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INTRODUCCION

La cuestién a colacién en este escrito pretende elucidar la relacién entre clase
social y movilidad urbana desde un enfoque subalterno que considera la
interaccién entre clase, género, etnia y espacio urbano. Podemos considerar
a las clases populares latinoamericanas como las grandes ausentes de las
politicas publicas de movilidad urbana, al menos desde sus especificidades
socioculturales. La citada perspectiva subalterna aporta la cuestién de la
agencia, un concepto politico que remite a una praxis cotidiana en el caso
del uso del transporte colectivo urbano. Esta accién implicita en las necesi-
dades especificas por grupo social pero més aun en las maneras diferencia-
les de hacer uso de las infraestructuras urbanas de movilidad ha sido
ignorada sistemadaticamente por la tecnocracia latinoamericana. Y esta mar-
ginacién velada redunda en un disenso social y en un mecanismo de supre-
sién de los derechos sociales y culturales de, precisamente, los principales
usuarios de los servicios publicos de transporte.

Tomando el Ecobus, un sistema de transporte rapido radicado en Ciudad
Juarez (México), como estudio de caso del fendémeno detallado planteo una
etnografia cldsica sobre ruedas para aproximarme a esa praxis cotidiana y
clarificar cémo la clase, el género y la identidad étnica construyen su propia
espacialidad urbana reterritorializando su habitat mediante la instrumentacién
de normas sociales de conducta apropiada y el uso de tecnologias de la
comunicacién. El periodo de campo se prolongé de marzo de 2018 a mayo de
2019 considerdandose un esquema de muestra amplio en tanto los ejes espacial
y temporal podrian influir en la forma y contenido de los registros.
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Este texto estd desglosado en cuatro apartados, un subapartado y con-
clusiones que corresponden grosso modo con el estudio del arte, los pormenores
de la etnografia implementada, la descripcién analitica en dos ejes y la
discusién necesaria para cerrar con los hallazgos del estudio.

CONTEXTO URBANO Y ANTECEDENTES DEL ECOBUS

;Qué relaciones se establecen entre el transporte colectivo urbano y los sec-
tores sociales que ocupan este espacio publico? Siguiendo esta incégnita y las
preocupaciones vertidas en otros estudios (Lange Valdés, 2011) que inspiraron
esta investigacién, junto a un primer informe de resultados parciales sobre las
dimensiones socioculturales del transporte urbano colectivo (Trapaga, 2019)
planteo aqui otros enfoques y resultados del mismo estudio de caso. Ciudad
Juédrez es el sexto municipio mexicano mas poblado (INEGI, 2020) y su trama
urbana confluye con la vecina ciudad de El Paso en Estados Unidos. En este
escrito exploro y reflexiono sobre los procesos de territorializacién por parte
de grupos sociales subalternizados que, se presupone, carecen de un acceso
pleno a la ciudad. Mientras que el modelo Bus Transit Rapid (BRT) estéd en plena
fase de consolidacién mundial como transporte colectivo urbano hegeménico
(Rosas Gutiérrez & Chias Becerril, 2020), en Ciudad Judrez se implementé
la primera linea troncal del llamado en primer término Vivebus en 2013,
casi veinte afios después de los primeros estudios, presupuestos y proyectos
fallidos para su insercién en la estructura urbana y social local (Ortega, 2016).
Derivado del cambio de grupo politico en el gobierno regional también cambié
en 2017 la denominacién oficial a Ecobus. Es hasta 2020, ya con una tercera
denominacién como Bravobus, que iniciaron los trabajos de infraestructura y
vialidad para la puesta en marcha de una segunda linea para una ciudad de
1.512.450 habitantes y una densidad de 12.39 hab/ha (INEGI, 2020). Judrez se
ajusta paradigmaticamente al tipo difuso o extenso de urbanismo dependiente
del automovil particular. Sin embargo, el servicio de transporte colectivo
restante lo conforman concesionarios organizados bajo un esquema clientelar
con sindicatos y partidos politicos cuyos vehiculos automotores proceden de
los desguaces y deshechos del parque estadunidense de autobuses escolares
(Ortega, 2016) cuya vida tutil se vencid lustros o décadas antes y suponen,
junto a la ausencia de pavimento en parte de las secciones populares urbanas,
un héndicap para un servicio de transporte colectivo intraurbano eficiente y
sustentable (Ortega, 2016). Esta relegacién se comprende por el citado modelo
urbano dependiente del automévil idéntico al muy préximo sprawl estadu-
nidense. En contraparte al abandono de los servicios colectivos de movilidad,
el automoévil privado prevalece, llegando a 554.965 en 2016 de un parque vehi-
cular total de 580.507 (IMIP, 2017). Consecuentemente, las estadisticas eviden-
cian que el 38,66% de los viajeros intraurbanos por motivos laborales usaron
un automotor privado y poco mads del 27% el transporte colectivo de su
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empresa (IMIP, 2017: 144). Ortiz (2018: 32) subraya que para 2016 solo el 0,6%
del parque vehicular municipal eran autobuses de transporte de pasajeros.

La poblacién actual de Ciudad Juérez es producto de la migracién nacional
e internacional. Asi, sus caracteristicas socioculturales estan vinculadas con un
proceso de poblamiento acelerado desde 1970 cuyo factor principal fue, a su vez,
el proceso de industrializacién conocido como Industria Maquiladora de Expor-
tacién (IME). Este inicié con la presentacién oficial en mayo de 1965 del Programa
de Industrializacién de la Frontera Norte (PIF) por parte del gobierno federal
mexicano (Fuentes & Fuentes, 2009: 72). La poblacién pasé de 424.135 en 1970 al
1.512.450 en 2019 (INEGI, 2020) con tasas de crecimiento por encima del promedio
nacional (Rubio, 2005). Revisando el origen de los no nacidos en el municipio
destacan cuatro entidades federales nortefias con idéntica matriz histérico-
cultural y colindantes entre si: Chihuahua, Durango, Zacatecas y Coahuila
(INEGI, 1996: 29). En la misma fuente observamos que poco mas de 2.500 resi-
dentes hablaban lenguas indigenas y el 2% nacieron en el extranjero. Para los
lustros de 1990 al 2005 surge una cuarta matriz cultural numéricamente sensi-
ble proveniente de estados surefios como Veracruz y México (Rubio, 2005: 227).
Estas tendencias migratorias redundan en una fuerte uniformidad sociocultural
local alimentada por la interaccién con la regién Suroeste estadunidense y las
redes migratorias del centro-norte de México y, a su vez, en un conflicto inter-
cultural derivado de la emergencia de un flujo migratorio reciente con marcadas
diferencias culturales e identitarias respecto a la cultura popular local.

Los sectores populares urbanos en Juarez estdn vinculados mayormente
a la fuerza de trabajo industrial. Una de las principales desigualdades sociales
que les aqueja radica en su nivel de ingresos y estatus social. Existe una linea
de investigacién reciente que busca desentrafiar las imbricaciones entre
desigualdad social y acceso a la movilidad urbana representada, entre otros,
por Schwanen et al. (2015), Lucas (2012) y Urry (2012), asi como Jirén (2007; 2009)
y Jirén y Singh (2017) para el &mbito latinoamericano. Urry relaciona movilidad
urbana y desigualdades sociales aludiendo al escaso capital en red, la inmovilidad
forzada por factores estructurales y la pérdida de relaciones sociales cara a cara
de sectores subalternos como mujeres, migrantes, infantes y adultos mayores
ante el desafio de la movilidad reducida. En el caso objeto de este escrito,
ademds, la prevalencia del automévil particular y la relegacién institucional del
sistema de transporte colectivo agudizan la reduccién en la movilidad intraur-
bana de las clases populares y sus efectos en las desigualdades sociales locales.
Por otra parte, la precarizacién de los grupos subalternos y su plasmacién en la
construccién del espacio puede analizarse mediante el concepto geografico cla-
sico del territorio. Es esta una parte del desafio teérico planteado por Haesbaert
(2013) al superar la dicotomia desterritorializacién/reterritorializacién. Para este
autor, la desterritorializacién solo se entiende respecto a grupos sociales espe-
cialmente precarizados por las fuerzas estructurales en tanto identifica pérdida
del territorio con la falta de control o de alguna opcién de control sobre el
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mismo. Pero antes de seguir con esta dindmica conceptual plantearé el marco
tedrico que atendera esta triple relacién entre espacio, cultura y movilidad.

El enfoque antropolégico como punto de partida para esta investigacién
se manifiesta no solo en la metodologia etnografica desarrollada, sino también
en lineas habituales en la antropologia urbana y econémica interesadas por la
circulacién y el territorio. La cuestién de la movilidad estd presente desde
Malinowski (1986) que analizé el reiterado viaje ocednico del Kula como insti-
tucién econdémica primitiva, y de modo explicito en Clifford (1992). Mas recien-
temente, Garcia Canclini et al. (2013) plantearon desde la Antropologia urbana
una ciudad contemporanea disefiada para viajar a ella y a través de ella,
superando la perspectiva del lugar de residencia y trabajo. Las avenidas y au-
topistas que se ensanchan, la proliferacién de hoteles, talleres mecénicos,
publicidad de viajes, pero sobre todo los coches y autobuses circulando veloces
o perezosamente se volvieron partes “naturales” del paisaje urbano, afirman
estos autores. Es, no obstante, la corriente marxista de la socioantropologia
presente en los estudios urbanos el enfoque que vincula economia, cultura y
espacio. El mismo Garcia Canclini (1989) replantea el legado de Gramsci para
analizar la globalizacién y sus procesos de cambio. Esta dindmica econémica
mundial, en tanto deslocaliza y relocaliza las fuerzas productivas, centrifuga
de alguna manera la estatica cultural produciendo multiples transplantes cul-
turales protagonizados por grupos sociales que o bien deconstruyen sus co-
lecciones culturales (marcos y anclas de sentido), o bien, por la migracién,
provocan un proceso de desterritorializacién y reterritorializacién de sus
formas culturales. Esta misma corriente caracteriza a la clase obrera como
subcultura y agente intrinseco del espacio urbano, mismo que hace “usos
diferenciales de la ciudad, de sus equipamientos y de las oportunidades que
estan asociadas al trabajo industrial, al género y al grupo de edad” (Nieto, 1997:
72-73). Estudios mas recientes sobre clase trabajadora y espacio urbano en
México introducen ya la cuestién explicita de la movilidad: “de modo que los
trabajadores de la construccién se ubican y establecen anclas en méas de un
lugar geografico. Mas que la permanencia de estos actores sujetos en un lugar
fijo, lo comun en este gremio es el transito, los flujos, los desplazamientos,
los intercambios entre un lugar y otro” (Zirién Pérez, 2013: 154).

Y con esta condicién itinerante se incorporan nuevas perspectivas
tedrico-metodolégicas basadas en la metdfora de las redes, los rizomas o el
nomadismo que procuran dar cuenta de otros espacios urbano-populares mas
allé del barrio y la fabrica, tal como demandan Ojeda et al. (2015) para el estudio
de la movilidad urbana en Santiago de Chile. Para Urry (2012), las redes de pa-
rentesco, amistad o membresia requieren de un determinado ritmo entre los
encuentros presenciales en sinergia con encuentros virtuales de menor relevan-
cia afectiva. A su vez, ambos tipos de encuentros estdn organizados bajo patro-
nes de conducta aceptable. Es mas, el propio hecho de sentirse obligado a,
por ejemplo, visitar a sus padres para una celebracién significativa del grupo
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estd motivado por normativas sociales inapelables. Los viajes constituyen en si
mismos fendmenos trascendentales para la vida social y articulan significados,
normas y emociones, que por grados acelerados de dispersién geogréfica de los
grupos sociales primarios compelen a desplazamientos recurrentes de parte o
la totalidad de sus miembros. Ain mas relevante para los objetivos de este
escrito, los viajes, contemporaneos y pretéritos, establecen dialécticas con los
encuentros sociales. No hay encuentro sin viaje, ni viaje sin encuentro.

Precisamente, la urbe contemporanea exhibe buena parte de estas
caracteristicas: redes sociales difusas, la fragmentacién y la (hiper)conectivi-
dad que resultan en parte de la configuracién mundial establecida por las
fuerzas econémicas de la globalizacién. En consonancia, la urbe actual y la
histérica estan construidas como territorios en continua negociacién respecto
a la diversidad cultural que las habita y que provoca, precisamente, territoria-
lidades cambiantes, flexibles y temporales (o0 al menos relativamente breves).
Aunque el modelo tedrico es universal, cada caso es un mundo, las influencias
son muchas e histéricamente particulares. ;Cémo apropiarse de lo urbano maés
si cabe desde las desventajas estructurales de los subalternos? Es aqui donde
retomaré la brillante critica de Haesbaert (2013) al uso discrecional del térmi-
no desterritorializacién, proponiendo, en cambio, el de reterritorializaciéon como
agencia de los grupos subalternos bajo condiciones de movilidad intensa,
en sintonia con las ideas de Garcia Canclini (1989) al respecto, asi como con
las nociones del espacio en red y las movilidades obreras:

Para nosotros los territorios pueden ser construidos mediante la articulacién en
red y por lo tanto pueden ser construidos en y por el movimiento. Deleuze y
Guattari dicen que un movimiento que se repite también es una forma de terri-
torializacién. Si se tiene el control de este movimiento, el control de esta movi-
lidad en el espacio, entonces también se produce alli un territorio mediante el
control de la movilidad (Haesbaert, 2013: 22).

Sin embargo, la reterritorializacién asi entendida tiene como condiciones
de existencia la agencia cultural de la apropiacién simbélica, su caracter
efimero pero recurrente y la instrumentacién de mecanismos normativos de
exclusién inherentes al concepto y practica del territorio, entendido este como
“espacio socializado y culturizado (...) que tiene, en relacién con cualquiera de
las unidades constitutivas del grupo social propio o ajeno, un sentido de
exclusividad, positiva o negativa” (Garcia, 1976: 29). Esta serd la relacién de los
grupos subalternos con el transporte colectivo juarense, una apropiacién
simbdlica que establece procesos de exclusién concretados en las normas de
etiqueta social diferenciales y las claves para comprender la seméntica del
conflicto socioespacial, ya que:

En general, los grupos hegemonicos se territorializan mas por dominacién que por
apropiacién, mientras que los pueblos o los grupos mas subalternizados se territo-
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rializan mucho més por apropiacién que por dominacién. En efecto, estos tltimos
pueden no tener la dominacién concreta y efectiva del territorio, pero pueden tener
una apropiacién mas simbdlica y vivencial del espacio (Haesbaert, 2013: 27).

Y este conflicto exhibe rasgos multiples, en tanto es un conflicto entre
tradicién y modernidad atravesado, a su vez, por la disonancia entre lo abstrac-
to y lo concreto del territorio (Raffestin, 1984). El espacio urbano es, bajo este
marco, un espacio disputado y, por ende, un espacio negociado (Duhau & Giglia,
2016). Si entendemos al espacio publico como un espacio vacio de la trama
urbana (Escudero, 2017: 30), esto es, un hueco que se significa (apropiacién)
y donde se socializa (reproduccién), la dimensién concreta de la morfologia y
equipamientos urbanos corresponderia con la ciudad hegeménica y la dimensién
abstracta con la ciudad subalterna no exenta de disputas intestinas en clave de
interculturalidad? Hasta aqui la construccién teérica estuvo basada en las
categorias analiticas de territorio, cultura popular y movilidad urbana.

METODOLOGIA ETNOGRAFICA

La técnica principal que se utilizé fue la observacién participante®, con mayor
énfasis en el polo de observador y alternando varios puntos inméviles de
observacién: asientos traseros elevados, asiento delantero junto a chofer,
rellano intermedio y zona de andenes. Este diseno enfatiza los resultados deri-
vados de dicha técnica, esto es, permite conocer y registrar la conducta social
y sus narrativas cotidianas sin interferir en el desarrollo de la accién social,
y cuenta con antecedentes en la literatura sociolégica (Nash, 1975). En el otro polo,
mi participacién asumiendo el rol de viajero habitual sin provocar estridencias
fuera de la norma de etiqueta social nativa potencié la captura de la escena
social al natural sin demérito de otorgar al etnégrafo datos derivados de su
experiencia subjetiva como pasajero. En suma, este disefio etnografico tuvo
como objetivo elucidar la reterritorializacién en tanto producto cultural (Haers-
baert, 2013) manifiesto tanto en conductas esterotipadas como espontdneas.
Simultaneamente apliqué varias técnicas de conversacién, siendo la entrevista
informal y la entrevista estandarizada no programada las principales.

El objetivo de ambas técnicas de conversacién fue recabar informacién
cualitativa complementaria a la recabada por observacién para lograr una des-
cripcién bésica de la experiencia subjetiva y, asi, construir datos para com-
prender la susodicha reterritorializacién pero en clave de proceso*. Es por ello
que los cuestionarios realizados se basaron més en un criterio de plausibilidad
que en la justificacién de la muestra propia de investigaciones cuantitativas®.
El disefio de los cuestionarios promovié aqui la expresién de informacién emo-
cionalmente construida en detrimento de la regularidad codificable de las
respuestas en aras de las hipétesis de investigacion.

El proceso posterior de andlisis de datos se fundament6 en la construccién
de categorias establecidas a partir de los objetivos y en el “descubrimiento” de



ARTICULO | IBAN TRAPAGA

7-22

procesos, practicas y categorias no contempladas previamente y revelados en el
proceso de campo, procurando evitar apriorismos tedricos y respetando la
naturaleza y vicisitudes del fenémeno en estudio (Kim, 2012: 272).

ECOBUS: ENTRE BASTIDORES DE UNA TEATRALIZACION SOCIAL
Retomando la definicién de Garcia (1976) quien sefiala la cualidad excluyen-
te del territorio, manifestdndose como positiva (incluye a ciertos grupos o
subgrupos sociales) o como negativa (excluye a otros grupos o subgrupos),
los resultados etnograficos empatan con estas cualidades solo si son conside-
radas como apropiaciones simbdlicas. Asi, el ethos juarense asigna o restringe a
los diferentes tdndems estatus-rol el acceso a un conjunto espacial y una apro-
piacién legitima del mismo. Esta perspectiva estd basada en la comunidad,
pero también existen otras basadas en el individuo fundamentadas en el
cuerpo y en la interaccién del cuerpo con el espacio (Kim, 2012: 274).

Desde la primera opcién, la descripcion analitica de los registros propor-
ciona un modelo de viajero educado®, mismo que asigna o restringe espacios al
interior de los vehiculos con base a criterios de género o, dicho de otra forma,
de divisién sexual del espacio. Este criterio es central respecto, incluso,
a consideraciones de identidad étnica, regional, de edad o por vulnerabilidad
social que, si bien manifiestos, representan roles secundarios para la escenifi-
cacién social del viaje. Asi, de forma reiterada, los registros de observacién re-
velaron que por encima de la normatividad institucional (asientos reservados
para grupos vulnerables), estos eran apropiados por mujeres pertenecientes a
cierto grupo etario (aproximadamente 40-55 afios), mostrandose renuentes a
liberarlos aun frente a la presencia de algin viajero que por edad o discapacidad
psicofisica estuviera urgido de ocuparlos. En contraposicién, las observaciones
recurrentes arrojaron varios tipos de viajero: uno orienta su actuacién social
hacia la cesién de su asiento. Entre estos donantes masculinos se expresa una
norma tacita que asigna el privilegio del asiento, de la confortabilidad a mujeres,
ancianos y discapacitados fisicos. En lo general, la sancién social al interior del
Ecobus establece que el masculino debe siempre ceder el paso y el asiento al
femenino; en lo particular, debe cederlo a mujeres adultas maduras.

Por otra parte, detecté una posicién espacial de exclusividad masculina:
un rincén conformado por escalones de una puerta de ascenso/descenso inha-
bilitada durante la parte del viaje que el trazado del sistema de transporte
cuenta con andenes en las paradas. Este lugar liminar e incémodo es recurren-
temente ocupado por masculinos adultos jévenes y adultos maduros.

Desde una perspectiva basada en el individuo, Kim (2012) argumenta a
favor del uso del cuerpo para evitar a los otros y comunicar tcitamente el drea
de exclusién privada (denominada por la autora como espacio transitoriamente
antisocial) o el territorio del yo (Goffman & Fontenla, 1971: 51). Para el caso aqui
analizado, y a pesar de no ser considerado un espacio sexuado, constaté la ten-
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dencia a establecer zonas de exclusién a hombres por parte de mujeres adultas
maduras instaladas en la zona delantera del vehiculo, solo en situaciones de
saturacién. En estos casos, mediante el aflojamiento del cuerpo, las viajeras de-
jaban caer, descargaban literalmente, su humanidad sobre o contra el pasajero
masculino generando un sentimiento opresivo. Esto también debe ser conside-
rado como otra técnica de sancién de la divisién sexual del espacio del Ecobus.

En segundo término, la dimensién cultural instrumentada en la cons-
truccién territorial del cardcter nativo bajo el sistema clasificatorio regional
mexicano, en que los chilangos compendian la alteridad negativa: “De ahi que
el chilango sea usualmente descrito como alguien que debe ser evitado, que
constantemente estd tratando de aprovecharse del juarense, mientras este
altimo es descrito como alguien de gran corazén que esta constantemente
expuesto a la malevolencia de los otros.” (Vila, 2004: 55). Este antichilanguismo
caracteriza la identidad social de las regiones nortefias mexicanas, asi el
“estereotipo del chilango senalado como: arrogante, presumido, prepotente,
arrastrado, servil y, ante quien esta por encima de él: adulador, intrigoso, trai-
cionero, falso, caidemadres’” (Valenzuela, 1998: 93). Este polisémico término
engloba tres acepciones: persona del sur de México, originario de la Ciudad de
México o ciertos sectores sociales representativos de la Ciudad de México (Vila,
2004: 46) en coincidencia con la postura de Valenzuela (1998) para quien esta
construccién identitaria oscila entre el racismo y el clasismo al subrayar la
calidad “indigena” y pobre de las personas del sur de México frente a la auto-
percibida blancura nortena.

;Cémo se manifiesta en el transporte publico esta aversién al tipo
chilango? Mientras que el tipo cultural socialmente valorado en el transporte
colectivo es reservado y escenificado por el uso minimo y tenue de la voz;
recogimiento corporal expresado en los hombres por ropas que cubren la mayor
parte del cuerpo, botoneras completamente cerradas, gorras, lentes de sol y
sombreros; en suma, una desatencién cortés (Goffman, 2003) que pretende amor-
tiguar la privacidad general y que solo se ve alterada por conductas tipificadas
de apoyo mutuo o caballerosidad; al tipo chilango se le atribuyen conductas ina-
decuadas y cuyo seflialamiento en las conversaciones itinerantes sirven de re-
fuerzo del ethos juarense. Por ejemplo, golpear la carroceria para que el chofer
se detenga, chiflar para este fin o para llamar la atencién, y mirar sostenida-
mente a las mujeres son consideradas como conductas extranas al ethos nativo,
mas propias de los fuerefios chilangos.

En tercer término, la cuestion afectiva estd presente en el particular
territorio popular del Ecobus. La anterior alusién al caracter comedido, que ante
el observador extrano es confundido incluso con la desconfianza, no es ébice
para la expresién socialmente pautada de las emociones.

Me refiero a dos casos comunes y registrados en las notas de campo con
recurrencia, aunque uno muestra mas nimero de expresiones publicas bajo
ciertos pardmetros temporales®. El primer caso registrado son las muestras
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eréticas entre parejas. El inusitado (para el contexto social publico nativo)
despliegue de miradas lascivas, caricias, besos, jalones mutuos, pellizcos,
roces y sonoros suspiros estd cabalmente consentida por el “publico” forzosa-
mente asistente a estas representaciones afectivas, en tanto carecen de sancién
social y se desarrollan por largos periodos de tiempo®. Ademads, las relaciones
afectivas entre parejas (amantes, novios, cényuges...) estdn cuantitativamente
presentes entre las conexiones comunicativas por telefonia mévil (llamadas,
mensajes de texto y aplicaciones) en el transcurso de los recorridos del Ecobus.
Los resultados de las entrevistas estandarizadas efectuadas en campo indican
que un 15% de las comunicaciones se establecen entre parejas sexuales y son
de tipo roméantico o su funcién es planificar el encuentro roméntico.

Por otra parte, las relaciones hombre-infante suponen un segundo caso
ampliamente registrado en campo de expresién inusitada de afectividades.
Esto no es ébice para constatar que la mayoria de los casos observados de rela-
ciones de filiacién se ajusten al vinculo materno o con el liderazgo de una mujer
del grupo de parentesco. De hecho, esta es la pauta dominante en los recorridos
de entresemana, cambiando al modelo de familia nuclear con la inclusién del
padre-cényuge en los recorridos de fines de semana. Sin embargo, cualita-
tivamente se muestran al observador sustancialmente divergentes entre si.
La relacién hombre adulto-infante destaca por exhibir mdas gestos, y menos
comedidos, de afectividad. Esta se muestra tanto en los juegos basados en mi-
radas o mediante contactos corporales, asi como en abrazos y arrullos.

Estas expresiones de afectividad abierta estarian contrariando la regla
general del comportamiento aceptable en publico (la ya referida desatencién
cortés). Aunque hay que considerar que al menos estas dos excepciones al de-
coro publico tacito expresarian valores culturales distintivos de la cultura po-
pular juarense, que prima las relaciones de parentesco como estructurante
social, y que denotan caracteristicas de los roles de género distintivos a estos
establecidos por otros sistemas culturales. Este relativismo cultural esta au-
sente en las consideraciones teéricas de Goffman y en trabajos mas recientes
sobre el tema (Kim, 2012). Es necesario considerar que los limites de la con-
ducta y el espacio antisocial (o territorios del Yo) ya citados varian sus rangos
de aceptabilidad y de normalidad con respecto a un marco cultural de referen-
cia y contexto significativo. Asi, las escenas planteadas por ambos autores
estdn restringidas a una matriz culturalmente hegemoénica anglosajona?®.

CONEXIONES SOBRE RUEDAS

Junto al relativismo cultural como instrumento tedérico de andlisis respecto a
la apropiacién del entorno por las interacciones significativas, la construccién
de itinerarios y redes sociales en y mediante el viaje habitual esta condicionada
por el marco cultural dominante en la escala local. Es decir, la experiencia
viajera es diversa, tanto como esferas culturales derivadas de pertenencias de
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etnia, nacién, clase social y género. Como ya esta claramente establecido,
la clase social dominante en la experiencia del Ecobus es altamente homogénea,
la dicotomia de género regula las normas de etiqueta, y la adscripcién regional
establece en los fordneos el contrapunto de la conducta correcta. En menor
medida, aunque presente, el grupo etario incide en este cédigo técito pero la
diferencia étnica practicamente estd ausente del campot'.

Pero la tendencia a debilitar los vinculos colectivos en afan del indivi-
dualismo liberal se comprende mejor desde la vulgarizacién y normalizacién de
los medios de transporte y las nuevas tecnologias de la informacién y comuni-
cacién basadas, principalmente, en el internet. Urry (2012) alude a este fenéme-
no y lo denomina “individualismo en red” (networked individualism), aludiendo a
individuos con vinculos dispersos pero participando en redes que le aportan los
recursos necesarios para sus metas (Urry, 2012: 25). Contrastando dicha litera-
tura con el estudio etnogréfico desarrollado y base de este escrito, las afirma-
ciones anteriores carecen de sostén empirico para el caso del Ecobus. Si ya habia
avanzado en el apartado anterior sobre las demostracién efusiva y publica de
emociones, amorosas y sexuales en concreto, asi como las conversaciones in situ
de los viajeros, las aludidas redes sociales débiles y altamente dispersas geo-
graficamente en torno a un Unico individuo como caracteristica de la movilidad
contemporanea es absolutamente disimil respecto al caso aqui abordado. Asi,
los resultados tanto de los instrumentos cuantitativos como cualitativos pre-
sentes en la etnografia muestran otras tendencias.

Figura 1 - Tipo de viajero por actividad

Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas.

En primer término, de entre las actividades referidas como principales
por los entrevistados (Figura 1) destaca el uso del teléfono (incluidos teléfonos
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inteligentes) con un ratio del 27%. Para comprender la preponderancia de este
rango hay que considerar que la segunda actividad viajera méas frecuente
(15,26%) es escuchar musica. Otras once actividades completan este panorama
presencial de los viajes en Ecobus. Destaca la comunicacién centrifuga respecto
al escenario fisico del viaje (vehiculo, instalaciones e itinerario) tal y como
apunta Urry (2012). Sin embargo, una aproximacién a las caracteristicas de
estas comunicaciones hacia el exterior nos detalla la participacién de redes
solidas, corporativas y mayormente locales (baja dispersién geografica).

Figura 2 — Receptor de la comunicacién durante el recorrido

Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas.

En la Tabla 2, observamos que el 60% de las comunicaciones centrifugas
son dirigidas a miembros del grupo de parentesco, una cuarta parte se es-
tablece con amistades y entre el 15 y el 16% con las parejas sentimentales.
Solo un 5% se comunica con su centro laboral para coordinar actividades
como cambio de turnos y horarios de llegada. En suma, las comunicaciones
desde una perspectiva numérica denotan la conexién de redes primarias y
fundamentalmente de parentesco. Al contrario de las tendencias presentes
en regiones del centro mundial, las nuevas tecnologias de la comunicacién
en nuestro caso de estudio facilitan la conectividad con redes conformadas
previa y de modo presencial (cara a cara), asi como estructuradas bajo la
ideologia de la sangre comun. Estos viajeros juarenses consideran para sus
desplazamientos la creacién de itinerarios imaginarios (simbdlicos y psico-
légicos) con redes sociales, cerradas cuando no herméticas, y cuyo capital
social se legitima por valores tradicionales mas que por ideologias liberales
e individualistas. Si, ademads, atendemos otras caracteristicas presentes en
las comunicaciones centrifugas del viaje, encontramos que las comunicaciones
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por redes sociales basadas en el internet estdn dominadas por una empresa
y dos plataformas (Facebook y WhatsApp) en que predominan las interac-
ciones en grupos cerrados organizados en torno al parentesco, a la amistad
y al comercio electrénico. Salvo en el Ultimo tipo, la funcién de estos gru-
pos es coordinar los encuentros cara a cara o las actividades de los miem-
bros de la familia, tal y como subraya Urry (2012: 28): “el vinculo entre la
movilidad y la persistente, flexible coordinacién es captada en el concep-
to del ‘rendezvous’”, que se gesta simultaneamente durante el viaje y su
itinerario se modifica respecto, precisamente, a estas comunicaciones
centrifugas. La tecnologia resumida en la telefonia celular conecta a personas,
espacios y tiempos para la conformacién de itinerarios urbanos cimentados
por afectividades.

Esta hegemonia de la comunicacién centrifuga durante los itinerarios
toma rasgos de centralidad cotidiana atendiendo algunas de sus manifesta-
ciones concretas, recogidas en el diario de campo:

Primero, telefonea a su madre:

-Ya voy para la casa... si... va por Lerdo... No, es porque hay calles tapadas en el
centro... No, mama, no es peor. ;Sise cay6 el celular? Ahi te marco jpor qué? Bye.
Mi amor, ya voy para la casa... ;Me quieres mucho? Aaay, mi amor! ;Y tu hermana?
;Y la bebé? Estd dormida, aja... ;Quieres que mejor te hable por el Messenger?
Ok. Andale pues. Te llamo al rato.

Otra parte de esta conversacién, antes de colgar y proseguir por la “silenciosa
pantalla”, versa sobre los cdlculos de la pasajera sobre el mejor itinerario para
su anterior viaje de ida en el Ecobus y conexiones. Onda qué parada es mejor
para llegar a tal y cual punto (Diario de campo, registro del 21 de abril de 2018).

Al igual que en las interacciones in situ los contactos con el exterior
del autobus en ocasiones, transgrediendo las normas técitas, exultan toda
una suerte de emociones:

“Kahlo” es una platicadora, de diez a doce estaciones hablando al celular; ya
habia abordado hablando. No es la inica hoy, en el tramo hacia Independencia
un hombre sobre los 40 y cachucha de los “Brujos” también. Aunque este con un
alto tono de voz que no surte sancién en su rededor, al menos evidente...
¢Qué rollo? No, ya voy de bajada, mejor no me acuesto para no quedarme
dormido...;cémo ves?... Una adolescente también se muestra por encima del
nivel de efusividad habitual, risa estruendosa mientras lee la pantalla de su
smartphone... luego habla espontdneamente con una sefiora que esté sentada en
el lugar reservado. (Diario de campo, registro del 4 de mayo de 2018).

En resumen, la descripcién e interpretacién basica de los viajeros del
Ecobus apuntan a la cuestién del vinculo de reciprocidad irreflexivo que mo-
tiva, orienta y modifica los itinerarios cotidianos; tal como sefiala Urry (2012),
establece una relacién comprensiva entre movilidad contemporanea y pro-
duccién y reproduccién de redes sociales, capitales socioeconémicos y de
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afectividades, coincidente con la nocién de movilidad urbana de Escudero
(2017) que construye el sentido social del nosotros en el marco de la ciudad.
Desde la mirada del relativismo cultural, la dimensién simbélica de los viajes
en este medio de transporte semimasivo esta estructurada por valores y nor-
mas tradicionales propias en las clases populares latinoamericanas, cuyos
criterios de género (identificado por el sexo) y edad son principales. El marco
cultural latinoamericano, en tanto constructor de la apropiacién espacial,
exhibe caracteristicas diferenciales del territorio con respecto a los propios
de la légica eurocéntrica en tanto categoria practica (Haesbaert, 2020).

RETERRITORIALIZACION EN Y POR EL MOVIMIENTO

La tecnologia resumida en la telefonia celular conforma itinerarios urbanos en
los que la ruta troncal del Ecobus aporta un segmento mas. Aqui tenemos un
mecanismo para la conformacién de territorios en el movimiento intraurbano.
Esta forma de territorio en red contrasta con la reterritorializacién del espacio
fisico de las infraestructuras del Ecobus (autobuses y andenes con acceso con-
trolado) que puede definirse como un mecanismo de conformacién de territo-
rios por el movimiento frecuente. En esta técnica popular son instrumentados
diversos recursos firmemente imbricados entre si: cuerpo(s), normas tradicio-
nales, valores culturales y emociones. La manera irreflexiva de interpretar
correctamente la dramaturgia social revela un habitus (Bourdieu, 1992) que se
retrata en unas conductas culturalmente esterotipadas y en las sanciones ver-
bales espontdneas. Es por ello que el recurso a las técnicas de conversacién no
arrojé datos explicitos sobre este producto cultural, pero si sobre otras rutinas
que aluden a procesos de reterritorializacién urbana mas alla de la infraestruc-
tura del transporte colectivo intraurbano. Este habitus particular opera con las
lineas gruesas del género, la edad y la adscripcién regional/local, criterios
clasificatorios culturales preindustriales. La clase social esta ausente de los
resultados descriptivos de la investigacién. Sin embargo, Garcia Canclini
(1989), Urry (2012) y Haesbaert (2013) fundamentan sus andlisis precisamente
en este eje de desigualdad social. En el dltimo autor, ademas, se le otorga
un valor analitico central a la cuestién subalterna. La razén de esta au-
sencia debe encontrarse en la relativa homogeneidad otorgada por usar un
servicio colectivo. Los antagonistas sociales y simbélicos viajan en auto-
mores particulares, como remarcaba en la descripcién urbana inicial.

CONCLUSIONES

Retomando el objetivo principal, el transporte Ecobus vincula una pequena
parte de los suburbios de Ciudad Juarez con el centro histérico y otros cen-
tros menores (oficinas de gobierno y centros comerciales tipo mall). Desde
una posicién ortodoxa, la infraestructura de este sistema de transporte
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corresponde con una nueva centralidad de flujos para esta urbe industrial.
Sin embargo, la exposicién precedente ha demostrado que podemos carac-
terizarla como una centralidad territorial en tanto la apropiacién que de sus
espacios publicos hacen los usuarios, individuos populares residentes en
los suburbios juarenses. Si centralidad es una calidad, la calidad de ser
espacio de confluencia, las trayectorias y encrucijadas (transbordo, conexiones
con otras lineas de transportacién) implicitas en la infraestructura del
Ecobus la exhiben.

La capacidad de transformar en territorio los espacios de las infraes-
tructuras de transporte colectivo urbano es politica y se instrumenta por una
cultura particular mediante comunicaciones en red basadas en el parentesco,
en valores culturales y normativas sociales. Estas ultimas tienen un reflejo
aproximado, no mecanico, en las conductas apropiadas dentro de los limites
de andenes y autobuses. El término educado expresado por estos individuos de
clase popular alude al apego cabal a las normas del decoro. Estas son técitas,
como multiples aspectos ligados a la tradicién, y es mediante el extrafiamiento
como el antropdlogo las delimita y reflexiona. En términos de la dramaturgia
social, la escenificacién del viaje educado pretende causar una impresién
de cada uno de los individuos participes hacia los demads. Esta impresién
de si mismos procura ajustarse al canon cultural de lo normal y aceptable.
Este canon es relativo al marco cultural particular. Su nomotética difiere entre
nativos y foraneos, y a su vez seguramente entre otras culturas insertas en los
contenedores nacionales. Pero dentro de cada cultura particular articula
pautas de convivencia aceptable, esto es, de cohesién social.

La cultura tradicional viaja en unidades automotrices modernas, de las
que no es propietaria pero con las que interactua y significa apropiandose de
ellas de modo efimero (una hora, unos minutos) pero recurrente’?. Atendiendo
a lo comunicado en la dramaturgia social de las clases populares juarenses,
es un grupo social que persiste en la caracterizacién dura de las personas por
su condicién de género. Esto se transmite al conjunto de ubicaciones, recursos
socialmente valorados (sillas, confort...) e incluyente deferencia otorgada por
pertenecer al género femenino. El género y el grupo etario operan como eje
estructurante de esta cultura. En otro rango, la etnicidad manifestada por el
rechazo explicito a la alteridad excluida chilanga (anormal ya que rompe el
c6digo de circunspeccién dominante) despunta como un segundo eje articulador.
Y, por ultimo, la alta valoracién a la libertad de expresiones afectivas cuan-
do los implicados en la comunicacién son parte de los nodos tradicionales
de parentesco denota tanto el rol determinante de este dltimo para la or-
ganizacién social y emocional como la tolerancia nativa popular a las emo-
ciones positivas. Solo esta dimensién desborda el citado cédigo de
circunspeccién dominante.

Desde la perspectiva viajera, la rutina de desplazarse en este trans-
porte colectivo intraurbano rebasa notoriamente el prejuicio sobre lo intrans-
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cendental del tiempo dedicado a esta actividad tan cotidiana. No solo se
constituyen socialidades y se reproducen esquemas culturales, sino que tam-
bién se refuerzan lazos socioafectivos, se cumplen funcionalidades socioe-
condémicas y se construye el sentido del yo en su entorno, en este caso,
urbano. Al igual que el kula, el viaje diario, reiterado y coordinado asume una
centralidad sorprendente con respecto a las clases populares y su horizonte
de sentido en el mundo social. El modelo social implicado es de indole colec-
tiva mas que individualista. Los nuevos recursos técnicos estan al servicio
de las viejas estructuras sociales tradicionales. El caso descrito de las comu-
nicaciones centripetas mediante internet y teléfono constata la apropiacién
fragmentaria del sentido de ciudad a partir de las negociaciones entre grupos
domésticos o de parentesco més que por individuos. En este mapa mental
fragmentado coinciden las centralidades urbanas modernas que, para el caso
de Ciudad Judrez, estdn representadas por su centro histérico y el puente
peatonal vecino que funge como paso internacional a El Paso, Texas. Bajo el
patrén cultural dominante de decoro, la comunicacién preferida es por internet,
posiblemente por su discrecién y silencio.

En suma, puedo afirmar tras esta exposicién que la cultura popular
juarense hace uso incluyente y excluyente de los espacios del Ecobus,
relocalizando ideas, valores y simbolos mds alla de sus territorios permitidos:
los suburbios residenciales. Este proceso de reterritorializaciéon o espacio ne-
gociado conformaria las nuevas centralidades desde las clases populares
locales, en particular si ulteriores estudios pudieran confirmar estos ex-
tremos y la capacidad de representar de modo abstracto esta materialidad
tecnoldgica en sus estructuras simbédlicas transgeneracionales. ;Podra el
Ecobus conformarse como simbolo de la representacién de si de los indivi-
duos integrantes de las clases populares juarenses? La respuesta depen-
dera de la evolucién del servicio de transporte y del mantenimiento de las
conductas aqui descritas.

Recibido en 04-06-2021 | Revisado en 09-03-2022 | Aprobado en 11-04-2022
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NOTAS

Proyecto de investigacién interno sin financiacién de
la Universidad Auténoma de Ciudad Juarez intitulado
“Movilidad y Relaciones Culturales en un Transporte
Colectivo Urbano. Dimensiones socio-culturales del ser-
vicio de transporte semi-masivo Vive Ecobus” aprobado
el 13 de abril de 2018.

Otros autores plantean esta diversidad sociocultural, ins-
trumentada y derivada en desigualdades estructurales
desde una perspectiva politica. Asi, las relaciones entre
segmentos subalternos son resaltadas como posiciones y
relaciones jerdrquicas que la movilidad urbana en tanto
practica social no solo escenifica sino que reproduce
(Jirén, 2009: 63). Asi, la accesibilidad a la movilidad urbana
o su ausencia estd condicionada por las estructuras so-
ciales desiguales y por las texturas culturales diversas.
Sin embargo, estas propuestas obvian o no hacen expli-
citos los consensos concretados y naturalizados como
conducta socialmente aceptable. Por ejemplo, las desigual-
dades de género se expresan en una accesibilidad restrin-
gida por horarios para las mujeres jévenes usuarias de la
infraestructura de movilidad chilena (Jirén, 2007: 188 y 192),
pero el planteamiento obvia las tacticas que los grupos
subalternos instrumentan cotidianamente para mediar
en y remediar efectivamente las consecuencias del reparto
inequitativo de recursos y oportunidades marcado por la
inercia estructural. Dado que toda relacién politica im-
plica negociacién y consenso, asi como cierto rango de
variabilidad de los procesos interpersonales, las inequi-
dades presentaran matices recuperables para el analisis
sociocultural mediante estudios comparativos entre
diversas unidades de observacién.

En total congruencia con las tesis defendidas por Imillan,
Iturra y Jirén (2015) quienes sostienen que el método
etnografico debe balancear los disefios actuales exce-
sivamente orientados a registrar y analizar las discur-
sividades y retomar las técnicas pristinas de la Antro-
pologia Social basadas en la observacién en campo.

Haesbaert (2013) incide en que las conductas esterotipadas
en publico obedecen a un proceso subalterno de apropiacién.
A la conducta se accede por observacién, pero la orien-
tacién que el actor otorga y sus valoraciones apuntan a
procesos en el tiempo.
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Ortiz (2018: 74) calcula un valor muestral de 381.45 para
el mismo universo dentro de su investigacién estructu-
rada con base en indicadores cuanticualitativos.

Por educado el sentido comun popular local define a quien
sigue activamente la conducta socialmente aceptable.

Calificativo coloquial para quien presume estar seguro
de algo, de ser buen conocedor sin demostrarlo, sinénimo
de sabelotodo.

Las expresiones amorosas entre dos personas, siempre
de sexo opuesto, son recurrentes en fines de semana,
desde los recorridos vespertinos del viernes hasta los
matutinos dominicales. Asimismo, estadn condensadas
en los meses de marzo, abril y mayo durante los que se
realiz6 trabajo de campo.

De la media docena de registros de este tipo de escenas,
dos de ellos se mantuvieron durante la totalidad de sus
trayectos, una media hora, mientras que otros tres per-
sistieron durante varios minutos.

Y que reproduce su propia mirada al desconsiderar, en una
nacién multicultural, las diferencias en el decoro pua-
blico segun la afiliacién étnica-nacional, de género,
regional, etcétera, de los viajeros interestatales de me-
dia y larga distancia.

Posiblemente derivado de la reduccién a un barrio peri-
férico de los residentes raramulis, étnia mayoritaria en
la regién de estudio.

Basdndome en las primeras lecturas de los datos obteni-
dos en las entrevistas estandarizadas, tres cuartas partes
de los viajeros son frecuentes, bien a diario (63%), bien de
fin de semana (10%).
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Resumo
O uso especifico que cada grupo social faz das infraestru-
turas latinoamericanas de mobilidade urbana permanece
como uma grande incégnita nas ciéncias sociais e humanas.
Esse uso obedece tanto a necessidades especificas quanto
a formas de compreensao da cidade semelhantes as cosmo-
gonias subordinadas. A negac¢do ou marginalizacdo dessas
praticas culturais pelos poderes publicos afeta os processos
de precariedade e exclusdo social, mas também no caso
estudado formas de resisténcia simbélica. Para acessar es-
sas especificidades, desenvolvi uma etnografia sobre rodas
por mais de um ano em Ciudad Juadrez, no México. A estra-
tégia inclui observagdo-participagdo e varias técnicas de
conversacao. Os dados foram contrastados a partir de uma
abordagem subordinada juntamente com conceitos de geo-
grafia humana e sociologia da mobilidade. Os achados mais
marcantes foram a demonstragdo da apropriagdo simbdlica
do espaco publico por meio de dois mecanismos que chamo
na mobilidade e para a mobilidade.

URBAN PUBLIC TRANSIT’'S TERRITORIES: THE CASE OF
ECOBUS IN CIUDAD JUAREZ, MEXICO

Abstract
The concrete use that traditional social groups make of
Latin American urban mobility infrastructures stands as
a great unknown in the social sciences and humanities.
This use obeys both specific needs and ways of understan-
ding the city similar to subaltern cosmogony. The denial or
marginalization of these cultural practices by the public
powers affects the processes of precariousness and social
exclusion but, in this case, also it generates forms of sym-
bolic resistance. To understand these specificities, I design
an ethnography on wheels for a year in Ciudad Juarez, Mexico.
The strategy includes observation-participation and va-
rious conversation techniques. The data were contrasted
from a subaltern approach, including some concepts from
human geography and the sociology of mobility. The most
outstanding findings were the demonstration of the sym-
bolic appropriation of public space through two mecha-
nisms that I call in mobility and by mobility.
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