  llegar a 

convertirse,  en  caso  extremo,  en el. Único  medio  de  experimentar  la 

vida,  de  relacionarse  con  ella,  de  saberse  vivo. 

Por  su parte,  hablando  empiricamente,  la  casa  es  un  sitio 

complementario,  pues  este  oficio  -modo  de  vida-  implica  ir  a  ella, 

casi  exclusivamente a tomar  un  baAo,  cenar y dormir.  Pero,  no  por  ello 

deja  de  ser  lugar  m6s  importante,  porque  no s610 es  la  'matriz"  de 

origen  asi  como  el  lugar  de  descanso,  sino  que  es  la  causa  por  la  que 

los sujetos  salen a la  calle y es, en  su  imaginario,  la  forma  ideal o 

normal  de  vivir: a lo que  apuestan  conseguir o mantener  con  su 

, esfuerzo,  su  sacrificio. 

En  otro nivel,  en  contraste  con el individualismo 'que impera  en el 

manejo  del  vehiculo los  momentos  de  estancia ell paraderos o bases 

convocan,  en  parte, a cierta  integraci6n  grupa1  donde  surge  una 

identidad  colectiva  ligada  por un  sentido  lúdico-afectivo  que 

encuentra  en  el desmadre su  forma  teatralizada  de  presentaci6n y 

actuacibn  para  asumir  el  "drama"  cozidiano. 

Sin  embargo,  ?Sta  integracibn  es  intermitente y casi  nunca  trasciende 

al  total  del  grupo  que  forma  la ruta, ni  al  espacio  que  con,tiene  al 

paradero.  Esto es, el constante  movimiento  que  demanda e:: oficio 

impide  que  se  prolongue o implique  otros  rubros  de  la  vida. De  hecho, 

el  paradero  funciona  como  un  catalizador  de  las  tensiones  cotidianas y 

como  un  articulador, a la  vez  que  expulsor,  de  sus  "habitantes" : un 

sitio  de  paso.  Ademds,  funciona  como  un  contenedor  de  sentidos y 

practicas  que  delimitan  fronteras  entre los sujetos  que  circulan  por 

61. Tambien dota  de  un  sentido  de  pertenencia a l o s  choferes,  cuya 



integracifin  se  da  entre el conjunto  de  bases  que  forman  el  Circuito  de 

la ruta, los recorridos y la  casa  del  conductor. Las bases O paraderos 

son  sitios  -lugares-  que  forman  un  territorio  dentro  del  circuito 

cotidiano  que  adquiere  valor  al  recorrerlo  constantemente,  pues  en 61 

se  consume  la  mayor  parte  del  tiempo  de los choferes. 

Finalmente,  a  nivel  del  espacio  público  urbano  se  pudo  percibir  como 

se  va  transformando  este a traves  de  las  relaciones  que  se dan  entre 

los actores y el  espacio.  Percibo  estas  relaciones,  principalmente,  en 

dos  sentidos.  Primero, a nivel  del  sujeto. Al interior  de los 

vehículos, 10s conductores  se  apropian  fragmentariamente  del  espacio 

público  urbano. Ahí, ya congregados  en  pequefios  grupos  (rutas,) pero, 

’ principalmente,  de  forma  individual  -entre  tdcticas y estrateglas; 

entre  agresividad y tolerancia;  competencia y humor-, escenifican  sus 

identidades y desarraigos,  sus  relaciones,  saberes y sentimientos, 

(en  especial  hablo  de los  choferes  del  tpp) . A la vez, este  complejo y 

barroco  cuadro nos permite  cierta  Vivian  paradojal y contradictoria  de 

la  vida  urbana.  Por  otra parte, los  transportes  han  venido  garkindo 

terreno  con  la  construcci6n  de  grandes  avenidas  que  inducen a la 

aceleraci6n eel movimiento,  la  nula  permanencia  de los sujetos; SU 

repliegue a contados sitios públicos o, en mayor mcdida, su rcclusi6ri 

en los espacios  dom6sticos.  Parece  como  si  la  red  vial  representara 

(metaf6ricamente)  la  acelerada  circulaci6n  de  objetos y sujetos  en  la 

vida  urbana;  como  si  se  tratara  de  no  detenerse,  negar  la  condensaci6n 

hist6rica;  circular  permanentemente  dentro  de  un  aire  elusivo  donde  la 

imaginacidn  de lo nuevo, la  aventura y el  cambio  es lo que  cuenta., 

En  ese  sentido,  tal  vez  se  tenga  que  aceptar  que los vehículos  en los 

actuales  contextos  contrastantes,  por lo menos  para los choferes  del 

tpp,  se  han  convertido  en  un  espacio  “intermedio“  que  ha  condicionado 

la  emergencia  de un  estilo  de  vida,  ubicado  en  una  especie  de 

O 
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parentesis  casi.  permanente,  vivir  al  interior  de un intervalo,  vivir 

ambiguamente: 'a mitad de", 'en medio  de" . Es decir, 'se esta a la 

mitad  entre  el  punto de  origen y destino, a la mitad  entre  el  afuera 

de  la  calle y el  adentro  del  vehiculo"  (Aguilar  '1995  :54) ; a la  mitad 

de  las  miradas  de los otros y el  reflejo  que  de  ellas  hay  en  las 

miradas que se  devuelven;  a  mitad  entre  la  velocidad  respecto  del 

exterior y la lentitud  del  tiempo  en  el  interior; a mitad  de  una ida y 

una  vuelta; a mitad  de  una  casa  fija y una  en  movimiento. A mitad 

entre  el ( lo s )  traslado(s) y la(s)  residencias. 

I 
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