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    INTRODUCCIÓN
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    La acción de trasladarse de un lugar a otro es una necesidad básica y, por tanto, general a todos los individuos, por lo que siempre ha estado presente en las sociedades humanas, sin importar el lugar del planeta en el que se encuentren o la época de la historia que les ha tocado vivir. Satisfacer de manera eficiente dicha exigencia resulta indispensable para hacer posible la sobrevivencia del hombre, por ello ha echado mano de muy diferentes estrategias y se ha valido de diversos elementos a fin de aprovechar o generar energía, así como de multitud de técnicas, que en no pocas ocasiones han implicado largos procesos de elaboración y de perfeccionamiento para lograr su repetida adaptación y su óptimo funcionamiento (Ribeiro, 1976; Mauss, 2012).


    Es por ello que los sistemas de traslado han estado determinados por el desarrollo de las capacidades productivas que han generado las distintas sociedades humanas, las cuales han ayudado o impedido, según su nivel de desarrollo y de complejidad, a mantener la dispersión o a propiciar la concentración de los humanos en sedes con diversos grados de densidad, denominadas según sus variados atributos como caseríos, vecindarios, aldeas, barrios, pueblos, villas, ciudades, urbes, metrópolis, ciudades conurbadas o megalópolis.


    Las llamadas sociedades sencillas, basadas en una economía de simple apropiación de los recursos naturales, se caracterizan por el bajo número de sus integrantes, por realizar una escasa modificación del medio y por el exiguo desarrollo de su sistema de traslado, el que, sin embargo, es indispensable para su continuidad, ya que su régimen eco­nó­mico requiere que mantengan una vida nómada perenne (Childe, 1973: 79-91). Para ello, en un principio se valieron sólo de la locomoción que les proporcionaba el propio cuerpo y, por tanto, la movilidad estaba determinada por la capacidad física de cada individuo y por el tipo de protección que podían proveer para sus pies, ya fuera la otorgada por la naturaleza, consistente en un fuerte cuerpo calloso que endurece y protege la planta del pie;1 o por la cultura, por medio de la elaboración y uso de calzado, y por otro lado por las necesidades inherentes a la satisfacción de los apremios básicos, tanto los relaciona­dos con la simple subsistencia como los correspondientes a la posición social dentro del grupo. Más tarde, durante la revolución neolítica, diversas sociedades fueron aprendiendo a domesticar determinadas especies de animales, algunas de las cuales les permitieron manejar e incorporar en su beneficio una nueva fuente de energía y aplicarla para hacer más eficiente la locomoción. Al agregar un inédito surtidor de potencia y al dedicarla al traslado, pudieron iniciar o ampliar su capacidad productiva y el grado de densidad de sus comunidades, al tiempo incidieron en un mayor nivel sobre el ambiente a partir de la construcción de veredas o senderos que les facilitaron la movilidad con sus animales de carga y acelerar el traslado de un mayor número de personas, lo que a su vez propició un procedimiento de transferencias más complejo y volvió indispensable el nuevo sistema de transporte para el desarrollo de la vida cotidiana2 en los nacientes poblados y ciudades constituidos bajo su impulso (Childe, 1973: 93-113).


    Los animales utilizados fueron destinados, según la especie proporcionada por el medio natural en el que estaba inserta cada sociedad, a las actividades productivas, como las que requieren de la fuerza para tirar. Por ejemplo, para arar la tierra; para la carga, tanto de elementos para la siembra, la cosecha y el traslado de lo producido; para la construcción; para la transferencia de aquellas mercancías destinadas al intercambio o a su venta en el mercado, lo mismo que para el transporte de personas (Childe, 1973: 117). Pero pronto algunos de estos animales, como los caballos, los camellos y los elefantes, también fueron empleados en la guerra, mediante la invención de la brida y de la silla para montar, como medios para hacer más rápida la sujeción y el despojo controlado de los bienes producidos o poseídos por los otros pueblos, sin importar ya qué tan contiguos o lejanos estuvieran de sus propias fronteras (Childe, 1973: 120). También se hizo necesario contar con dos tipos de caminos: los denominados de herradura, que eran utilizados para la circulación de animales de carga y silla, como los caballos, burros, mulas y bueyes, y los llamados carreteras, destinados para el desplazamiento de carretas movidas por alguna de esas bestias (Childe, 1973: 118). Estas últimas vías implicaron además el abastecimiento de lo necesario a transportes y viajeros para concluir su trayecto, de modo que hubo personas que se encargaban de la reparación de los caminos, de los vehículos, de los comercios, del descanso de los viajeros y de la atención y reposición del ganado para tirar de los carruajes. Dicho sistema creció junto con el traslado de misivas orales y más tarde escritas, lo que dio origen a los mensajes y al servicio de correspondencia, que se apoyó para su funcionamiento en las postas y posadas, tanto para el descanso y relevo de “carteros” como para el recambio de animales, de ahí el apelativo de correo postal que recibió este servicio.


    Sin duda, durante muchos siglos el medio de transporte más eficaz, por su envergadura y rapidez, fue el barco, que se movía aprovechando la fuerza humana, y sobre todo, la eólica, aunque su uso estuvo condicionado tanto por la presencia de ríos, lagos o litorales marítimos como por los conocimientos y las técnicas necesarias para hacer posibles, en su caso, los viajes en el océano, que permitían ir más allá de los llamados traslados costeros (Childe, 1973: 130, 139 y 148).


    Desde el siglo XVI se empezaron a utilizar las vías sólidas, conocidas comúnmente como vías férreas, para conducir las ruedas de metal que soportaban y hacían posible el traslado de una caja de madera, denominada carretilla o también vagón, en la cual en un principio se acarrearon los materiales de las minas y, posteriormente transitaron los llamados­ trenes o tranvías de mulas, que sirvieron para el traslado de personas, que recibieron tal apelativo no precisamente porque estuvieran constituidos por más de un vagón, sino porque se desplazaban a partir de una vía de metal fijada al suelo mediante durmientes de madera y eran arrastrados por animales de carga con los arreos necesarios. Hubo que esperar hasta la Revolución Industrial (Ribeiro, 1976: 105-133), iniciada en el siglo XVII, para que apareciera y se fuera per­feccionando el uso de una nueva fuente de energía mecánica para el desplazamiento autónomo de los vehículos, con lo cual se modificó el contexto general en el que hasta entonces se había realizado el traslado­ de personas y de mercancías. Si bien es cierto que la energía mecánica, proporcionada por el viento y el agua, se utilizó desde antes para el traslado marítimo y pluvial y para el funcionamiento de norias aplicadas al riego de sembradíos y a la molienda de granos, no fue sino hasta después de la invención de la máquina de vapor que el agua, transformada a voluntad a su estado gaseoso, pudo ser aprovechada no sólo como vía, sino también como energía móvil para desplazar vehículos terrestres (ferrocarril y automóvil), pluviales y marítimos. Sin embargo, el tamaño de la reserva de carbón, que era necesaria para transformar el agua de su estado líquido al gaseoso, complicaba y restringía las posibilidades para extender su uso. No obstante, se obtuvo un aumento constante en la celeridad para el traslado de personas y mercancías, que pasó sucesivamente de los 3 km que proporcionaba un buey tirando de una carreta, a 10 km que cubría un carro jalado por caballos, y después a más de 16 km en el caso de los primeros ferrocarriles de vapor, que además podían trasladar un peso considerablemente mayor al que se lograba mover en cualquier tipo de carreta.


    Es hasta el siglo XX cuando las máquinas alcanzan un mayor uso y grado de eficiencia en los carros destinados al transporte, con la inven­ción de los motores de ignición interna y con el empleo de los combustibles e insumos obtenidos a partir del petróleo y de la electricidad. Dichos motores hicieron posible la construcción de vehículos que ya no dependieran para su impulso de la energía aportada por los animales o por el vapor de agua y que resultaron, en comparación, mucho más eficientes. Asimismo, en esa época se pudieron revestir con asfalto las antiguas carreteras, hasta entonces sólo cubiertas por un laborioso empedrado que las nivelaba y que agilizaba el rodaje de los vehículos; los cuales fueron provistos a su vez de ruedas recubiertas con hule vulcanizado, aspectos que han permitido sostener, hasta la fecha, a todo el sistema de transporte, tanto terrestre como aéreo.


    Por sus características, los automóviles con motor de gasolina pronto ocuparon un lugar preponderante entre los mecanismos destinados para el transporte terrestre, pues pudieron crecer rápidamente gracias a que no requerían ser provistos con un gran volumen de combustible, como las máquinas de vapor; a la mejora constante en su ignición y diseño; al incremento en la producción de energía, proveniente tanto de la electricidad como del petróleo, y a las distintas manufacturas que se fueron elaborando a partir de sus derivados, que redundaron en una permanente reducción en el tiempo de traslado y en la ampliación constante de las distancias que podían ser recorridas, debido también al incremento de la red de carreteras con la que se fueron cubriendo todos los territorios. Con la llegada del siglo XX también arribó la era del petróleo y de la electricidad, que no sólo proporcionaron grandes cantidades de combustible para mantener en marcha durante tiempo casi indefinido a toda clase de vehículos, sino que hicieron posible el perfeccionamiento de las máquinas dedicadas al transporte, como buques, aviones, ferrocarriles, automóviles y camiones, lo mismo que aquellas destinadas a la producción, como tractores, excavadoras, grúas, dragas, etc. Sin duda la historia del transporte en la última centuria está determinada por el uso del petróleo y de la electricidad, tanto como materia prima para la propulsión como para la construcción de todo tipo de vehículos. De esta manera es posible explicar el desarrollo de la locomoción en las distintas sociedades y entender cómo ha llegado a congregarse tal cantidad de personas en las actuales ciudades. Hablamos de millones de individuos, quienes para hacer posible la vida en aglomeración se las han ingeniado para desarrollar los medios que les permitan trasladarse a los distintos lugares de la urbe donde se encuentran los centros de trabajo, abasto, vivienda, convivencia y diversión, a los que acuden al ir tejiendo los diferentes aspectos de su vida cotidiana.


    Bourdieu utiliza el concepto de habitus para explicar la manera en que el ser humano interactúa con su medio natural y desde una cultura­ específica a fin de hacer posible su existencia cotidiana. Se trata de una categoría que permite establecer la relación entre la cultura, como norma general que moldea la conducta de un colectivo, y el comportamiento concreto del individuo, es decir, con su proceder en el transcurrir de su muy particular vida cotidiana. Bourdieu pretende por medio de este concepto ayudar a resolver algunos de los problemas más recurrentes en un análisis amplio de la relación entre el individuo y la colectividad, entre naturaleza y cultura, o entre cuerpo y mente, pues utiliza la noción de habitus para dar cuenta tanto de la experiencia individual como del devenir de la colectividad, en la medida en que ambos quedan depositados en la práctica debido a las regularidades de la acción social. En suma, con la categoría de habitus Bourdieu trata de responder a la pregunta: ¿Cómo aprenden los agentes a participar y moverse en los campos sociales? Por tanto, para Bourdieu el habitus es el esquema de acción y participación en el campo social, y en el presente caso ayudará a explicar por qué y cómo es que se desarrolla, en una región acotada, con una cultura determinada, la tarea cotidiana de transportarse en el espacio que se habita (Bourdieu, 1997: 31-33).


    Como primer paso para proceder al análisis es necesario ubicar el desarrollo y el uso de los medios para el transporte de individuos en el referente de los espacios y de los campos sociales que permitan analizar la posición de los grupos y de las relaciones que construyen entre ellos. Es así que en principio se dispone de dos grandes asignaciones para solventar el traslado en las ciudades actuales: por una parte se tiene el transporte público y masivo, y por otra el que corresponde al individual y excluyente en vehículos privados, el que, no obstante, siempre hace uso del espacio público. En este trabajo sólo se realizará el análisis del transporte colectivo y de sus usuarios. Como afirma Bourdieu, las personas acceden a uno u otro sistema a partir de la posesión diferenciada de las distintas formas de capital, a saber, económico, cultural, social y simbólico. En este sentido, la posición de los agentes en el espacio depende del volumen y la estructura de su capital. Entre las numerosas formas de capital, el económico y el cultural proporcionan los criterios de diferenciación más acertados para construir el espacio social (Bonnewitz, 2003: 45-49). Siguendo a Bordieu, los agentes que se valen en sus traslados de uno u otro sistema se verán obligados a construir un habitus de características distintas, que les exigirá comportamientos y tensiones siempre acordes con la posición que ocupan en el espacio social así determinado.


    En el contexto del sistema de transporte citadino es importante tener presente la reflexión de Bourdieu sobre la construcción social del espacio como fomentador o atenuador de los acercamientos y la capacidad de los agentes sociales para mantener o modificar las representaciones del espacio social, sin olvidar que en el momento en que aparecen la contradicción y el conflicto, los agentes tienen la oportunidad de encontrar los principios de su transformación, a lo cual se pretende contribuir con este estudio (Bourdieu, Pierre, 1997: 35-37).


    EN LA MEGALÓPOLIS


    Es evidente que la ciudad de México es uno de los conglomerados más estudiados, pero también es verdad que su relevancia demográfica así lo exige, pues se sitúa como la segunda zona conurbada con el mayor número de población de todo el planeta, cuyo monto es superior al que contienen, por sí mismos, 75 % de los países del mundo (Garza, 2008: 637-642), por lo cual todo lo que en ella acontece debe resultar de gran pertinencia en el análisis de otras sociedades, en especial cuando se trata de entender la situación que se recrea en torno a la necesidad de trasladarse de manera cotidiana, en condiciones tan duras y exigentes como las prevalencientes en esta siempre congestionada megalópolis.


    Toda sociedad a través de su cultura otorga un sentido a su vida cotidiana y lo hace a partir de símbolos, con ellos expresa las creencias, los conceptos y los acontecimientos que dan cuenta del modo en que ve e interpreta el mundo en el que habita. La cotidianidad se define como “el orden correcto” de la vida. Trabajo, vida familiar, tiempo libre, actividad socio-política (Sorín, 1989: 39-47) y religiosa son esferas de la vida diaria que se rigen de acuerdo con el valor que individuos e instituciones les otorgan, y están manifiestas tanto en las metas que se han propuesto alcanzar como en las actitudes que asumen ante la vida. De acuerdo con Bourdieu (1997: 31-33), son las reglas de sentido que aprenden los agentes, habitus, para hacer posible no sólo su participación, sino también la forma en que podrán interactuar en el campo, en las estructuras sociales. Es decir, el habitus es la manera en que los individuos conocen, valoran lo que conocen y manejan su cuerpo para actuar.


    Sin embargo, los análisis sobre las condiciones del transporte urbano colectivo no han sido muy numerosos y detallados, a pesar de que para la gran mayoría de sus habitantes representa un medio indispensable en el desarrollo de su vida cotidiana y en el cual deben invertir cada vez mayor cantidad de tiempo, desgaste físico y dinero para cumplir con las actividades que les impone cada una de sus jornadas (Cidoc y SHF, 2010).


    Los temas desde los que se ha abordado el estudio de la situación del transporte urbano en las grandes ciudades de hoy son numerosos y tienen que ver con algunos de los distintos matices propios del fenómeno, por ejemplo la relación que existe, en familias de bajos ingresos, entre la compra de una vivienda en la periferia de la ciudad y el gasto que ahora deben realizar en tiempo y dinero para poder desplazarse al trabajo (Couturier e Islas, 1995: 67-104); el impacto que tiene el consumo en el ambiente, pues se considera que a mayor gasto, más traslados en transporte público o privado efectúan las personas, lo que incide también en el deterioro ambiental (Lezama, 1998: 529-560); las políticas públicas que se aplican al transporte masivo (CTS) y la falta de coordinación entre las diferentes instituciones, la cual impide que se logre el diseño de una estructura integral para el sistema de desplazamiento en la urbe (Navarro, 1995); el análisis de las deficiencias del transporte desde la perspectiva técnica y la opinión de los usuarios sobre el transporte, y que no en pocas ocasiones se circunscriben a preguntarles sobre el tiempo que invierten en sus traslados (Islas, 2000).


    REPRESENTACIÓN DEL CUERPO


    Este trabajo se interesa por conocer, además de algunos de los aspectos ya reseñados de otras indagaciones, la relación que se da entre el cuerpo y el vehículo utilizado para el traslado (Wrigth, 2001), así como las características que presenta, según los usuarios entrevistados, cuando se hace uso de alguna de las siete modalidades en que se agruparon los medios de transporte público y colectivo, con el fin de llevar a cabo este análisis en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).


    Se parte de la consideración de que la fabricación de los vehículos que hacen posible el transporte de personas forma parte de las accio­nes que han permitido la adaptación cultural que el hombre ha desplegado para hacer posible tanto su sobrevivencia, como su relación con la naturaleza y con los otros miembros de su sociedad (Malinowski, 1975: 93-127). Sin embargo, poco se ha investigado si los términos en los que viaja el usuario son los adecuados a sus proporciones físicas y a su modelo de valores y formas de percepción respecto a rapidez, limpieza, costo, seguridad y comodidad. Asimismo, se hace acopio de los aportes de Hall (1972) al estudio del comportamiento y al tipo de relación que el hombre, dependiendo de su cultura, establece al habitar un territorio y que regula las distancias, que según las distintas circunstancias en que se encuentran los individuos deben respetar en todo momento para hacer posible no sólo su salud, sino también una adecuada relación en su trato social. Me refiero en específico a las reglas que Hall agrupa bajo el concepto de proxemia: la hipótesis que sustenta el sistema de clasificación proxémica dice que es propio de los animales, entre ellos el hombre, el comportamiento que llamamos territorial, que entraña la aplicación de los sentidos para distinguir entre un espacio o distancia y otro (Hall, 1972: 154).


    Lo anterior resulta importante de conocer, ya que las condiciones de traslado liberan en el usuario del transporte público, a través de su interrelación con el vehículo y con las personas que lo rodean, una determinada conciencia del propio cuerpo, por lo general no asumida por el que viaja como una parte fundamental del aprecio y cuidado, o del menosprecio e irreverencia hacia su persona, que se expresa por las condiciones establecidas durante su desplazamiento y que aseguran o no la integridad de su propia corporeidad. Por tanto, dichas medidas no siempre están determinadas por las condiciones que la cultura propia ha establecido para manejar el mundo sensorial, y por ello resulta necesario determinar cómo el uso del transporte les obliga a violar dicha preceptiva en lo que respecta a la regulación de las fronteras corporales que deben guardar en su relación con sus congéneres y cómo ello se expresa o no en un determinado grado de malestar emocional (estrés) y corporal, cada vez que se hace uso del sistema de transporte urbano (Hall, 1972: 154).


    Por ello, el interés de esta indagación reside en descubrir si el servicio que ofrece el sistema de transporte urbano concuerda o no con la estimación que otorgan los usuarios a su propio cuerpo, a su capital simbólico, y si respeta los derechos básicos que amparan siempre a todo ser humano, pues obligar a los individuos a realizar traslados en vehícu­los inadecuados se convierte en una más de las acciones discriminatorias, e invisibles, que los habitantes de esta región deben asumir sólo con resignación y de manera cotidiana (Aguilar, 2013a). A partir de la propuesta de Vargas y Casillas, quienes señalan que “el cuerpo percibe, la mente interpreta, generaliza e interactúa con la cultura del grupo y a su vez, la cultura influye sobre las percepciones corporales” (Vargas y Casillas, 2008: 111), se busca develar las percepciones del cuerpo durante el uso del transporte urbano y capturar la imagen que se crea en la mente de la propia morfología a través de los afectos y las emociones que se generan en función de las condiciones en las que se lleva a cabo su traslado en los vehículos destinados al transporte público y colectivo en la megalópolis (Vargas y Casillas, 2008: 91). De acuerdo con lo propuesto por Bourdieu, las sociedades están compuestas por grupos que mantienen entre sí relaciones y posiciones desiguales, tanto en términos del espacio como en lo relativo a los campos sociales (Bourdieu, 1997: 23-40). Por tanto, la descripción del uso del transporte público y colectivo proporcionará información sobre la manera excluyente en que se ofrece el acceso al transporte a aquellas personas que por su posición en el campo social tienen acceso sólo al transporte colectivo. En este contexto el automóvil particular y el taxi, diseñados para el uso individual o familiar, por un lado aislan al individuo de su medio y por otro lo distancian del contacto humano y de la problemática que encierra el manejo de las fronteras corporales cuando se viaja en aglomeración y en vehículos que no siempre toman en cuenta las características que rigen la proxemia en cada cultura. A dichos vehículos se les adjudica hasta 70 % del espacio destinado a las vías de comunicación terrestres en nuestras ciudades y también se apropian de espacios que podrían reservarse al trasporte colectivo, a lugares de encuentro y recreación, como jardines, deportivos y plazas (Hall, 1972: 214-217).


    Es claro que en las últimas décadas los gobiernos del Distrito Federal y del Estado de México no han realizado inversiones en transporte público acordes con las necesidades de la mayoría de su población, toda vez que la canalización de recursos económicos en infraestruc­tura se ha concentrado en los sectores que benefician principalmente a los usuarios de vehículos particulares y no a los que auspician el transporte público y masivo, situación que no se ha revertido ni con la tardía decisión de habilitar las distintas líneas del Metrobús o con la tardía puesta en marcha de la Línea 12 del Metro.


    Es evidente que si se quieren obtener resultados positivos, las políticas públicas de vivienda y transporte deben ir de la mano, lo cual incluye la necesaria coordinación entre los gobiernos de ambas entidades federativas a fin de concretar un plan de acción integral que saque a la zona metropolitana de la grave crisis que padecen todos los días millones de sus habitantes, que redunda en una construcción social, referida al sistema de transporte, de menosprecio a todo aquel que tiene que realizar largos o cortos traslados en vehículos que en la mayoría de los casos presentan un diseño lesivo a la integridad corporal de sus usuarios (Hall, 1972: 214-217).


    Los vehículos que utilizamos para trasladarnos dentro de las grandes conglomeraciones urbanas han dejado su marca en los hábitos corporales que han tenido que adquirir todas las personas para investirse de las habilidades y conocimientos que les permitan hacer un uso adecuado de los medios que requieren para su transporte. Se han moldeado hábitos que se consideran como propios o impropios, según se trate de hombres o mujeres, de niños, de jóvenes o de ancianos; esto es, conjuntos de destrezas que hacen posible, además, predecir una relación de mayor o de menor ganancia respecto del rendimiento del uso de tales habilidades, ya que éste siempre estará en relación con el tipo de cuerpos involucrados.


    EN EL TRANSPORTE PÚBLICO Y MASIVO


    En el presente trabajo se analizará la opinión que tienen los usuarios del transporte público y colectivo en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), el cual comprende aquellos medios de traslado que son utilizados para desplazarse sobre rutas preestablecidas y de los cuales los usuarios no son propietarios. Se trata de un servicio ofrecido por terceros, ya sea el Estado, que administra a través del gobierno en turno el medio de transporte, o alguna institución privada, como una empresa, una asociación civil o una cooperativa dedicada a la transportación. Otra de las características de este servicio es que para hacer uso de él es necesario que los consumidores paguen su pasaje de acuerdo con una tarifa preestablecida.
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