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INTRODUCCION

Descripcion del tema

Mucho se ha dicho con respecto a la movilidad definida y estudiada desde diferentes
disciplinas como la Sociologia, la Geografia, la Quimica, la Medicina, la Politica, la
Ingenieria, la Psicologia, y la Antropologia, bajo sus enfoques de migracion y
urbano. Esto debido a que en la dltima década se ha dado un fenbmeno de sobre
crecimiento de las principales ciudades del mundo, originando nuevos fenémenos
sociales al interior de estas, despertando el interés de los cientificos sociales por
“descifrar” y analizar su dinamica.

Las formas de moverse al interior de las ciudades contemporaneas son
diversas: a pie, en bicicleta, patineta, motocicleta, auto privado, entre otros. Sin
embargo, el mas comun y el que hace posible la mayoria de los desplazamientos
humanos en su interior es el transporte publico. Este Ultimo se caracteriza por ser
un servicio de acceso publico para los ciudadanos que, debido al crecimiento
poblacional, su demanda se elevé haciendo que el servicio sea insuficiente. Para
solucionar esta problematica, la mayoria de los paises latinoamericanos se
apoyaron de un sistema de transporte masivo caracteristico de un modelo europeo.
Este sistema es conocido como Sistema de Autobuses Rapidos o Bus Rapid Transit
(BRT, por sus siglas en inglés), el cual esta integrado principalmente por camiones
troncales y alimentadoras.

Se ejecuto, por primera vez, en los afios ochenta en Curitiba, ciudad brasilefia.
De esta manera, paises como Colombia, Ecuador, Chile, Perl, Argentina, El
Salvador, Canadé, Honduras, Guatemala, Estados Unidos, Brasil, Panama,
Uruguay, Puerto Rico, Venezuela y México, optaron por implementar estenuevo
sistema de transporte masivo en sus principales ciudades. En el caso de México,
las ciudades que cuentan con este sistema son: Ciudad de México, Acapulco,
Chihuahua, Ciudad Juarez, Guadalajara, Monterrey, Pachuca, Tijuana, Tuxtla
Gutiérrez, Villahermosa y Puebla. En este ultimo se denomind Red Urbana de
Transporte Articulado (RUTA). La implementacién del RUTA en la ciudadde Puebla
trajo consigo una reconfiguracion social, espacial y de movilidad, cotidianas para

sus habitantes. Hasta el momento solo se han inaugurado 3 de las4 lineas que se
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tienen planificadas.

El interés de esta investigacion se centra en la linea 2, la cual conecta a la
ciudad desde el norte hasta el sur a través de la Avenida 11 Norte-Sur, desde la
Diagonal Defensores de la Republica hasta San Andrés Azumiatla; cuenta con una
longitud de 13.8 kilébmetros. La linea 2 del RUTA fue inaugurada hace ocho afios.
Ante la implementacion de este transporte articulado, han emergido una serie de
problematicas y quejas por parte de los usuarios debido a la falta de conocimiento
de los planificadores urbanisticos, de las movilidades sociales cotidianas. Esto ha
generado experiencias y recorridos tensos, complicados, tardados y hasta cadticos
al momento de atravesar la ciudad. Las largas filas, los tiempos de espera, la falta
de autobuses (troncales y alimentadoras), problemas con la tarjeta de abordaje, el
sobre contacto fisico, el escaso tiempo para subir y bajar de la unidad,la no prioridad
a las movilidades de las personas con discapacidad, asi como un conjunto de
prohibiciones (no comer, no transportar mascotas, no cargas excesivas de equipaje),
son algunos de los resultados traducidos en probleméticas tras la llegada del RUTA
a la ciudad de Puebla.

A consecuencia de lo anteriormente sefialado, han emergido nuevas formas de
significacion y de interpretacion en relacion a la movilidad cotidiana urbana por parte
de los habitantes-usuarios. Esto emerge principalmente porque el transporte publico
no es una simple herramienta para desplazarse, mas bien funge como un espacio
de movilidad urbana al cual los sujetos sociales le otorgan significado a partir de sus
experiencias dia con dia. El transporte publico como espacio social genera practicas
y relaciones sociales, volviéndose un referente de significacion para los usuarios.

Son estos, las y los usuarios, quienes llevan a cabo practicas al interior del
transporte publico a lo largo de sus trayectos, como dormir, comer, leer, hablar por
teléfono, revisar redes sociales, hacer tarea, tener encuentros amorosos,
magquillarse, entre otras tantas practicas que se vuelven tacticas para el gran
porcentaje de la poblacion. Los usuarios generan practicas al interior del transporte
publico dando diferentes significados a su movilidad. En el caso de las mujeres
amas de casa, el uso del transporte coadyuva a la realizacion de sus multiples
tareas cotidianas.

Algunas de las actividades que realizan las mujeres amas de casa son ir a dejar

a los nifios a la escuela, ir al mercado, visitar a familiares, ir al médico, repartir



pedidos, ir a trabajar, etcétera. El primer acercamiento al fenOmeno muestra que es
este sector poblacional podria predominar en el uso de la linea 2 del RUTA. De esta
manera, la movilidad urbana, desde la perspectiva social, se debe precisar en
funcion de las formas cotidianas que se generan al interior del transporte publico.
De lo contrario, emergen malestares suscitados por la planeacion funcional y
no social de las movilidades de la ciudad, de ello que los usuarios del transporte
publicoRUTA se enfrenten a restricciones y regulaciones que modifican actividades
basicas, como comer o dormir. Es decir, se prohibe o regula el cansancio y el
hambre. Esta situacion social, aunado a problematicas de largas esperas, la practica
de transbordar, caminar largas distancias para llegar a los paraderos, el desabasto
de las tarjetas, el mal funcionamiento del sistema de recargas y las pocas unidades
disponibles en horas pico, son razén para la elaboracion de esta investigacion.

Objeto de estudio

Por lo antes planteado, se considera pertinente como objeto de estudio: La
reconfiguracion de la movilidad urbana en el transporte pablico a partir de
nuevas experiencias sociales por parte de mujeres jovenes amas de casa que
viven al sur de la ciudad de Puebla, ante la implementacion de la linea 2 del
RUTA, entendido como un espacio de movilidad contemporéanea.

Justificacion

La pertinencia de la investigacion radica en dar cuenta de la situacién social que se
vive en la capital de Puebla, siendo un municipio en donde se han presentado
grandes cambios en los espacios publicos. La intencién, por un lado, es comprender
los planes urbanisticos en torno a la ciudad y, por el otro, comprender de qué
manera los sujetos sociales significan y resignifican su relacion con el transporte
publico, para asi poder entenderlo como un espacio social.

En esta investigacion es importante considerar la presencia de las mujeres amas
de casa poblanas que hacen uso de la linea 2 del RUTA, las cuales son
caracterizadascomo agentes de la reproduccion de los sentidos sociales en torno al
transporte publico en particular y de la vida social en general. Por lo que, si hay
cambios en sus experiencias de movilidad también habra cambios en la forma en

como perciben a la ciudad y, con ello, la manera en que su unidad doméstica
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experimenta de igual manera las movilidades urbanas.

Se pretende dar cuenta de la importancia del papel de la mujer ama de casa
poblanaen el ambito urbano, asi como el de sus experiencias y recorridos en el
transporte publico, repensando con ello la falta de perspectiva de género de las
obras y politicas publicas, que omiten las dinamicas cotidianas de estas mujeres
generando con ello disgustos y malestares sociales, econémicos, corporales,
etcétera. La mayoria de las veces, los proyectos dedicados a la “mejora” y al
“progreso” de la ciudad sélo se enfocan en las dimensiones fisicas, estéticas y
técnicas, es decir, con frecuencia la intervencién urbanistica deja de lado el &mbito
social, en este caso, la relacion que el sujeto establece con el transporte publico.

En Puebla, estos megaproyectos se sustentan en los modelos de la modernidad
capitalista que, bajo un discurso de progreso, excluyen de la planeacion a las
interpretaciones espaciales de los sujetos. La intencion de esta investigacion se
sustenta en el interés social y cientifico ante proyectos y temas publicos y privados
de movilidad. Para ello, también es importante trabajar transdisciplinariamente, con
la intencion de entender a la movilidad como un fenémeno complejo y sistémico.

La implementacion de mega proyectos trae como consecuencia cambios geo-
sociales y desastres urbanisticos que dan cuenta de que la técnica y la innovacion
no son siempre la solucién a los problemas sociales. Por lo general, estas se
distancian mucho de las intenciones de bienestar, desarrollo e inclusion enunciados
por la modernidad. Conocer los escenarios de movilidad de las mujeres poblanas
desde su perspectiva, experiencias y vivencias del dia a dia, se convierte en la
materia prima de esta investigacion.

También, tienen relaciébn con las planeaciones urbanas que busquen dar
solucion alas probleméticas de movilidad. El interés por presentar este tema es que,
ademasde la influencia que se pueda tener en la reconfiguracion de la linea 2 del
RUTA, también se puede aportar en el ambito de lo cientifico, a partir de proponer
como modelo de andlisis al transporte publico como espacio de movilidad urbana
contemporanea, el cual se plantea desde el acercamiento etnografico pero con
miras a que otras disciplinas puedan incluirlo para estudiar a fondo y complejamente

a la movilidad en sus diversas expresiones.



Planteamiento del problema

Antecedentes sociales

Toda ciudad es un territorio geografico que se caracteriza por ser un espacio urbano
con alta densidad de poblacién en la que predomina el comercio, la industria y los
servicios. Indagar el origen de los primeros asentamientos densamente poblados
nos remonta a los imperios antiguos y medievales que coadyuvaron a la aparicion
de grandes ciudades capitales y sedes de la administracion provincial como
Babilonia, Roma, Antioquia, Alejandria, Cartago, Seleucia del Tigris, entre otras.

Los urbanistas consideran que las primeras ciudades son aquellos grandes
asentamientos permanentes donde sus habitantes ya no eran los simples duefios
de las &reas cercanas al asentamiento, sino que pasaron a trabajar en ocupaciones
mas especializadas como el comercio, la provision de alimentos y el poder, &mbitos
que fueron centralizados. El poder administrativo, comercial y politico se centra en
las ciudades, las cuales también son caracterizadas por su calidad estética, cultural,
funcional, social, simbdlica y, sobre todo, como culmen de la ideologia moderna.

Para hablar del transporte publico en las ciudades, esta investigacion se apoya
en el modelo urbanistico denominado: Modelo Barcelona. Este se desarrollo
conforme a los cambios histéricos y territoriales de las ciudades espafiolas en donde
se implementd, en consonancia con otros factores definitorios del espacio publico
como la arquitectura, la infraestructura urbana, la adecuacion y mantenimiento de
espacios naturales, parques y jardines.

Barcelona, capital de la Comunidad Autonoma de Catalufia, se encuentra en el
Levante espafiol, en la costa mediterranea. Es la capital de la comarca del
barcelonés y de la provincia de Barcelona. Es el ndcleo urbano més importante de
Catalufia a nivel demografico, politico, econémico y cultural. EI Modelo Barcelona
tiene por idea que: “En Barcelona, la ciudad es la calle”, por consiguiente, para este
modelo, lo primero son las calles y plazas, los espacios colectivos; luego vendran
los edificios y las vias.

El espacio publico define la calidad de la ciudad, porque indica la calidad de vida
dela gente y la cualidad de la ciudadania de sus habitantes. Barcelona y su modelo
urbanistico se han convertido en algo mas que una moda, se consideran un modelo

para otras ciudades del mundo; es hoy para el mundo una ciudad deseable. Los
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espacios y equipamientos publicos fueron la gran estrategia social, ante todo, para
dar respuesta estratégicamente positiva a la importante demanda social de las
movilidades.

Una politica que fue posible mediante la obtencion de suelo para espacios
publicosy equipamientos colectivos, un marco de reactivacion econémica, grandes
proyectos infraestructurales que incorporaron una dimension redistributiva y no
simplemente funcionalista, asi como la multifuncionalidad de los proyectos,
muestran al Modelo Barcelona como una accion para dar solucion a varios
problemas, responder a una diversidad de demandas, prever la posibilidad de
nuevos usos futuros, asi como facilitar la reconversion.

La calidad del disefio, la monumentalidad, el afan de dotar a estas operaciones
de elementos diferenciales con atributos culturales y simbélicos que le dieran
potencialde integracion ciudadana, generaron un area de reconocimiento social
respecto al conjunto de la ciudad. La estrategia urbana de espacios y equipamientos
publicos pudo incorporar elementos de continuidad urbana que tienen su base
principal en la trama cuadricular del ensanche, prolongado hacia las actuales areas
de desarrollo y por medio de las grandes avenidas metropolitanas.

Aunado a esto, el marketing urbano tuvo gran efecto para la promocion de la
ciudad,atrayendo principalmente a profesionistas e inversionistas de distintas partes
del mundo. El disefio urbano, la arquitectura, la animacion ciudadana y la oferta
ladicay cultural, han hecho de Barcelona una ciudad cosmopolita que ha encontrado
en el turismo una potente base econdmica. Este urbanismo ciudadano llamado
Modelo Barcelona ha tenido indiscutiblemente una influencia internacional
apreciable.

Sin duda, los paises latinoamericanos han apostado a este modelo, pero es
necesario recalcar que cada ciudad es diferente y, por lo tanto, se debe apostar por
sus diferencias. Por el bien de otras ciudades es preciso ver si los mismos conceptos
y proyectos son aplicables y tienen efectos similares o no, tal es el caso del
transporte publico. En América Latina, el Modelo Barcelona incidié en Curitiba,
Cérdoba, Santiago de Chile y Bogota, remarcando en todo momento la mejoria de
las principales vialidades bajo la estrategia del Bus Rapid Transit.

Sin embargo, las estrategias validas para Barcelona resultaron dificiles de

aplicar en las ciudades latinas, ya que en la mayoria de los casos se carece de un

9



control ciudadano y de una continuidad de la gestion politica, econémica y social.
Lo que en la capital catalana constituyo un proceso de transformaciones continuas
gue abarcaron la totalidad de la ciudad, en algunas de las experiencias
sudamericanas,se resumio6 solo a iniciativas de un marketing urbano. Los problemas
sociales, econdémicos e infraestructurales que afectan las ciudades
latinoamericanas, resultan dificiles de resolver a partir de la adopcion acritica de
modelos externos.

Esto es asi porque provocan que la movilizacion social del transporte publico se
centralice en la ciudad y no genera sus propias interacciones en las periferias.
México se suma a los paises latinoamericanos que utiliza este modelo urbanistico.
Las principales metrépolis del pais han implementado el Sistema de Transporte
Publico Masivo bajo el argumento de mejoras arquitectdnicas de las ciudades y la
operatividad de sus movilidades. La ciudad de Puebla es una de ellas, pues ademas
cuenta con grandes atracciones urbanisticas como la Estrella de Puebla, el Tren
Turistico de Cholula, el Teleférico, y otras tantas obras publicas legitimadas por el

marketing urbano.

Contexto

La zona metropolitana de Puebla se ubica en el centro del estado con el mismo
nombre y al sur del estado de Tlaxcala. Esta aglutina un total de 38 municipios
ubicados en el Valle Puebla-Tlaxcala. De acuerdo con el ultimo censo realizado por
el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, el Consejo Nacional de Poblacion,
y la Secretaria de Desarrollo Social en 2010, representa la cuarta ciudad mas
grande de México, con un total de 2 728 790 habitantes, después de Ciudad de
México, Guadalajara y Monterrey.

La ciudad se caracteriza por presentar una realidad “moderna”, industrial y
comercial, en donde sobresale la industria textil y automotriz. Sin embargo, también
se caracteriza por ser una ciudad con una vida social conservadora, es decir,
conformada por préacticas y tradiciones milenarias indigenas, asi como practicas
religiosas catolicas propias del contacto espafiol del siglo XVII. En los ultimos afios
se ha dado un cambio drastico en la infraestructura de la ciudad con la intencion de
crear y “rescatar” los espacios publicos. Esto siempre bajo un discurso de progreso,

desarrollo y modernidad que los ultimos gobiernos neoliberales han adoptado,
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invirtiendo en proyectos desarrollistas del esquema de Centro Industrial.

Bajo este discurso, se han generado disefios urbanisticos ideados con
intereses politicos, en donde las necesidades diarias de los habitantes son
atendidos a partir de un entorno fisico y técnico. Una de las maximas
preocupaciones para estos gobiernos es la problematica vial, ya que, en las
principales avenidas de la ciudad, el trafico se vuelve sumamente pesado en las
horas pico. Esta situacion incrementa los tiempos de traslado y, sobre todo, el indice
de accidentes viales. Se registra un creciente indice de motorizacién de 4.6 veces
el numero de vehiculos, mientras el nUmero de habitantes se duplic6. Aunado a
esto,el sistema de transporte colectivo por concesion presenta una proliferacion de
autobuses y microbuses que contribuyen a la congestion del trafico y a la
contaminacion del aire, aparte de que la mayoria de ellos no cuenta con gran
capacidad para todos los usuarios que lo requieren.

De igual manera, los trayectos en el transporte son concéntricos y obligan a
pasar por el Centro Histérico o por otras centralidades principales (industria, centros
comerciales y mercados). Por lo tanto, estos ejes principales estan constantemente
saturados, por lo que en la ciudad de Puebla la movilidad representa un gran reto
para los especialistas urbanos. Ante estas problematicas de movilidad, los
gobiernos neoliberales optaron por retomar el modelo del sistema de transporte
publico masivo europeo, con la intencién de agilizar el transito vehicular.

Este sistema de autobuses cuenta con carriles rapidos y de uso exclusivo,
complementado con estaciones fijas (paraderos) que evitan las congestiones
vehiculares. El proyecto, como ya se mencion6 anteriormente, recibe el nombre de
RUTA, que significa Red Urbana de Transporte Articulado. Se compone por cuatro
lineas. Este sistema funciona también por concesion. Cuatro empresas (una por
linea) prestaran el servicio de transporte y construiran las estaciones. El Estado
define los recorridos, los puntos de parada y construye la red vial.

Aqui el gobierno asume un rol de planificador y regulador vial. Se trata de un
proyecto a fondo perdido, que posteriormente se cede a empresas privadas. La
linea 1 fue inaugurada el 16 de enero del 2013. Esta abarca desde Tlaxcalancingo
hasta la Terminal Chachapa, la cual atraviesa la zona metropolitana de Puebla de
nororiente a surponiente, uniendo dos extremos del Periférico Ecoldgico y tocando

parte de los municipios de Amozoc y San Andrés Cholula.

11



Conecta con la linea 2 en las estaciones Diagonal Oriente y Poniente, 11 Norte,
Constitucion de 1917 y El Rayito. Estalinea pretende agilizar los desplazamientos
humanos entre ambos municipios, ademas de tocar lugares estratégicos de la
ciudad de Puebla. La linea 2 empez6 a ser planificada y construida en 2014. Fue
inaugurada el 10 de abril del 2015. El corredor troncal abarca una distancia de 13.5
kilometros sobre la Avenida 11 Norte-Sur. Su recorrido inicia en la Avenida Limones,
al sur de la ciudad, y concluye en la Diagonal Defensores de la Republica, al norte
de la capital.

Se registra una movilizacion diaria de 364 mil usuarios, dando un “beneficio”
total amas de un millon 539 mil habitantes. La Avenida 11 Norte-Sur es una de las
principales arterias de la ciudad, que conecta el norte con el sur de la capital,
volviéndose la avenida mas transitada y que pasa por puntos importantes de la
ciudad, como el Paseo Bravo, la CAPU y la Avenida Reforma que conecta con el
Centro Histérico.

La linea 3 (Corredor Valsequillo-CAPU) estd segmentada en dos tramos: por un
lado, el que va del Boulevard Valsequillo y Periférico Ecoldgico hacia la 11 Norte-
Sur vy, por el otro, el que recorre el Boulevard 5 de Mayo hasta la Central de
Autobuses de Puebla (CAPU). Estos trayectos estan conformados por 28
paraderos. La linea 4, que actualmente se encuentra en planeacién, recorrera el
Periférico Ecoldgico sin que hasta el momento se haya hecho publico en dénde
comenzara y en donde terminara. El Periférico Ecologico es también una de las
vialidades con mayor circulacion y conflicto viales.

La justificacion de este megaproyecto se sustenta en que las lineas del RUTA
impulsaran la modernizacion del sistema de transporte colectivo en toda la zona
metropolitana, ademas de representar una supuesta alternativa técnica, ambiental,
econdmica y socialmente viable, que contribuira a solucionar la problematica de
movilidad que enfrentan 1.9 millones de habitantes dia con dia. Tras el
funcionamiento de las primeras lineas, los usuarios del transporte publico
experimentaron cambios drasticos tanto en su entorno fisico como social.

Los cambios en el ambito fisico son la implementacion de un carril exclusivo
gue comprime las vialidades, asi como la construccion de paraderos en los
camellonescentrales, lo que implicé la tala inmoderada de arboles. En el ambito

social, surgieron nuevas dinamicas de desplazamientos en los individuos,
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configuracionesen los espacios del transporte, asi como nuevas practicas al interior
de este. Por lo que este cambio en la movilidad urbana fue sumamente notorio para
los habitantes.

Bajo el argumento de que es mas eficaz, seguro y ademas moderno, el Sistema
de Transporte Articulado RUTA, se describe como un transporte publico de alta
calidadbasado en autobuses que ofrecen una movilidad urbana rapida, confortable
y econdémica. Estos objetivos se logran utilizando carriles propios y alta velocidad
decirculacioén, lo que beneficia a toda la poblacion. Sin embargo, la situacion es otra,
ya que para comenzar no se tuvo un célculo preciso del promedio de la poblacion
que utiliza el transporte, lo que obviamente resulté en serios y diversos problemas
para los usuarios.

Implementar modelos urbanisticos externos a realidades internas, genera mas
problemas que soluciones. Debemos partir de que los espacios son distintos y por
ello, las necesidades de los habitantes también lo son, independientemente de lo
moderno e innovador que pueda parecer un proyecto urbano. Por lo anterior
mencionado, es posible analizar el desarrollo urbano de una ciudad a partir de sus
sistemas de movilidad, destacando aspectos relacionados con la extension
territorial, la funcionalidad, la estética, la experiencia de viaje, entre otros.

De esta manera, las estructuras definen el paisaje urbano que sera apreciado
por los habitantes, exponiendo los intereses, las practicas y los alcances del espacio
publico y la movilidad urbana, que buscan identificar las relaciones existentes entre
las estructuras del sistema de movilidad y el espacio publico adyacente a dicha
estructura. Hasta el momento no han resuelto por completo las demandas de la
movilidad en el transporte publico de la ciudad, al contrario, se han exacerbado con
la inauguracion de la linea 3.

Esto evidencia el total desconocimiento de las practicas sociales cotidianas por
parte de la Secretaria de Movilidad y la Secretaria de Infraestructura, Movilidad y
Transporte. Para el caso de esta investigacion, seran las mujeres jévenes amas de
casa que viven al sur de la ciudad, las encargadas de exponer multiples
descontentos que tiene que ver principalmente con la (in)seguridad propia y la de
los hijos, el alza en la tarifa del pasaje y el aumento en el tiempo de sus
desplazamientos.

La integracion del RUTA a la vida urbana dio origen a trasformaciones
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sustancialesen sus experiencias de recorridos por la ciudad, los cuales difieren por
mucho del discurso politico que mencionaba el mejoramiento del transporte publico,
ademas de construir una ciudad incluyente, compacta, densa, en donde la gente se
pudieramover de manera eficiente y segura, de modo que se pueda apreciar una

ciudad competitiva, productiva e incluyente.

Pregunta de investigacion

A partir de lo antes expuesto, surge la siguiente pregunta: ¢Qué elementos
materiales y simbolicos de la experiencia social en torno a la movilidad urbana en el
transporte publico, se han reconfigurado a partir de la implementacion de la linea 2

del RUTA en mujeres jévenes amas de casa que viven al sur de la ciudad?

Hipotesis

Para responder tentativamente esta pregunta de investigacion, se presenta la
siguiente hipotesis: La vida urbana dentro de la Ciudad de Puebla se ha
reconfigurado bajo una nueva ideologia de modernidad capitalista con base en ideas
tecnoldgicas que van a la par con el ritmo de las grandes metrépolis, bajo la
implementacion de sistemas de transporte publico caracterizadas por unidades de
troncales y alimentadoras, la practica de las tarjetas para el abordaje, y las paradas
unicas en medio de las vialidades, hacen de las practicas de desplazamiento de las
mujeres amas de casa, movilidades tensas en el marco de sus actividades y tiempos
cotidianos; dando como resultado nuevas experiencias sociales en sus recorridos
sustentadas principalmente por sentidos y sentires como la hostilidad, el acoso, el

estrés, la intolerancia, la ansiedad e incluso la claustrofobia.

Objetivos

Objetivo general

Analizar antropolégicamente las formas de reconfiguracion de la movilidad social en

el transporte publico desde la experiencia de las mujeres jovenes amas de casa,

usuarias de la linea 2 del RUTA.

14



Objetivos especificos

1. Cartografiar socialmente los desplazamientos cotidianos que realizan las
mujeres jovenes amas de casa usuarias de la linea 2 del RUTA, para dar
cuenta de sus experiencias sociales de movilidad en el transporte publico.

2. Proponer conceptualmente un modelo de analisis entendiendo al transporte
publico como un espacio social de movilidad urbana contemporanea para

comprender los sentidos de sus usos.

Marco Tebérico

Estado de la cuestion
La movilidad se entiende como el proceso de movimiento que se desencadena por
la necesidad que tienen los habitantes de un lugar de desplazarse en funcion de
llevar a cabo actividades cotidianas como el trabajo, el abastecimiento y otras
exigencias de la vida urbana (Diaz-Osorio y Marroquin, 2016), dando origen a
disimiles formas de desplazamiento. Explica Manuel Herce (2009) que el transporte
y la movilidad no son términos sinGnimos, pues el primer concepto implica dispendio
deenergia y, por tanto, creacién de infraestructuras especializadas para intentar
abaratar el costo del viaje (0 de empresas especializadas en producir esas
infraestructuras). Por el contrario, el segundo supone atencién a las formas mas
autonomas de desplazamiento, oferta de alternativas posibles, gestion del gasto
energético y del espacio desde una perspectiva mas amplia que la de la
recuperacion del coste invertido o la de la adaptacion de la capacidad de la
infraestructura a la demanda de viajes en un determinado medio de transporte
(Herce, 2009: 51-52). Si bien ambos conceptos no representan lo mismo, en esta
investigacion movilidad y transporte seran relacionales y dependientes bajo un
enfoque espacial, ya que se propone analizar al transporte publico como espacio de
movilidad urbana contemporanea.

Asi, se parte de una primera idea propuesta por Gutiérrez (2012) para pensar a
la movilidad urbana como un proceso de movimiento y pausas que permite disfrutar
del intercambio de lugares y promover el sentido de pertenencia a la ciudad. Por lo

tanto, hablar de movilidad urbana obliga a considerar distintos mecanismos para
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efectuar el desplazamiento, incluyendo los diversos medios y practicas para llevarlo
a cabo.

Plantearse el concepto de movilidad significa analizarla a diferentes escalas, y
paraello es necesario retomar el concepto de tiempo. La movilidad es tiempo que
se concibe en el espacio; el tiempo de los desplazamientos y traslados, asi el
espacio utilizado para llevarlos a cabo (Signorelli, 1999). De igual manera, expresa
Gutiérrez (2012) que la movilidad explica a los espacios y las explicacionesvaria
conforme a condiciones objetivas que involucran la cantidad y distribucion delas
experiencias en el territorio; la movilidad es entonces una practica social de
desplazamiento en el territorio que conjuga incluso deseos.

De esta manera la movilidad, para los estudios antropoldgicos urbanos, es una
practica social que se lleva a cabo en la ciudad como espacio fisico, pero que incide
en el espacio social,por lo que es imperativo revisar las relaciones y dinamicas
sociales en los espaciosque han ocupado los elementos de acceso al sistema de
movilidad. Se trata de un sistema conformado por espacios de uso publico, con
distintas calidades fisicas y funciones determinadas, asociadas a la representacion
simbdlicay a las actividades ludicas (Diaz-Osorio, M. S. & Marroquin, 2016). El
transporte publico junto con las edificaciones y los espacios publicos y privados,
conforman laciudad como unidad que proporciona al ciudadano un lugar para vivir
y desarrollar las actividades asociadas a la vida urbana.

Es posible abordar la movilidad urbana desde dos variables principales, el
aspectosocial y el aspecto fisico. El primero desde dinamicas de desplazamientos,
ritmos y tiempo. El segundo desde la infraestructura del entorno bajo el discurso de
la modernidad al servicio de la implementacion de megaproyectos mecanicistas.

Marco conceptual

El siglo XXI es una nueva era de revolucion en las tecnologias bajo una visién de
modernidad caracterizada por el avance y expansién en todos los ambitos que
rodean al hombre, el cual ha modificado su entorno gracias a los avances de la
tecnologia. Sin duda las ciudades de primer mundo del siglo XXI se distinguen de
las demas espacialidades-temporalidades por sus elementos arquitectonicos mas

innovadores que sitlan a estas ciudades en la vanguardia del desarrollo.
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A lo largo de la historia, han existido dos categorias para clasificar los
asentamientosde las poblaciones: por un lado, lo rural asociado al campo y las
actividades que sederivan de ello, y por el otro, esta la ciudad y su caracteristica
urbana en donde secentra el poder admirativo, politico y econémico. Sin embargo,
bajo esta ultima categoria, es necesario hacer sefializaciones en cuanto a la ciudad
y lo urbano.

Cuando se habla de lo urbano, se suele relacionarlo automaticamente con la
nocionde ciudad, sin embargo, son términos diferentes siendo: “la ciudad [...] una
composicion espacial definida por la alta densidad poblacional y el asentamiento de
un amplio conjunto de construcciones estables, una colonia humana densa y
heterogénea conformada esencialmente por extrafios entre si” (Delgado, 1999: 23).
Pero, la ciudad no se limita al espacio fisico construido, sino que conforma un cuerpo
complejo de cuyas significaciones va mas alla de su estatus material; edificios,
puentes, avenidas son Unicamente su aspecto tangible.

Henri Lefebvre (1979), alude que la ciudad es la “proyeccién de la sociedad
sobre un terreno; no solamente sobre el espacio sensible sino sobre el plano
especifico percibido y concebido por el pensamiento, que determina la ciudad y lo
urbano”. Por otro lado, lo urbano refiere a un estilo de vida marcado por la
proliferacion de urdimbres relacionales deslocalizadas y precarias (Delgado, 1999:
23). Cada ciudad tiene un estilo de vida que es construida por sus habitantes, y es
este aspectoel que determina las dindmicas internas, especificas y diferenciales
entre todas lasciudades del mundo.

Por su parte, lo urbano apuesta por las diferencias existentes que cada ciudad
manifiesta en su territorio ya que es “una forma de vida en la que se registra una
estrictica conjuncion entre morfologia espacial y la estructuracion de las funciones
sociales y que pueden asociarse a su vez al conjunto de férmulas de la vida social”
(Delgado, 1999: 24). Lo urbano consiste en una labor, un trabajo de lo social sobre
si; las practicas, relaciones, imaginarios y percepciones, envuelven lo urbano. De
ello que, la Antropologia Urbana mas que centrarse en establecer definiciones en
torno a la ciudad, se interesa por comprender las formas de vida que convergen
en los espacios publicos y que brinda particularidad a cada ciudad, es decir, en esas
superficies en las que se relnen sujetos sociales encargados de producir practicas
(Delgado, 1999: 26).
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Entonces, son los espacios sociales los encargados de concentrar y hacer
visibleslos significados que brindan los individuos a su vida y su entorno, los cuales
son (re)producidos sobre una superficie especifica y delimitada fisica o
simbdlicamente.El espacio es la marca social de suelo, es el dispositivo que expresa
la identidad deun grupo, es el resultado de experiencias cotidianas... el espacio es,
un lugar practicado” (Delgado, 1999: 32). Menciona Ernesto Licona (2007) que el
espacio es el &mbito donde se sustentan las relaciones sociales, donde se
estructuran identidades o socialidades, y donde se construye un tipo de
discursividad.

Ante lo ya sefialado, se habla de espacio urbano como una expresion del
sistema de relaciones y practicas heterogéneas, complejas y desiguales que dan
cuenta derealidades geopoliticas modernas. Michel de Certeau (1996, en Licona,
2007)concibe el espacio como un lugar practicado que parte de la estructura social
urbana y cuya posibilidad e importancia radica en las practicas sociales de los
grupos humanos. Los individuos realizan mdltiples practicas en su vida urbana
dando significados a los espacios de los que se apropian de la cotidianidad. El ser
humano dentro de la ciudad desarrolla actividades cotidianas produciendo
pertenencia a loslugares que son comunes a ellos generando experiencia.

En 2011, Huarte menciona al fildsofo Walter Benjamin quien concebia la
experiencia ligada a la nociébn de espacio, sostenia que no basta entender la
experiencia comoun acontecimiento puntual “aqui y ahora”, sino mas bien como un
camino de momentos unificados, es decir, la construccién del sentido que se le da
a cada accién en el lugar. “El espacio es el lugar del recuerdo, en donde se da la
posibilidaddel encuentro entre el pasado y presente” (Huarte, 2011).

Entonces, la conexion de las experiencias y practicas espaciales de los sujetos,
emergen de los movimientos que éstos realizan por la ciudad, lo cual la muestran
como escenario dindmico trazado por movilidades que hacen posible el desarrollo
de las actividades diarias de sus habitantes. Asi, las movilidades urbanas son
entendidas como practicas que permiten la apropiacion y significacion de los
espacios por los que se circula cotidianamente. La movilidad es un acto que permite
a los individuos acceder a la multiplicidad de servicios, equipamientos Yy

oportunidades que ofrece la ciudad.
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Kaufmann (2008: 122) plantea, desde la Sociologia, dos aspectos interesantes
sobre la movilidad. Primero, que ‘el desplazamiento, entendido como cruce del
espacio, se vuelve movilidad cuando implica también un cambio social, es decir, un
cambio de rol, de funcion o de estado en la persona que lo realiza”. Segundo, se ha
propuesto tratar el tema a partir de tres dimensiones: el campo de los posibles, las
aptitudes para moverse y los desplazamientos. Su objetivo es que los ciudadanos
puedan alcanzar el destino deseado en condiciones de seguridad, comodidad e
igualdad y de la forma mas autbnoma y rapida posible. El autor menciona que la
movilidad ofrece diversas opciones para desplazarse, es decir, distintos modos de
transporte colectivo (tren, tranvia, metro, autobus y taxi), asi como transportes
individuales (automovil, bicicleta y marcha a pie).

El transporte urbano puede ser clasificado en dos tipos: el primero es
denominado privado o individual, en donde los desplazamientos son realizados en
un vehiculo particular y, el segundo es denominado publico, colectivo o masivo,
cuya caracteristica principal es el desplazamiento simultaneo de grandes
volimenes de pasajeros a lo largo de corredores con elevada densidad de demanda
(Kaufmann, 2008). En las ciudades, el transporte publico es el medio por excelencia
para los desplazamientos cotidianos de millones de personas, lo que permite
pensarlo comoun espacio de transito, de paso, “el usuario del espacio urbano es
casi siempre un transeunte, alguien que no esta alli sino de paso” (Delgado, 1999:
30), pero queposibilita pertenencias, practicas y relaciones sociales a su interior.

El transporte publico da la posibilidad de leer, dormir, maquillarse, escuchar
mausica, checar el teléfono movil, ademas se generan interacciones entre los
individuos -positivas 0 negativas-, asi como formas muy particulares de apropiacion
de las espacialidades a su interior. Es por ello que se considera al transporte publico
comoun espacio de movilidad urbana constituido por practicas y relaciones sociales
fundamentadas en las experiencias y recorridos cotidianos de los usuarios.

El sistema de movilidad de una ciudad es la sumatoria de infraestructuras,
equipos, servicios, reglas de juego e instituciones publicas y privadas que
interactan para permitir el movimiento de bienes y personas de acuerdo a sus
necesidades. En términos muy esquematicos, el sistema constituye la oferta del
servicio que debe responder adecuadamente a los deseos de los usuarios, es decir,

a la demanda delservicio.
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El objetivo fundamental de planificar la movilidad es servir a esa demanda en
formaeficiente y efectiva. De una adecuada movilidad depende la competitividad de
la ciudad y con ella su potencial de desarrollo econémico y social (Acevedo, 2008:
89).Transporte y movilidad no son el mismo concepto, sin embargo, tienen en comun
alespacio. El transporte implica dispendio de energia y, por tanto, creacién de
infraestructuras especializadas para intentar abaratar el costo de los viajes (o de
empresas especializadas en producir esas infraestructuras). La movilidad supone la
atencion a las formas mas autébnomas de desplazamiento, oferta de alternativas
posibles, gestion del gasto energético y espacial desde una perspectiva mas amplia
gue la de la recuperacion del coste invertido, o la de la adaptacion de la capacidad
de la infraestructura a la demanda de viajes en un determinado medio de transporte
(Herce, 2009: 51-52). De ello que“dar solucién a los problemas de trafico, no es
solucionar la movilidad urbana” (Herce, 2009: 20).

Para la perspectiva capitalista, el transporte publico es sélo una herramienta de
desplazamiento que no toma en cuenta las cuestiones sociales que se crean al
interior de este: “El espacio urbano no se restringe a su aspecto fisico; cada sitio en
la ciudad puede ser aprendido, representado y simbolizado por sus habitantes”
(Licona, 2007:24). Si se piensa en el transporte publico s6lo como infraestructura y
no como espacio social, se corre el riesgo de implementar obras publicas que s6lo
causen conflicto social. Por lo que se debe entender que el analisis del transporte
publico lleva a la comprension de las realidades sociales mdultiples y diversas.

El transporte publico es, por lo tanto, un espacio social de movilidad cotidiana y
no sélo una herramienta de desplazamiento que conecta distintos puntos de la
ciudad. En su interior se crean practicas y relaciones a partir de las cuales los
individuos otorgan significados a sus experiencias del dia a dia, y estas son tan
disimiles como lo son sus productores. No es la misma experiencia de movilidad de
una joven estudiante que de las mujeres ama de casa, la cual utiliza el transporte
publico bajo una discursividad distinta del joven, de un hombre obrero o un nifio de
primaria. Es por esta razon, que estudiar el transporte publico implica el estudio de
la vida urbana concentrada en un espacio social sustentado en un marco de

significaciéon otorgado por experiencias de la cotidianidad.
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Disefio de investigacion

Esta investigacion es de corte cualitativo con base en recoleccidn, registro y analisis
de datos, utilizando el método etnografico. Los investigadores cualitativos tratan de
comprender a las personas dentro del marco de referencia de ellas mismas. Los
investigadores cualitativos se identifican con las personas que estudian para poder
comprender como ven las cosas (Taylor y Bogdan, 1984). De ello que la experiencia
de la investigadora como usuaria del transporte publico RUTA, funge como campo
de comprensién del fendbmeno, esto desde un ejercicio de reflexividad a partir de la
experiencia vivida, lo que permite dar cuenta de los sentires en torno a la movilidad
cotidiana desde un punto de vista como mujer.

La metodologia cualitativa requiere de las propias palabras delas personas,
habladas o escritas, asi como de su conducta observable (Taylor y Bogdan, 1984).
Con ayuda del método etnogréfico, el investigador produce datos que constituyen la
evidencia de un tipo particular de texto. La etnografia es, en primer lugar, un
argumento acerca de un problema teérico, social y cultural suscitado en torno a
codmo es para los nativos de una aldea, una villa, un laboratorio o una base espacial,
vivir y pensar del modo en que lo hacen. La etnografia posibilita plasmar modos de
vida de una unidad social concreta.

En esta investigacion se empled a la etnografia en movimiento como enfoque
metodoldgico porque el fendmeno trabajado fue difuso, moévily fluido. No fue un
fendbmeno que se haya ubicado temporal o espacialmente en un solo &mbito. Como
el fendbmeno es mavil, el enfoque de etnografia en movimiento permitié dar cuenta
del flujo completo de éste, para eso se utilizd6 como técnica de recoleccion de datos
el etno-recorrido. Este se entiende como una situacion de investigacion que me
permite “estar” junto con los informantes (mujeres amas de casa) y dar cuenta del
fendmeno en tiempo real, tal y como ellas lo estaban viviendo, siendo el criterio
analitico la experiencia, complementandolo con el cuerpo y el caminar.

La metodologia del recorrido acompafiado (Arias, 2017:94) es una herramienta
metodolégica que forma parte del etno-recorrido para explorar los movimientos
cotidianos de los individuos. Esto ayud6 a nutrir a un acercamiento al sentido que
tienen para las mujeres amas de casa las practicas cotidianas de movilidad en los
espacios urbanos, en este caso, en el transporte publico. “El recorrido acompafiado

genera un espacio de comunicacion al ritmo del camino” (Arias, 2017:100).
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Esto formo6 parte de la interaccion entre informante e investigadora. Ademas,
“Los recorridos involucraron percepciones sensoriales, interacciones y memoria a
través de olores, colores, sonidos, recuerdos, encuentros, desencuentros,
sensaciones, pensamientos. Las trayectorias urbanas forman parte de la biografia
de quien camina y su relacion con los lugares y las experiencias vividas” (Arias,
2017:101), obteniendo mas informacion de sus experiencias, lo que, en ocasiones,
la entrevistano proporciona. También, permite describir y explicar que “Las practicas
caminatorias en el espacio urbano son formas de habitar la ciudad, construyen
fragmentos de vida” (Arias, 2017:101), del dia a dia de un grupo social concreto
(mujeres jévenes amas de casa), lo que significa un hecho social en particular (la
movilidad urbana en el transporte publico). Qué hacen, cémo lo hacen, por qué lo
hacen, para qué lo hacen,qué dicen y como lo dicen, serdn cuestionamientos y
observaciones constantes enesta investigacion, pues en ellas se encuentran las
formas interpretativas de las usuarias del transporte publico.

Otra técnica para el registro de datos fue la cartografia social. Segun Habegger
y Mancila (2005) es un “procedimiento que permite obtener datos sobre el trazado
deun territorio, para su posterior representacion técnica y artistica en un mapa como

sistema predominante de comunicacion”. Esta herramienta se aplica para la
recoleccion de informacién permitiendo plasmar graficamente (mapas) los
recorridos cotidianos de las mujeres amas de casa, lo que conlleva a una
comprension de la ciudad, sus movilidades urbanas y las formas de hacer territorio.
También, ayudo para la etapa de interpretacion y analisis de los datos
obtenidos, ya que fungié como herramienta metodoldgica que conjugé lo técnico
con lo vivencial, mediante el uso de mapas y demas elementos graficos como
dibujos y fotos, los cuales se retomaron como datos interpretables e instrumentos
de geolocalizacion. De igual manera, complemento a otras técnicas como la
observacion participante, a dar forma material al fenomeno (el transporte publico)
asi como una forma social (los ritmos, practicas y relaciones de los individuos que
lo utilizan, aligual que lamanera en la que se apropian o no del espacio de movilidad).
Aunado a ello, las entrevistas semi-estructuradas y a profundidad, nos
permitieron indagar sobre sus experiencias durante los recorridos. Las entrevistas
desplegaron una estrategia mixta, alternando preguntas estructuradas con

preguntas espontaneas con la intencion de recolectar sus vivencias cotidianas,
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siendo estas reforzadas con los recorridos acompafados. La informante expresaron
Sus opiniones, matizaron sus respuestas si asi lo desearon, e incluso se desviaron
del guion inicial pensado por la investigadora, lo cual fue tratado como dato ya que
el didlogo debe estar abierto ante el surgimiento de temas emergentes que es
preciso explorar.

La informacion recaudada por las cartografias y narrativas de los etno-
recorridos fue interpretada desde lo cotidiano, es decir, desde las experiencias de
las informantes, ya que estas poseen, en si mismo, un sentido o bien un significado.
El acontecimiento, en este caso la reconfiguracion de la movilidad, crea una
experiencia entendida como expresion de los significados; las experiencias y los
recorridos son entendidos como lenguaje porque comunican, significan y se
manifiestan.

Por ello, las experiencias de las usuarias fueron la categoria analitica de esta
investigacion, partiendo de esta premisa para explicar el fenobmeno de la
reconfiguracion de la movilidad en la ciudad de Puebla. En resumen, la cartografia
ayudod en esta investigacion a plasmar los recorridos en mapas convirtiéndose en
un acto de comunicacién y ayuda a construir nuevos territorios, mientras que los
etno-recorridos permitieron explorar de fondo las experiencias de las usuarias. A

continuacion, se sefiala graficamente la caracterizacion del grupo social con el que
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CAPITULO |
Hacia un espacio de movilidad. La relacion entre movilidad,

espacio social y experiencia.

El proposito de este apartado es analizar la movilidad de la ciudad de Puebla,
principalmente en torno al transporte publico en la linea 2 del RUTA, este nuevo
sistema de transporte masivo que produce relaciones que conjugan el espacio
social creando nuevas experiencias a los usuarios, dotadas de significados y
percepciones de la cuidad. Para ello es importante desmenuzar cada concepto para

encontrar la relaciéon entre estos.

1.1 Larelacion de la infraestructura y la movilidad

Hablando en términos fisicos, la relacion entre infraestructura y movilidad daran
paso a las condiciones de desarrollo de la ciudad. Los sistemas de movilidad de una
ciudad es la sumatoria de la infraestructura. Si esta es buena tendra un gran
resultado en torno a la movilidad de personas y bienes. La movilidad no so6lo hay
gue verla desde lo material sino también desde lo social. Las ciudades son cuerpos
dindmicos. Asi existan lugares parecidos y las personas enfrenten problemas
similares, las ciudades nunca van a ser iguales, ni siquiera al interior de un mismo
pais, Rojas (2008) sefiala que cada ciudad construye su vida urbana.

Ya mencionabamos que para Henri Lefebvre (1969, 1976) lo urbano no se trata
de una esencia o de una sustancia, es mas bien una forma del encuentro y de la
reunion de todos los elementos que constituyen la vida social en la ciudad (1976).
Por su parte, la ciudad es un objeto espacial que ocupa un lugar y una situacion. En
este sentido, la infraestructura —como espacio de la movilidad y parte del espacio
urbano— redefine su importancia no sélo como canal de circulaciéon sino como
componente de la estructura urbana y de la configuracién espacial, es decir, como
sustento de las relaciones urbanas (Mayorga, 2011). Asi es como la vida urbana es
un devenir que estd en movimiento, en el hecho continuo de desplazarse.

Este comportamiento estd regido por desplazamientos que constituyen una
fuente de informacion permanente para reconstruir y actualizar la imagen del
entorno urbano. Si bien, para la implementacion de BRT en un contexto poblano era

I6gico que se encontraran fallas en aspectos sociales e incluso hasta fisicos, en la
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configuracion y en la repercusion espacial de las redes de movilidad en el espacio
urbano y en su materialidad se encuentra cada vez mas inscrita dentro de una
compleja realidad territorial.

El papel de las infraestructuras como factor de desarrollo econémico ha llevado
a una permanente reivindicacion de ampliacion de las redes, de aumento de su
complejidad. La paradoja reside en el hecho de que la ampliacion indiscriminada de
las redes de infraestructuras se traduce en mas dispersion de la ciudad, lo que
genera, entre otras cosas, un modelo de movilidad insostenible y de consumo de
energia alto (Herce, 2009; 15). Situacion a la que también se refiere Mayorga en
estos términos: “Junto a proyectos de urbanismo, nacidos al margen de la
arquitectura —de una arquitecturade calidad— han aparecido modelos construidos
por los ingenieros, sobre todo modelos de transporte” (2011).

A partir de este enfoque integrador de la infraestructura, describié Lefebvre
(1976), como el problema de la ciudad actual, al denunciar “la falta de composicién
y relacidén con el territorio, la descomposicion analitica de las funciones y de las
necesidades, en la que cada disciplina que tiene su campo de accion sobre el
espacio urbano se ha ensimismado, realizando propuestas que conviven sobre un

mismo territorio sin interactuar entre ellas”.

1.2 Acercamiento al concepto de movilidad social bajo los enfoques
antropologicos

El concepto de movilidad es amplio y complejo. Introduce una serie de variables que
van mas alla de los desplazamientos. La movilidad aborda no sélo infraestructura y
vehiculos, sino que incorpora condiciones sociales, politicas, econdémicas y
culturales de quienes se movilizan (Arrue, 2009). Es entonces cuando la
Antropologia Urbana surge en las primeras etnografias que analizan la vida que se
desarrolla en las barriadas obreras de Chicago como consecuencia del proceso de
industrializacion.

Estos estudios comienzan a vislumbrar a la ciudad como un cumulo de
diferentes dinamicas de desplazamientos que derivaron del crecimiento poblacional
y laintencién tecno econdmica. Para el mundo actual, manifiesta Marc Augé (2007),
esnecesario que el antropodlogo participe en el analisis de las movilidades humanas

yculturales, con laintencion de consolidar el enfoque espacial y de la movilidad sobre
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moderna, la cual da cuenta de la aceleracion de todos los factores constitutivos de
la modernidad. Estos factores son los movimientos de poblacién, de la comunicacion
instantanea yde la circulacion de los productos, las imagenes y las informaciones.
Es importantesefialar la confusion existente al hablar de movilidad y transporte de
manera indistinta. A diferencia del transporte, la movilidad aborda mas que
infraestructura yobjetos méviles, ya que incorpora condiciones sociales, politicas,
econOmicas y culturales de quienes se movilizan en el espacio (Arrue, 2009).

Hoy en dia se utiliza mucho esta palabra para referirse solamente al transporte
publico, derivandose de esta. Como menciona Kaufmann (2008), “las ciudades se
alimentan, cambian y se reproducen a partir de la movilidad de sus habitantes” (p.
119). Por consiguiente, la movilidad cotidiana, a través de las practicas sociales de
viaje, expresa y contiene formas de apropiaciéon y uso del territorio histérica y
espacialmente determinadas (Gutiérrez, 2012) formando parte de la movilidad
urbana de la cuidad. De esta manera, las movilidades de sus habitantes constituyen
el movimiento de la ciudad por ello, Le Breton (2005, 2004) afirma que la movilidad
es, a la vez, una libertad y una obligacion, parte esencial de la vida cotidiana y
dimension transversala todas las practicas sociales sin excepcion, que condiciona
el funcionamiento de las familias y de toda la sociedad (citado por Gutiérrez y Reyes,
2016).

La ciudad como cuerpo dindmico cambia y, con ella, también lo hace el
transporte publico, ya que debe responder a las necesidades y demandas tanto del
disefio urbanistico como de la densidad de poblacion. Rojas (2008) menciona que
el transporte publico surgié como un elemento clave para el desarrollo urbano: “las
ciudades se alimentan, cambian y se reproducen a partir de la movilidad de sus
habitantes” (Kaufmann, 2008: 119).

El trafico es so6lo consecuencia del desconocimiento que se tiene acerca de las
practicas y dinamicas de desplazamientos de los habitantes, por lo que “/as politicas
de movilidad tienen que ofrecer soluciones a todos los ciudadanos: peatones,
ciclistas, personas con movilidad reducida, usuarios del transporte publico,
automovilistas. Para lograr la maxima eficiencia y reducir las necesidades de
desplazamiento es mas importante “crear cercania”, es decir, que se pueda
estudiar, comprar, trabajar y divertirse cerca del lugar de residencia, que “producir

transporte” (Herce, 2009: 20). Para esto, Gutiérrez propone una categoria analitica
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entre la movilidad y el transporte, como punto de partida puede asumirse que ambos
refieren a un mismoobjeto de estudio: el desplazamiento de las personas y sus
bienes en el territorio (Gutiérrez, 2012).

La gedgrafa colombina, Andrea Gutiérrez, en su articulo ¢ Qué es la movilidad?
Elementos para (re) construir las definiciones basicas del campo del transporte,
hace un andlisis interesante aclarando los conceptos de movilidad y transporte
citando a Estevan y Sanz (1996), quienes sintetizan una definicion de movilidad,
donde la entiende como un parametro o variable cuantitativa que mide la cantidad
de desplazamientos de las personas o los bienes en un determinado sistema
socioecondémico, pero el transporte es la denominacion dada al desplazamiento de
personas y productos (Gibsone, Jolly, Monteoliva, Rojas; 2011). Kaufmann plantea,
primero, que “el desplazamiento, entendido como cruce del espacio, se vuelve
movilidad cuando implica también un cambio social, es decir, un cambio de rol, de
funcion o de estadoen la persona que lo realiza” (2008, p. 122). Segundo, se ha
propuesto tratar el temaa partir de tres dimensiones: el campo de los posibles, las
aptitudes para moverse y los desplazamientos

Esto nos lleva a un concepto amplio, el espacio, pero someramente pueden
distinguirse dos enfoques basicos de pensamiento: uno fisico y otro social. El
primero hace prevalecer el orden natural, el ambito mensurable y de soporte de la
humanidad; el segundo la historicidad y el conflicto (Santos, 1996). Entonces la
movilidad urbana como performance en el territorio remite a un concepto de espacio
social, a uno efectivamente producido y organizado por una sociedad concreta en
una situacion determinada en tiempo y lugar (Gutiérrez, 2012).

Asi, ambos conceptos se “reducen” al desplazamiento territorial, tanto la
movilidad como el transporte nos remiten a un objeto de estudio, que es el
desplazamiento territorial. Segun Regina Pereira (2008) la estructura urbana
capitalista es un obstaculo para la vida cotidiana de los habitantes cuando éstos
necesitan desplazarse constantemente para la reproduccién de la vida diaria. Hablar
de movilidad urbana obliga a considerar distintos mecanismos para efectuar el

desplazamiento, incluyendo los diversos medios para llevarlo a cabo.
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1.3 El concepto de espacio en la movilidad urbana

Integrando el concepto de espacio nos da un campo de conocimiento mas amplio,
tomando en cuenta que el espacio se construye con las relaciones que se generan
(Castells), las préacticas (De Certeau) y ademas proyecta una sociedad (Lefebvre).
La practica implica la reiteracion frecuente de comportamientos, por lo cual una
practica social implica comportamientos grupales conforme a las condiciones
medias de un contexto social, espacial y temporal determinado. (Gutiérrez, 2012)

En este mismo sentido, la movilidad urbana como practica social de
desplazamientode la movilidad cotidiana que se lleva a cabo en la ciudad como
espacio fisico, pero que incide en el espacio social, es imperativo revisar las
relaciones y dinamicas sociales en los espacios que han ocupado los elementos de
acceso al sistema de movilidad. ...la movilidad urbana como préctica en el territorio
remite a los conceptosde espacio social, producido y organizado por una sociedad
en concreta en una situacion determinada de tiempo y lugar... las practicas sociales
del desplazamiento expresan el uso y la apropiacién del territorio a través de
itinerarios y lugares (Gutiérrez, 2012, pp. 65-68)

Es por ello, el espacio social es fuente de poderes y modalidades del control de
suuso, por lo tanto, es decisiva para hacer que un recurso se convierta en un
instrumento; la relaciébn hombre-espacio atravesada por el tiempo, permite concebir
a la movilidad como una practica cultural.

El espacio urbano es el lugar en el cual se vive e influye en la forma como los
sistemas de transporte y transito son ordenados y utilizados. Las ciudades se
configuran en los lugares donde las personas viven, trabajan y desarrollan una serie
de actividades, ya sea dentro o fuera de los hogares. Estas actividades que realizan
fuera del hogar requieren uso de formas diferentes de desplazamientos: caminata,
transporte mecanizado (bicicleta) o motorizado (autobuses, motocicletas,
automoviles, y metro).

Para comprender qué desplazamientos se realizan y qué tipo de transporte es
necesario para llevarlos a cabo, es necesario comprender cOmo esta estructurada
la ciudad, como se distribuyen las actividades en su espacio, asi como cuales son
los factores de mayor influencia en la movilidad de las personas y en la eleccion de
los modos de transporte (Alcantara, 2010). Los cambios en el modelo de ciudad se

han traducido en cambios importantes en el comportamiento de la movilidad.
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Para que la ciudad moderna funcione es necesario que todo circule. [...] En esta
ciudad, el desplazamiento de las personas se convierte en una actividadde caracter
obligado con el propdsito de realizar las tareas masimprescindibles y cotidianas:
trabajar, comprar, divertirse, etc. En la ciudad es necesario moverse y debe hacerse
a menudo y aprisa. Un movimiento que se va modificando por el incremento de la
velocidad que permiten los nuevos medios de transporte mecanicos, al mismo

tiempo que cambia el ritmo de la ciudad (Miralles-Guash, 2002, p. 28).

Ahora bien, el proceso de movilidad esté supeditado a unas variables que permiten
gue dicho movimiento se haga de forma funcional y 6ptima. Asi, el medio usado
para el desplazamiento (tipo de transporte), la frecuencia del mismo y la calidad del
viaje se consideran aspectos relevantes a la hora de entender el proceso de
movilidad. Bernardo Secchilo resume asi: «al igual que el espacio construido, el
espacio de lamovilidad ha abandonado la continuidad. El espacio de la movilidad
ofrece a las practicas sociales campos de posibilidad no homogénea (citado por
Herce, 2009; 19). Por lo tanto, la movilidad urbana es una practica social del
desplazamiento entrelugares con el fin de concretar actividades cotidianas, conjuga
deseos y/o necesidades, dado en sus multiples formas al interior de la ciudad, como
espacio fisico, pero que incide en el espacio social en sus usos y apropiaciones
generando relaciones y dindmicas en los espacios.

Henri Lefebvre (1979) menciona que espacio, cotidianeidad y produccion
capitalista de las relaciones sociales son la triada fundamental para entender lo
urbano, ya quelas probleméticas urbanas son vida cotidiana, y lo urbano tiende a
comportarse como una entidad resbaladiza que nunca se deja atrapar. En las
ciudades discursivamente modernas como Puebla, el espacio urbano nunca es
usado y percibido de la misma forma por todos sus habitantes (Licona, 2007). Por
lo tanto, la movilidad se explica con base en espacios materiales, es decir, el
desplazamiento territorial y su vinculacién con el espacio urbano se lee desde la
configuracion material del territorio (Gutiérrez, 2012, p. 64). Cada modelo urbano
implica una configuracion territorial de localizaciones y también un modo de vida.

Para Lezama (1993 en Licona, 2007), lo urbano aparece como el significado
socialde una forma espacial que expresa una sociedad histéricamente definida, por
lo quees posible pensar que los usuarios del transporte publico generan formas de
significacion y re significacion espacial dependiendo de construcciones historicas y
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coyunturas temporales. Entonces, es posible significar al transporte publico como
espacio social, ya que gran tiempo de nuestro dia se pasa sobre/adentro de él, lo
cual brinda la posibilidad de establecer relaciones de sentido entre éste y los
usuarios.

De esta manera, es posible decir que el espacio es un contenedor de practicas
y relaciones sociales que expresan identidad y una forma de apropiacion especifica
por parte de sujetos sociales diversos. Lefebvre (1976) nos menciona el espacio
jamas es neutro o puro, ya que se encuentra en estrecha relacion con la practica
social y la sociedad global, por lo que el espacio s6lo puede explicarse a través de
las relaciones sociales que estructuran la sociedad en general (Manuel Castells:
1978 en Licona, 2007).

Los modos de vida “funcionalizan” la configuracion territorial, y esto involucra
interacciones entre aspectos materiales e inmateriales que hacen al universointerno
y externo a la corporalidad del sujeto social. La movilidad de un grupo socialabarca

lo concebido, lo posible y lo realizado

1.4 Larelacion de la movilidad y el género

La literatura que vincula movilidad cotidiana y género sostiene que las mujeres y los
hombres presentan patrones diferentes de movilidad cotidiana (Quirés et al., 2014;
Miralles, 2012; Diaz Mufioz et al., 2003; Gutiérrez, 2009; Gutiérrez y Reyes, 2010).
Diversos autores han trabajo el concepto de género, pero es necesario entender
gue este es una categoria socioldgica y cultural en la que las nociones de lo
femenino y lo masculino son adquiridas y transmitidas a lo largo de las generaciones
(Milena, 2017:136). El género no es lo mismo que sexo.

Delgado (2003) describe que las diferencias entre hombre y mujer son
socialmenteconstruidas por su naturaleza biologica y no social. Por ello los roles de
género han facilitado los espacios masculinos sean dominantes. Observar la
movilidad desde una perspectiva de género no sélo revela que la movilidad es una
practica social (Urry, 2007), sino también una relacion social y que, por lo tanto, es
politica en tanto expresa, permite, produce o contesta relaciones de poder
(Cresswell, 2010).

Haciendo énfasis en el disefio espacial se ha puesto en las actividades

laborales consideradas masculinas y, de esta manera, se ha dificultado el
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desplazamiento que tienen que hacer las mujeres (Milena, 2017:153) entre su
hogar, la escuela desus hijos, el mercado, el supermercado, y de su trabajo entre
otras actividades cotidianas lo cual produce cruces en horarios e inconveniencias
para ellas. La experiencia de las mujeres en el espacio publico y privado marca como
la diferenciade género proviene de un legado historico donde la mujer ha sido
referenciada a loprivado y el hombre a lo publico (Milena, 2017:148). Esto encarna
en desigualdad espacial, violencia, dependencia e incluso inmovilidad.

Por otro lado, desde los estudios de la movilidad también se han producidos
avances en Latinoamérica como los trabajos de Lazo y Contreras (2009) que
abordan la movilidad cotidiana urbana especifica de mujeres, combinando el uso de
informacion cuantitativa (encuesta de origen destino) con informacion cualitativa
(relatos en base a entrevistas con mujeres). Jiron (2007) observa experiencias de
movilidad apuntando a develar en ellas diferencias de género que muchas veces
son invisibles en el andlisis estatico del espacio urbano. Gutiérrez (2009), por
ejemplo, pone énfasis en la practica de movilidad en tanto reveladora de
desigualdades de género, considerando loselementos de contexto implicados a
partir de las distintas dimensiones que identifica.

Por otra parte, Jiron y Cortés (2011) sostienen que la movilidad no debe
estudiarsedesde una perspectiva individual, ya que las decisiones de movilidad son
interdependientes, segun ciclo de vida, edad, conformacion familiar, entre otros.
Segun Diaz Mufioz y Jiménez (2003), las mujeres son un grupo social sensible a
factores espacio-temporales, como la distancia y las condiciones del viaje, la
disponibilidad y horarios del transporte publico, entre otros. Debido a la variedad de
eje en torno a los que la organizan el trabajo, la recreacion, la vida familiar, etcétera
Se podria decir que las infraestructuras de transporte van a determinar la
localizacion de las actividades y, entonces, los flujos de desplazamiento el paso del
transporte a la movilidad no es simplemente una cuestion conceptual o técnica. Es
la transformacion de como se ven, se abordan y se entienden las soluciones dentro
de unas dinamicas urbanas compleja. “La mujer debe desplazarse para realizar sus
multiples actividades, el tiempo es mayor no consideran la cantidad de recorridos
gue debe hacer la mujer que adopta roles distintos en el transcurso del dia” (Milena,
2017:154).
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Por esto es importante considerar también la perspectiva de género. Ademas,
la movilidad como enfoque utilizando una mirada de género, tiene la posibilidad de
develar complejidades en el territorio que muchas veces son dificiles de observar
desde miradas mas tradicionales. Alicia Lindén (2004) resume que lo cotidiano tiene
gue ver con los encadenamientos y conjuntos de practicas de los actores; es un
tejido de redes en el espacio -mas o0 menos densas- que tiene tanto aspectos
objetivos como subjetivos, y pluralidades de sentido que se pueden condesar en
elementos espaciales. Sostiene que la movilidad urbana expresa el cotidiano, y el
cotidiano se expresa en la movilidad urbana, como una practica social de viaje.

La definicidon de la movilidad como una practica de viaje, apunta a destacar su
condicion como practica en el territorio, haciendo hincapié en que éstees indisoluble
y constitutivo del viaje en tanto desplazamiento material de las personas. Soto
(2013) sefiala que las experiencias de mujeres en transporte publico dan pasoa
estrategias de uso del espacio por esto entender la movilidad tanto desde el
movimiento fisico, como los significados de estos movimientos, las experiencias que
devienen de esas practicas y el potencial para llevar a cabo esos movimientos, estos
tltimos generalmente tienen implicancias de género (Cresswell y Uteng, 2008).

La experiencia de la movilidad no es para nada homogénea; seria un error
seguir concibiendo al automovilista, peatdn o pasajero como un sujeto universal. La
edad, nivel socioecondmico o género pueden develar diferencias estructurales
(respecto a la accesibilidad, por ejemplo) pero también se develan en la experiencia
misma de la movilidad (en el modo en que se vive, percibe y desarrolla dicha
practica). Afadiendo la movilidad es una relacion entre practica y significado a
través de acciones afirmativas (politicas publicas) que promueven la apropiacion de

un espacio urbano para las mujeres.

1.5 La experiencia social

El ser humano en su cotidianeidad adquiere conocimientos de lo que sucede a su
alrededor. Esto se debe a las vivencias obtenidas en un intervalo de tiempo,
llamadas: experiencias. La experiencia proviene del latin experiencia, es el hecho
de haber presenciado, sentido o conocido algo, es la forma de conocimiento que se
produce a partir de estas vivencias u observaciones. La experiencia no solo aplica

en un dnico campo, sino que se expande a todos los ambitos del saber, del ser
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humano, como es en la ciencia, lo social, lo filosdfico, lo deportivo, el arte, y sobre
todo en lo cotidiano.

Desde la filosofia tratan el conocimiento basado en la experiencia como
"conocimiento empirico” o "un conocimiento a posteriori”. Desde el enfoque de los
Estudios Culturales la experiencia es un concepto clave, ya que permite una mirada
gue abarca al mismo tiempo las condiciones materiales de existencia de una
comunidad o grupo y su dimension simbdlica. Ademas, el ser humano tiene la
capacidad de adquirir conocimientos a partir de la experiencia, esto contribuye
sensiblemente a la sabiduria, también se relaciona con la practica prolongada que
proporciona la habilidad para hacer algo, al acontecimiento vivido por un individuo
y al conocimiento general adquirido por las situaciones vividas.

Ahora bien, la experiencia dependera de cada persona, es decir, de la realidad
gue se experimenta en la vida cotidiana, hablando en términos generales. Por
consiguiente, la experiencia es uno de los elementos del punto de vista, pero esta
experiencia sera distinta segun se conserve en la memoria de modo inmediato,
relacional o global. Cuando una persona sufre una quemadura, su experiencia
inmediata es la de “dolor”. Su experiencia mediata (que necesita del recuerdo del
dolor) es ya de tipo logico, porque se establecen relaciones y se extraen
conclusiones mas 0 menos generales. Pero la experiencia global, aunque requiere
de las dos anteriores, dificilmente es lograda por el hombre normal, porque exige
un tremendo esfuerzo sintetizador. Se dice que la experiencia global es en espiral,
porque se desarrolla merced a las anteriores y se va logrando a medida que se tiene
nocién de que la visibn misma cambia.

En refuerzo a lo anterior, Kant (en Amengual, 2007) dice que la experiencia
aparece fundamentalmente como el resultado, como el producto de la actividad- es
todo conocimiento — ademas‘la experiencia es, sin ninguna duda, el primer producto
surgido de nuestro entendimiento al elaborar este la materia bruta de las
impresiones sensibles, afirmando “Experiencia es una percepcion comprendida”
pero Hegel menciona la experiencia es el proceso por el que la conciencia pasa de
una figura a otra, se transforma, en la medida en que se abre al mundo se va
configurando por la experiencia, lo trascendental se historiza, se convierte en

historico.
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El concepto de experiencia, tanto en Kant como en Hegel (en Amengual, 2007),
asi como en el proceso de transformacion que sufre con el paso de uno al otro, por
lo cual la experiencia como constitutivo, como elemento o proceso constituyente del
sujeto, de forma queella misma conforma el conjunto de condiciones de posibilidad
para la apertura al mundo y la realizacion de nuevas experiencias en el cual la
experiencia pasa de ser obtenida como el material del conocimiento, o su contenido,
a significar la existenciamisma o identidad personal del sujeto.

La cultura contemporanea se caracteriza por la exaltacion de lo vivencial, por la
recuperacion de la propia experiencia como valor privilegiado para la construccion
del sujeto social. Tradicionalmente, se distingue una doble concepcion de la
experiencia a lo largo del pensamiento occidental. Por un lado, esta la experiencia
externa, asociada a los sentidos y a la concepciéon autosuficiente del objeto; esta
tradicion va desde Demdcrito hasta el neopositivismo, pasando por Platon y los
empiristas ingleses. Por otro lado, se habla de la experiencia interna, asociada a la
imposibilidad de separar el sujeto del mundo en el acto de conocer.

En la tradicion que va desde Heraclito y Gorgias hasta los posmodernos,
pasando por ciertas interpretaciones aristotélicas, algunas concepciones idealistas
implicitas en Descartes, Leibniz, Berkeley y Kant, el vitalismo de Bergson y el
psicoandlisis. Se traza un puente entre ambas experiencias como aprehensiéon del
entorno a través de los sentidos (experiencia externa) y la experiencia como
vivencia del mundo por el sujeto en sus dimensiones sensorial y simbdlica
(experiencia interna). A través de este proceso por el cual se construye la
subjetividad para todos los seres sociales.

En el transcurso uno se ubica o es ubicado en la realidad social y de ese modo
percibe y comprende como subjetivas referidas y originadas en uno mismo esas
relaciones —materiales, econdémicas e interpersonales— que de hecho son sociales
y, en una perspectiva mas amplia. En relacion con lo social, se crean de forma
sistemética con el desarrollo de los conceptos sociales. Ni una ni otros son iguales.
Se examinan los elementos de la interaccion social en tanto que se relacionan con
la formacion de los conceptos morales y los conceptos convencionales sociales.

La interaccion social es el proceso segun el cual la gente actia y reacciona con
relacion a los deméas en una realidad social por ser interactiva, relacional, se

estructura no tanto por lo que las cosas son, sino por lo que la gente cree que son.
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Son los individuos sociales los que generan activamente su propio contexto social.
Entonces la experiencia social — dandole un concepto formal es un sistema estable
de habitos, sentimientos, conocimientos y habilidades, que se forma en el hombre
durante toda su vida social dandole forma a la realidad mediante la interaccion
social.

Desglosando un poco mas la idea, los individuos pasan por etapas de
socializacion,es decir, el primero es la primaria, es un grupo social pequefio en el
gue las relaciones son personales y duraderas, como la familia o los grupos de pares
y el segundo es secundario, es un grupo de mayor tamafio cuyas relaciones son
impersonales y se basan en un interés o una actividad especifica. Esto da un amplio
panorama sobre las relaciones sociales, a través de medios sociales asociados a la
vida, la sociedad y las relaciones entre las personas mientras que experiencia son
conocimientos obtenidos mediante la observacién y la participacion en diversas
actividades, creando experiencias sociales.

El hombre ha encontrado que debe ser parte de la sociedad, la que interactta
constantemente con él. En el proceso de esta obtiene su funcién social, que también
pone una cierta huella en su comprension y percepciéon de la vida. También, se
produce la experiencia social objetivada; esto acumula toda la humanidad en su
conjunto, porque tal experiencia adquirida en el curso de la actividad conjunta
manifestandose en tradiciones, los rituales, las costumbres y las normas de
comportamiento, los preceptos morales. Pero no se entrara en detalles con ese tipo
de experiencia, sino sélo en las sociales que se originan cotidianamente.

Cada experiencia que se narra 0 que nos narran es un episodio de una historia
posible (Citado por Diaz, 1997:9). La experiencia, el significado que se le atribuye,
los valores que se le asignan, los afectos que provoca, las expresiones con las que
organiza —siempre cambiantes y reconstituidas en el tiempo—, constituyen un todo,
un todo en movimiento. Pero Turner (1986: 37) retoma lo dicho por Dilthey: la
experiencia apela a una expresion o comunicacién con otros. Porgue en esencia,
las personas son seres sociales y quieren contar lo que han aprendido a lo largo de
su vida (su propia experiencia). Siendo la experiencia vivida un total de significado,
dando un ejemplo: un enamoramiento, encuentras el significado de amor cuando
estableces una relacionsentimental con otro individuo, creando una experiencia - ya

sea buena o mala- sele atribuye al significado de amor. Sefiala Giddens (2006: 70)
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el tiempo quizas sea el aspecto mas enigmatico de la experiencia humana; y aun
asi el tiempo o la constitucion de la experiencia en el espacio-tiempo es algo trivial
y evidente de la vida cotidiana

Segun, Thompson (1981: 81) aclara que las personas habitan el mismo
elemento humano —un presente convirtiéendose en un pasado—, lleno de
costumbres, necesidades, razén, voluntad, ilusion y deseo. Por tal motivo, la
experiencia es exactamente lo que constituye el enlace entre cultura y no cultura, la
mitad dentro del ser social, la mitad dentro de la conciencia social.

Cruz Santana (2017) clasifico de la siguiente manera: experiencia | —la
experiencia vivida— y experiencia |l —laexperiencia percibida. La experiencia vivida
y la experiencia percibida — en realidadesta afirmando que ambas no coinciden
cronologicamente hablando. Por un lado, estan las vivencias y, por el otro, la
interpretacion y la narraciobn de estas vivencias. Es decir, la experiencia | se
desarrolla dentro de un fluir constante,contingente, un “sinsentido”. En cambio, la
experiencia Il es una busqueda por entender, de explicar el mundo, hacer una
‘ordenacion”. Turner (1986: 35) distingue entre “mera” experiencia y “una
experiencia” al recuperar la dicotomia hecha por Dilthey, en la que mera experiencia
es simplemente la resistencia pasiva y la aceptacion de acontecimientos, porque “la
‘experiencia’ irrumpe y reclama que reconstruyamos categorias.

De modo que cada uno ha tenido determinadas “experiencias formativas y
transformativas”. Respecto a las experiencias formativas, conceptualmente
encuentro recursividad de practicas sociales delimitadas en un espacio-tiempo. En
cambio, las experiencias transformativas son aquellas experiencias que irrumpen o
interrumpen la vida rutinaria y repetitiva comienzan con evocativas sacudidas de
dolor o placer. Siendo asi, el ‘ser social’ determina la ‘conciencia social’, al precipitar
la experiencia contra el pensamiento y presionar sobre élI” (Thompson 1981: 46).
Por tanto, la experiencia es el puente entre el ser social y la conciencia social
(Thompson 1981: 160); pues las personas no so6lo viven su propia experiencia bajo
forma de ideas, en el marco del pensamiento y de sus procedimientos.

También viven su propia experiencia como sentimiento, y elaboran sus
sentimientos en las coordenadas de su cultura en tanto que normas, obligaciones y
reciprocidades familiares y de parentesco, valores o0 como experiencias artisticas o

creencias religiosas. Esta mitad de la cultura [...] puede denominarse conciencia
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afectiva y moral (Thompson 1981: 263)

Otro elemento que interviene es el espacio, Huarte (2001) menciona al filésofo
Walter Benjamin quien concebia la experiencia ligada a la nocion de espacio,
sostenia que no basta entender la experiencia como un acontecimiento puntual
“aqui y ahora” sino mas bien como un camino de momentos unificados, es decir, la
construccion del sentido que se le da a cada accioén en el lugar. “El espacio es el
lugar del recuerdo, en donde se da la posibilidad del encuentro entre el pasado y
presente” (Huarte, 2011). Ademas, menciona el significado es dado a partir de un
contexto cultural que permite dar un sentido.

Los lugares se significan a partir de este conjunto de historias, referencias, y
aproximaciones que Walter las nombra “constelaciones” de significados y, por lo
tanto, de la experiencia misma, estas constelaciones deben partir justamente de
eso, de la forma en que concebimos el espacio y, por ende, la realidad. Pero las
“‘experiencias van configurando la propia identidad personal y colectiva® (Diaz,
1997:10), Pero Turner (1986: 37) retoma lo dicho por Dilthey: la experiencia apela
a una expresion o comunicaciéon con otros, por ello Staroselsky nos explica
retomando a Walter: “El sujeto de la experiencia no puede ser nunca el sujeto
individual, al que sélo le queda vivenciar, en todo caso, el mundo, pero que no puede
hacer de él una experiencia si no cuenta con los elementos de una cierta tradicion
gue dote su vivencia de sentido y la inscriba en un marco comunitario que la excede
a la vez que hace posible su elaboracién” (Staroselsky, 2015: 4).

Dentro de este marco, Cruz Santana (2017) explica como las experiencias
crean interpretaciones de los acontecimientos, clasificAndolas de la siguiente
manera: experiencia | —la experiencia vivida— y experiencia Il —la experiencia
percibida. La experiencia vivida y la experiencia percibida — en realidad esta
afirmando que ambas no coinciden cronolégicamente hablando. Por un lado, estan
las vivencias y,por el otro, la interpretacion y la narracién de estas vivencias. Es decir,
la experienciase desarrolla dentro de un fluir constante, contingente, un “sinsentido”.
En cambio, la experiencia Il es una busqueda por entender, de explicar el mundo,
hacer una “ordenacion”.

Turner (1986: 35) distingue entre “mera” experiencia y “una experiencia” al
recuperar la dicotomia hecha por Dilthey, en la que mera experienciaes simplemente

la resistencia pasiva y la aceptacion de acontecimientos, porque “la‘experiencia’
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irrumpe y reclama que reconstruyamos categorias. Ademas, menciona que el
significado es dado a partir de un contexto cultural que permite dar un sentido. Los
lugares se significan a partir de este conjunto de historias, referencias y
aproximaciones que Walter nombra “constelaciones” de significados y, por lo tanto,
de la experiencia misma, estas constelaciones deben partir justamente de eso, de
la forma en que se concibe el espacio y, por ende, la realidad. Pero las “experiencias
van configurando la propia identidad personal y colectiva” (Diaz, 1997:10).

Turner (1986: 37) retoma lo dicho por Dilthey: la experiencia apela a una
expresion o comunicaciéon con otros, por ello Staroselsky explica retomando a
Walter, que:

El “sujeto” de la experiencia no puede ser nunca el sujeto individual, al que sélo le
gqueda vivenciar, en todo caso, el mundo, pero que no puede hacer de él una
experiencia si no cuenta con los elementos de una cierta tradicion que dote su
vivencia de sentido y la inscribaen un marco comunitario que la excede a la vez que

hace posible su elaboracién (Staroselsky, 2015: 4)

Por consiguiente, una experiencia escapa de la ecuanimidad de las horas, los dias
o los afios, porque no tiene principio ni fin arbitrarios, delimitados por una
temporalidad cronoldgica, sino que tiene —como John Dewey denominé— “una
iniciacion y una consumacion”. El hecho de que la experiencia aparezca como una
elaboracion la aleja de ser una mera recepcion de datos, la experiencia no se tiene
pasivamente, sino que se hace activamente; no es del orden de lo contemplativo,
sino que es accidén, en la medida en que implica una apropiacién. Por lo tanto, la
experiencia percibida hace una ordenacién ante los acontecimientos dados con el
cambio de sistema de transporte que irrumpe y provoca la reconstruccion de

conocimiento de la movilidad urbana en la Cuidad de Puebla.

1.6 Primer acercamiento: La movilidad urbana en la ciudad de Puebla

La movilidad es la problematica mas grande de las metropolis, como es el caso de
la ciudad de Puebla. Esta esta vista desde la ciudad en términos fisicos y no desde
lo urbano, es decir, toda la atencion de la movilidad se centra en una sola que es el
automovil, a partir de este se esta generando un estilo de vida que detona el
discurso modernista socialmente histérica con la llegada de una industria

automotriz. La prioridad del automovil se ha vuelto un pilar para diseiar la
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infraestructura de la ciudad por ello cada vez son mas notorias las carreteras e
implementacion de concreto hidraulico para la circulacion de estos.

Como se mencion6 al inicio, el crecimiento de la ciudad y la poblacién generé
nuevas necesidades de moverse al interior, en donde las personas que viven en la
periferia necesitaban trasladarse a los puntos céntricos. En consecuencia, los
camiones que salian de la periferia tenian un encuentro en comun, el centro de la
ciudad. Es asi que ocupaban gran parte de las calles principales, aunado a eso no
habia paradas especificas en dénde bajar y subir a pasajeros, en cualquier lugar
subian y bajaban, provocando conflicto entre el chofer de la unidad y el
automovilista.

El interés se basa en que estos pagan impuestos como la tenencia, el permiso
de conducir y ademas las multas, lo que ocasiona un ingreso a las instituciones
gubernamentales, por ello el interés de seguir contribuyendo al incremento de estos.
Pero son pocos los que tienen acceso a un auto privado, por ello el transporte
publico es una solucion para desplazarse en la ciudad. Aun asi, las probleméticas
viales de la ciudad cada vez se hacen méas grandes, lasfacilidades de quienes tienen
posibilidades de adquirir un auto son mas accesibles,por lo que ya cada miembro
de la familia cuenta con uno propio. El nimero de automovilistas son cada vez mas
con la expansion de la marcha urbana cada vez hay mas rutas de transporte por

concesioén que circulan por la ciudad generando trafico en horas pico.

1.6.1 Los tipos de movilidad urbana en la ciudad de Puebla

Conocer la diversidad de movilidad que se genera en la ciudad permite un amplio
conocimiento de como son los movimientos al interior de esta y qué elementos de
desplazamiento utilizan y las formas en como lo hacen. En la ciudad de Puebla
existe una multiplicidad de formas o tipos de movilidad, que son los siguientes:

e Auto privado; Es un transporte terrestre permite el traslado de un lugar a otro de
personas o cosas tiene la posibilidad de acortar distancias, en menos tiempo. Es
para uso personal.

e Motocicletas; Es un vehiculo sobre dos ruedas utilizado ya sea para uso personal o
para trabajo brindando beneficios como facilidad para sobrepasar el trafico y
congestionamientos, ademas de que es una buena opcién para ahorro de
combustible (gasolina)

e Taxi; Es un medio de transporte que ofrece servicios con tarifas reguladas que
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transporta de un lugar a otro a las personas. En el caso de la ciudad de Puebla se
rigen por sitio de taxis cada uno con sus caracteristicas propias de una empresa
privada.

Servicios por aplicacion (UBER, CABIFI, EASY); Son plataformas tecnolégicas
digitales que se utilizan para la prestacion de un servicio de transporte ejecutivo en
vehiculos privados. Son las nuevas formas de movilizarse en la cuidad.

Bicicleta; comunmente llamada Bici es un vehiculo de dos ruedas movido por un
individuo que funciona como un medio de transporte para trasladarse de un lugar a
otro. Puede ser utilizado ya sea hacer deporte, para actividades de ocio o
simplemente para ir al trabajo. Es comun ver al sur de la ciudad de Puebla como los
ciclistas usan los carriles del Ruta como un camino rapido para llegar a sus destinos.
Patineta; Es una tabla de diferentes materiales como madera o platico sobre cuatro
ruedas en su parte inferior, es un vehiculo que popularmente es utilizado para
practicar un deporte. Es usa principalmente por jévenes.

Triciclo de carga o tamalero; Es un medio que perimete de manera facil integrar
personas, materiales, productos o incluso para servicio. Debido a la versatilidad de
este medio es una buena opcidon para los comercios ambulantes como los
tamaleros, los que se dedican a vender dulces o algun otro producto para moverse
una colonia a otra.

Carretas con caballos o con burros; Es un vehiculo de traccién animal, este tipo de
medio ya no es muy comun pero aun es una alternativa para algunos poblanos que
se dedican al comercio de la compra de fierro o a la venta de leche entre las colonias.
Peatonal; Son las personas que va a pie a su destino circulando por las calles o por
las vias de circulacion.

Transporte tradicional; Son unidades de transporte de pasajeros trazado rutas
especificas y con una tarifa econémica que esta en disposicion general de los
ciudadanos como un servicio publico.

RUTA,; Es una red de transporte masivo de pasajeros se caracteriza por un servicio
de troncales y alimentadoras con estaciones fijas con tarjetas de prepago.

En conclusion, a raiz de lo descrito anteriormente podemos dar cuenta de la

diversidad de las movilidades que subyacen dentro de la ciudad de Puebla formando

parte de la vida y estilo propio de la misma que van evolucionando con las

tendencias y dinamicas de cada divisién de tiempo. Lo que nos lleva al siguiente

capitulo donde recorre histéricamente la evolucion de la cuidad vista desde una
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perspectiva del sur para dar cuenta del movimiento de la cuidad que constituye, en
efecto, al objetivo de la movilidad para acceder a los recursos del territorio
construyendo nuevos espacios de circulacion y la necesidad de expansionismo

territorial.
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CAPITULO I
Recorrido historico de los procesos de urbanizacién en el sur dela ciudad
de Puebla

La intencion de este capitulo es dar un acercamiento histérico del desarrollo de la
urbanizacién de la ciudad de Puebla, principalmente al sur, con la finalidad de dar
un panorama de los procesos coyunturales de la ciudad y las transformaciones de
los lugares construidos y adaptados para la circulacién. Con ayuda de la historia, se
conocera un paisaje historico de los conocimientos a través del tiempo, que permita
analizar el desarrollo urbano del sur de la ciudad de Puebla, la cual histéricamente
ha sido construida a través de la conformacion social, politica y econémica, siendo
resultado de las relaciones sociales en los sucesivos tiempos histéricos. Tomando
en cuenta que la ciudad no se reduce a los limites geograficos, sino que integra de
otros elementos, entrelazandose entre si, que permiten explorar las continuidades
y rupturas de los movimientos coyunturales y estructurales de la historia urbana.
Para dar cuenta del desarrollo territorial las actividades se fragmentan y el espacio

urbano crece generando nuevas formas de movilidad.

2.1 La fundacion de la ciudad de Puebla

La historia urbana de la ciudad de Puebla parte de su fundacion y del desarrollo de
la ciudad y su influencia, aunque hay historiadores que sugieren la existencia de
asentamientos prehispanicos en el territorio donde se fundé la Ciudad, aun no se
ha comprobado dicha teoria solo estd en indagaciéon cientifica, por lo tanto el
proceso de fundacion del centro urbano sucedié el 16 de abril de 1531 como
consecuencia de un proyecto concebido por el obispo de Tlaxcala Fray Julian, el
presidente de la Real Audiencia de México Don Juan de Salmeron.

La propuesta original contemplaba la concentracion de hispanos pobres y
migrantes en el centro de la ciudad para cultivar la tierra, el espacio elegido para la
nueva poblacion estaba centrado en los rios Atoyac y Alseseca, que se ubicaban al
oeste y suroeste, y San Francisco corria desde el norte al sur, convirtiéndose en
una region fértil. Una regidbn densamente poblada por pueblos indigenas
proporcioné abundante mano de obra indigena que permitié el desarrollo de la

agricultura, la artesania y las industrias manufactureras.
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El nombre de este centro de la ciudad ha cambiado con el tiempo. Originalmente se
llamé Puebla de los Angeles por la leyenda de que fue fundada por los mismos
angeles. Para el afio 1533 recibié el titulo de Ciudad de Puebla, Contreras y Cuenya
(2012) escribieron que en 1558 se nombra como "La Noble y Leal Ciudad de Puebla
de los Angeles", afios después en 1561 se cambio para incluir "La Muy Noble y Leal
Ciudad de Puebla de los Angeles", pero el nombre no se oficializé hasta 1576 y se
mantuvo hasta el siglo XIX. Tras la independencia continu6 con el mismo nombre.

Fue hasta 1862 recibié por primera vez el nombre de Puebla de Zaragoza en
honor al General Zaragoza. Nuevamente, en 1950 se afiadié nuevamente Heroica,
nombre oficial de la ciudad que se mantiene en la actualidad, pasando a ser
"Heroica Puebla de Zaragoza". Las peculiaridades de su origen lo convirtieron en
un centro Unico en toda la Nueva Espafa, olvido de la propuesta original. El
pequefio centro urbano brillaba con luz propia como ciudad

Se les repartio las tierras a los espafioles que fundaron la ciudad. Esta tierra se
caracterizaba por su rigueza natural de arroyos, manantiales, rios y abundante
vegetacion lo que contribuy6 al crecimiento. La ciudad progresaba de una manera
tan r4pida, que en diciembre del afio de 1535 Carrién (1970) narra que habia ya
construidas de adobes y zacate, la mayor parte habitadas por indios trabajadores,
en su mayoria de Tlaxcala y Cholula.

Muchos espafioles vivian ya en sus casas de cal y piedra, y por todas partes se
veia el afan de embellecer la colonia levantando casas grandes, que iban haciendo
desaparecer a las chozas primitivas, y arrimando a los indios a las orillas, y aun
expulsandolos afuera de lo trazado pasando el Rio San Francisco que afios mas
tarde se volveria un muro natural entre el centro y la periferia. Durante las primeras
décadas fue una etapa de ajustes en cuanto a la organizacion politica, econémica
y social, que determiné la gestidén del espacio y la formacion de la traza urbana de
la ciudad.

La ciudad forma un poligono rigiendo la linea de sembrados de las orillas y
construcciones de ocho lados. Las calles de la ciudad se delinearon formando
manzanas regulares para finales del siglo XVI, el desarrollo de la ciudad era notable
ocupando 120 manzanas ubicadas alrededor de la plaza mayor; “al sur se ubicaba
la vieja catedral construida por los indios de Calpan, en 1536, y los cimientos de la
catedral nueva, iniciada en 1575” (Castro, 1994:48)
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Los espafoles influenciados por el modelo europeo traslado parte a estas
tierras, la idea del concepto de barrio. En el contexto hispanoamericano el barrio
formé parte del proyecto urbano de la época, siendo el barrio una nueva
organizacion indigena consolidandose en nucleos barriales. Este nombramiento se
les daba a los grupos que se ubicaron en la periferia de la ciudad, siendo los barrios
una separacion entre la poblacion espafiola y la indigena, ya que los esparfioles se
asentaron dentro de la traza urbana de la ciudad. No se tiene un registro historico
de los barrios, pero en el afio de 1537 era ya muy notable el progreso a que habia
llegado la ciudad.

Se formaron barrios del otro lado del rio San Francisco, pero al sur se ubicaba
la Hermita de los Remedios, hoy el Carmen siendo este el limite territorial del
sureste de la ciudad de aquella época. Puebla de los Angeles se dividia en
parroquias que a su vez se comprendia de los barrios. La primera de que hay
memoria es la de San Sebastian, o San Marcos, siguié a ésta la de San José
instituida en 1588, al mismo tiempo el Sto. Angel Analco y la Sta. Cruz. La Sagrario
es posterior a todas, pues la primera Capilla de este titulo se comenzo6 a edificar por
disposicion del Sr. Palafox.

Antes de esto hubo cuatro parroquias en Puebla y fueron: San Sebastian, San
José, El Santo Angel y La Santa Cruz. Su jurisdiccién comprendia los barrios de su
nombre, de Santiago, S. Diego, S. Matias, San Miguel; y las fincas rusticas
siguientes: Hacienda de la Noria, y ranchos del Agua Azul, Del Popiiio, y Gallinero,
y los molinos del Mayorazgo, de Enmedio, y de Amatlan.

Todos estos ubicados al surponiente de la ciudad. Ademas, la parroquia Santa
Cruz se encontraba con los limites que incorporaba el Barrio del Carmen ubicado al
sureste de la ciudad hacia el sur se ubicaba el Pueblo de San Baltazar cuya
importancia se incrementa a partir del siglo XVII. Siendo asi la conformacién
espacial de la ciudad del sur. La fisonomia urbana de la ciudad a finales del siglo
XVI “se encontraba definida por las factorias textiles, las acequias de los molinos,
los solares y huertas de trigo y frutales” (Castro, 1994: 49) lo que ayudo a que la

economia creciera rapidamente entrando a un nuevo siglo de forma favorable.

2.2 El crecimiento econémico y social de Puebla de los Angeles

El siglo XVII se caracteriza por sus primeros afios de crecimiento tanto econémico
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como demografico y espacial. Al paso de los afos la ciudad demostraba un
crecimiento favorable incluso se convirti6 en la segunda ciudad del virreinato
aspirante a la sede capitalina. Puebla a finales del siglo XVIy principios del XVII era
la ciudad mas consolidada de la Nueva Espafia, esto gracias a su ubicacién
geografica, a los factores naturales que proporcionaron impulso a la ganaderia y
agricultura y a otras actividades y a la mano de obra indigena, lo que ocasioné la
instalacion de molinos y en las riberas de los rios Atoyac y Alseseca.

Ademas, surgen los obrajes y la ciudad se convierte en el centro agricola,
industrial y comercial mas importante de la Nueva Espafia. Su zona fértil propicié a
que en la periferia de la ciudad se establecieran ranchos y fincas para el
aprovechamiento de los recursos tanto del agua como del suelo como fue el caso
del Rio Atoyac. El mas notable de estos manantiales riverefios, el que brota en el
rancho de la Agua Azul, a quien deben su nombre esa finca de campo y afios
posteriores a convertirse en el nuevo panteoén.

Al igual que el "Rancho Colorado" una giba del terreno de alli brotan veneros
en constante ebullicion. El espacio regional fue el que permitié a Puebla alcanzar su
esplendor en todos los ambitos tanto politico como econémico. Puebla,como todo
centro urbano, extendié su jurisdiccion sobre un espacio que superaba la traza
urbana incorporando espacio rural que lo rodeaba, asi como ranchos, haciendas,
pueblos y comunidades. Ademas, a los barrios se le agregarian ejidos. Gracias a
esto Puebla se convirtio en el centro agricola mas importante del virreinato, ademas
vivia un auge textil.

La economia poblana estuvo basada en la produccién agricola, ganadera,
comercial e industrial fue el inicio de la prosperidad poblana. Como se mencioné
antes, el pueblo de San Baltazar Campeche en los aledafios de la ciudad de Puebla,
hacia el Sur, fue un terreno de entre llanos, arboles, jagieyes y el rio San Francisco;
y lo comprendian de cinco barrios: La Coyotera, la Cruz del 3 mayo, Tepalcatillo,
Anzures, el Barrio de San Francisco y la Barranca, dedicados a la agricultura formado
por ejidos debido a las de tierras fértiles se volvioun importante productor agricola y
ganadero de la época.

El rapido desarrollo urbano de la ciudad provocé un incremento en la poblacion,
la ciudad crecia no solo en niumero de poblacién, sino también en dimension.

Cuenya y Contreras (2012) nos mencionan mediados del siglo XVII se habian
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desarrollado los barrios de Xonacatepec, Santiago, San Sebastian, San Pablo de
los naturales, Analco y Xanenetla. Estos fuera de la traza urbana de la ciudad
habitada principalmente por indigenas que servian como mano de obra. Para el afio
1678 se contaba con 68, 800 habitantes formando parte de las ciudades mas
grandes de Hispanoamérica y para 1746 se calculé 50, 366 habitantes y empezaba
un periodo de decadencia del comercio, los afios esplendorosos comenzaban a

esfumarse.

2.3 Los primeros afios de Puebla independiente
Marcada por una serie de rupturas, en el siglo XVIII se vivié una crisis econémica
influenciada por diversos factores contribuyd negativamente a la ciudad
reflejandose en la vida de los poblanos no solo en la disminucién de la poblacion
sino en las condiciones de vida. Las cifras revelaban que la ciudad no solo se
encontraba en un estancamiento poblacional sino en una dificultad para sobrellevar
la crisis econdmica, asi como las multiples epidemias que enfrentaba la poblacion;
fue el estancamiento del tamafio de la ciudad. Y aunque los limites de la ciudad
colonial de fines del siglo XVIII fueron los mismos durante el siglo XIX, como
menciona Patricia Pardo Hernandez (2012), el estancamiento urbano y el proceso
de despoblamiento que sufrié la ciudad durante la primera mitad del siglo XIX se
refleja en el nimero de manzanas, entre 1832 y 1856 el nUmero de manzanas paso
de 305 a 301. La ciudad en lugar de crecer disminuia debido a un largo proceso de
crisis de subsistencia. Fue hasta la década de 1880 cuando la ciudad y sus
alrededores comenzaron a presentar una recuperacion y crecimiento poblacional.
Un punto que resaltar durante este periodo Puebla al igual que otros centros
urbanos era una ciudad de grandes contrastes en el centro se admiraba la belleza
de la arquitectura moderna de la época mientras a que a sus espaldas se observaba
los barrios de la periferia conformada por la clase baja que constituia el sector mas
numeroso del conglomerado urbano, habitaban los barrios indigenas de las
periferias. Posterior al movimiento de Independencia preocupa a las autoridades
locales y las clases conservadoras poblanas, los posibles ataques de grupos
insurgentes, por ello se construye en la ciudad un sistema de murallas y fosas para
protegerla. En 1815 se inicia la construccion del fortin de Loreto que domina la

ciudad y garantiza el camino que viene del Puerto de Veracruz.
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2.4 Lallegada de la modernidad a través de la industria textil y el ferrocarril

A principios del siglo XIX Puebla concentraba el 32 % de la industria textil. La cultura
de los trabajadores textiles de algoddn en la ciudad de Puebla se desarroll6 a partir
de 30 a 80 afios de trabajo en las fabricas mecanizadas de tamafio creciente,
creando ademas de comunidades, redes. Ademas, fue un periodo complicado debido
a que se sufrieron varias pandemias de célera y fiebre afectando la baja de la
poblacién y nuevas reformas sanitarias en la ciudad, siendo una de ellas el trasladar
los panteones a la periferia.

En noviembre de 1827 se prohibié por ley, el que fueran sepultados cadaveres
en las iglesias, y empezaron a llenarse los panteones de San Francisco,San Antonio,
Xalnenetla, y el Carmen, este ultimo llegé a ser uno de los cementerios mas
afamados de la ciudad. En 1833 se hizo camposanto el extenso terreno que media
entre la casa de bafos termales del Paseo Nuevo, y el edificio de S. Javier, en cuya
iglesia también se sepultaron varios cadaveres de las epidemias del Colera.

El 20 de mayo de 1880, quedaron clausurados los panteones referidos, a causa
de que el dia 6 del mismo se estren6 el de la "Agua Azul," nombre del rancho
inmediato.El panteén se construyé en 1887 sobre los terrenos de lo que fue el
Rancho de Agua Azul ubicado también al sur de la ciudad. Puebla cambi6é mucho.
En el siglo XIX parecié quedar en ruinas ante los multiples sucesos que la azotaron,
pero la ciudad volveria a levantarse hasta el porfiriato.

Fue cuan se fundaron las primeras fabricas de hilados vy tejidos de la ciudad,
que fueron La Constancia Mexicana, La Economia, Molino de Enmedio, La
Constancia Mayorazgo, Amatlan y La Maria. Los tres primeros se ubican a orillas

del rio Atoyac, mientras que el resto se ubican en la zona urbana.
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Croquis de la ciudad de Puebla y sus alrededores. 1863. Foto: Francisco M. Vélez Pliego y Ambrosio Guzman,Cartografia Histérica de
la ciudad de Puebla, Puebla, Instituto de Ciencias Sociales y Humanidades, BeneméritaUniversidad Autbnoma de Puebla, 1995.

En dicho plano es posible apreciar los ranchos y haciendas que conformaban la
zona sur durante la segunda mitad del siglo XIX: Hacienda Mayorazgo, Hacienda
Chapulco, Hacienda de Xilotzingo, Hacienda de Zavaleta y la Hacienda de la Noria,
y mas al sur el Pueblo de San Baltazar. Aflos mas tarde con el nuevo gobierno el
Porfiriato que prometia la famosa modernizacion que dominaba la ideologia de la
época, incluia la integracién de nuevas formas de movilidad como el ferrocarril y los
tranvias. Incluso construyeron su propio ferrocarril urbano para conectar diferentes
puntos de la cuidad con la periferia.

Las principales lineas ferroviarias que cruzan el territorio poblano, son el
Ferrocarrildel Sur que conecta los distritos de Tepeaca, Tecamachalco y Tehuacan
con la ciudad de Oaxaca; el ferrocarril a Matamoros que pasa por los distritos de
Cholula,Atlixco y Matamoros hasta vincular a la ciudad de Puebla con el estado de
Morelos,en tanto que por el norte el denominado Ferrocarril Oriental, une a la capital
del Estado con la Sierra Norte del estado de Puebla; para fines del Porfiriato el
estado era recorrido por cerca de 1000 Km. de vias férreas. El ferrocarril permitio
conectar con otros estados de la Republica de manera macro, haciendo los viajes
de grandes distancias en menos tiempo.

Dentro de la ciudad de Puebla y sus alrededores, se cuenta con dos sistemas
paralelos de transporte que movilizan un promedio de 46 mil habitantes anualmente.
Uno es el Ferrocarril Industrial que une la capital con Cholula, Huejotzingo y la zona
de fabricas, y el segundo que es un sistema de tranvias conocido como Ferrocarril
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Urbano de Puebla, establecido por concesion del Ayuntamiento en 1879, que
dispone de una red de 24 Km.

Asi, en el siglo XIX se advirtieron cambios notables, tantoen lo urbano como en
lo arquitectonico. Fue notoria la densidad de construccion en lo que fueron los
predios conventuales, sin que se afectara la traza esencial de la ciudad. Por otro
lado, se destruyd un 50% de las antiguas casonas coloniales, para dar cabida a las
modas arquitectonicas de habitacion y servicios en boga. Se clausuraron los
panteones de varias iglesias del centro y se definen los cementerios Municipal,
Piedad y Francés. Un alumbrado de luz trementina fue modificado por el de luz de
arco eléctrico, en 1888. A fines de este siglo se advierten en la ciudad dos nuevas
alamedas: la del Paseo de San Javier o Nuevo Paseo Bravo, y la Alameda de
Hidalgo o San Francisco, ambas abiertas al pablico.

A estas alturas ya fueron notorios los cambios en la parte antigua del casco
urbano: se construyeron nuevos fraccionamientos o colonias como la de Los
Remedios. Con estos nuevos sitios todavia se mantuvo la traza reticular, excepto en
la avenida que partia de San Javier (Paseo Bravo), denominada Del Vencedor o de
La Paz (hoy avenida Juéarez). El gobierno de Porfirio Diaz se caracteriz6 por ser un
periodo de la historia del pais donde la economia nacional creci6 gracias a la
inversion extranjera, lo que provoco la modernizacion de algunos centros urbanos
importantes como el de esta ciudad.

Sin embargo, dicha modernizacién sélo beneficié a la clase alta y media, en tanto
gue las demasclases sociales seguian en las mismas condiciones de decadencia
gue desde el siglo anterior enfrentaban. Por ello, durante los ultimos del siglo
XIX la marcha urbana de la ciudad de Puebla y el numero de habitantes crecieron
moderadamente.

Se usaba con frecuencia el concepto de modernidad de la ciudad, integrando
obras de urbanizacion y comunicaciones (ferrocarriles urbanos, y suburbanos,
teléfonos, telégrafos). “Para el caso del ferrocarril urbano, se fueron tendiendo lineas
gue terminaron por unir varios puntos de la ciudad, y para 1900 ya existia una red
de lineas interconectadas: Pante6n municipal - Fabricas, Rancho Colorado — San
Felipe, EI Carmen — San Francisco, Pantedn La Luz - Estaciones. La linea Pantedn

Municipal — Fabricas llego hasta la fabrica El Mayorazgo” (Arminda, 2012: 84).
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Estas nuevas formas de movilidad modificaron la vida cotidiana en Puebla asi
como su paisaje urbano, ademas de los enseres, las estaciones, trenes y tranvias
eran el escenario para muchos empleados que iban y venian de su lugar de trabajo.
El transporte moderno impacté la vida cotidiana. La modernidad poco a poco
consumio el Sistema Hacendario que marc6 una etapa politica de poder y control
sobre las tierras y recursos en México durante mas de 300 afios.

Como resultado de la Revolucion Mexicana y el establecimiento de la Reforma
Agraria entre las décadas de 1910 y 1940, las tierras pertenecientes a haciendas y
ranchos fueron fraccionadas y repartidas, suceso que, aunado al rapido desarrollo
industrial y tecnolégico, provoco que las urbes fueran invadiendo el territorio rural
para satisfacer las demandas demograficas del siglo XX. “Por esta razon, en las
afuera de la ciudady siguiendo el curso del Atoyac, de noroeste a sur se encontraban
las fabricas textiles La Covadonga, La Maria, La Constancia, Santo Domingo, La
Economia, La Independencia, El Patriotismo, La Teja, El Molino de Enmedio,
Amatlan, El Mayorazgo y Guadalupe” (Armida, 2012: 87)

La construccién de carreteras pavimentadas es un parteaguas en la historia del
pais. Para la década de los veinte del siglo pasado, los ferrocarriles urbanos y
suburbanos modificaron considerablemente el ritmo tiempo y distancia de la
poblacién; se expandia un nuevo fenédmeno de movilidad, lo que a su vez

desencadena otras tantas modificaciones a la cotidianidad de la ciudad.

2.5 El expansionismo territorial del urbanismo moderno en la ciudad de
Puebla
En las primeras décadas del siglo XX los cambios en la fisonomia de las ciudades
fueron grandes trasformaciones que traian el sello capitalista europeo. Estas
transformaciones recayeron en el paisaje conformandolo por nuevas
construcciones, por vias de comunicacion y por la multiplicacién de actividades
comerciales. La cuidad se veia desde una profunda trasformacion en el uso
demografico del espacio, se vivia un proceso acelerado de expansion.

En 1908 Puebla se componia por los territorios municipales de San Miguel
Canoa, San Jerdonimo Caleras, San Felipe Hueyotlipan y La Resurreccién, pero a su
vez se integraba a su territorio un complejo agricola en los alrededores, donde

guedaban establecidos el pueblo de San Baltazar, tres haciendas, veintisiete
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ranchos y diversos terrenos de fabricas textiles y de harina. Ademas, en las orillas
de la ciudad y en torno al rio Atoyac se levantaban la zona productiva de la industria
textil.

El hacinamiento en que vivian los sectores populares era uno de los factores de
mayor preocupacion. Tanto en los barrios como en el centro de la ciudad la
saturacion de las viviendas era una de las caracteristicas mas sobresalientes. Las
vecindades a mediados del siglo XIX se habian multiplicado. El periodo de la
Revolucién Mexicana (1911-1920) fren6 todo desarrollo urbano en la ciudad de
Puebla, pero entre 1940 y 1960 se dio una rapida urbanizacion, igual que en toda
Ameérica Latina, debido a la industrializacién del siglo XX.

En este lapso aparecieron nuevos desarrollos urbanos periféricos disefiados
dentrode un patrén, entre las cuales destacaron lascolonias Humboldt, Amor, la
Libertad, Los Volcanes y Santa Maria. La urbanizacion de la ciudad de Puebla entre
los afios de 1930 y 1945 obedece al entrelazamiento de dos factores: al indudable
crecimiento de la poblacién urbana, y la creacién de un amplio mercado inmobiliario
gue permitiera el crecimiento fisico de la planta urbana, incorporando colonias y
fraccionamientos por los distintos rumbos de los alrededores de la ciudad.

“La administracion de Maximino Avila Camacho (1937-1941) marca un punto de
inflexion determinante en la historia politica y social de Puebla” (Contreras y
Pacheco, 2012: 102). Hacia los afios de 1940 el municipio de Puebla estaba
conformado por la ciudad de Puebla de Zaragoza. El territorio urbano de la ciudad
de Puebla de Zaragoza “se extendido desde las 850 hectareas 1910 a 1035
hectareas en 1940, llegando a alcanzar en 1950 un total de 1736 hectareas”
(Contreras y Pacheco, 2012: 103). La ciudad de Puebla comenzdé a vivir a partir de
los afios treinta un inusitado crecimiento fisico y poblacional que lejos de detenerse
llevo, tarde o temprano, a la metropolizacién de la ciudad en las dltimas décadas
del siglo XX.

El origen de su urbanizacion se ubica en las décadas de 1930 y 1940, se registra
un acelerado proceso de creacion de colonias y fraccionamientos. “Es muy
importante sefialar que en las colonias obreras fue la tierra ejidal sobre la que se
sustentd el crecimiento urbano, incluso en las colonias populares tuvo una fuerte
participacion; “sin embargo, en las colonias para empleados y, sobre todo, en los

fraccionamientos la propiedad constituyo el sustento basico de la urbanizacion”
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(Contreras y Pacheco, 2012: 111).

Colonias obreras se levantaron en las inmediaciones de las instalaciones
productivas o de servicios donde laboraban la mayor parte de sus trabajadores.
Como nos menciona Contreras y Pacheco la colonia Vicente Guerrero tomo cuerpo en
las inmediaciones de la Fabrica El Mayorazgo en 1931, a través de la formacion de
una sociedad cooperativa orientada a adquirir terrenos, organizar la lotificacion y
construir las viviendas; asi también las colonias Granjas de Puebla (1944) vy el
Patrimonio (1945) se formaron en terrenos ejidales de San Baltasar Campeche.

La mayoria de las colonias obreras fueron fundadas en terrenos cercanos a las
fabricas industriales que estaban bastante lejos del centro de la ciudad de Puebla,
por lo que las malas condiciones de vida las transformaron en zonas marginales e
insalubres por muchos afios; era una urbanizacion de territorios cada vez mas
lejanos del viejo casco colonial de la ciudad de Puebla. “El 19 de abril de 1939 se
constituy6 la primera y principal sociedad inmobiliaria local bajo la denominacion
de Fraccionamientos de Puebla, S.A” (Contreras y Pacheco, 2012: 116). Fueron los
terrenos del rancho de San Juan los primeros en donde se establecieron los
fraccionamientos residenciales de la Paz y Occidente de la Paz en 1944,

La expropiaciéon de la tierra, la venta de grandes extensiones de haciendas y
ranchos circundantes a la ciudad, asi como la aparicibn de las sociedades
inmobiliarias fueron la pauta de la primera gran expansion de la ciudad de Puebla
en el siglo XX. Entre los afios 1950 y 1960 la capital del estado sufre una aguda
crisis en la industria textil, por lo cual esta ciudad deja de ser un centro principal de
atraccion econdmica; no obstante a ello,su poblacion tiene un crecimiento sustancial
en esta década al pasar de 260,948 habitantes en 1950 a 532,744 habitantes en
1970.

La ciudad crecio ordenadamente hasta 1950, afio durante el cual se observaron
losprimeros asentamientos espontaneos y sin control, desvinculados de la mancha
urbanay rompiendo la unidad espacial de la ciudad. En los 60’s se da un crecimiento
urbano hacia el Norte y Noreste, como resultado de la construccion de la autopista
México-Puebla puesta en funciones en 1962. Es en 1964 cuando desaparece el rio
San Francisco a consecuencia de su entubamiento para dar lugar al actual

Boulevard Héroes del 5 de Mayo.
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2.6 El desarrollo urbano de Puebla en su etapa moderna

Una nueva era cambios en la infraestructura de la ciudad llevo a la construccion de
la autopista México—Puebla inaugurada en 1962, la cual contribuyo a la expansion
de la zona urbana y a la integracion de las localidades que se ubican en la parte
norte de la ciudad. En este mismo afio, se decreta por parte del Congreso del
Estado, la anexidn de “los municipios de la Resurreccion, San Felipe Hueyotlipan,
San Jeronimo Caleras, San Miguel Canoa y San Francisco Totimehuacan”
(Flores,2012:204) como Juntas Auxiliares del Municipio de Puebla.

Con esto, la superficie territorial del Municipio de Puebla se incrementa de
manerasustancial de 123.17 Km2 a 524 Km2. Esto mismo ocurre con el nimero de
habitantes y con ello el Municipio de Puebla comienza a destacar en el ambito
nacional, como una ciudad importante por el nimero de habitantes. En 1965 con la
construccion de las avenidas como la Diagonal Defensores de la Republica y
Hermanos Serdan, la parte norte de la ciudad se consolida y hace méas dinamico el
crecimiento de la zona urbana.

La ciudad crecio en una extension de 25.8 km2, con un incremento de 77% en
relacién a 1950, con una tasa media anual de 3.8%. Con esto se acelero el proceso
de urbanizacion, lo que provocaria la construccion de otras obras dedicadas a la
infraestructura, es decir, a la ampliacion de carreterasy fraccionamientos. “La cuidad
empezod a expandirse, crecid hacia la periferia” (Pérez, 2012:171)

Asimismo, ese crecimiento se realizé a partir de fracciones de terrenos
pertenecientes a ranchos y haciendas, que habian sido expropiadas por el gobierno,
vendidas o excepcionalmente donadas por los hacendados; como consecuencia,
muchos cascos de haciendas y ranchos fueron alterados o destruidos. Ya en los
noventas, la ciudad de Puebla se caracteriza por su tendencia a la expansion del
area urbana y a la suburbanizacion. Por ello, a la fecha, en la ciudad se concentra
aproximadamente el 35% de la poblacion total del estado, el 60% de la inversion, el
55% de las industrias y el 50% del personal ocupado en tal actividad, ademas se
concentra el 80% de los servicios educativos y el 90% de los bancarios.

Esta concentracion de servicios crea problemas como: crecimiento urbano
desordenado, altos déficits de vivienda, infraestructura vial inconexa, desajustes en
el uso del suelo, actividad industrial dispersa, especulaciones con el suelo ydificultad

para dotar de empleos a la poblacion rural proveniente del interior del Estado.” La
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ciudad de Puebla tiene tres grandes desafios en el siglo XX: 1) preservar y mantener
el centro histérico como patrimonio de la humanidad, 2) modernizar la ciudad y 3)
generar calidad de vida” (Pérez, 2012: 169-170).

El destino del centro histérico es, a pesar de todo incierto, al observar un relativo
desplazamiento de las actividades y de la poblacion que la habita hacia la periferia
(Pérez, 2012:169, y Contreras y Angel, 2012). Hacia los afios sesenta del siglo XX,
la ciudad comenz6 a expandirse, se crecio hacia la periferia, con la aparicion de
nuevos asentamientos humanos, muchos de ellos relacionados con los cambios
econdmicos de la economia mexicana en general, dando paso al surgimiento a la
consolidacion de colonias y barrios diferenciados por el nivel de ingresos.

El panorama econémico comenzo evidenciar que la ciudad tendia a seguir el
modelo extranjero, basado en la expansion de la ciudad y surgimiento de plazas
comerciales en las principales zonas de la ciudad. Hacia finales de los afos sesenta
se instala el primer centro comercial al sur del centro de la ciudad, en un espacio
gue dio lugar a una competencia con el tradicional centro histérico de la ciudad.
Simultaneamente, los grupos sociales de altos ingresos que habitaban en el centro
se desplazaban hacia la periferia, fortaleciendo no solo nuevas formas de consumo
sino de usos de suelo al exterior del centro.

La desconcentracion de actividades econdmicas hacia la periferia fue el inicio
de una competencia con los subcentros que se comenzaban a establecer en esa
misma década. El proceso de expansion de la ciudad ha implicado entre otras
cosas, la modificacion del suelo se intercala con el mercado inmobiliario de manera
intensa. De acuerdo con los resultados de una encuesta realizada (Polése, Pérez,
Barragan, 1996) es el suroeste de la ciudad la zona privilegiada donde se localizan
las actividades terciarias dinamicas que definen la ciudad como centro de negocios.
“El centro de atraccion se desplaza mas al sur, donde esta ocurriendo actualmente
la modernizacién de la ciudad” (Pérez, 2012: 187). L a c onstruccién de plazas
propicio la concentracion de nuevas actividades econdémicas como fueron la zona
de “Plaza Dorada la cual tuvo desarrollo a finales de los afios ochenta, el area de
las Animas a mediados de los noventa” (Pérez, 2012: 187), y el desarrollo del
circuito economico Angelopolis que se consolida a finales de los noventa,
constituyeron grandes areas comerciales y de servicios.

En esta area se localizan centros de educaciéon privados y lugares recreativos
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gue se conjuntan en una zona moderna e integrada, relacionada con un sistema de
autopista (Periférico) que no hace necesario pasar por el nacleo original que dio a
la ciudad. “El proceso de fragmentacion espacial de las actividades econémicas pone
en riesgo al centro de la ciudad” (Pérez, 2012: 187). Los servicios a las empresas
estan presentes, si, pero ubicados al exterior del centro histérico de la ciudad. Se
establece que el proceso que ocurre en las zonas metropolitanas es la
manifestacion del paso de una economia predominantemente agricola a otra de
caracter urbano.

Al mismo tiempo, dichas zonas son la expansion de la creciente
interdependencia entre los centros urbanos y sus zonas periféricas. “El concepto
centro- periferia es utilizado originalmente para estudiar fendmenos econdmicos en
el marco del sistema econémico mundial en donde la acumulacién de capital y su
relacion con el proceso tecnoldgico dan lugar a una estructura compuesta por
centros y periferia” (Flores, 2012:199). Lo que genera un incremento de movilidad
cotidiana entre sus habitantes entre un lugar a otro mayormente del lugar de trabajo

a casa lo que el transporte publico es indispensable.

Fuente: Cuerpo Académico de Economia Urbana y Regional, Facultad de Economia BUAP. Retomado del
texto Puebla Historia de una identidad regional tomo .

En términos del crecimiento fisico, destaca el surgimiento de diversas colonias
en la periferia inmediata; al sur, San Baltazar, Bugambilias, Fraccionamiento
Mayorazgo, Leobardo Coca, Patrimonio y Castillotla. Las localidades ubicadas al
norte, norponiente y surponiente mostraran mayor dinamismo y continuaran su
crecimiento urbano hasta ampliar el area fisica de la marcha urbana central.
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Especialmente esto ocurrird con las localidades periféricas inmediatas a la zona
conurbada.

Como se puede observar en la imagen el crecimiento de la ciudad va en
direccion hacia el sur expandiéndose cada vez mas con el paso de los afios, como
ya se ha ido mencionando la nueva centralizacion de la actividad comercial de la
zona de laReserva Territorial Atlixcayotl impacta en la economia de la ciudad. Esto
ocasiona que en la periferia de este nuevo centro de comercio se ubiquen las
colonias en donde se encuentra un gran numero de poblacion que se emplean y
subemplean como trabajadores de esa zonas residenciales y comerciales.

En las ultimas dos décadas, la ciudad alcanza niveles de crecimiento urbano
muy relevantes, acentuado con mayor intensidad en la parte sur donde se ha
observado que la ciudad ha seguido los patrones de crecimiento horizontal tanto

habitacional como comercial, que se manifiestan en las metrdpolis del pais.

2.7 Reflexién en relacién con el proceso historico de urbanizacion de la
ciudad de Puebla
A manera de conclusion, este recorrido historico de los procesos de urbanizacion
gue ha experimentado la ciudad desde su fundacion hasta la fecha, nos ha ayudado
a comprender como se ha ido construyendo esta nocién de la urbanizacion del
centro y sus periferias como espacios biogréaficos de la ciudad, en donde un sur
fundacional solo se veia como pante6n y ejidos, ante un sur actual que
paraddjicamente concentra las intenciones econémicas del municipio.

Las movilidades de una ciudad que esta creciendo a pasos gigantes crea
multiples formas que se generan a su interior y las cuales van modificando lasformas
cotidianas de sus habitantes, es decir, hace unas décadas el centro histérico era un
referente de la economia comercial, sin embargo, hace unos afios los centros
comerciales se volvieron la atraccion de la vida cotidiana de los poblanos. Ante
estas nuevas dinamicas de consumo debié y debe planificarse a la par la movilidad
principalmente del transporte publico.

La linea 2 (y proximamente la 4) del RUTA resulta importante para el presente
contexto historico y economico de la ciudad ya que es el medio principal que permite
conectar los puntos principales de este reciente “sur-centro”, sin embargo, la gran

cantidad de pobladores que la utilizan asi como sus demandas de viajes se vuelven
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insuficientes y hasta conflictivas.

Puedo afirmar que el transporte publico funge como un verdadero territorio de
vida que permite comprender la historia de la movilidad urbana en la cuidad, asi
como los multiples ambitos sociales con los que esta relacionada. Redefinir los
nuevos espacios se convierte en un desafio para los especialistas tanto en la
infraestructura como en las movilidades. Por ello hay que empezar a comprender
de qué manera esta funcionando esta nueva propuesta en la cuidad, lo que nos
lleva a nuestro siguiente capitulo en donde se describe la Linea 2 del RUTA

fisicamente pero también como un espacio de nuevas practicas sociales.
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CAPITULO NI
Etnografia del RUTA linea 2 como espacio de movilidad social

contemporéanea

El presente capitulo etnografico es el resultado del trabajo de campo que se llevo a
cabo del 2017 al 2019 con la intencion de recaudar la mayor informacién posible
sobre el tema de interés de esta investigacion por parte de las mujeres amas de
casa jovenes residentes de la cuarta seccion de San Ramon al sur de la ciudad de
Puebla. Se presentaran datos tanto cualitativos como cuantitativos obtenidos
gracias a las herramientas metodoldgicas utilizadas para las correspondientes
descripcion e interpretaciéon del fendmeno establecido. Son las amas de casa

guienes permitieron validar la propuesta del modelo analitico de esta investigacion.

3.1 Descripcién de la terminal Margaritay los paraderos

Como se ha estado mencionando a lo largo de esta investigacion, la administracion
politica de la ciudad de Puebla esta fuertemente influenciada por un modelo
capitalista modernista q u e ha impactado en la infraestructura y servicios que
esta ciudad ofrece, siendo uno de ellos el transporte publico. Fue asi que el ansiado
proyecto bajo el nombre de Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA) lleg6 a la
ciudad de Puebla. Este proyecto impulsado por el gobernador Rafael Moreno Valle
y con ayuda del gobierno federal, argumentaba el mejoramiento del sistema de
transporte publico en la capital poblana.

Este sistema de transporte articulado se basa en un sistema de movilidad
conocidopor sus siglas en ingles BRT (Autobus de Transito Rapido) que consiste en
la innovacion tecnolégica principalmente alemana de Autobuses Mercedes-Benz,
guese adapta a las necesidades de cada ciudad. Los sistemas BRT consisten en
un corredor exclusivo para buses, complementado por una reorganizacion del
esquema contractual y del servicio. Se caracteriza por una Infraestructura exclusiva,
es decir, con carriles exclusivos para la circulacion de los buses.

Los vehiculos que lo integran son de gran desempefio y capacidad, se utilizan
buses normalmente articulados con capacidad para 160 pasajeros y con una
tecnologia que asegura un estdndar de bajas emisiones. Ademas de una

reorganizacion institucional en donde determina un arreglo especifico para la
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gestion, control y operacion del sistema para una gestion adecuada de la operacion
y finalmente pagode tiquete en estacion. El pago del tiquete fuera de borda hace
mas rapido la operacion del sistema y los tiempos de desplazamientos se reducen
de manera considerable.

La importancia de los sistemas BRT en la movilidad urbana es enorme, tal es
asi que en el mundo existen mas de 181 corredores con sistemas de transporte
publicode este tipo. Es asi que en su pagina oficial del BRT se describe un sistema
de transporte publico de alta calidad basado en autobuses, que ofrece una movilidad
urbana rapida, confortable y econdmica. Los BRT logran estos objetivos utilizando
carriles propios, alta velocidad de circulacion, alta frecuencia de paso y servicio al
cliente. Sin embargo, carece de un sustento social en la planificacion de este
sistema que se enfoca en la tecnologia de los buses y la infraestructura. Esto
ocasiona que en algunos contextos el proyecto no cumpla con los objetivos
propuestos para la mejora del transporte publico. Uno de esos casos en donde el
proyecto no alcanzé a los estdndares esperados fue en la ciudad de Puebla, que
ante las problematicas de movilidad de una ciudad creciente, este nuevo sistema
de transporte publico se pensd como una solucién rapida y eficaz, siendo asi que
se planificaron 4 lineas de las cuales 3 ya estan en funcionamiento. Para intereses

de esta investigacion solo nos centraremos en la linea 2.

3.2 Linea 2: Limones-Diagonal (11 Norte-Sur)

Como se menciond al inicio, este corredor Troncal fue planificado en 2014 y se
comenzo a construir ese mismo afo, siendo inaugurado el 10 de abril del 2015. El
corredor troncal abarca una distanciade 13.5 km sobre la Avenida 11 Norte-Sur, su
recorrido inicia en la Avenida Limones y concluye en la Diagonal Defensores de la
Republica, conectando a la linea 1 entre las estaciones 11 Norte - Constitucién de
1917 y El Rayito y con la linea 3 en la estacidén 43 Poniente - Huexotitla.

El servicio de la Linea 2 de RUTA inicié operaciones con 65 unidades. En el
troncalcon 27 autobuses articulados con capacidad para 161 personas, de la marca
suecaScania y carroceria Neobus MEGA BRT lo cuales cuentan con motores de
alta eficiencia y potencia utilizados para trabajos pesados, certificados para no
contribuiren el impacto ambiental; y 38 autobuses padron Volkswagen Novacapre
AME1 MDde 12 metros y capacidad para 100 personas; ademas de 52 autobuses
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Volkswagencon carrocerias Ayco/Hidromex y Novacapre en 15 rutas alimentadoras.
Lo que lo hace diferente a este sistema de transporte del anterior y el mas conocido
en la ciudad (combis y buses) es que cuenta con estaciones especificas, lo que lo
hace mas ordenado al momento de subir y bajar pasajeros. A lo largo de los 13.8
km que abarca la linea 2 en toda la avenida, cuenta 33 paraderos y una terminal
gue se ubica al sur de la ciudad. La terminal Margarita se ubica Calle 11 Sur 14549
colonia Flores del Pedregal. Es el espacio geografico donde inician y terminan sus
recorridos todos los troncales ademas de concéntrense las alimentadoras que se
conecta a las colonias que estan mas al sur en donde el trocal ya no transita.

La terminal Margaritas es un espacio geografico de gran tamafio que funge
como punto de intercambio y conexion en donde los pasajeros transbordan de una
alimentadora al troncal y viceversa. Cuenta con 4 accesos, dos de ellos son para
los troncales y alimentadoras que se ubican en cada extremo. El acceso que se
encuentra al extremo derecho es para los trocales que vienen del norte, alli es donde
finaliza su recorrido y para las alimentadoras que ingresan con pasajeros de las
colonias que se encuentran mas al sur. El extremo izquierdo es para la salida de las
unidades tanto de los troncales como las alimentadoras y es el inicio de sus
recorridos, los otros dos accesos son para los pasajeros que ingresan caminando ala
estacion. El camino a la puerta esta marcado por una vereda que te indica por donde
ir, pero a pesar de que se encuentran las veredas, hay individuos que marcan su
propio camino que es el ejemplo del acceso de lado derecho, ya es notable observar
el caminito improvisado resultado del paso de las personas.

Al interior de la terminal podemos apreciar la division de dos espacios laterales
con planta alta separados por un carril. De lado derecho hay un corredor largo en
donde se estacionan las alimentadoras para el ascenso y descenso de los pasajeros
de las rutas A-21, A- 22 Y A-23, dentro de ese espacio se aprecia de lado derecho
las maquinas que recargan las tarjetas. Cruzando el carril en la parte izquierda se
encuentra otro corredor, el cual cuenta con los dos accesos ya mencionados

anteriormente.
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Terminal Margaritas entrada B en donde se puede observar los dos carriles una de las alimentadoras y la otra
de las troncales. Es un pasillo largo donde los pasajeros esperan para abordar las unidades pero también por
donde descienden de la unidad. Foto del autor.

Esto divide a los pasajeros que van llegando con los que van saliendo, al igual
guelas estaciones para ingresar tienen que pasar su tarjeta por la maquina que se
encuentra en el torniquete para que te de acceso. Hay tres torniquetes a lo ancho
del corredor, siempre se encuentra un guardia de seguridad en el &rea a lado de los
torniquetes y durante el dia estan las personas quienes registran llegadas y salidas
de los troncales asi como los horarios a cumplir por los choferes de la unidad.

A la mitad de este mismo corredor hicieron una fila de asientos improvisada
debidoa la falta de espacio para la sociabilidad, es decir, se apropiaron de un espacio
paradescansar unos minutos, platicar entre compafieros y para hacer cambio de
turno; alado de ellos se encuentran los torniquetes para la salida de los pasajeros.
En el segundo acceso la entrada B se encuentra dos maquinas para recargar, una
persona observando y tres torniquetes, dos para el acceso y uno para salida de los
pasajeros. Esta entrada se hizo después debido a la demanda de pasajeros, ya que
al inicio solo estaba la de la entrada principal.

En la entrada principal de lado izquierdo se observa un pequefio corredor y a la
mitadse ubica una pequefa oficina, justo al lado de las maquinas, solo personal
autorizadotiene acceso al lugar. En la otra mitad estan los bafios para los empleados
y unas sillas metalicas para “descansar”. Esto al interior de la estacion. Al final de la
estacion, de lado del segundo acceso, en donde pasan los troncales y alimentadoras
se encuentra un edificio de dos pisos, de color blanco con enormes cristales en
donde se ubican las oficinas. Cuentan con una caseta de vigilancia que regula el

acceso a personas ajenas al lugar.
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Las unidades que llegan a la estacion son la Trocal o comunmente conocido
como“Metrobus” es la unidad de transporte con gran capacidad se distingue por ser
largocomo un tronco. Hay dos tipos distintos de troncales: el grande que cuenta con
tres accesos distribuidos a lo largo de los dos vagones unidos por medio de un
acordedn y cuenta con una capacidad de 161 personas de las cuales 45 van
sentadas,115 paradas mas la presencia del chofer. La otra unidad es mas pequefia,

tiene solo dos accesos y una capacidad para 100 pasajeros.

Foto: Maria Celeste, Trabajo de campo Il, verano 2019. Troncal conocido como acordeén es una de las

unidades mas grandes con capacidad para 161 pasajeros

Algo caracteristico es que cuenta con un carril exclusivo para circular por toda
la avenida. La troncal tiene que recorrer los 34 paraderos de los cuales tres son
estaciones deinterconexion. Estas estaciones son instalaciones especificas de dos
sentidos a manera de plataforma alta entre 400 o 500 metros aproximadamente,
ubicados en medio de las avenidas principales. Al inicio de cada paradero hay que
subir una pequefa rampa y al finalizar esta se encuentra la maquina para recargar
la tarjeta o para comprar una, dependiendo de la estacién. De lado derecho se
encuentra el checador por donde pasas la tarjeta y te da acceso el torniquete, de
lado izquierdo se encuentra otro torniquete que permite la salida de los pasajeros
de descienden de los troncales.

En medio de ambos se encuentra el acceso exclusivo para personas
discapacitadas. De lado izquierdo del pasillo se observa el acceso para ingresar a
la unidad que te lleva al norte, y unos pasos hacia delante de lado derecho esté el
acceso para subir que te lleva al sur de la cuidad. Sus paredes son cristales con el

logotipo del RUTA apoyados con tubos de metal; la base de la estacion es de
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concreto y cuenta con una elevacién de un metro de altura, por lo que es necesaria
la rampa del inicio.

Actualmente, hay una propaganda de arte de artistas poblanos en cada estacion
seencuentra dos o tres carteles en donde plasman una obra de dicho artista con
una frase de este, se ubican a lo largo del corredor para que los pasajeros puedan
admirar los carteles. Cada estacion tiene un nombre especifico dependiendo de su
ubicacion, aunque algunos paraderos no son nombrados por su nombre oficial
asignado por la administracion, sino mas bien por los mismos usuarios, tal es el
caso de la estacién Yucatan que se ubica en la calle 105 y es reconocida como la
estacion de las 105, el nombre Yucatan no es familiar para los usuarios.

El costo total por servicio es de $7.50 y el servicio se brinda de lunes a sabado
de 5:00 a 23:00 horas, y de 6:00 a 23:00 horas los domingos. Para poder acceder al
servicio es necesario adquirir una tarjetaes una nueva modalidad de pago. La tarjeta
se adquiere en las maquinas y tiene un costo de 25 pesos contando con un pasaje.
La tarjeta es indispensable ya que si no cuentas con una no puedes ingresar a las
estaciones y mucho menos a los troncales o alimentadoras. Se recargan cuando se
terminan su saldo o cuando el individuo lo requiera. Las personas de la tercera edad
tienen una tarjeta especial ya que ellos tienen otra tarifa. Algo importante de
mencionar con respecto a la tarjeta es que tienen imagenes que hacen referencia a
los lugares “representativos de Puebla”, pero mas bien son algunas obras que se
han realizado en los ultimos afios como la estrella de Puebla, el Museo Barroco, el

Teleférico, y otras tantas obras modernas que representan a la Puebla de hoy.

63



3.2.1 Recorrido de las alimentadoras

( La linea 2 del RUTA cuenta con 18 rutas de
RUTA
A\

SERVICIO TODOS LOS DIAS
DE 4:00 AM A MEDIANOCHE

INFORMES
01800 800 7882(RUTA)
RutaPuebla.mx

alimentadoras que completan los viajes de los
usuarios a su destino. Son unidades mas
pequefias, y su principal funcién es transportar a
los pasajeros que viven en colonias alejadas de
laestacion o el paradero mas cercano. Al igual
gue los troncales se necesita tarjeta para adquirir
el servicio que tiene un costo de 6 pesos que son
tomados a cuenta cuando transbordas a un

= S S e, g troncal '

Imagen que corresponde al total de las estaciones de
lalinea 2 del RUTA que recorre a lo largo de la avenida
11 sur. Indicando el nombre de cada estacion.

En el 2017, Carreteras y Cuotas de Puebla (CCP) encargado de la
administracion del RUTA, informé que la linea 2 realizé 821 mil 534 recorridos en
los troncales y 634 mil 288 viajes por parte de las alimentadoras. En el 2018, brind6
el servicio a 43 millones 74 mil 682 usuarios. En tanto, las 18 alimentadoras
trasladaron a 14 millones 745 mil 755 personas. Esto se debe a que las
alimentadoras pasan por las colonias que se ubican mas al sur de la ciudad y que
se encuentran alejadas de las 11 sur.

Los recorridos de las alimentadoras se volvieron necesaria mas que la troncal
debido a la facilidad de incorporarse a las calles y avenidas pequefias, a las colonias
por las que el troncal no transita. A continuacion, se muestran los recorridos de las
alimentadoras que integran la linea 2 del RUTA, en donde se observan la mayoria

de las colonias que se encuentran alejadas de los paraderos centrales.
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En las imagenes se muestran los recorridos que realizan las alimentadoras
endonde un gran namero de usuarios suben y bajan a lo largo del recorrido,
convirtiéendose en una practica importante dentro de su cotidianidad en donde el

tiempo y el espacio forman un papel importante en su movilidad por la ciudad.
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3.3Los protagonistas del espacio de la movilidad

3.3.1 La presentacién del espacio fisico del RUTA en la cuidad

Los recorridos de la troncal y las alimentadoras de la linea 2 son indispensables
para los habitantes del sur debido a que conecta con los puntos importantes de la
ciudad tanto en el norte como principalmente en el sur. En el sur se centra el mayor
namero de usuarios de esta linea ya que se desplazan la mayoria de las
alimentadoras y los paraderos se ubican en las zonas habitacionales como es el
caso de Agua Santa y San Bartolo. La demanda de usuarios se eleva en horas pico,
como suele ser en la mafiana a la hora de entrada de las escuelas y de la mayoria
de los comercios del centro entre las 7am y 9am de la mafiana. También, durante
el mediodia a la hora de salida de las escuelas (Kinder, primaria, secundaria,
preparatoria) entre las 12pm y 3pm de la tarde finalmente en la tarde- noche a la
hora de salida de la mayoria de los trabajares de diferentes sectores entre las 6pm
hasta las 10pm de la noche llegando a ampliar hasta las 11 de la noche.

En las primeras estaciones la congestion de usuarios es notable principalmente
en hora pico se llenan en cuestién de minutos, mayormente en aquellas en donde
las alimentadoras terminan su recorrido y los usuarios se incorporan para subir a la
troncal, como es el caso de la estacion Tabachines. En esta se ubican 2 rutas de
alimentadoras por lo que el descenso de usuarios es mayor, y la mayoria de ellos se
dirige a la estacion para abordar el troncal asi como también las paradas
Independencia, Centro Sur, y Yucatan. Como ya se menciond, en las paradas Agua
Santa y San Bartolo en donde se ubican unidades habitacionales la demanda
aumenta, siendo el tiempo de abordaje mas prolongado. En el caso Tarascos y
Torrecillas el acceso por momentos es imposible pues ambas paradas se ubican cercanas a
tanto al Mercado Independencia como a zonas comerciales; el uso del RUTA se
vuelve indispensable pero cadtico.

Ahora con la integracion de la linea 3 del RUTA, las paradas Diagonal poniente,
Ferrocarriles, Mercado de sabores, Paseo Bravo, Héroes de Reforma, Santiago,
Revolucion, Espinosa Yglesias y Panteones, son otras paradas super saturadas
porque conectan ambas lineas. No importa la hora del dia, el movimiento de las
personas en los espacios de la linea 2 son habituales e intensos, por lo que en horas

pico estos movimientos se aceleran y se vuelven complicados para los usuarios.
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Por las cualidades del lugar ya descritas, otro espacio en donde se centran gran
cantidad de usuarios de esta linea es la terminal Margaritas. En esta llegan 3 rutas
de alimentadoras y todos los troncales por lo que a las denominadas horas pico, la
afluencia de gente es incontable, y cada afio se ha registrado un aumento de
usuarios y de habitantes de los servicios dispuestos en el sur y es importante sefialar
gue la linea 2 es la Unica opcidn de transporte publico que circula por la avenida 11
norte-sur.

La diversidad de usuarios que utilizan el RUTA es amplia, desde nifios
pequefios acompafnados o no de sus padres hasta personas de la tercera edad que
se desplazan de sur al norte. Algunos desplazamientos son por cuestiones de trabajo,
otros por la escuela, para realizar alguna actividadpersonal, ir de compras, pagar
algunos servicios, visitar a familiares o0 amigos, entre otras actividades cotidianas.
El tiempo del recorrido completo es de aproximadamente 50 minutos, esto sin
contemplar los tiempos de espera para abordar la unidad los cuales pueden ir de
segundos o minutos si hay suerte, hasta los 30 minutos cuando el acceso es
imposible por la cantidad de usuarios acumulados en los paraderos.

Pueden observarse niflos con uniforme llevando grandes mochilas
acompafiados en su mayoria por su mama, algunos de su padre o hermanos
mayores, pero otros mas abordan solos y les resulta sumamente complicado
competir con los adultos por un espacio para abordar o descender de las unidades.
Sefiores obreros que también suben con mochilas o material de trabajo. Sefioras con
bolsas suelen verse apresuradas al subir al troncal para ganar espacio al interior y
no ir todo el trayecto de pie. Sefioritas tratando de avanzar hacia la parte central de
la unidad para ir menos apretadas y con ello evitar en la medida de lo posible el
contacto fisico. Jévenes escuchando musica lo mas cerca posible de las puertas lo
gue a veces entorpece mas el acceso o la bajada. Y en este contexto los usuarios
con alguna discapacidad que requieren del uso de sillas de ruedas deben buscar la
manera de acceder siendo asistidos en ocasiones por el personal de seguridad
privada que se encuentra en cada paradero ante la imposibilidad de ellos no solo
de enfrentar al mundo de gente que sube y baja y que ignora completamente la
presencia de estos usuarios, también ante el uso indebido de los espacios
asignados a estos pasajeros al interior de las unidades por parte de usuarios no

discapacitados. Las personas de la tercera edad tanto hombres como mujeres

67



también deben lidiar con la espera y con la falta de sentido comun de los demas
pasajeros que ocupan los lugares destinados a ellos, por lo que es notable observar
gue las y los ancianos tratan de hacerse visibles de manera sutil a los ojos de
guienes ocupan su lugar; en ocasiones funciona y les ceden el asiento, en otras no
y deben esperar a que alguien descienda para poder ocupar un asiento, en otras
tantas llega el punto de descenso y nunca se tuvo acceso a un lugar.

También observamos la presencia de mujeres con bebés en brazos y a ellas si
suelen otorgarles rapidamente el asiento. Los nifios pequefios menores de 5 afios
se sientan en las piernas de su mama o se sientan en un espacio entre los asientos y
el pasillo, algunos les gana el cansancio se sientan en las escaleras de atras en el
caso del acordeon. Por ello, se ha hecho una caracterizacion de los usuarios que

utilizan la linea 2 del RUTA quedando de la siguiente manera:

3.3.2 La nueva generacién de usuarios

Los jévenes son la nueva generacion de usuarios que se estan integrando estas
nuevas experiencias en el transporte publico principalmente estudiantes con el
objetivo de trasladarse a su institucion tanto pablica como privada de algun nivel
educativo (secundaria, preparatoria/bachillerato y universidad). Estos jovenes en su
mayoria portan un uniforme caracteristico de la institucion de procedencia en
algunos casos van con ropa casual pero con la mochila que los caracteriza.

La movilidad de estudiantes se da principalmente en las mafianas ya que un
gran numero de escuelas de todos los niveles optan por un horario matutino. Los
jovenes durante su viaje suelen ir solos, aunque algunas veces van en grupo ya sea
por un evento extraordinario (alguna fiesta, reunion o tarea) o por ser habitantes del
mismo rumbo; también se observan las parejas de novios que viven en colonias
cercanas o en donde el varon acompafia a la joven a su domicilio para
posteriormente regresar al suyo. Los jovenes en su mayoria van escuchando
musica, platicando, durmiendo, comiendo a escondidas (ya que mencionabamos
gue esta prohibido subir con alimentos), si son novios se besan, abrazan o acarician
cuando no hay mas pasajeros a su alrededor. Algunos acompafian a sus familiares

por ciertos mandados, favores o como estrategia de seguridad.
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3.3.3 Adultos y sus recorridos socio econdomicos

Usamos este término para referirnos a aquellos individuos cuya edad rebasa la
adolescencia y quienes cumplen con una dependencia personal, econdmica y familiar.
Para intenciones de este apartado, se hara referencia a los individuos que entran a
esta categoria de adulto de una edad de entre 30 a 50 afios aproximadamente
enfocandonos solo en la poblacion masculina ya que la femenina contara con su
propio apartado.

Los adultos que utilizan la linea 2 del RUTA en su mayoria lo utilizan para
desplazarse al trabajo y de regreso a casa. Se pueden observar adultos
trabajadores de diferentes sectores economicos que desempefian un papel
econdmico formal o informal, y los cuales se caracterizan por tipos de vestimentas
y accesorios, asi como ciertas practicas y usos del espacio. Suelen ir con uniformes
de empresas, con trajes sastres sin ser los directivos ya que llevan en sus manos
mochilas o loncheras con la comida del dia, algunos de ropa casual pero siempre
acompafados de aquel equipaje conformado por lo que habra de satisfacer distintas
necesidades a lo largo de la jornada laboral.

También vemos a trabajadores de la construccion, plomeros, electricistas que
son identificados por las herramientas y objetos que los acompafian, asi como un
tipo de ropa que se conoce coloquialmente como “de talacha”, ropa de uso que no
importa si se dafia por la actividad laboral ya que en si se encuentra maltratada por
manchas de cemento o pintura. Muchos de ellos se caracterizan por ir durmiendo si tiene
la fortuna de ir sentados, ya que tanto sus horarios como sus oficios resultan ser demasiado
demandantes. También gustan de ir viendo peliculas o programas de television a través de
sus teléfonos celulares, juegan en estos dispositivos, mensajean, revisan sus redes sociales
o hacen llamadas; las nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion se han
vuelto un modo de entretenimiento.

Algunos otros varones simplemente van observando el paisaje o tratando de ir
encontrando un espacio en donde acomodarse para ir mejor durante su trayecto.
Algo que caracteriza estas movilidades es que son lineales, pues es su mayoria los
adultos hombres utilizan el RUTA solo para ir de casa al trabajo y viceversa, creando

una rutina distinta por mucho a los movimientos realizados por las mujeres.
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3.3.4 Adultos mayores presentes en el transporte publico

Los adultos mayores o personas de la tercera edad son los individuos que ya
pasaron por la etapa de adultez; son aquellas personas que tienen una edad mayor
a los 65 afos. Este sector de la poblacion tiene un descuento especial en la tarifa
del transporte publico ya sea de concesion o el RUTA. En el caso del RUTA se tiene
gue tramitar una tarjeta especial quecontiene su nombre y una fotografia tamafio
infantil del beneficiario, esto con la finalidad de que ninguna otra persona ajena al
programa pueda hacer mal uso de la tarjeta.

Las personas mayores normalmente utilizan el transporte en el transcurso de la
mafana para hacer algun tramite, para visitar alguien, para asistir a sus consultas
meédicas o para hacer sus compras diarias, pero todavia podemos encontrar algunos
gue son trabajadores activos y son quienes utilizan con mas frecuencia el transporte.
En ocasiones van solos, pero en su mayoria van acompafiados de hijos, nietos o
conyuges.

Las mujeres adultas mayores normalmente toman lugar en las hileras de
asientos ubicados atras del chofer o en los lugares mas cercanos a los dos primeros
accesos, casi nunca utilizan los lugares traseros, y tantos a ellas como a los adultos
mayores varones se les suelen otorgar asientos en caso de que todos vayan
ocupados ya que la colectividad considera que para ellos es mayor el agotamiento
fisico que ocasiona el ir de pie. También se tienen otras consideraciones con ellos
(no siempre) cuando es el momento de los transbordos o en caso de problemas con
las maquinas para recargar saldo.

En general, este sector poblacional suele realizar trayectos cortos y esporadicos
tratando de evitar en medida de lo posible las horas pico que son consideradas

hasta riesgosas para las ellos.

3.3.5 Personas con discapacidad integradas en el entorno fisico

Las personas con discapacidad son aquellas que padecen alguna limitante fisica,
mental, intelectual o sensorial, y las cuales deben adaptarse a un entorno hostil que
no contempla su inclusién en sus propios términos. El pasaje para este sector no
tiene costo siempre y cuando se demuestre la limitante a través de un tramite
parecido al de los adultos mayores mediante el cual se obtiene una tarjeta que valida

el estado fisico o mental de la persona. Por lo general quienes hacen uso de sillas
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de rueda o andaderas suelen ir acompafnados, pero en el caso de las personas
débiles visuales suelen viajar en su mayoria solas.

Aunqgue en los autobuses se han asignado espacios exclusivos para este sector,
la realidad es que se convierte en un problema cuando la acumulacion de gente en
espera del transporte abarrota los accesos y restringe la subida de personas en
situacion vulnerable, y en los casos en que pueda subir la persona en muletas, con
baston, andadera o sillas de rueda, se vuelve imposible recorrer el pasillo interno en
busca de los espacios destinados a ellos. Otro problema resulta al llegar a esos
lugares exclusivos y observar que han sido utilizados por usuarios que no tiene
alguna discapacidad pero que optan por ocuparlos ante la aglomeracion de gente o
porque les resulta mas comodo. Estos otros usuarios al ver acercarse a los
pasajeros con discapacidad deciden cambiarse de sitio, aunque hay excepciones
en donde se crean conflictos porque los pasajeros se niegan a moverse alegando
gue ellos subieron antes y no hay otros espacios disponibles, ignorando
completamente el hecho de que son lugares reservados para determinado sector
poblacional.

Las personas con discapacidad suelen esperar por varios minutos hasta que
aparezca alguna unidad relativamente vacia para poder abordar sin contratiempos y riesgos, y
hacer uso de los lugares asignados sin conflictuarse con nadie. Es importante mencionar que
estos espacios exclusivos para las personas discapacitadas solo se observan en
las troncales ya que las unidades alimentadoras no contemplan acceso para estas
movilidades. Para las personas débiles visuales, se contemplaron al interior de los
paraderos guias de apoyo en el piso que les permite sentir con sus bastones los caminos de
ascensoy descenso de las unidades, sinembargo, al interior de las unidades no hay continuidad
de estas ayudas sensoriales, por lo que las personas generaran sus propias tacticas para
subir y bajar de las unidades haciendo uso de su experiencia y memoria perceptiva:
estos usuarios conocen los horarios y sonidos de las unidades, los lugares 6ptimos
para viajar, y el ritmo con el que deben subir y bajar en tanto el corto tiempo destinado a

esto.

3.3.6 Representantes del servicio: Trabajadores de la linea 2 (choferes,
checadores)

La linea 2 del RUTA no se puede pensar sin los trabajadores que forman parte del
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esquema organizacional para el funcionamiento diario de este sistema de
transporte. En la linea 2, en la estacibn Margaritas, se encuentran los
administradores, los supervisores, las personas encargadas de la limpieza, los
guardias de seguridad, las personas que llevan un registro de entrada y salida de
las unidades ademas del cambio de turno de los choferes, asi como los choferes.

Los choferes suelen identificarse por portar una camisa de color blanco, pantalones
negros, corbata del mismo color y un gafete con sus datos personales. Como ya se
mencionod anteriormente, cuentan con un area de descanso improvisada por sillas
de metal en donde se les puede ver interactuando, socializando, comiendo y
descansando entre sus viajes, aunque también realizan estas actividades en las
jardineras internas y externas a la terminal, en algunas oficinas, en la caseta de
vigilancia e incluso al interior de las unidades que se encuentran es espera y sin
pasajeros. Estos trabajadores no cuentan con un lugar para guardar sus cosas
personales o alimentos, por lo que suelen llevarlos siempre con ellos y colocarlos a
lado de su silla de descanso o del asiento de la unidad que habran de conducir.

Por su parte, las personas que checan entradas y salidas de las unidades se
encuentran a lado de los torniquetes de la entrada A, se caracterizan por tener una
libreta en mano en la que se registran todos los movimientos realizados a lo largo
del dia. Suele haber una o dos personas por turno y no cuentan con uniforme, utilizan
ropa casual pero se identifican por medio de un gafete.

El personal administrativo se ubica en el edificio sur de la estacion. Este edificio
se caracteriza por los grandes ventanales que lo constituyen y desde las cuales se
observan las operaciones cotidianas del sistema de transporte. Hay una persona
responsable de esta area quien cuenta con plena autoridad sobre el resto de las y
los empleados.

Los guardias de seguridad tanto de la estacion como de los paraderos es
personal de empresas privadas. Son quienes se encargan de la seguridad de los
espacios comunes y de propiedad del Estado, regulando y conteniendo practicas o
sucesos que pongan en riesgo a los usuarios. Se observan tanto mujeres como
hombres de los 20 a los 40 afios portando uniforme con playera blanca, pantalon
verde y botas negras. Solo cuentan con un radio para estar en comunicacion con
sus compafieros ante una situacion, pero no tienen herramientas de defensa.

Normalmente se ubican a lado de los torniquetes para observar que se respeten las
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entradas y salidas de los usuarios, ademas en ocasiones se vuelven ayudantes de
las personas que desconocen el servicio, suelen apoyar con indicaciones de
horarios, rutas, destinos y para el uso de las maquinas para recargar tarjetas. Los
guardias de seguridad tienen una presencia 24/7 tanto en los paraderos como la
estacion Margaritas.

El personal de limpieza se integra en su mayoria por mujeres y como su nominacion
lo indica, son las encargadas demantener limpios los paraderos y la estacion en
general. Se distinguen por portar una bata azul y todos aquellos materiales de
limpieza que utilizan como escobas, trapeador, cubetas y productos liquidos. Ellas
se encargan de limpiar el corredor de los paraderos durante el dia, pero para la
limpieza de cristales se contrata a otro personal que suele realizar su labor durante
las noches o madrugadas cuando es minima la cantidad de gente y vehiculos
circulando.

Era cuestion de tiempo para que la terminal Margaritas se volviera un punto de
confluencia de gran numero de personas que circulan por ella durante el dia, por lo
gue no es de extrafiarse la presencia de vendedores ambulantes, y algunos ya de
planta, quienes encontraron en ella una posibilidad laboral, ubicAndose a las afueras
de la estacion y ofertando comida, productos de tecnologia personal, asi como ropa,
accesorios para dama, maquillaje, etcétera. Los vendedores ambulantes tienen
prohibido entrar a vender a la terminal, asi como a las unidades de transporte.

Otro sector que hace presencia en la estacion es el de los perros callejeros.
Estos perritos suelen andar por toda la estacion, se les puede ver durmiendo en los
pasillos o jardineras, jugando entre ellos o con los trabajadores de la estacion,
interactuando con los usuarios, o comiendo lo que los empleados, usuarios y
vendedores ambulantes les compartan. Estos animalitos han sido bien recibidos por
los trabajadores, llegando a adoptar a algunos ya sea como cuidadores de la
estaciéon o como nuevos miembros de las familias de los empleados. Ramoén es el
perrito vigilante, y lo nombraron asi porgue la estacién se ubica a la entrada de

la unidad habitacional San Ramoén.

3.3.7 Mujeres: Larelacion entre laasignacion de un papel cultural y su rol
en la sociedad

La palabra mujer suena en la poesia, el arte, la literatura. Ha sido plasmada por

73



grandes artistas siendo fuente de inspiracion por sus multiples cualidades, llamada
"la madre tierra", "la fertilidad", "la cosecha”, "la luna" o "las fiestas", siendo ellas
siempre un papel fundamental en la organizacién por los roles que desempefian en
la sociedad; la parte femenina del mundo es central.

Es cierto que el arte nos ha dado una imagen romantica de lo que es una mujer
subrayando sus formas delicadas, refinadas y déciles, pero hablemos en términos
mas realistas para acercarnos a la cotidianidad, ¢ qué es ser mujer para el enfoque
social? Hablando desde una perspectiva antropoldgica, a comienzos de la década
de los 70, la Antropologia Social y Cultural se interesaron por estudiar a la mujer
desarrollando distintas interpretaciones tedricas en torno a los sistemas de género
(Bergesio 2002), aportando la llamada Antropologia de la mujer que posteriormente
fue llamada Antropologia del género y finalmente Antropologia feminista. Lo comudn
en todas ellas es la discusién que aborda una division del trabajo productivo y
reproductivo de tipo masculina, por lo que las estructuras sociales se sustentan en
formas patriarcales que prescriben las supuestas verdades absolutas
(principalmente biolégicas) de los géneros.

Por esta razon, hay diversas discusiones en la categorizacién abstracta de la
mujer, en la parte atributiva del concepto se valoran los papeles que desempefia, lo
bioldgico, y lo cual se aprecia por su belleza en un sentido muy estricto. A finales de
los ochenta del siglo pasado, Simone de Beauvoir ofrece una critica a este
determinismo biolégico, sefialando que la mujer es una categoria culturalmente
construida y que existe un sistema de sexo-género en cada sociedad, por medio
del cual la mujer se transforma de su categoria bioldégica femenina a su categoria

social de mujer, es decir:
El sexo se utilizara para designar las diferencias fisicas, anatémicas vy fisioldgicas
de hombres y de mujeres, asociados a su capacidad de procreacion. Mientras tanto, el
concepto de género se expondr4 mediante un nivel de abstraccién diferente, a través
del cual se referira a ideas, representaciones y practicas sociales que implican una
diferenciacion de espacios, funciones sociales y una jerarquizacion en cuanto al

acceso al poder (Zapparolli,97:2004)

Por lo tanto, el género se considera una construccion social dentro de la
dindmica entre la sociedad y lo cultural, el ser humano familiariza y hace propio un

conjunto de elementos socioculturales adquiridos y compartidos. De modo que la
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dindmica no ocurre de una manera uniforme sino que se constituye en virtud de la

influencia geografica, regional, étnica, ocupacional, de clase social, religiosa y

generacional, ya que:
la antropologia siempre se ha interesado por estudiar como expresa la cultura en las
diferencias entre hombres y mujeres, en la distribucion de roles de acuerdo con el
sexo, y dentro de esa distribucidén, todos aquellos papeles que conllevan una
distribucion desigual en cuanto al poder politico, la toma de decisiones, la exclusiéon
de la mujer del &mbito publico y su enclaustramiento dentrodel ambito doméstico
(Lamas 1986, pp. 173-198, en Zapparolli, 97: 2004).

Esta division se debe a categorias dicotdbmicas que expresan la oposicion
asimétrica entre los sexos, conocidas dicotomias naturaleza/cultura vy
doméstico/publico, que durante afios influiran en las investigaciones. Como
menciona Sherry Ortner (1979)esta oposicién entre naturaleza/cultura se inspira en
el estructuralismo lévi- straussiano, en tanto que el autor argumenta que, mediante
esta oposicion se suscita la subordinacion femenina, la cual debe su forma universal
a que las mujeres se asocian simbdlicamente con la naturaleza (mundo natural) y
los hombres con la cultura (sociedad humana).

Es asi como culturalmente el hombre desarrolla actividades que sobrepasan el
ambito doméstico y que se sitlan en el orden social global. Por su parte, las mujeres
se consideran mas préximas a la naturaleza debido a sus funciones procreadoras
y son estas mismas funciones las que, a su vez, confinan a las mujeres al contexto
doméstico asignandoles actividades compatibles con él.

Asi, Rosaldo (1979) describe la distincion entre lo doméstico y lo publico, en la
gue parecen proyectarse las categorias del funcionalismo prevalentes en el ambito
del parentesco. Este esquema estructural necesario para explicar la simetria entre
mujeres y hombres no puede entenderse en términos biolégicos, sino como algo
universal en la experiencia humana, y este algo es el rol de las mujeres como
madres ycuidadoras.

Este hecho resulta ser el centro de la distincion mas simple en la division del trabajo
de los adultos de un grupo humano. Las mujeres llegan a verse absorbidas
predominantemente por las actividades domésticas a causa de su rol de madres.

Sus actividades econdmicas y politicas se ven limitadas por las responsabilidades

del cuidado de los nifios, y sus emociones y atenciones estan dirigidas muy
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precisamente hacia los nifios de la casa (Rosaldo 1979:160).

De lo anterior, resulta el contraste con los hombres que se hallan mas libres para
dedicarse a actividades economicas, politicas o militares. Sin embargo, la mujer ha
constituido siempre una parte determinante que sustenta el tejido social en todas
las culturas y ha tomado forma como elemento importante y de referencia en el
ambito social, como productora y como reproductora. Es asi como el dualismo entre
el hombre y la mujer ha determinado el rol que cada uno va a desempafiar dentro
de la sociedad.

En el caso de la mujer el rol se ha circunscrito, desde el inicio de la construccion
de la sociedad, al ambito estrictamente familiar que implica todas las
responsabilidadesdomésticas y cuidado de los hijos que se le han otorgado desde
los primeros gruposhumanos. A lo largo de la historia las tareas domésticas han
variado dependiendo del espacio y el tiempo socioculturales, asi como de las
exigencias de cada periodo humano e ideoldgico van exigiendo, sin embargo, la
figura de ama de casa es histéricamente relevante, encontrandola hoy en dia bajo
un significado complejo que no solo la posiciona a nivel de lo doméstico o lo
privado... Las amas de casa contemporaneas se desplazan por toda la ciudad.

Para una historia primordialmente patriarcal, ser ama de casa ubica a la mujer como
la responsable del cuidado del hogar, los hijos y el esposo. Se debe cumplir con los
guehaceres domésticos, con el acompafiamiento y atencién a los hijos, la compra
de viveres y otras tantas encomiendas, las cuales recaen no solo en su familia
nuclear sino hasta en la extensa, tal es el caso de aquellas informantes que se
dedican al cuidado de padres o abuelos que por ser adultos mayores requieren un
tipo de cuidado especifico asi como de visitas regulares al médico.

El papel actual de la mujer alrededor del mundo es relevante. Han enfrentado
grandes coyunturas que las han llevado a desempefar un protagonismo en las
distintas esferas macro y micro de la vida social actual, y esto no quiere decir que
hayan dejado atrds lo doméstico sino mas bien que la tajante linea que dividia
actividades por género dejo de ser tan estricta y actualmente constituye una gestion
constante, desplegando sus puntos de vista en ambitos que histéricamente han sido

concebidos como masculinos.
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A principios del siglo XX una serie de eventos histéricos, como la Revolucion
rusa, fueron detonantes en la contemplacion de los derechos de la mujer.
Progresivamente, las mujeres fuimos asumiendo distintos roles en el ambito publico,
Las ciencias y el mundo de los negocios también comenzaron a abrirnos las puertas
aunque no por ello dejaron de relacionarnos en todo momento, y hasta la fecha, con
el mundo doméstico y la responsabilidad de la procreacion.

Ser una mujer trabajadora hoy en dia implica insertarse en el campo laboral
(formal o informal), aportar econdmicamente a lo familiar, pero sin dejar de lado las
obligaciones sociales propias de la ama de casa. Esto determina las dinamicas y
horarios laborales que habran de elegirse o los tiempos y medios con los que se
disponen para optar por un empleo; las labores domésticas son determinantes para
considerar un trabajo, y las opciones laborales que convienen a estos “tiempos
libres” son muy mal pagadas o el ingreso econémico es minimo. Para las mujeres
amas de casa de clase media y media baja de la ciudad de Puebla, les resulta un
reto poder equilibrar su tiempo y energia entre el hogar, la familia, la subsistencia y
la satisfaccion personal. La mujer que se incorpora a lo publico de la sociedad y al
mundo de la produccién, continla asumiendo la carga familiar; lo social historico
resulta una impronta estructurante que ha determinado la calidad de vida de las

mujeres.

3.4 La materializacién de la experiencia de las mujeres en el transporte
publico.
Los desafios que las mujeres en la actualidad enfrentan son inimaginables, cada una
experimenta diferentes sensaciones y estados que dependen de sus necesidades,
inquietudes y aspiraciones. Mencionamos al inicio de la presente que el grupo de
informantes con el que se trabajoé son las mujeres amas de casa jovenes es decir,
mujeres pilares de sus familias que a temprana edad, algunas de ellas antes de
cumplir la mayoria de edad, decidieron comenzar con su propia familia y que hoy
en dia no rebasan los 40 afios. Ninguna de ellas es 100% ama de casa ya que todas
se han sumado a las filas laborales formales e informales; estos casos nos llevan a
validar la relacion capitalista inseparable entre juventud y economia.

Se entrevistaron a mujeres que residen en las colonias pertenecientes al sur de

la ciudad de Puebla como son Jardines de San Juan Bosco, Cabarias de Santa Maria
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y la colonia Luis DonaldoColosio. Son madres de uno, dos y cuatro hijos. Dos de ellas
laboran como trabajadoras domésticas, una es cocinera en una fonda, otra es
recepcionista en un negocio (no quiso especificar el giro comercial del lugar), una
mas es mostradora en una tienda de ropa; se trabajé también con una vendedora
ambulante, una promotora de ventas y una cajera de un banco. La mayoria de ellas
son casadas a excepcion de dos que nunca lo han estado pero que ya son madres.
Aparte de las labores especificas que sus trabajos requieres, todas ellas son
responsables de realizar la mayoria de las actividades del hogar, se encargan de
barrer, trapear, lavar trastes, lavar y planchar la ropa, cocinar, asi como atender
las necesidades de hijos y esposos, poner almuerzos, revisar tareas, Yy
en general son quienes van a dejar y recoger a los nifios a sus escuelas.
Algunas de ellas tienen hijos pequefios que aln no asisten a la escuela por lo que
deben acompafarlas a sus lugares de trabajo.

Las dindmicas laborales dependen del puesto que desempefian asi como de su
profesion o talento. Sin embargo, no resulta sencillo su dia a dia, la mayoria de ellas
mencionan que el tiempo y esfuerzo requerido para la realizacion de todas sus
actividades es demasiado, diario se tienen que levantar temprano para cumplir con
todo, asi como dormirse tarde por “adelantar lo mas que se pueda”. Las horas de suefio son
pocasy el cansancio, mucho.

El fin de su jornada laboral no implica el fin de sus quehaceres. Saliendo del
trabajo aprovechan para ir al mercado o supermercado para comprar lo que
requieres para la preparacion de la comida, faltantes de la casa como productos de
limpieza, materiales didacticos para las tareas de los hijos, realizan pagos de
algunos servicios como la luz o el teléfono, si su estado de salud se ha mermado
acuden al médico, o acuden a farmacias u hospitales para la adquisicion de
medicinas para ellas o sus familiares. Al llegar a casa se disponen a preparar la
comida, comer, revisar tareas y continuar con labores de limpieza hasta anochecer,
cuando toca turno de preparar cenas y atender los pendientes para el siguiente dia.
Estas actividades varian porque algunas informantes trabajan por la tarde, por lo
gue el trabajo doméstico se realiza por las mafianas.

Como vemos, estas cotidianidades dependen de los desplazamientos, de
moverse de un lugar a otro: trabajo, mercado, doctor, escuela, etcétera. El RUTA
linea 2 es el medio que deben utilizar para ello.
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El RUTA se vuelve parte de la vida cotidiana de las mujeres que todos los dias
lo utilizan. Las mujeres urbanas contemporaneas se mueven del ambito privado al
publico para cumplir con distintas funciones tanto laborales como domésticas, sin
embargo los medios utilizados para alcanzar dichos fines siguen siendo resultado
de una planeacién urbana destinada a los hombres. Las movilidades de las mujeres
resultan ser no lineales a comparacion de la de los hombres, sus distintas
obligaciones publicas y privadas las convierten en recorridos multiples que la ciudad
no ha contemplado como principales.

La sefiora Elvira quien es madre soltera, trabajadora doméstica y vive en la
colonia San Juan Bosco, menciona que tiene que realizar hasta 8 viajes al dia. Inicia
su recorrido en la parada limones donde toma la alimentadora que la lleva a la terminal
Margaritas para que transborde a la troncal, posteriormente se baja en la parada
Tarascos para tomar la alimentadora a Angelopolis que es la zona donde trabaja.
De regreso hace el mismo recorrido con los tres transbordos, pero si requiere
realizar alguna otra actividad o encargo, los recorridos aumentan:

Siento estrés, frustracion, desesperacién y enojo, veo mucha gente con caras
malhumoradas ademas el uso de la tarjeta, las paradas muy espaciadas, los

horarios no son fijos, aunque le calcules no pasan a la misma hora (Fragmento de

entrevista realizada en verano del 2019).

Esto es evidencia de “otra manifestacion de la desigualdad en la planeacion
urbanaen el transporte publico” (Paramo y Burbano, 2011:66). Esto se debe al rol
econdmico que el varon desempafa, y sus horarios laborales son la guia principal
para la programacion del transito dejando de lado los nuevos roles laborales que
desempeifian las mujeres y sus responsabilidades domeésticas cotidianas. Cabe
aclarar que los patrones de movilidad masculina se orientan desde su protagonismo
en el espacio publico donde este es homogéneamente masculino ya que establecen
una identidad masculina relacionada al uso del automovil. Los hombres suelen
practicar una movilidad cotidiana desde la apropiacion del espacio publico que
aparentemente les pertenece, por lo que al interior del transporte publico podemos
observar como las maneras corporales que despliegan los varones tratan de
desplazar la presencia femenina restringiéndola a una esquina o a medio asiento

del completo que le corresponde.
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El transporte publico es el medio de movilidad mas utilizado por mujeres. En
una sociedad como la nuestra, los hombres que encabezan familias cuentan en
porcentaje alto con autos privados, que si bien son propiedad de la familia, son ellos
guienes los manejan y se los apropian. Manejar y poseer un auto, les brinda status
y corroboran el rol hegemonico que los valida: ser duefios de los medios de
produccion. “Por lo general, las mujeres hacen menos uso de los vehiculos
particulares y caminan mas, lo que refleja las desigualdades en los niveles de
ingreso frente a los hombres” (Paramo y Burbano, 2011:66). Asi, la movilidad que
orienta la relacion entre el trabajo y casa e s |ine al mientras que para las mujeres
la cualidad movil es méas corta pero multilineal:

El énfasis en el disefio espacial se ha puesto en las actividades laborales
consideradas masculinas y, de esta manera, dificultando el desplazamiento que
tienen que hacer las mujeres entre su hogar, el colegio de los hijos, los lugares para
hacer compras y demés actividades laborales en oficinasubicadas en el centro de
las ciudades, produciendo cruces en horarios e inconveniencias para las mujeres
(Paramo y Burbano, 2011:66)

La ciudad es el reflejo de la diferenciacidén entre géneros. Surge como producto de
la asignacion del espacio publico a los hombres y de la marginacién al espacio
privado por parte de las mujeres (Folguera, 1982 y Loyd, 1975). “Esto es el resultado
de la tendencia a dividir los ambientes en sexualmente asimétricos, entre lo privado
y lo publico, division que contribuye a restringir la movilidad de la mujer en el espacio
publico y a prevenir su participacibncomo trabajadoras y como ciudadanas” (Paramo
y Burbano, 2011: 64). Es posible afirmar que las mujeres cuentan con el papel
protagdnico en el transporte publico, procesando operaciones tacticas que contemplan
tiempos, ahorro, seguridad, comodidad y practicidad, y las cuales son necesarias para
su existir personal y colectivo. Al respecto, conviene decir que un estudio realizado
por INEGI (encuesta intercensal) en el afio 2015 el 38% de la poblacion poblana
utiliza el transporte publico para llegar al trabajo, siendo el 58% mujeres y el 42%
hombres.

Un factor que influye en las dinamicas y los medios de movilidad son los lugares de
residencia. La distancia entre el hogar y la escuela o el lugar de trabajo, o el hospital
0 mercado, son determinantes para el nUmero de desplazamientos al dia y el tiempo

invertido en ellos, por lo que las mujeres amas de casa trabajadoras prefieren
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aquellas posibilidades que no las hagan desplazarse distancias muy largas, ya que
esto suma tiempo que bien puede ser invertido en otras actividades. Ya veiamos en
el capitulo Il que el sur de la ciudad ha crecido de sobre manera, por lo que la
mayoria de las informantes lograron insertarse en espacios laborales ubicados en
zonas cercas, aunque esto no siempre asegura que el desplazamiento sea idéneo
puesto que la ciudad contempla la separacion no solo por género sino también por
clase, lo que nos invita ver que si una colonia es habitada por los sectores de clase
alta, por muy cercana que esté de otras colonias no contaran con los accesos
necesarios para las movilidades de las otras clases. Recorridos de 10 minutos en
auto particular se pueden volver 45 minutos en transporte publico.

Las informantes mencionan que se resignan y se acostumbran a utilizar el
RUTA porque no hay muchas opciones, “no nos queda de otra”, ya que es el unico
transporte que cruza la 11 sur y las deja cerca de su destino. El tiempo y el costo
del pasaje son dos puntos que toman en cuenta a la hora de calificar la eficiencia
del transporte.

Para las mujeres el tiempo de traslado es importante para organizar sus
actividades cotidianas y poder cumplir con la mayoria de ellas. El tiempo es un
elemento guia al cual adaptan sus ritmos, ritmos cuya légica fue reconfigurada por
el obligado uso del RUTA, ahora sus ritmos son mas intensos porgue los tiempos
de programacion de las unidades asi como la cantidad de estas son datos que no
coinciden con sus multiples labores y ocupaciones. La prohibicibn de equipaje
grande en el RUTA también ha limitado algunas actividades laborales de las
mujeres que dependen del traslado de mandado, juguetes o calzado.

Por lo tanto, la movilidad cotidiana de las mujeres es compleja y multilineal
porque debe cumplir con distintos roles y funciones que lo social y la historia le han
asignado tanto para subordinadas como para potencializar sus cualidades, lo que
resulta en una labor sumamente compleja. A pesar de que en los Ultimos afios tanto
hombres como mujeres se responsabilizan de las tareas domésticas, la mujer sigue
teniendo mayores responsabilidades, aunado a los estereotipos y a la necesidad de
lograr cierta independencia economica.

Las mujeres entrevistadas coinciden en que el transporte publico se vuelve un
medio importante para ellas y para la realizacién de sus practicas. El transporte

publico ha sido un gran aliado para que las mujeres lograran una participacion activa
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en el mundo publico que por mucho tiempo nos fue negado.

3.5 Relatos cotidianos de mujeres usuarias del RUTA

Para poder tener acceso a las experiencias y cotidianidades de las informantes, se
partid de las narrativas como una forma interpretada de la realidad. A través de las
narrativas se puede tener acceso a las formas méas organicas de hablar sobre un
tema, lo que incluye estados de animo, lenguajes e incluso quejas que pretenden
ser socializadas para que de alguna manera lleguen a su resolucion. Lo que se narra
no solo se habla también se expresa corporalmente, se actia o se calla, por lo que
el acompafamiento a las mujeres fue importante en medida de obtener la narrativa
completa y no solo limitarnos a su respuesta de la pregunta de un cuestionario.

El tema de conversacion inicial giraba en torno al uso del transporte, sus prosy
contras, hasta llegar a la experiencia personal de cada una, lo que en todos los
casos recay6 en las mismas conclusiones: la manera en que la entrada del RUTA
modificé drasticamente su dia a dia. Su paisaje cambid, sus tiempos cambiaron, la
relacion con los choferes también cambié y no precisamente para bien, por lo que
al momento de ir describiendo sus experiencias, su cuerpo se va encorvando, se
frotan los brazos o las manos, y sostienen fuerte sus bolsas a manera de
performance de lo que implica viajar en el transporte publico. “Es algo hecho de
historias, cada una con su propia trama, su propio inicio y desenvolvimiento haciauna
conclusion, cada una con su propio movimiento (Diaz, 1997: 9)”.

Menciona Diaz (1997) que cada vez que la experiencia se recuerda, la persona
completa el proceso entre ella y el mundo exterior bajo una accion reciproca y social, es un
proceso de actividad material-productora por medio de la cual se modifica la
naturaleza dada y la creada. Las expresiones de reconocimiento funcionan como
mecanismos que proyectan la percepcién, por lo tanto, se da una estructuraciéon
espacial en relaciébn mas precisa con las personas y objetos del entorno, de modo
que cada uno ha tenido determinadas “experiencias formativas y transformativas”.
Las experiencias formativas se encuentran circunscritas a espacios-tiempos
determinados, en cambio, las experiencias transformativas son aquellas
experiencias que irrumpen o interrumpen la vida rutinaria y repetitiva y comienzan
con evocativas sacudidas de dolor o placer. Es asi como el “ser social’ determina la

su “conciencia social” al precipitar la experiencia contra el pensamiento y presionar
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sobre él (Thompson 1981: 46).

Otro elemento que interviene es el espacio. Huarte (2001) menciona al fildsofo
Walter Benjamin, quien concebia la experiencia ligada a la nocion de espacio, y
sostenia que no basta entender la experiencia como un acontecimiento puntual
“aqui y ahora” sino mas bien como un camino de momentos unificados, es decir, la
construccion del sentido que se le da a cada accion en el lugar. El espacio es el
lugar del recuerdo, en donde se da la posibilidad del encuentro entre el pasado y
presente (Huarte, 2011). Las mujeres refieren que los sonidos se modificaron de un
modo de movilidad a otro, mencionan que era mas comun el sonido del claxon de
los camiones pero sobre todo la musica que en cada unidad se escuchaba
(Mayorazgo San Ramoén, Galgos del Sur, Ruta 34, San Miguel Victoria), situacion
gue es prohibida en el RUTA.

También recuerdan que cada unidad era decorada de forma muy peculiar, de
tal modo que aunque pertenecian a una ruta especifica, los duefios o choferes
podian “ponerle su sello”. Para el caso del RUTA todas estas intervenciones estan
prohibidas lo que genera un recorrido cansado, plano y por momentos hostil que
niegan toda posibilidad de relacion con el espacio.

Subrayan que el uso era mas amable porque cualquiera podia subirse a
cualquier unidad, ahora, si no cuentas con la tarjeta resulta complicado tener
acceso. Los torniquetes impiden el libre movimiento y se vuelven trabas cuando se
llevan bolsas de mandado, mochilas, y demas equipaje.

Mencionan que, aungue las unidades en ocasiones iban llenas no ibas apretada
por lo que era poco comun escuchar o saber que habia tocamientos inapropiados a
las mujeres. Las mujeres que acompafié solian abrazar sus bolsas de tal manera
gue esto impidiera que los hombres pudieran tocarles los pechos o ver los escotes
de sus blusas o vestidos, Mencionan que prefieren ir de pantalén, aunque en el caso
de quien trabaja en el banco esto le resulta complicado porque siempre debe ir de
falda. Si van de pie procuran dar la espalda a las ventas, puertas o tubos para evitar
gue alguien pueda tocarlas por atras o acercarse demasiado a ellas. Es importante
decir que los casos de acoso en las movilidades latinoamericanas que apostaron
por el BRT como sistema de transporte central han ido en aumento,

independientemente de la seguridad privada con la que cuenta el servicio.
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Esto es una gran preocupacion para quienes no pueden acompaiiar a sus hijos
a la escuela y ellos deben ir solos. Es mortificante para las mamas que sus hijos
sean abordados por personas con malas intenciones y que ninguna persona los
pueda ayudar, o que por la cantidad de gente acumulada en la entrada ellos
resbalen en el acceso y se han dafio, o que el poco tiempo de espera de las
unidades no sea suficiente para que bajen salvos en la parada correspondiente.
Mencionan que el RUTA podria ser un gran medio de transporte porque en los dias
de suerte el recorrido es muy rapido pero hasta el momento son mas los contras

gue los pros.

3.6 Sus dinamicas cotidianas

Una dinamica es un conjunto de hechos para un fin determinado. Por su parte, lo
cotidiano se entiende como algo que ocurre o se hace todos los dias que se repite
con frecuencia volviéndose habitual en un individuo. Juntando ambos significados,
la dindmica cotidiana son uno o varios hechos que pasa todos los dias
convirtiéendose en algo habitual para el individuo. Se caracteriza por patrones
repetitivos de trabajo y rutinas, consumo, ocio, higiene personal, actividades
sociales y culturales, visitas al médico, suefio, etcétera.

Profundizando un poco mas en el concepto de cotidianidad que es un concepto
guenos ayuda a explorar y entender por qué se vuelven actividades cotidianas y
encarnan significados, retomamos a dos grandes autores: Peter L. Berger y Thomas
Luckmann. En su libro “La construcciéon social de la realidad” nos dicen que la
realidad de la vida cotidiana se organiza en torno a un aqui y un ahora; ambas
dimensiones constituyen lo real de conciencia de los sujetos, es decir, “se organiza
alrededor del "aqui" de mi cuerpo y el "ahora" de mi presente” (Berger &Luckmann,
2003: 37). Los autores parten de que la realidad se construye socialmente y que se
define como una cualidad propia de los fendmenos que reconocemos como
independientes de nuestra propia voluntad, determinando que la realidad de la vida
cotidiana se presenta ya objetivada, o0 sea, constituida por un orden de objetos que
han sido designados como objetos antes de que individuo apareciese en escena, en
la realidad de la vida cotidiana como una realidad ordenada.

Por esta razon la vida cotidiana se divide en sectores, unos que se aprehenden

porrutina y otros que parecen como un problema y gque no corresponden a
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la experimentada con habitualidad. L as mujeres que utilizaban
el transporte publico de concesién por muchos afios, ya tenian establecida una
rutina de movilidad en su cotidianidad que aprendieron, significaron y compartieron,
pero un dia se implementd un nuevo sistema de transporte publico generando una
problematica que salia de la rutina. Ahora el Sistema de Transporte Articulado
requiere de su propia rutina, sin embargo, las experiencias que la constituyen han
resultado ser poco favorecedoras.

Ademas, el mundo de la vida cotidiana se estructura tanto en el espacio como
en el tiempo” (Berger & Luckmann, 2003: 42) ya que se establece un calendario
socialmente con el cual se da una interaccibn con el tiempo, sincronizada
individualmente determinando los niveles de temporalidad para llevar a cabo ciertas
actividades, por ejemplo: tener la edad establecida para ingresar a la universidad.
Por ello, “El tiempo en la realidad cotidiana es continuo y limitado. Toda existencia
en este mundo esta ordenada continuamente por su tiempo, esta verdaderamente
envuelta en éI” (Berger &Luckmann, 2003: 43).

Con base en las entrevistas, se retoman las siguientes actividades laborales

cotidianas realizadas por estas mujeres:

Ocupacién Principales actividades laborales
Comerciante de frutas y e Realizar compras de mercancia desde
verduras que tiene un temprano a la central de abasto
puesto en el tianguis “La normalmente va acompafiada de un
Curva’. familiar.

e Vender sus productos en el tianguis.
Empleada domeéstica porla | e Realizar limpieza de toda la casa, lavar

zona de Angelopolis. ropa, planchar, a veces cocinar, e incluso
cuida a los pequefios de la casa.
Cocinera en una fonda e Ir de compras por los ingredientes de la
econOmica ubicada en comida.
Mayorazgo. e Cocinar los diferentes platillos del ment
del dia.
e Dejar limpia su area al final del turno.
Mostradora de ventas en e Se enfoca en ventas de ropa en los
Zara en el centro comercial diferentes departamentos.
Angeldpolis. e Doblar y acomodar la ropa cada que llega

mercancia nueva.
e Ordenar las bodegas de la tienda.
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Promotora de ventas de ¢ Administra venta y compra de productos.
2;?3;“05 de cuidadodela | , venta tanto fisica como en redes sociales.
' e Crear estrategias para promocionar los
productos.
Cajera en un banco de e Administracion de dinero.
Santander en Angelopolis. | 4 actividades relacionadas al banco.

No podemos olvidar las actividades de ocio como ir a visitar algun familiar, ir al
parque con los nifios, pasear con la familia por el centro, ir a la iglesia los domingos,
ir a la estética, el fin de semana asistir a un compromiso familiar, ir a fiestas o a los
sonideros que se realizan en las colonias aledafas, o ir a los partidos de futbol ya

sea del esposo o de los hijos que se realizan en los deportivos ubicados al sur.

3.7 Construccién de la percepcién del espacio

Las mujeres construyen significados a partir de la percepcion del espacio (RUTA) y
con base en su experiencia cotidiana la cual se relaciona ahora con paraderos,
estaciones, torniquetes, tarjetas, terminales, troncales y reglas de uso. Todos estos
elementos contribuyen a generar referentes al momento de utilizar el transporte
publico.

La experiencia cotidiana no soélo se relaciona con objetos y fenémenos
materiales, también dependen de sensaciones y emociones que permiten
experimentarlos. La experiencia asi concebida constituye la base del conocimiento
y el criterio de la verdad. Segun la concepcion filoséfica, en la experiencia no se esta
frente a los objetos y fendmenos materiales, sino a propias sensaciones y
emociones. En tal sentido, la percepcion de espacio se produce cuando entran en
accion los sentidos como el olfato, vista, el oido, la memoria y lo kinesiologico de los
individuos quienes perciben y construyen el espacio.

De manera cotidiana la percepcion del espacio se va construyendo de diferentes
tonos, tamanfos, altura, sombras textura, perspectiva, entre otras caracteristicas que
el individuo va adquiriendo con los sentidos. En las narrativas de las mujeres y parte
de la investigadora se describe lo siguiente:

e Lavista: Los colores que resaltan es el azul, el gris, blanco, algunos toques

de amarillo y negro. En las estaciones del RUTA se aprecian imagenes
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artisticas de algun pintor, escultor, fotégrafo poblano. Imagenes de las guias
de todas las estaciones que se compone la Linea 2, ademas los buses que
pasan. Al interior de las unidades se puede observar la gran cantidad de
usuarios que suben y ascienden en cada estacion, los caracteristicos
asientos grises.

Los tubos para apoyarse en caso de ir de pie, las puertas se abren y cierran,
el letrero digital que indica el destino de la unidad (Norte o Sur). Hasta
adelante se puede observar al chofer y en algunas ocasiones a lado de él
sus pertenencias, el letrero del numero total de personas que pueden
abordar en cada unidad, una pequeia pantalla para el chofer que indica
velocidad, tiempo, hora entre otras cosas que estan fuera de mi
conocimiento como usuaria.

La estacion Margaritas con sus enormes cristales en sus entradas, la gran
cantidad de torniques, las maquinas para recargar, logras reconocer cada
objeto que encuentra en el lugar debido a que diariamente los utilizan. La
vista nos ayuda a solo ver los objetos desde lo superficial, cada uno retoma
un significado que va mas alla de lo visual que se complementan con los
demas sentidos.

El olfato: Los olores son variados, no hay un olor especifico para identificar
el espacio. Cuando todos salen de trabajar el olor se relaciona con sudor;
también cuando un individuo pasa dejando el olor de su perfume o fragancia,
0 quienes suben con comida.

También depende del clima, es un factor importante, ya que cuando llueve
el olor cambia a tierra mojada al igual que cuando esta haciendo calor el
sudor de las personas es mas facil de notar. Algunos aseguran que un olor
en las paradas es el polvo porque cuando pasan los carros se levanta a tal
grado que en las paradas se puede percibir ese olor. Cuando hacen el aseo
en las paradas tratan de que tenga un aroma agradable con aromatizantes
pero estos duran poco tiempo.

El oido: Cuando solo te sientas a observar a tu alrededor vas percibiendo
los sonidos que se producen, dos mujeres hablado sobre sus maridos,
enfrente de ti un joven escuchando musica a todo volumen con sus

audifonos, a un lado una chica enviando audio al parecer a su pareja, los

87



gue van parados también van escuchando musica no se distingue qué tipo
de musica pero se llega apreciar un sonido. Como la mayoria de los
individuos que suben van con audifonos las personas que entablan una
conversacion presencial se escucha muy bien al igual de las personas que
van hablando por teléfono.

Un sonido que todo individuo que utiliza el Ruta identifica, no importa la edad
ni el género, es el sonido que hacen las puertas cada vez que se van a
cerrar, eso indica que debes darte prisa para abordar la unidad o descender
de ella, lo que ocasiona que la mayoria de los pasajeros se concentren cerca
de la puerta impidiendo el paso. También el sonido de los carros que van
transitando sobre las avenidas y todos los sonidos que se producen al
exterior.

e Eltacto: Todas las texturas que se encuentran son lisas por ejemplo el cristal
de la estacion, la ventana del bus, el asiento, el tubo con el que te sujetas,
la maquina para recargar, la tarjeta, excepto el piso es rugoso de color gris
0 al menos eso aparenta. El contacto con las personas en horas pico es por
mucho intenso, llegando al grado de lo molesto; para nuestras informantes
el estado de alerta es constante en tanto el sobre contacto con los demas

usuarios.

3.8 Practicas al interior del RUTA

Una parte fundamental de esta investigacion es la observacion durante los
recorridos dentro de la troncal. Lo mas notable es la demanda que tiene el servicio
y las pocas unidades que este brinda, lo que genera entre la mayoria de los usuarios
estrés, enojo, desesperacion e incluso ansiedad. En horas pico, el estrés, el enojo
y la desesperacion aumentan. De este modo, los sentidos y emociones son un
elemento integrador de las experiencias que se generan en la vida cotidiana del
individuo, volviéndose “experiencias inmediatas” que las llevaran después a lo
I6gico de lo sucedido. Esto se debe a que una experiencia es el resultado de la
interpretacion que se hacede algo que ha ocurrido, de una circunstancia y lo que
hace que es esa experiencia,sea “buena” o “mala”, es el significado que se le da a
lo que ha ocurrido. Si alguien siente que una experiencia es “buena”, es porque la

ha etiquetado como tal, lo mismo ocurre l6gicamente con las “malas”, si alguien cree
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gue algo que ha ocurrido es malo, lo es. Un ejemplo de lo dicho anteriormente fue la
inauguracion de la linea2 del RUTA.

El primer dia fue un caos total para los usuarios, ya que al momento de salir de
suscasas el camion que comunmente solian tomar no pasabay, en su lugar, pasaba
una unidad mas pequefia que los llevaba a las troncales pero las cuales no se daban
abasto para la gran cantidad de personas que llegaban a la terminal. Las filas de
espera para abordar eran interminables, aparte de que era una confusion total los
destinos y transbordos. Los primeros dias del RUTA fueron terribles para los
usuarios; la experiencia de movilidad fue negativa.

Algunos tuvieron que esperar mas de una hora en la terminal Margaritas, lo que
ocasiono retardos en sus trabajos, sanciones, y que no les pagaran el dia, aunque
hayan pagado el servicio de taxi para poder llegar. Tanto fue el descontento de la
gente que lo expresaron en la television y el radio exigiendo mejor servicio.

Otra situacion similar se dio cuando ingresaron el uso de la tarjeta. Muchos
usuarios pasaron porexperiencias malas en relacién con la tarjeta, esto es porque
no recargaba la cantidad ingresada a la maquina o cuando pasaban por el torniquete
les cobraba una cantidad incorrecta, en la mayoria de las veces les cobraba de mas.
Estas malas experiencias al momento de utilizar por primera vez el RUTA provocé
gue calificaran el servicio como malo. Solo una mala experiencia es suficiente para
gue los usuarios califiquen el servicio como malo, a pesar de que las instalaciones
estan en buen estado junto con las unidades. Sin embargo, lo que viven durante su
trayecto son los elementos en los que se apoyan para evaluar el servicio, con base
a lo que viven cotidianamente, es decir a su experiencia y la satisfaccion de sus
necesidades de manera digna. En el caso de las mujeres, es mayor su estrés y
desesperacion porque algunas cumplen con mas de una actividad, siendo el tiempo
el elemento mas importante. Entre mas rapido lleguen a su destino y realicen su
actividad, pueden realizar mas cosas. Por ello, la mayoria de las entrevistadas lo
primero que mencionan es que tardan mucho en pasar las unidades y el tiempo de
espera aumenta modificando sus planes, actividades, postergandolas incluso para
los dias siguientes.

Por lo tanto, la experiencia percibida hace una ordenacion ante los
acontecimientos dados con el cambio de sistema de transporte que irrumpe y

provoca la reconstruccion de conocimiento. Es un proceso de re significacion de la

89



forma de utilizar el transporte publico, es decir, el RUTA en donde los individuos
crean practicas que se generan al interior de las unidades principalmente de la
troncal. Estas practicas se construyen a partir de la apropiacion del espacio la cual
se define por la sociabilidad diaria entre la usuaria y el espacio vivido. De tal manera
gue las usuarias que utilizan todos los dias el transporte publico significan estos
elementos nuevos con base en su experiencia y califican el servicio como bueno o
malo, ademas de crear una percepcion que les posibilitan o no la apropiacion y el
desarrollo de préacticas que construyen un mundo de conocimientos.
Como itinerario de su dia, aprovechan el mayor tiempo posible del trayecto hacia
sudestino. Como cuenta una usuaria del RUTA:
Me gusta ir escuchando musica cuando voy en el metrobls asi no me aburro en el
camino y si alcanzo un asiento mucho mejor voy sentada y escuchandomusica se me
hace mas corto el camino y no van empujando. Cuando no alcanzo a desayunar me
compro algo en la terminal margaritas hay muchospuestos de comida y cuando me

subo al metrobus voy comiendo. (Anénimo,usuaria del RUTA linea 2)

Asi, al interior del RUTA se dan multiples practicas que van adaptando a estas
nuevas modificaciones espaciales. En su mayoria van escuchando musica para ser
menos tenso el viaje, revisan su celular, mandan mensajes de textos, revisan redes
sociales, hablan por teléfono, volviéndose préacticas individuales. Algunas
aprovechan el tiempo para leer, dormir, comer, estudiar, observar el paisaje,
peinarse o maquillarse. Sin van acompafadas suelen ir platicando o haciendo
algunas muestras de afecto con sus parejas; van alistando a los nifios, van pensando
gué hacer de comer, qué van a comprar o qué pendientes hay en casa o en el

trabajo.

3.9 Las relaciones sociales en el espacio social

En las instalaciones del RUTA existen algunas reglas que los usuarios deben seguir
para poder acceder al servicio, e incluso, estan visibles en cada estacion con un
cartel grande en la entrada que normalmente se ubican a lado de la maquina en
donde se recarga y se compra la tarjeta, incluso hay una simbolizacion de las
prohibiciones marcado con un circulo y en medio una linea cruzada. Esto significa
gue no se puede llevar a cabo por ejemplo fumar, se prohibe la entrada de mascotas

tanto en las paradas como en las unidades y no se puede comer al interior de las
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instalaciones. Aunque estos dos ultimos no se cumplen del todo, ya que como se
menciond con anterioridad, en la terminar se encuentran perritos callejeros que practicamente
viven ahi y tanto ellos como los trabajadores del lugar suelen alimentarse dentro de las
instalaciones.

En el caso de los usuarios, estos han generado tacticas para poder ir comiendo
durante su trayecto, y en el caso de las informantes, alimentar a sus hijos antes o
después de la escuela, por lo que quieres ingeriran alimentos suelen sentarse hasta
atras de las unidades para no ser visibles para el personal que normalmente cuida
los accesos delanteros y medios. Estos “pequefios detalles” son las tacticas que
dan cuenta como a través de actos individuales los sujetos se van apropiando del
espacio, como lo utilizan y qué medios ocupan para ello. Estas son las diferentes
expresiones de una produccion sociocultural que permite observar la interaccion
entre los usuarios y el medio (el RUTA), y toda una serie de acciones desplegadas
por los usuarios en tiempo y espacio. Si bien desde la estrategia oficial se establecen
reglas que determinan lo que tienes que hacery lo que no, las personas generan
tacticas para llevarlas a cabo desde sus propias necesidades. En qué momento
comer o0 en qué lugar sentarse no son practicas al azar, son operaciones mentales
complejas que derivan de una historia compleja de multiples experiencias
individuales y sociales.

Ademas, durante los recorridos realizados se observaron algunas cosas que
pasan cotidianamente en el RUTA y que cada vez se va hormalizando, como esperar
mas de 15 minutos a la unidad, incluso algunas usuarias se sientan mientras
esperan gque la demanda de gente disminuya ya que se vuelve imposible subir. El
ruido de la puerta es signo de estrés, te obliga a apresurarte para abordar o
descender de la unidad. En una ocasion, una de las informantes iba a descender de
la unidad con sus dos hijos pequefios, ellos llevaban las mochilas de la escuela a
sus espaldas, la gente era tanta que ellos no podian bajar y otros usuarios no podian
subir entre un caos de empujones... los nifios estaban asfixiandose entre tantos
adultos aglomerados en el acceso y la puerta ya comenzaba a cerrar; fue un sefior
pasajero el encargado de detener la puerta y solicitar que dejaran bajar a la sefiora
con sus hijos. Este tipo de situaciones se han vuelto parte de la dinAmica diaria para
ingresar o egresar de la unidad; ese pequefio acto de detener la puerta cuando el

tiempo les gana es una tactica mas.
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Las rampas de acceso a los paraderos contemplan la presencia de vendedores
ambulantes principalmente de comida, quienes argumentan que sobre todo son las
mujeres quienes compran tanto para ellas como para los hijos que van a la escuela.
La practica de movilidad se encuentra estrechamente relacionada con el ambito
econdomico, el flujo de personas genera necesidades y con ello las formas de
satisfacerlo.

Yo tomo una alimentadora para llegar a la estacion Margaritas, tomo el metrobus y
me bajo en la estacién del mercado independencia para subirmea otra alimentadora
gue me deja en Angelopolis, es alli que aprovecho para comprar algo para
desayunar hay puestos o esta el de los tamales, solo es si tengo tiempo y sobre todo
dinero a veces solo tengo lo justo de mi pasaje ypara pasar a comprar comida. (Sra.

Elvira, usuaria del RUTA linea 2)

Como ya se ha mencionado a lo largo de los apartados anteriores, las mujeres
queutilizan el RUTA hacen uso de él por ser la Unica opcion de movilidad que
conecta el sur con otros puntos de la ciudad, y por ende es la Unica opcién para
llevar a cabo sus actividades cotidianas. El tiempo de recorrido puede ser corto pero
las dindAmicas que lo caracterizan, el caos en horas pico, los riesgos que se
experimentan, los tiempos de espera, la forma de pago, o las prohibiciones de uso,
generan una percepcion negativa de ese espacio de movilidad; la acumulacion de
experiencias van determinando verdades colectivas.

El tiempo es fundamental para una mujer ama de casa que trabaja. El tiempo
en su definiciébn basica permite ordenar los sucesos en una secuencia que marca
el dia de una persona, expresado en segundos, minutos, horas, horarios y ritmos.
El tiempo ayuda a que sea posible que un individuo se organice de la mejor manera
posible siguiendo una rutina. La forma de medir el tiempo con las horas, meses y
afos es una forma que tiene la persona de ir midiendo los sucesos que le sucedieron
e incluso los que estan por suceder. Por ello, el tiempo se vuelve una herramienta
para organizar su vida cotidiana, maspara una mujer que se dedica al hogar y
ademas se desemparfia en el campo laboral. Las tareas y actividades a lo largo de su
dia son multiples, como nos narra Berenice:

Yo tengo dos hijas pequeiias, me levanto aproximadamente a las 6:30 para bafiarme

y arreglarme. Cuando ya estoy lista levanto a mis hijas, en lo que se lavan la cara y

se ponen el uniforme aprovecho para preparales algo para que desayunen. Cuando
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ellas terminan las peino rapido, en lo que ellas desayunan yo checo si tienen todos
sus Utiles en la mochila, rapido desayuno y las dejo listas para que mi mama las lleve
a la escuela, a mi no me da tiempode llevarlas. Mi mama las lleva y recoge porque
en mi trabajo no me dan permiso. Tengo que salir a las 8:00 en punto ya que si salgo
unos minutos mas tarde me deja el metrobUs y tengo que esperar mas tiempo y llego
tarde al trabajo... eso no es bueno para mi. Llego a la parada como 8:10 para tomar
el de las 8:15 tengo, que llegar un poco antes porque a veces pasa antes. Ya tengo
calculado el tiempo en que pasa el Metrobus. Yo lo tomo en la estacion limones,
normalmente en la mafiana va lleno asi que si quiero irme sentada tengo que

ponerme abusada a la hora de subirme. (Berenice, usuaria del RUTA linea 2)

Lo anterior s6lo es una parte de las actividades que realiza durante la mafana
antesde ir a trabajar y tiene calculado todo, la hora en la que se tiene que levantar, la
horaen que despierta a las nifas, los minutos que le lleva arreglarse, los minutos
gue lellevan las demas actividades y la hora exacta que tiene que salir de casa para
no llegar tarde al trabajo. Todo se planea bajo el lapso de tiempo que dispone para
llevar a cabo las tareas, organizando el tiempo necesario para cada cosa. Esto le
ayuda para no estar con prisa y sobre todo estresada.

También nos cuenta que cuando tiene que tomar el RUTA, para ella es importante
estar a una cierta hora en la parada ya que si se le pasa la troncal de 8:15 tiene que
esperar el de las 8:30, eso implica que va a llegar tarde al trabajo porque “15 minutos
de retraso es demasiado tiempo”. En este sentido se comprende la frase “Ya tengo
calculado el tiempo”, es un argumento en comun entre las amas de casa
entrevistadas y el cual da cuenta de los ejercicios temporales que tuvieron que
desarrollarse para que la imposicion de los tiempos del RUTA sean ahora los tiempos
de sus cotidianidades. Esto resulta complicado cuando los horarios aparentemente
establecidos del RUTA son modificados, ya sea por la sobredemanda del momento,
porque una unidad se descompuso o choc6 en el camino, o porque un chofer
manejé mas rapido de lo requerido; es por ello que las usuarias calculan sus tiempos
con base a esa experiencia irregular por lo que prefieren llegar antes del horario
oficial.

Es asi como el tiempo juega un papel importante en la vida cotidiana de las
mujeres principalmente cuando se trata de utilizar el transporte publico o el RUTA;

las mujeres deben realizar calculos temporales, espaciales, corporales, estéticos,
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etcétera cuando hacen uso del transporte publico. Para las informantes es comun
gue en caso de llevar mucho tiempo en espera de una unidad vacia en el paradero
gue les corresponde, optan por tomar unidades en el sentido contrario a su destino
para que esos dos o tres paraderos anteriores les aseguren encontrar el espacio
necesario para abordar. Hay paradas como la de Agua Santa en las que se vuelve
casi imposible subir o bajar de las unidades, las puertas incluso tienen problemas
para poder abrir o cerrar por la gran cantidad de personas aglomeradas. Estas
estrategias son muy frecuentes en horas pico.

El tiempo sufrié una alteracion ante la ruptura de la cotidianidad, haciendo que
las usuarias generen estrategias como las descritas anteriormente. El uso de la
alimentadora para algunas usuarias es molesto porque pasar de una unidad a otra
es pérdida de tiempo, un poco mas cansado y complicado. Tienen que caminar a las
paradas asignadas para las alimentadoras enfrentandose a largas filas. Algunas
coinciden que las paradas asignadas estan muy espaciadas unas de otras, lo que
suma mas tiempo a la practica total de la movilidad.

Las usuarias también disponen estrategias como el quedarse lo mas cerca
posible de la puerta para bajar rapido y evitar el sobre contacto con los demas
pasajeros. De igual manera, deben estar al pendiente de quien baja y desocupa un
asiento, esto con el fin de ocuparlo de manera inmediata y evitar que alguien mas
lo ocupe; ha ocurrido que sefioras empujan con Su cuerpo a otras personas para
poder ganar el lugar deseado; sobra decir que estos actos ocasionan conflictos mas
grandes entre las personas implicadas y aquellos usuarios que le dan razén a una
de las partes: algunos episodios han terminado en gritos, insultos, golpes o en que
alguien tenga que bajar de la unidad antes de llegar a su destino. Estas escenas

suelen observarse a diario.

3.10 Reconfiguraciones en el uso del transporte urbano

Las usuarias se apropian, resignifican y se acostumbran a utilizar el RUTA porque
no tienen mas opciones, sin embargo, buscan alternativas para ahorrar tanto en
tiempo como costos, esto se debe a que el tiempo y el costo del pasaje son dos
puntos que toman en cuenta a la hora de calificar la eficiencia del transporte. Todas
las informantes han pasado por malas vivencias que se han convertido en

experiencias que construyen su percepcion de viaje, transporte publico y calidad de
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vida. Por eso la mayoria al momento de que saben que tienen que usar el RUTA
comienzan a sentir una serie de malestares, estrés, enojo y desesperacion porque
ya han pasado por una situacién previa que queda guardada en el inconsciente y
gue solo con imaginar los colores, la infraestructura, los olores o el con-tacto, la
vivencia pasada se hace presente.

Por ello, la experiencia que se crea durante el viaje forma parte de como se
percibe el transporte publico porque depende de cémo se apropian de las
espacialidades que se crean al interior y los vuelven parte su cotidianidad a traves
de la sociabilizacion y relaciones que se generan durante sus recorridos, trayectos,
y desplazamientos. Ademas, el RUTA rompidé con todo contacto entre chofer y
pasajero, siendo la maquina su reemplazo, creando nulo contacto al momento de
subir a la unidad. Por ello la socializacion que se vivia en los camiones de
concesiones disminuyd siendo en ocasiones nula.

Las mujeres que vivieron el proceso del cambio sefialan que prefieren los
camiones de concesion a pesar de que las unidades del RUTA son mejor en
cuestion de material, pero sefialan que les falta integrar el @mbito social. Sin duda,
la llegada del RUTA modifico la forma de moverse por la ciudad y la convirtio en una
practica fragmentada por etapas: 1. Alimentadoras, 2. Troncal, 3. Alimentadoras. La
movilidad anterior era continua, solo tomaban una ruta que las llevaba a sus
destinos porque eran medios de movilidad que trazaban sus recorridos ubicando
grandes zonas de confluencia, por lo que procuraban conectar con la mayoria de
ellas; ahora durante el trayecto hay uno o varios intermedios lo que resulta en mayor
tiempo destinado a caminar para llegar a los puntos de transbordo. La gran queja
siempre ha sido la distancia entre paradero y paradero.

Sin embargo, no podemos dejar de lado que hay usuarias que califican el
servicio como bueno, mencionan que les da seguridad porque los asaltantes no
pueden escapar tan facil ya que forzosamente deben pasar por controles mecanicos
y de vigilancia (aunque esto no quiere decir que no se registren al interior de
unidades y paraderos asaltos, peleas y hasta personas heridas por armas blancas),
lo que les brinda cierta sensacion de tranquilidad para hacer uso de sus aparatos
electronicos como celulares o tablets, e incluso para quedarse dormidas. Algunas
otras usuarias mencionan que solian realizar estas practicas pero que mientras

dormian les jalaron los teléfonos y escaparon corriendo los responsables

95



aprovechando el poco tiempo que tenian ellas para reaccionar y que no se cerraran
las puertas. Sefalan que estos robos no fueron violentos o al menos no se portaban
armas de fuego como ya comenzaba a suceder en las unidades del transporte por
concesion, sin embargo, sefialan que les causo6 enojo, frustracion, indignacion y
tristeza ser despojadas de algo que con mucho trabajo es conseguido y no es tan
facil de reponer.

De igual manera, el acoso sexual hacia las mujeres se volvio més frecuente en
este sistema de transporte, lo que llevé a los planeadores a implementar el proyecto
llamado RUTA Rosa, y el cual consiste en echar a andar unidades, de color rosa,
dirigidas Unicamente a las mujeres, a las y los menores de edad, asi como a las
personas con discapacidad, esto para ellos garantiza “una vida libre de violencia”
en el transporte publico. Cabe sefalar que la realidad estuvo un tanto lejos de los
objetivos ya que las pocas unidades que asignaron al proyecto no se dieron abasto
con la demanda de usuarias, ademas de que tardaban mucho més en pasar que las
unidades mixtas. Otro punto que resalté es que solo se implementé el proyecto en
las troncales y no en las alimentadoras, unidades en donde también se han dado casos
de acoso. De igual manera; los casos de acoso y violencia hacia las mujeres suele
darse en los trayectos de paradero a paradero, recorridos por calles solitarias o poco
alumbradas por las que deben cruzar para el respectivo transbordo.

Muchas de estas quejas suelen hacerse publicas a través de redes sociales
como Facebook, en donde los usuarios han realizado paginas especificas de
denuncia y queja ante el servicio, contratiempos o eventos suscitados en este

sistema de transporte publico.

3.11 El impacto social del RUTA

Para concluir este capitulo, es importante sefialar que el RUTA generd grandes
expectativas para solucionar los problemas a que se enfrentaban los ciudadanos dia
con dia en sus movilidades cotidianas. Es cierto, mejor6 algunos aspectos de estos
problemas pero también modifico que trastocaron profundamente la cotidianidad de
la poblacion. El tiempo, los desplazamientos, las confusiones con respecto al
espacio fisico, las espacialidades de las unidades -atras, adelante, en medio-, la
forma de interactuar con otros individuos. Es decir, los usuarios se han convertido

en sujetos antipaticos con los demas, pocos son los toman en cuenta a sus semejantes
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para hacer llevadera la movilidad; uno siempre piensa en unos mismo y no es queja.

La llegada del RUTA fue un proyecto ambicioso. Se pensé como la respuesta
moderna a los problemas urbanos contemporaneos, pero desde experiencias macro
y no locales. Las culturas europeas responden a légicas distintas a las latinas, por
lo que los resultados suelen ser hasta contrapuestos. Se generaron
transformaciones en el estilo de vida de quienes lo utilizan. Nuevas estrategias,
nuevas dinamicas, nuevas formas de percibir el espacio generaron otros
significados y nuevas experiencias. Ademas, es necesario recordar que la movilidad
urbana expresa el cotidiano, y el cotidiano se expresa en la movilidad urbana, como
una practica social de viaje. La definicion de la movilidad como una practica de viaje,
apunta a destacar sucondicion como practica en el territorio, haciendo hincapié en
gue éste es indisolubley constitutivo del viaje en tanto desplazamiento material de
las personas. Los ciudadanos son quienes atribuyen los significados, son los que se
apropian, son losque tienen vivencias y experiencias.

Estas experiencias son el significado que se les atribuye, los valores que se le
asignan, los afectos que provoca, las expresiones con las que se organiza —
siempre cambiantes y reconstituidas en el tiempo—, constituyen un todo, un todo
en movimiento en el espacio. Ese espacio donde se construyen las relaciones y las
practicas también se genera un campo de conocimiento y ese conocimiento
adquirido con la experiencia diaria es un contexto en espacio y tiempo. Las ciudades
van cambiando continuamente y con la llegada de nuevas perspectivas
intervencionistas impulsadas por la ideologia modernista, conducen a los gobiernos
a optar por esas alternativas para mejor la calidad de los habitantes.

El enfoque modernista de las grandes ciudades no son siempre la respuesta
correcta a las problematicas que invaden a realidades tradicionales o sincréticas.
La implementacion de la mejor tecnologia en la infraestructura no es la solucion a
todos los problema, y mas aun retomando proyectos extranjeros aplicados a otros
contextos simplemente por el hecho de que en su lugar de origen fueron viables. Es
un gran desafio que tienen los urbanistas en conjuntar lo fisico, lo tecnolégico y
lo social, aunque este uUltimo en ocasiones es ignorado. A lo largo de la investigacion
fue uno de los objetivos resaltar la importancia social a la hora de planificar proyectos

urbanisticos.
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Haciendo una recapitulacién, se ha hecho una descripcion de lo acontecido
hasta el momento en torno al nuevo sistema de transporte implementado en Puebla
y el cambio que esto ha producido en los usuarios del transporte publico,
principalmenteen las mujeres amas de casa trabajadoras. La importancia de resaltar
un recorridohistorico para dar un panorama amplio de la estructuracion del sur de la
ciudad y como ha cambiado desde su inicio hasta la actualidad, dandole importancia
a la concentracion de la economia en el sur, debido a las recientes dindmicas
territoriales que favorecieron su crecimiento y desarrollo para los distintos sectores
de la poblacion.

Este acercamiento etnografico se estructura por la relacion entre datos

cualitativos y cuantitativos que fueron recaudados en trabajo de campo, asi pude
conocer mejor el fendmeno social que aborda esta investigacion a la par en la que
se analizaban te6ricamente los conceptos centrales planteados desde el inicio.
Se trabajo con mujeres amas de casa porque su participacion es fundamental para
este espacio de movilidad; su practica cotidiana se convierte en un paradigma
estructural que permitié el contacto entre lo publico y lo privado. Su movilidad, sus
dinamicas cotidianas y sus experiencias brindan cualidades importantes para
concebir al transporte publico como un espacio social. Sus quehaceres diarios y
sus responsabilidades sociales fuero replanteados por decisiones técnicas que
claramente las desconocen. Sus descontentos no son aislados sino sistematicos y
continuos, pues es la acumulacién de experiencias que predisponen movilidades
gue en muchas ocasiones son de por vida. El trabajo de campo, las entrevistas y el
acompafamiento sin sobre contacto me permitié confirmar que mis experiencias
como usuaria mujer no son aisladas y que coinciden por mucho con las vivencias
diarias de las mujeres informantes.

La percepcion que tienen de los espacios, sus estrategias y tacticas, asi como
sus sentires y estados de animo, constituyen experiencias de usuaria que le dan un
significado y sentido a la forma en cédmo conciben la ciudad. Por ello, se propuso

como argumento central que el transporte publico es un espacio social que ayuda a

comprender las practicas cotidianas, entre ellas las de movilidad, desarrolladas por

las mujeres usuarias a partir de las experiencias vividas que entrecruzan su

individualidad v la ordenacién “formal” del territorio.
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Conclusiones

Esta investigacion tuvo la intencion de abordar el tema de la movilidad urbana en
la ciudad de Puebla enfocandose en el transporte publico, principalmente en el
sistema extranjero implementado por un gobierno neoliberal que aseguraba la mejorar en
la movilidad de los poblanos. Este nuevo transporte, RUTA, modifico
significativamente las maneras de transportacion, traslado y movilidad de los
poblanos, ademas, dejé en evidencia la falta de conocimiento de la probleméaticade
movilidad en la ciudad por parte de los planeadores y de las instituciones
gubernamentales.

Se trata de un proyecto, como tantos, enfocado en la estética de las obras
omitiendo las necesidades de quienes hacen uso de los espacios y no solo los ven.
Se quiso con esta investigacion proponer las bases de un modelo de analisis que ve

al transporte publico como un espacio social de movilidad urbana contemporanea,

es decir, que no es solo un medio de traslado de personas sino un escenario
complejo de lo social que establece préacticas, relaciones, roles, paisajes y todo
aquello que es de tipo estructural. El transporte publico es resultado de sus usuarios
pues son ellos y ellas quienes lo constituyen, lo dotan de significado y lo
comprenden como parte de su entorno.

El problema de la movilidad en la ciudad de Puebla es histérico. Autos publicos
y privados causan caos ante la falta de ejercicios ciudadanos e institucionales
comprometidos, incluyentes y humanos. Las movilidades poblanas son violentas,
descuidadas y principalmente masculinas.

No solo existe un problema, el de liberar el trafico ocasionado por el transporte
publico implementando un carril Unico. Se deben considerar éste en relacién con
otros tantos que se lo complejizan. La hipotesis se propuso pensando en estas
contradicciones que incentivan a la produccion tactica de los sujetos a partir de una
planeacién urbanistica que espera lo menos posible lo social. EIl RUTA ha
fragmentado: espacios, lazos, naturaleza, tiempos, ocasionando movimientos
emergentes y estratégicos para sobrevivir al caos del deficiente servicio. Estas
transformaciones provocan estrés, miedo, apatia o una ira crénica. Hay usuarios
gue se adaptaron muy bien al cambio, pero hay quienes estos cambios han sido un
prolongado pesar.
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Para responder a la pregunta: ¢Qué elementos materiales ysimbdlicos de la
experiencia social en torno a la movilidad urbana en el transporte publico, se han
reconfigurado a partir de la implementacién de la linea 2 del RUTA en mujeres
jovenes amas de casa que viven al sur de la ciudad? se puede decir que hay sido
varios, desde los objetos materiales como los torniquetes, las tarjetas, el acordedn
de los troncales, las rampas, etcétera, hasta las formas simbdlicas e individuales
de desplazamiento e identificacion: el nombre de las paradas, su simbologia,
los tiempos de subida y bajada, las formas de portar las pertenencias, la manera
en que acomodan el cuerpo y la relacion con el chofer, entre otros.

Las personas se mueven para cumplir con sus actividades cotidianas, pero
estan incluyen préacticas que se relacionan con las formas en que las ciudades son
vividas.Todas estas circunstancias han generado que el tema de la movilidad urbana
parta en comprender y analizar el movimiento y los significados, observando las
practicas y experiencias incorporadas y producidas a través del cuerpo que
interactia con un entorno en movimiento.

Las mujeres, como base de este trabajo, son las protagonistas del RUTA, pues sus
movilidades mudltiples lo vuelven un espacio apartentemente fugaz de las
posibilidades y la satisfaccion de las necesidades. Su uso activo exige ser
contemplado en la toma de decisiones de la planeacion urbana; lo masculino
domina el transporte privado, lo femenino contemporaneo el transporte publico. La
perspectiva de género debe ser parte de la agenda institucional actual.

Las préacticas basadas en la experiencia repetitiva ofrecen la posibilidad de crear
un espacio protegidoy reciprocamente compartido. La experiencia relaciona lo material
y lo social, es decir, la forma urbana y la puesta en marcha de esta por parte de los
sujetos, convirtiéndola en sustento de sus practicas, comportamientos y sus
maneras de desplazamiento. La importancia social en la planificaciéon urbana del
transporte publico deberia abordarse desde lo potenciador del espacio lo que
incluye una atencion al movimiento, los usos, significados y representaciones.

La movilidad urbana hay que entenderla como parte de la vida cotidiana de la
experiencia de los habitantes, entenderla como un conjunto de practicas que sugiere
entender lo individual siendo parte de lo social, por ello se quiso plantear en esta
investigacion la relevancia de reconocer en la experiencia comudn por sectores

poblacionales, la finalidad primera de la planificacion la ciudad. Mi experiencia como
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usuaria e investigadora me hicieron preguntarme muchas cosas mas, volver consciente
mi sentir y saberme productora de experiencias que influyen en mi vida diaria. Ser objetiva solo
fue posible al ver que mis experiencias eran comunes a las de las mujeres entrevistadas, es decir,
Mas gente siente y vive lo mismo que yo, por lo que el problema no esta necesariamente en mi.
Soy muijer, estudiante, pero también usuaria y esas variantes construyen su propia informacion.

Esta investigacion invita a que continde la discusion sobre el tema de movilidad
urbana y la importancia de un enfoque desde la diversidad y la inclusion. El
constante cambio y crecimiento de los centros urbanos es inevitable, pero si es
posible planearlos responsablemente. El campo de estudio de la movilidad urbana
es muy amplio en términos tedricos y metodoldgicos, por lo que esta investigacion
se suma al potencial de estudio en la produccion del espacio contemporaneo,
abriendo un diadlogo necesario con otras disciplinas focalizadas a la planificacion
urbana con enfoque social.

Esta investigacién solo es un fragmento dentro de lo mucho que adn nos falta
por estudiar en torno a la movilidad urbana actual. Se hace la atenta invitacion a

especialistas y cientificos a continuar con este largo camino.
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