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Resumen

Este articulo explora la experiencia espacial de la movilidad cotidiana en el
area metropolitana de la Ciudad de México, considerando la expansiéon
urbana y su impacto en los desplazamientos diarios de los habitantes. Se
analiza la movilidad desde la perspectiva de los sujetos que la experimentan,
invirtiendo el punto de vista tradicional que prioriza lo material y técnico.
A partir de datos de la Encuesta de Origen Destino y de narrativas de mu-
jeres que viajan diariamente en transporte publico, se examina como estas
viajeras perciben y conceptualizan el espacio durante sus traslados, consi-
derando aspectos sensoriales, cognitivos, emocionales y de memoria. Se
destaca la naturaleza policéntrica de la metrépoli y cémo esto influye en la
conciencia espacial y la orientacion de las mujeres. El analisis revela que la
experiencia espacial de la movilidad cotidiana esta marcada por la intermi-
tencia en la atencion al entorno, la tensidn entre el interior (el transporte
publico) y el exterior (la ciudad), y la presencia de extranjerias y proxemias
no deseadas. Las mujeres desarrollan coreogratias corporales constrictivas
como mecanismo de proteccion en un entorno que, a menudo, se percibe
como hostil. Se concluye que, a pesar de las mejoras técnicas en el transpor-
te, la experiencia espacial de la movilidad para algunos sujetos sigue siendo
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la de un territorio desconocido, donde solo se identifican las “micrépolis
vividas” de origen y destino, mientras que el resto del espacio se convierte
en una “terra incognita”.

Palabras clave: movilidad urbana, metrépolis, Ciudad de México.

Introduccion

En el contexto de las sociedades urbanas actuales, este texto retoma el pro-
ceso de expansion urbana del area metropolitana de la Ciudad de México
desde la perspectiva de la experiencia espacial de la movilidad cotidiana de
sus habitantes.

Para ello, en la primera parte se repasan las dindmicas urbanas, sobre
todo la expansion metropolitana, desde sus implicaciones en la movilidad
espacial o los desplazamientos cotidianos en esta area metropolitana mar-
cada por su caracter policéntrico. Esta revision se centra en la extension en
tiempo y espacio de dichos desplazamientos, en la condicién multimodal
de los desplazamientos y en el caracter de usuarios de quienes los realizan.
En la segunda parte se presenta la perspectiva denominada la inversion del
punto de vista, la cual es la propuesta tedrico-metodoldgica seguida para
abordar la experiencia espacial de la movilidad cotidiana en el transporte
publico. Primero se destaca la perspectiva del sujeto y luego se presenta la
concepcion de la experiencia espacial del viaje. A continuacion, en el tercer
apartado se esboza una panoramica de la movilidad cotidiana en la Zona
Metropolitana del Valle de México' a partir de datos agregados de la En-
cuesta de Origen Destino’ y, en esa radiografia de la movilidad, se detalla
el acercamiento empirico seguido para abordar el objetivo. La cuarta parte
aborda el fenémeno de la movilidad espacial cotidiana en el transporte
publico, en ciertos casos especificos de mujeres, pero desde la perspectiva
de la experiencia espacial de estas viajeras cotidianas. Para ello, se conside-

! De aqui en adelante zmvm

2 De aqui en adelante, eop. Esta encuesta (realizada por INEcl) es el instrumento estadistico
mas refinado con el que se cuenta sobre la movilidad espacial cotidiana. La eop de 2017
contd con la colaboracién del Instituto de Ingenieria de la unam.
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ra la experiencia espacial de la movilidad cotidiana de manera multidimen-
sional, es decir, en sus aspectos mas sensoriales y también en los de caracter
cognitivo, en cuanto a la memoria y la imaginacién.

El texto cierra con unas reflexiones finales acerca de la metrépolis como
un conjunto de micropolis vividas o micrépolis experienciales.

De la expansion urbana a la movilidad espacial cotidiana

La urbanizacion, entendida como el proceso de expansion territorial de las
ciudades, con la consecuente metropolizacién y megalopolizacion, ha sido
continua en casi todos los paises, al menos desde la segunda mitad del siglo
XX, y las primeras décadas del tercer milenio. Quizas todo ello sea parte del
proceso de urbanizacion que anunciaba Henri Lefebvre a finales de los afios
sesenta del siglo pasado (1969 [1968]): la urbanizacién de toda la superficie
terrestre’. Uno de los aspectos mas evidentes de estos procesos en cuanto a
su expresion en las formas espaciales (la materialidad) es la constitucién -y
la posterior consolidacion- continua de las periferias, entendidas como
aquellos territorios que, en los confines de la ciudad, manufacturan® la ex-
pansion urbana.

La urbanizacidon engendra diversos procesos territoriales, todos pecu-
liares, como pueden ser la densificacion o el vaciamiento de areas centrales,
la degradacion urbana de algunas zonas consolidadas de las ciudades, la
renovacion urbana de areas centrales, la guetizacion de ciertas zonas, trans-
formaciones en las funciones de algunas areas, recambios en los perfiles de
los habitantes, entre otros. Uno de los que mas interés ha generado para los
estudios urbanos es la expansion de la ciudad por sus margenes, transfor-
mando las dreas rurales y pequenas localidades circundantes en fragmentos

3 Aunque, segun el Fondo para la Poblacion de Naciones Unidas, recién en 2007, fue la pri-
mera vez en la historia, que la poblacién urbana del mundo fue superior a la rural. Eviden-
temente, Lefebvre en 1968 no se referia a los datos cuantitativos.

4 Se utiliza la expresién manufacturar la expansion urbana (en lugar de producir o también
construir socialmente la expansién urbana) para referir solo a la dimensidén material de la
expansion urbana.
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de la ciudad que avanza sus fronteras. Esto es la clasica expansion urbana,
con la consecuente suburbanizacién y periferizaciéon.’

La expansion de la ciudad ha presentado matices no menores en los
diversos casos. Asi, por ejemplo, el gedgrafo Brian Berry (1976), en los afios
sesenta, observando la expansion de las ciudades estadounidenses, plantea-
ba que el proceso que estaba ocurriendo en aquel momento era inverso a lo
conocido, por eso lo denominé “contraurbanizacion”. ;En qué radicaba lo
inverso? Desde la morfologia urbana se podria decir que era lo mismo que
lo conocido anteriormente, la ciudad se extendia mas y mas por sus confines.
Pero, la observacién de los perfiles de los actores que protagonizaron este
proceso efectivamente era inversa: ya no eran los habitantes de las zonas
rurales los que llegaban a vivir en la ciudad, sino los citadinos que movili-
zaban su residencia hacia las afueras. Esta observaciéon de Berry era muy
relevante, sobre todo en términos socioculturales®, porque, anteriormente,
con la llegada de poblacién de origen rural, se integraban pautas culturales
rurales en la vida de las ciudades,” mientras que la contraurbanizacién ob-
servada por Berry supuso llevar las pautas culturales urbanas a los lugares
que no eran urbanos.®Otra cuestion relativa a la contraurbanizacion de Be-

> De manera muy esquematica es posible reservar la expresiéon suburbio (y suburbaniza-
cién) para aquellos procesos urbanos que recrean el modelo americano suburbano, esen-
cialmente clasemediero, de casas individuales, habitadas por familias nucleares que utili-
zan el automovil particular para los cotidianos desplazamientos. En tanto que la expresién
periferia (y periferizacion) puede destinarse a los procesos urbanos, mas difundidos en
ciertos entornos de las ciudades latinoamericanas, en los cuales los grupos sociales exclui-
dos de la vivienda resuelven, a través de la autoconstruccién, el acceso a la vivienda en
mercados de suelo urbano irregulares. Aun con esta distincién es importante observar que
en las ciudades latinoamericanas también se han producido periferias para sectores socia-
les clasemedieros, sobre todo en unidades habitacionales y también son relevantes en al-
gunas areas metropolitanas, las periferias de conjuntos habitacionales y también de vi-
vienda individual, para sectores sociales de altos ingresos, con mecanismos de seguridad y
acceso restringido a dichos conjuntos.
Aunque, todo lo sociocultural se expresa de alguna manera en la materialidad.
Un ejemplo muy conocido del fenédmeno anterior a lo que Brian Berry llamé la contraurba-
nizacion, es decir la urbanizacién protagonizada por grupos sociales procedentes de areas
rurales, y que llevaban esa cultura a la ciudad, quedé plasmada en la obra del antropélogo
americano Oscar Lewis, Los hijos de Sdnchez, publicada inicialmente en 1961. Obra tan em-
blemética que, en 1978, generd la pelicula homoénima.
8 Este fendmeno -llevar la cultura de la ciudad a pequeias localidades o a zonas francamen-
te rurales- se observa en las ciudades latinoamericanas, pero también en las de otras lati-
tudes. Por ejemplo, en algunas ciudades europeas actuales (espaiiolas, francesas....), estos

N
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rry es que el fenémeno observado por este gedgrafo en algunas ciudades
estadounidenses también se fue registrando en las ciudades latinoamerica-
nas, incluso con anterioridad. Y se constatd en Latinoamérica de dos formas
muy diferentes: por un lado, el caso de sectores sociales carenciados que
solo podian acceder a la vivienda por la autoconstruccidn y en contextos
locales de baja conectividad y falta de servicios e infraestructuras. Y, por
otro lado, este tipo de desplazamiento hacia las afueras de la ciudad también
fue protagonizado por sectores sociales acaudalados que buscaban nuevos
tipos de vivienda y de vida.

En el reverso de estos procesos de expansion urbana, tan difundidas en
el mundo, se presenta el fenomeno de la movilidad espacial cotidiana. Si
bien el traslado del lugar de residencia hacia las afueras de la ciudad es una
forma de movilidad que se puede nombrar como desplazamientos o movi-
lidad residencial hacia las afueras de la ciudad, y se hace una o algunas veces
en una vida, nunca ocurre de manera continua. Aqui interesa referir a otra
movilidad espacial: aquella que ocurre cotidianamente y de forma rutinaria,
usualmente bajo el formato pendular, para atender cuestiones basicas, como
acudir al lugar de trabajo o a un centro educativo. Sin lugar a duda, unay
otra forma de movilidad espacial estdn relacionadas: al desplazar el lugar
de residencia hacia las afueras de la ciudad, muy frecuentemente agrega un
desplazamiento cotidiano mayor por trabajo o estudio al que se hacia antes
del desplazamiento residencial.

Tanto las politicas territoriales como los estudios urbanos siempre han
dedicado particular atencion al tema de la movilidad espacial cotidiana. Al
mismo tiempo, esta forma de movilidad espacial también ha sido constitui-
da como un problema desde el sentido comun. En buena medida, ello se ha
debido a que el tiempo que los habitantes de las areas metropolitanas, y

desplazamientos de urbanitas a zonas rurales o pequeiias localidades, suelen ser protago-
nizados por grupos sociales que se los identifica como “neorurales”, y muy frecuentemente
generan cambios relevantes en las zonas rurales, por ejemplo, por la presidn para introdu-
cir tecnologia de comunicacion en esos lugares, o bien, por el interés ampliado por re-
construir los origenes del lugar y sacar a la luz identidades ancestrales. Otra expresién de
esa tendencia de contraurbanizacion, que puede llevar la cultura urbana a los lugares no
urbanos, se observa en el auge del turismo rural o las nuevas actividades laborales que
surgen crecientemente en esas zonas rurales, como el trabajo en servicios turisticos o el
home office.
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particularmente de las periferias, utilizan cada dia se ha ido acrecentando,
aun cuando los medios de transporte se han diversificado y se han hecho mas
eficientes, y las infraestructuras de transporte se amplian constantemente.
Todo lo anterior pone en evidencia que la movilidad espacial cotidiana
es un asunto relevante, tanto para quienes hacen los desplazamientos, como
para quienes intervienen en la realidad, desde el disefio y la aplicacion de
politicas, y también para quienes producen conocimiento urbano especia-
lizado. Sin embargo, a pesar de ser un tema clave, las formas de abordarlo
mas frecuentemente han resultado notoriamente limitadas, tanto en los
estudios urbanos mas frecuentes como en el disefio de politicas territoriales.
;En qué ha radicado la limitacion? Pareceria que esta limitacion deriva de
considerar la movilidad espacial exclusivamente en términos materiales,
técnicos, econdmicos (costos) y de consumo de tiempo. Y, territorialmente,
otra limitante ha sido pensar la movilidad en la ciudad desde la mirada
aérea del mapa y reducir a los sujetos que viajan a la condicion de simples
usuarios. Esto ha llevado a ir demarcando subcampos de los estudios urba-
nos y también de la geografia humana dedicados al estudio del transporte.’
Por su parte, las politicas urbanas también han tenido un sesgo notoriamen-
te técnico y econémico que articulé muy bien con los estudios urbanos del
transporte y las geografias del transporte. La movilidad espacial y el trans-
porte son fendmenos emparentados, aunque no son sinénimos. La movili-
dad espacial es mas amplia que el transporte, que se acota a lo técnico.

La inversion del punto de vista para estudiar la movilidad
espacial cotidiana

Frente a lo anterior, estas paginas se dedican a revisar el tema de la movili-
dad espacial cotidiana en la ciudad de México, pero desde otras miradas
alternativas. Mas especificamente, se considera aqui que, con la movilidad
espacial cotidiana, ha ocurrido algo semejante a lo que ha pasado con los
estudios urbanos y territoriales en general. El sesgo ha sido la materialidad

° Estudios Urbanos del Transporte y Geografia del Transporte.
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y la perspectiva aérea o icariana.' Por ello, esta propuesta de revisar la mo-
vilidad espacial cotidiana desde otra perspectiva es parte de lo que se de-
nomina “invertir el punto de vista”. Esto significa, colocar en primer plano
a los sujetos que se desplazan y después la materialidad.

La inversion del punto de vista de la movilidad espacial es una estrate-
gia tedrico-metodoldgica fundamental para los estudios urbanos, que im-
plica pensar la movilidad espacial mediante las experiencias espaciales de
sus habitantes. Esto permite transitar del espacio urbano visto a vuelo de
pdjaro (la morfologia urbana, lo tangible, lo medible, el nimero de viajes
diarios, los corredores de circulacion y la relacidon costo/tiempo) al espacio
circulatorio y la movilidad espacial vividas. Esta inversion del punto de
vista también conlleva otra de caracter temporal: antes que pensar el tiem-
po medible de la movilidad espacial, se trata de considerar el tiempo vivido
cotidianamente en los desplazamientos.' A estas dos inversiones del punto
de vista se suma una tercera inversion de corte mas metodologico, como es
el transito del andlisis de la movilidad espacial a partir de tiempo consumi-
do, costos, rutas de desplazamiento, medios de transporte, horarios de los
traslados, reduciendo a las personas a tipos de usuarios'? -todo a través de
datos agregados y la medicion de variables- a analizar las narrativas de los
sujetos sobre sus experiencias de los traslados que entrelazan lo factico con
la subjetividad y la construccion del sentido.

Al invertir el punto de vista hacia los sujetos viajantes cotidianos, en-
tonces el desafio se especifica en torno a cdmo estudiarlos. Usualmente, los
sujetos, en el contexto de los estudios urbano-regionales, han sido reduci-
dos a datos agregados, cuya maxima expresion es el concepto de poblacion
y sus elementos diferenciadores son atributos llevados a la condicién de

1 Tomamos la expresién “icariana” de Paul Claval (1999) en referencia al vuelo de lcaro.

I Esto retoma indirectamente la perspectiva dardeliana, segun la cual “Un mismo lugar es
distinto para el ndmada y para el sedentario” (Dardel, 1990: 46). De modo tal que, se habla
del espacio vivido en términos de la realidad geografica externa a la persona, la que se
puede percibir (el espacio percibido de Di Méo, 1991), pero que es reconfigurada por los
mundos interiores de las personas (memoria, ideas, creencias, imaginacion, valores...).

12 En estas perspectivas el usuario no es un sujeto con un sistema perceptual que lo conecta
con el entorno, no posee memoria ni imaginacion, ni cognicién, ni mundos interiores. Es
simplemente un ser que usa el medio de transporte casi como un robot, y por ello cual-
quier se asume que un usuario usa ese medio de transporte igual que lo hace otro.
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variables. Esto implica reducir a los sujetos a un conjunto limitado de rasgos
(variables), tales como la edad, sexo, nivel de estudios, estado civil, lugar de
nacimiento ..."”). En la perspectiva aqui planteada los sujetos viajantes co-
tidianos, lejos de ser reducidos a unas variables, son considerados en su
condicion situada espacio temporalmente y con sus mundos interiores. Esto
también supone considerar el doble contenido de la expresidn sujeto: los
sujetos poseen la capacidad de agencia, de actuar. Y al mismo tiempo, tienen
sujeciones a los mundos sociales de los que son parte. La expresiéon mas
evidente de esas sujeciones es el lenguaje que todos incorporamos porque
siempre precede a la persona. Pero, a su vez, las lenguas estan vivas porque
al ser utilizadas en la vida social van siendo transformadas: el lenguaje nos
condiciona, y también lo transformamos, lo modelamos. Esa solo es una
sujecion, entre muchas otras.

Al mismo tiempo, la consideracion de los sujetos situados espacio tem-
poralmente nos lleva a abordar la dimensidn espacial de la ciudad y de la
movilidad espacial a través de la experiencia espacial. La experiencia espa-
cial incluye de manera central al sujeto, pero en su relacion existencial con
el (o los) lugar (es) en los que se despliega su vida y con los otros que entran
y salen de sus espacios de vida.

Para ello, aqui se concibe la experiencia espacial de movilizarse cotidia-
namente de manera multidimensional, siguiendo a Yi Fu Tuan (1977). Toda
experiencia espacial se puede comprender como el resultado de la aprehen-
sion del entorno a través de los sentidos, pero no se limita a lo sensorial. En
particular, en toda experiencia espacial intervienen varias dimensiones, al
menos son la sensacion, la percepcidn, la concepcidn, la memoria, la ima-
ginacidn, la emocidn y el pensamiento del ser humano en cierto lugar. En
toda experiencia espacial son importantes los sentidos porque es a través
de ellos que se da la apropiacion del espacio circundante, considerando que
el entorno (o espacio circundante) inicia donde termina nuestro cuerpo.

13 La reduccidn de los sujetos a datos agregados (las conocidas variables de las poblaciones)
estd totalmente legitimado en las ciencias sociales de todo el mundo. Sin embargo, la for-
mulacion de un simple interrogante como puede ser: ;Consideras que lo que tu eres se
sintetiza en tu edad, género, estado civil, ocupacidn, nivel de estudios, lugar de nacimien-
to y lugar de residencia? La respuesta mas frecuente es “no, soy mucho mas que eso”. Muy
posiblemente, esa certeza de ser mas que ese conjunto de variables se asocia con que to-
dos tenemos biografias, con todo lo que ello significa.
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Sin embargo, los sentidos no s6lo son una dotacion biologica del ser huma-
no, son modelados en los contextos culturales de los que formamos parte.
Por ello, la peculiar configuracion sociocultural de la que se es parte lleva a
ver algunos fendmenos y no otros, o bien, reconocer ciertos sonidos antes
que otros. Por ello, se puede plantear que la experiencia espacial integra lo
sensorial junto a lo pensado, lo recordado, lo imaginado y lo sentido: por
ejemplo, se percibe visual y auditivamente algo, y al mismo tiempo se ge-
nera en el cuerpo una emocion, como puede ser el miedo, la alegria, u otras.
La emocidn es interna al cuerpo, resulta de procesos organicos, pero se
desencadena por algo externo que acontece en el lugar, en el entorno vivido.
Asi, se desarrolla un proceso que puede denominarse encarnacién de lo
externo en el cuerpo (incluso en ocasiones se plantea la incrustacion de lo
externo en el cuerpo). En relacion con este fenémeno, se ha planteado la
existencia de geografias encarnadas para referir al proceso por el cual los
lugares parecen ser parte de nuestro cuerpo. En ese proceso suelen partici-
par la memoria espacial (pasado traido al presente) o la imaginacién (futu-
ro anticipado al presente).

Asimismo, es necesario destacar que las experiencias espaciales siempre
son situacionales. En cada situacion suelen enfatizarse mas unos compo-
nentes que otros, sean los sensoriales, los emotivos, los cognitivos, los re-
memorativos o los imaginarios. El cardcter situacional le otorga a cada
experiencia su especificidad, y parte de ella deriva de la demarcacion en el
espacio y el tiempo, del aqui y el ahora, que es propio de cada experiencia.
Por ello, por ejemplo, la experiencia espacial de estar en cierto lugar del
espacio publico a mediodia no es igual que la experiencia de estar en ese
mismo lugar a medianoche, o estar en ese mismo lugar solo o acompaiado.

La movilidad espacial cotidiana en la zmvm

Desde la perspectiva de la movilidad espacial cotidiana, cabe subrayar que
el area metropolitana de la Ciudad de México se caracteriza por ser una
metrdpoli policéntrica. Esto significa que, si bien existe un centro histérico
y también sede del poder politico, en términos funcionales no hay un tnico
centro de actividades, sino numerosos. Esta situacion le da al patrén de
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desplazamientos cotidianos una fisonomia peculiar: es algo asi como nu-
merosas redes superpuestas debido a que los lugares de origen de los des-
plazamientos son numerosos y muy dispersos (como en casi todas las me-
tropolis), pero los lugares de destino de los viajes, también son muy diversos.
Esto marca una diferencia con ciudades monocéntricas, como son aquellas
en las que los viajantes parten de diversos lugares de residencia, pero casi
todos se dirigen hacia un tnico centro. Por este patron de redes de despla-
zamientos diversas y superpuestas que caracterizan al area metropolitana
de la ciudad de México es que casi todos los desplazamientos en transporte
publico son multimodales: con un medio de transporte se recorre un tramo,
y luego se cambia de medio de transporte, y esto se puede repetir varias
veces en un solo viaje residencia/trabajo. En breve, la ciudad policéntrica,
para los sujetos viajantes en transporte publico, induce a una movilidad
espacial de tipo multimodal.

Asi, desde la perspectiva de los sujetos viajantes, los desplazamientos
cotidianos en transporte publico dentro del area metropolitana de la Ciudad
de México usualmente se caracterizan por ser prolongados en la duracién,
es decir, en el tiempo de desplazamiento. También son extensas las distancias
recorridas y casi siempre son multimodales por el caracter policéntrico de
la ciudad. Muchos de estos desplazamientos son de tipo pendular, pues
suponen ir a un lugar (por ejemplo, el lugar de trabajo) y regresar al cabo
de algunas horas al mismo punto de origen. Aunque también son frecuentes
aquellos desplazamientos en los que el sujeto viajante se mueve hacia un
primer lugar de destino y luego de un tiempo se mueve hacia un segundo
lugar y, por ultimo, regresa al lugar de origen. Este ultimo tipo también
refiere a patrones pendulares, aunque complejos. Sean desplazamientos pen-
dulares simples o pendulares complejos, desde la perspectiva de la experien-
cia de los sujetos viajantes son tipos de viajes muy diferentes a aquellos que
se hacen por unica vez, porque estos ultimos implican —experiencialmente-
un estado de alerta mas intenso, pues la persona no tiene el conocimiento
previo. Aqui solo nos referimos a los de tipo pendular, que son los mas
frecuentes, y en los que los sujetos viajantes dan por hecho que conocen el
recorrido por realizarlo cotidianamente.

De acuerdo con la EoDp a Hogares de 2017, en un dia estandar de la se-
mana, viajan dentro de la zmvM 16 millones de personas que residen en la
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ZMVM, el 49% son hombres y el 51% son mujeres. Esas personas realizan
aproximadamente 34 millones de viajes diarios, de los cuales casi 22 millo-
nes de viajes utilizan algiin medio de transporte, publico o privado, y apro-
ximadamente 11 millones son viajes cortos caminando. En automévil
particular se realizan algo mas de 6 millones de viajes diarios.'* De todo ese
conjunto de viajes, aproximadamente el 60% son por trabajo y casi el 30%
por estudio.

De los viajes que son realizados utilizando algin medio de transporte
(masivo o0 no masivo'), la EOD muestra que, a medida que aumenta el nivel
de marginacién urbana del distrito de residencia de los viajantes, el nime-
ro de viajes de dos horas y mas aumenta, es decir, los viajes son mas largos.
El medio de transporte mas utilizado por los habitantes de distritos con alta
marginacién urbana es el colectivo/microbus, seguido por el sTc Metro.

Segun el Diagndstico Técnico del Programa Integral de Movilidad de la
Ciudad de México 2020-2024, para las personas con residencia y lugar de
destino en la Ciudad de México, el tiempo medio que se utiliza en movilidad
en un dia estandar es de casi 90 minutos (ida y regreso). En tanto que aque-
llos que se desplazan entre la Ciudad de México y el drea conurbada, el
tiempo medio que se emplea son 180 minutos. Por tratarse de promedios,
no se debe olvidar que estos datos desdibujan los casos extremos.

Los viajes por trabajo que duran dos horas o mas, principalmente tienen
origen en areas periféricas de la zmvM, tales como Milpa Alta, San Lorenzo
Xochitenco, Chicoloapan de Juarez, Geovillas de Ayotla-Unién Antorchis-
ta y Cahuacan. Los viajes por estudio que duran dos horas o mas, también
tienen origen principalmente en areas periféricas, tales como: Milpa Alta,
Cerro del Judio, Nativitas, Tulyehualco y Mixquic.

A los efectos de la integracion de estos datos agregados con el conjunto
del texto, cabe subrayar que su rol es ofrecer una vista panoramica del vo-
lumen de desplazamientos cotidianos que se realizan en la zmvM y, desde

4 Cabe subrayar que, en un desplazamiento -por ejemplo, hogar/trabajo- para esta encuesta
(y para todas las de Origen Destino) cada tramo se considera un viaje. Los tramos corres-
ponden a distintos medios de transporte. Este detalle no es menor para el analisis estadis-
tico de estas encuestas, porque una parte muy importante de los desplazamientos cotidia-
nos en la zvvm se realizan en dos y mas tramos.

15 Para estas encuestas se considera masivo el stc Metro. Y el medio de transporte no masivo
mas utilizado son los microbuses.
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la perspectiva de los sujetos, estos datos permiten visualizar el tiempo coti-
diano empleado en los desplazamientos, asi como la complejidad de estra-
tegias que los sujetos deben emplear para encontrar los modos mas
adecuados en cada tramo. Dichas estrategias al menos ponen en juego el
tiempo de traslado, el costo, la seguridad, la eficiencia y comodidad.

Por la complejidad que supone la movilidad espacial cotidiana en la
ZMVM, se opta en esta ocasion por considerar a los sujetos como viajantes.
En otras oportunidades se ha planteado que la situaciéon de movilidad co-
tidiana es una forma de habitar los lugares, aun cuando el lugar sea parte
de un medio de transporte. En este texto se reafirma la idea de habitar un
medio de transporte, sin embargo, por la complejidad que implica la mul-
timodalidad de los desplazamientos extensos en la zmvM (los tramos), aqui
se opta por considerarlos sujetos viajantes, que viene a ser un sujeto en
condicion de desplazamiento en un medio de transporte publico y dentro
del conjunto urbano en el cual reside.

El objetivo de este trabajo esta orientado a comprender la movilidad
espacial cotidiana a través de la experiencia espacial. Ahora bien, si los
desplazamientos en si mismos presentan una notable complejidad en un
tejido urbano muy denso y diverso, hay que considerar que la heterogenei-
dad de los sujetos viajantes no es menor. En este sentido, el texto solo abor-
da unos pocos tipos de experiencias espaciales en situacién de movilidad
espacial, particularmente el caso de mujeres jovenes que viajan solas ya sea
por trabajo o estudio, entre el area conurbada oriental de la zmvMm y la Ciu-
dad de México. En particular, se presentan dos tipos de experiencias espa-
ciales que se pudieron reconstruir de “narrativas de vida espaciales” (Lindon,
2011) de mujeres de 20 a 40 afos'® de sectores populares, que realizan des-
plazamientos cotidianos en transporte publico masivo (STC Metro) y trans-
porte no masivo (microbuses) en la Ciudad de México, y cuyos lugares de
residencia estdn en el oriente del darea metropolitana. Los desplazamientos
tienen como destino el centro de la Ciudad de México, Iztacalco o Iztapa-
lapa. Los lugares de origen se hallan en Chalco, Valle de Chalco, Ixtapaluca,
La Paz, Chimalhuacan, Nezahualcdyotl, Chicoloapan y Mixquic. Estos iti-

!¢ También se realizaron entrevistas a mujeres de mediana edad con el mismo tipo de des-
plazamientos cotidianos, mdas sesgados a trabajo que a estudio. Sin embargo, en este texto
sélo se analizan las narrativas de las mujeres jovenes, que fueron una veintena.
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nerarios oscilan entre los 18 y los 40 kilémetros para llegar al destino (es
decir, del 4rea conurbada a la ciudad de México), siendo los mas frecuentes
de 20 a 24 kiléometros.!” Al realizarse en transporte publico, el recorrido
requiere de transbordos de un medio de transporte a otro, que van marcan-
do los diferentes tramos (uno, dos y tres) de un mismo viaje. Por ser des-
plazamientos por estudio y trabajo, los horarios no son flexibles y suelen
coincidir con los de mayor afluencia de pasajeros. Se trata de mujeres jove-
nes y adultas que tienen inserciones escolares y laborales formales, que las
coloca mayormente en situacion de viajeras que se desplazan mayormente
solas en el transporte publico por las restricciones horarias y por los parti-
culares itinerarios de sus actividades.

La especificacion etaria de las mujeres, el motivo del viaje y la selecciéon
exclusiva de desplazamientos pendulares responde al interés por conocer
las experiencias espaciales cuando el viaje estd subordinado a la meta de
llegar a un destino preciso y en cierto horario. La exclusion de otros despla-
zamientos (los que se realizan por tnica o primera vez, los que se realizan
por ocio y/o consumo, o los que se hacen en compaiiia de conocidos), no
desconoce su relevancia, sino que responde a la busqueda de especificidades
de los otros viajes que, por otra parte, son los mas frecuentes.

Las narrativas de vida espaciales'® se produjeron en un contexto de en-
trevistas abiertas realizadas en varios encuentros para cada caso, sin mas
direccionalidad que la de hablar de la propia vida en los medios de trans-
porte. La espacialidad emergi6 espontaneamente como parte del desplaza-
miento relatado. En ese encuadre entrevistadas-entrevistadora, las mujeres
se fueron sumergiendo en su memoria de los desplazamientos cotidianos
para seleccionar situaciones vividas y ponerlas en palabras. Algunas narra-
tivas se centraron en ciertas experiencias, y en otros casos la narracién con-
trastaba experiencias vividas en distintas ocasiones.

Las NVE se transformaron en textos a través de la transcripcion comple-
ta de los discursos y los textos fueron analizados bajo las dimensiones de la
experiencia espacial. Asi, los textos fueron dibujando respuestas a las pre-
guntas de investigacion a partir de los contenidos manifiestos y también de

17 Esto implica que el viaje completo de ida y regreso oscila entre 36 y 80 km diarios, siendo
lo mas frecuente un promedio de 40 a 48 kilémetros diarios.
8 De aqui en adelante Nve.
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los latentes. Dichas respuestas fueron categorizadas a la luz de la perspecti-
va tedrica seguida.

No se ha buscado conocer todas las formas que adopta la experiencia
espacial del tipo de mujeres entrevistadas, sino visibilizar algunas expresio-
nes. Existen otras formas de la experiencia espacial femenina en el trans-
porte publico a las cudles no se ha accedido por el perfil de las mujeres y los
viajes considerados, o por las condiciones interaccionales que se dieron en
las entrevistas o por las interrogantes que orientaron el analisis. De igual
manera, los tipos de experiencias espaciales hallados es posible que también
se presenten entre mujeres de otras ciudades y otras condiciones, asi como
en recorridos diferentes. En suma, ni se han relevado todas las posibles
configuraciones del desplazamiento femenino cotidiano en el transporte
publico para el perfil indicado, ni se asume que los hallazgos sean exclusivos
de los casos y/o el perfil estudiado.

Singularidades de la experiencia espacial de la movilidad
cotidiana

En las lineas previas se destaco que el concepto de experiencia espacial se-
guido es de tipo multidimensional y que incluye al menos siete dimensiones.
Algunas de esas dimensiones son la sensacion, la percepcion y la concep-
ciéon. Retomando ese abordaje, cabe destacar que, sobre todo, la percepcion
y la concepcidn de los lugares, junto con la memoria y el pensamiento,
permiten que las personas desplieguen algun nivel de conciencia espacial en
las diversas situaciones. La conciencia espacial es la capacidad cognitiva
para reconocer donde se esta o, al menos, reconocer que se esta en un lugar
desconocido. La conciencia espacial tifie de cierta forma la experiencia es-
pacial. Esto es parte intrinseca del habitar cualquier lugar, no solo un medio
de transporte. Una particularidad de la experiencia espacial de los despla-
zamientos es que cualquiera que sea el medio de transporte y el camino
seguido, la persona siempre estd fisicamente en dos lugares al mismo tiem-
po, un lugar es dentro del medio de transporte y el otro lugar es la calle,
colonia, zona por la que circula el medio de transporte. El primer lugar se
mantiene, mas o menos, en cambio el segundo va cambiando constantemente.
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La conciencia espacial que resulta de la articulacion de, por lo menos,
la percepcidn, la concepcion, el pensamiento y la memoria espacial en la
experiencia espacial de la movilidad suele estar mas o menos activa porque
el acto de recorrer un trayecto en un medio de transporte impone el desafio
de estar en distintos lugares, tener frente a si diversas configuraciones espa-
ciales y variadas otredades. Por ello, la conciencia espacial acompaia al
movimiento en la ciudad (Seamon, 1979) y es lo que permite, junto con la
orientacién, que la “navegacion urbana” (De Castro, 1997) funcione y que
la persona llegue al destino. En los desplazamientos que se hacen por pri-
mera vez la conciencia espacial esta muy activa: los procesos cognitivos
activan el estado de alerta para registrar la mayor cantidad posible de infor-
macidn del recorrido, y compensar la incertidumbre espacial de realizarlo
sin informacion experiencial previa. La ausencia de informacion espacial
de un recorrido constituye lo que, fenomenolégicamente, se puede deno-
minar una “situacion problema” para el sujeto viajante por no poseer hasta
ese momento saberes empiricos de los lugares recorridos ni de sus secuen-
cias o encadenamientos de lugares. En cambio, en los desplazamientos re-
petitivos, la conciencia espacial es menos constante, sin dejar de estar
presente, por la ilusion del control de la incertidumbre espacial que generan
los saberes espaciales sedimentados acerca del lugar por los desplazamien-
tos realizados previamente a ese destino.

La conciencia espacial también se articula con los movimientos corpo-
rales espontaneos que forman parte de cada experiencia espacial, y que se
presentan como rutinas encarnadas (Seamon, 1980) en las personas, es de-
cir, aquellos movimientos que la persona hace con respecto al lugar en don-
de esta o hacia dénde se dirige, como si actuara de manera automatica o
programada. Asi, la conciencia espacial puede llevar al sujeto a revertir la
direccién de su cuerpo al desplazarse cuando camina en el espacio publico,
o darle una nueva direccidn, al reconocer que la que se tenia era equivoca
o que en ella se presentd un obstaculo: por ejemplo, cuando la persona se
desplaza en cierta direccion y de pronto el cuerpo genera un cambio de
orientacion que pareciera no resultar de un proceso de evaluacion espacial
consciente, sino de un movimiento corporal autbnomo: no son movimien-
tos corporales ajenos al pensamiento y la memoria, sino una expresion de
la integracion profunda entre la conciencia espacial y la corporeidad.
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Las narrativas femeninas analizadas expresan un particular ritmo en la
conciencia espacial: no es estable, en buena medida no lo es por la hetero-
geneidad del entorno; el registro consciente del entorno espacial (con di-
versidad de personas, situaciones, objetos e imagenes) adquiere un ritmo
intermitente: en un instante domina el registro consciente del entorno y un
instante después se deja de registrar el espacio circundante.

Las NVE analizadas muestran que existen instantes en los recorridos en
transporte publico en los que las mujeres dejan de notar el entorno espacial
que las rodea y también a los otros que cohabitan de manera efimera ese
limitado espacio de vida (la interioridad del medio de transporte). Simmel
(1986), a inicios del siglo xx (en 1908), identificaba esta falta de atencion al
entorno espacial como caracteristica de la vida metropolitana, y la denomi-
no6 actitud blasée. En aquel planteamiento el énfasis radicaba en la indife-
rencia espacial como un mecanismo de defensa frente a la heterogeneidad
desbordante de los estimulos del entorno en las grandes ciudades, sin ana-
lizar el caracter intermitente. La disminucion de la atencion espacial (Sea-
mon, 1979, 1993; 2007), o desatencidn espacial, estd muy asociada tanto a
la heterogeneidad del entorno de la que hablaba Simmel, como también a
la confianza espontanea en la “institucionalidad” del transporte, a pesar de
las experiencias previas inciertas. Estas certezas tacitas contribuyen a que
las mujeres entrevistadas se instalen en sus mundos interiores y se desco-
necten del espacio-tiempo en el cual se encuentran fisicamente, pero ello
ocurre solo por instantes. La desatencion espacial se refuerza por el acceso
a los maltiples dispositivos electronicos que desplazan la atencidn hacia
otros mundos y favorecen la desconexion con el entorno espacial inmedia-
to. Por ello, la desatencion espacial es una suerte de articulacion entre la
normalizacion de la cotidianidad, la huida hacia la interioridad, la satura-
cion del entorno y, ocasionalmente, las conexiones lejanas por la digitaliza-
cién de la vida urbana.

Los discursos analizados muestran que la desatencién espacial no es
total. Se interrumpe intermitentemente por diversas razones: los movimien-
tos que reactivan instantaneamente el sentido de inseguridad y la descon-
fianza instalada, que no se originan en cada situacioén, sino que son parte
del espiritu de una época que emerge situacionalmente. Esos movimientos
son estimulos, sefiales, sonidos del entorno inmediato, también movimien-
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tos corporales de los otros préximos o diversos fendmenos propios de la
misma dinamica urbana, como el avance y detenerse propio del transito
urbano. Todos ellos marcan el vaivén entre la desatencion espacial en todas
sus formas, y el estado de alerta que permite notar repentinamente dénde
se estd y qué estd en juego en ese lugar y en cada instante, para regresar de
inmediato a la desatencion espacial. En esos instantes en los que ocurren
movimientos se reinstala con intensidad la conciencia espacial, que fluye
entre el repentino descubrimiento del espacio y el consecutivo distancia-
miento del mismo para sumergirse en su propio mundo interior. Al respec-
to, una entrevistada remarcaba: “trato de estar atenta a cualquier
movimiento anormal, pero si no ocurre nada fuera de lo normal por un
rato, medio me duermo, sobre todo si me toco asiento, o me vienen los
pendientes del dia y de la casa, pero con cualquier cosita rara que sienta ya
estoy atenta, porque en el transporte puede pasar de todo” (Entrevistada
nuam. 1, residente de Valle de Chalco).

Los extensos desplazamientos cotidianos —en un recorrido diario pen-
dular es frecuente que estas mujeres consuman cuatro, cinco y en ocasiones
seis horas diarias- aunados al amplio espectro de actividades que colman
su cotidianidad, genera una considerable fatiga cotidiana. La conjuncién de
ambas condiciones, mas las propias del mundo doméstico de estas mujeres,
dificulta la posibilidad de mantener la conciencia espacial de manera cons-
tante durante los recorridos completos, y el ensimismamiento/repliegue en
los mundos interiores, y aletargamiento se presenta espontaneamente y de
manera intermitente.

Por lo anterior, este tipo de mujeres que realizan cotidianamente los
extensos recorridos espaciales en transporte publico no traen consigo el
registro espacial de los lugares atravesados (la exterioridad) como para que
puedan apropiarse de esos territorios y de nuevos saberes espaciales. Por el
contrario, se favorece el registro del espacio circulatorio de manera parcial,
distante y a través de imagenes fragmentadas que las deja casi siempre en
territorios desconocidos (terrae incognitae).

Otro aspecto de la experiencia espacial es la orientacion espacial: es una
capacidad cognitiva del ser humano que se presenta en la vida practica como
la habilidad para reconocer el entorno y organizar los movimientos en él.
Opera en todo momento, aunque se evidencia mas en los desplazamientos,
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aun cuando sean cortos recorridos dentro de un recinto. La orientacién
espacial también se relaciona con las mismas dimensiones de la experiencia
espacial que la conciencia espacial: la percepcion, la concepcion, el pensa-
miento y la memoria espacial. En todo caso, puede integrarse en la orien-
tacion otra dimensién, como es la sensacion.

La orientacion espacial se expresa a través de ciertos comportamientos
espontaneos. Por ejemplo, los movimientos corporales que la persona eje-
cuta cuando se dispone a salir de un lugar y se dirige automaticamente
hacia la puerta de salida. La orientacién espacial también emerge en situa-
ciones en las cudles, estando en cierto lugar, se identifican elementos del
entorno y su ubicacién: por ejemplo, cuando en la interioridad del medio
de transporte se reconoce de donde procede un sonido externo (por per-
cepcion auditiva), o bien se identifica a qué distancia aproximada se ha
generado ese sonido, o si el sonido procede de su izquierda o su derecha, de
arriba o abajo. Todo ello es posible por la espontaneidad de la orientacién
espacial, que funciona de manera articulada con los sentidos y conecta a la
persona con su espacio circundante.

Durante los desplazamientos cotidianos en transporte publico realizados
por las mujeres entrevistadas la orientacién espacial se tensa entre el indoor
del medio de transporte y el outdoor por el cual se atraviesa el espacio ur-
bano."” En la Ciudad de México, el indoor del transporte publico frecuente-
mente presenta una densidad de ocupacién muy alta. Esto limita la
visibilidad hacia el exterior, las calles y las zonas que se recorren o, al menos,
las fragmenta en imagenes captadas en instantes discontinuos. En ocasiones,
se pierde totalmente la visibilidad exterior durante trayectos extensos, aun-
que lo mas frecuente es que alternen invisibilidades y visibilidades parciales
del outdoor.

Ademas de la invisibilidad parcial del outdoor, la alta densidad de ocu-
pantes en el indoor del transporte publico utilizado por estas mujeres instau-
ra proxemias no deseadas e inevitables junto con otredades anénimas, y
muchas veces, amenazantes. Las NVE femeninas analizadas muestran que esta
cercania transgrede las distancias fisicas culturalmente aceptadas con los de-

1 Las expresiones indoor y outdoor se pueden traducir como dentro y fuera de un recinto,
pero se mantienen en inglés por el caracter de neologismo que han adquirido en el huma-
nismo geografico (Relph, 1976).
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sconocidos, al quedar ubicados los otros cuerpos dentro del estrecho espacio
kinestésico de las mujeres. La invasion indeseada del radio kinestésico del
propio cuerpo no solo es rechazada e inevitable, sino que también activa el
estado de alerta espacial porque se pone en juego el propio cuerpo por la
transgresion de las convenciones sociales sobre las distancias entre descon-
ocidos, el posible acoso y el factible despojo de pertenencias materiales.

Asi, para estas mujeres, los contactos y acontecimientos no deseados
constituyen lo que Bégout denomina “la experiencia de la extranjeria”
(2005:26-27): aquello que nos recuerda cada dia que lo cotidiano es fragil,
que estd en constante movimiento vitalista, que incluye lo desconocido que
inquieta y pone en tela de juicio las certezas basicas. Cuando la extranjeria
se articula con proximidades amenazantes al propio cuerpo, las narrativas
femeninas en cuestion devienen una trama en torno al otro peligroso®:
transitan directamente del otro desconocido al otro peligroso. De acuerdo
con esta perspectiva, los discursos de estas mujeres entretejen un sentido
de desconfianza amplio que ha sido narrativizado y asi hace inteligible la
instauracion cotidiana de la violencia y el miedo (Katz, 2007).*! Si bien ese
sentido es una construccidn social que circula entre los miembros de una
comunidad (Gregory y Pred, 2006, p. 5), se hace singular en las experiencias
en el transporte publico vividas por estas mujeres por la conjuncién con
otras condiciones, como la de género, a veces la etaria e, incluso, el volumen
corporal del otro. En suma, la experiencia espacial de la mujer en condicién
de movilidad cotidiana en el transporte publico, por la via de la orientacion
espacial, se tifie de hostilidad.

En este contexto, el estar dentro del recinto del transporte ptblico cons-
tituye una experiencia de interioridad -un insideness, segun Relph (1976,
pp- 49-55)- particular que incluye extranjerias y proxemias no deseadas, y
un estado de alerta casi obligado. Es un habitar forzoso en un lugar mévil
indeseado. Esta experiencia de interioridad es densa por la acumulacion de

2 Esto es parte de lo que Lozada (2004) denomina “el otro es el enemigo”.

2l La narrativizacion consiste en aplicar a los conocimientos de sentido comun “un recurso li-
terario que consiste en omitir la atribucion de lo dicho, a una voz o un actor en particular.
Al omitirse que lo dicho fue expresado por alguien en particular, aparece como algo dado
mas alld de una voz o de otra. Esta estrategia discursiva desdibuja que lo dicho no es algo
dado, sino algo que fue dicho de esa forma por alguien en ciertas circunstancias” (Lindén,
2007:128).
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multiples aspectos involucrados y casi todos valorados negativamente: el
sentido amplio de la otredad difusa y peligrosa, la desconfianza particula-
rizada en el otro proximo, el sentido de acoso, el temor al despojo de per-
tenencias, el sentir la violacion del espacio personal como un radio de
proteccion, el encontrarse en la invisibilidad del exterior y, por lo tanto, no
saber donde se estd, entre otros aspectos. Las palabras de la siguiente entre-
vistada son elocuentes: “algunas veces me paso del lugar al que voy, y todo
porque todo el tiempo tratando de protegerme de todos los que estan junto
a mi, y no fijarme por dénde ibamos, cuando me doy cuenta que ya me
habia pasado. Me aterroriza tenerlos tan cerca, que ni me fijo por dénde voy,
solo miro al que tengo mas pegado. Otras veces me bajo antes de tiempo
por salirme de ese lugar” (Entrevistada nim. 2, residente en Chimalhuacan).
Una estrategia femenina emergente en estas experiencias es la de ingresar
al transporte publico provistas de pequenos objetos punzantes (alfileres)
que son utilizados como escudo protector y como mecanismo para alejar a
los otros cuando la proxemia es una amenaza manifiesta.

Este tipo de experiencia espacial densa de la interioridad del transporte
publico también se tensa de manera intermitente con el outdoor, que atrae
la orientacién espacial debido a diferentes circunstancias: una de ellas pue-
de ser el cambio de paisaje exterior resultante del desplazamiento del medio
de transporte, porque lo exterior se hace visible e invisible, segtin la varia-
cion en la densidad del interior del transporte. Otra motivacién para orien-
tarse hacia el outdoor es porque alli esta el destino al que se quiere llegar vy,
por lo mismo, se busca el contacto visual con ese lugar. La orientacion es-
pacial también se tensa hacia el exterior porque, ante la interioridad inde-
seada y peligrosa, lo externo es representado como la amplitud espacial
deseada y la liberacion de la interioridad indeseada. Esto ultimo suele ma-
nifestarse claramente en los discursos femeninos cuando se hace referencia
al instante en el que se sale del medio de transporte, y ese instante se vive
como una microexperiencia de liberacion fugaz y efimera. En este aspecto,
una entrevistada expresd: “lo mejor es cuando estoy bajando, liberarme de
todos esos viejos que estaban casi sobre mi. A veces, es tanto lo que quiero
salir de ese lugar, que me bajo antes y camino, aunque llegue tarde (Entre-
vistada num. 3, residente de Chalco).
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En esa tension entre orientarse hacia el indoor y el outdoor que aparece
y desaparece intermitentemente, domina el indoor porque las proxemias no
deseadas y la extranjeria del indoor amenazan al propio cuerpo e instalan
el sentido de la desconfianza inmediata. La atencidn hacia el outdoor devie-
ne secundaria, aunque el motivo del desplazamiento como destino (defini-
do por la racionalidad del pensamiento, que es constitutiva de la
experiencia espacial), esta en el exterior y la fantasia de la liberaciéon (que
también es parte de la dimensioén imaginaria de la experiencia espacial)
también es exterior.

Cuando el desplazamiento se realiza en el sistema de transporte colec-
tivo Metro, en la modalidad subterranea, la experiencia del outsideness (la
exterioridad) de estas mujeres adquiere especificidades: la fragmentacion
de lo exterior no solo trae la sucesion de visibilidades e invisibilidades por
los cuerpos de los otros que se anteponen al campo visual, como en el trans-
porte automotor. Ademas, se fragmenta lo exterior en una sucesion de tu-
neles y estaciones. La secuencia entre estos dos tipos de lugares conlleva un
ritmo encarnado relativo a la distancia fisica entre las estaciones y la velo-
cidad del transporte. La apropiacion de ese ritmo lineal sustituye la orien-
tacion espacial, y asi reconocen la llegada a cierto lugar por la sensibilidad
corporal al tiempo transcurrido. El breve lapso de permanencia en una
estacidn suele inducir una minima orientacion espacial por el reconoci-
miento del nombre de la estacion, su mobiliario urbano o las calles indica-
das. Aunque un instante después, el outdoor retoma la fisonomia de tuneles
sin rasgos propios, ni marcas territoriales que vuelven a interrumpir el re-
gistro outdoor.

Los tineles son representados como un espacio vacio, isotrdpico e iso-
morfico, ya que no es vivido por los viajantes en este sistema, sean las mu-
jeres del perfil en cuestién como los otros tipos de pasajeros. No es posible
identificar un tunel de otro, ni marcarlos, ni identificarse con ellos, por ello
no puede desarrollarse la apropiacion espacial en ninguna de sus formas, ni
con dominante material ni simbélica (Ripoll y Veschambre, 2006). No es
posible habitarlos, ni saber donde se esta porque ese outdoor es inaccesible
para quien viaja, excepto en acontecimientos excepcionales en los que se
abren al pasajero, redefinido en transetinte de los tneles, pero solo momen-
taneamente. Otro rasgo relevante es su oscuridad, que genera invisibilidad.
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En sintesis, en esa sucesion de estaciones y tuneles, la experiencia del viaje
hacia el exterior es intermitente, no solo por la desatencidn espacial de lo
exterior, también porque lo exterior intermitentemente se transforma en un
espacio vacio.”?La orientacion espacial dentro del conjunto de la trama ur-
bana atravesada cotidianamente, de acuerdo con las narrativas femeninas
analizadas, es minima o nula: las mujeres entrevistadas internalizan el ritmo
de los desplazamientos, no sélo del Metro sino también del transporte au-
tomotor, y tienden a reconocer estar en el lugar de destino, pero en condi-
ciones de orientacion espacial reducida a su minima expresion, solo lo
locacional. No llegan a reconocer los lugares atravesados, ni desarrollan
cierta apropiacion de los lugares por los que circulan. Ello se asocia con la
centralidad de la orientacion espacial hacia las interioridades hostiles, ame-
nazantes, de acoso y despojo del medio de transporte, ademas de la alter-
nancia con tiempos de desatencion espacial, tanto del outdoor como del
indoor, relacionados con la fatiga que supone el viaje.

Otro componente de la experiencia espacial de la movilidad en trans-
porte publico analizada son las practicas, consideradas como conjuntos de
rutinas encarnadas: las practicas cotidianas (no solo las de los viajes) siem-
pre se desarrollan a través de conjuntos de micro-haceres ordenados en
secuencias y anclados espacialmente, y conforman la trayectoria espa-
cio-temporal cotidiana de cada sujeto (Hagerstrand, 1978; Pred, 1981 y
1984). Estas micro-practicas estan encarnadas en el sujeto (Seamon, 1980):
por su repeticion se han incrustado en el cuerpo como disposiciones para
realizar ciertos movimientos de maneras especificas. Esto es lo que Bourdieu
denomind hexis corporales (2004). Los conjuntos organizados de movi-
mientos corporizados no s6lo permiten desarrollar ciertas practicas, tam-
bién es en este proceso que los cuerpos comunican una informacién
concreta a los demas, y asi adquieren corporeidad. Estas micro-practicas
encarnadas y rutinizadas se asocian con saberes practicos.

Los conjuntos de rutinas corporales que integran toda experiencia es-
pacial han sido denominados body-ballet por Seamon (1979) y también se

22 La concepcion de los tuneles como espacios vacios, imposibles de acceder y de habitar no
se aplica a los trabajadores del Metro, aun cuando sean mujeres, porque ellos acceden de
diversas formas a esos tuneles, pueden diferenciar unas 4reas de otras y pueden poseer
memoria espacial de acontecimientos vividos en ellos.
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ha recurrido a la metafora de las coreografias (Pred, 1977) para referir a esos
conjuntos de movimientos corporales y gestos que se hacen, en este caso, al
abordar y permanecer cierto tiempo en un medio de transporte publico.
Estos movimientos corporales son posibles porque llevan consigo saberes
encarnados y destrezas que se han hecho habitos corporizados.

Dichas coreografias —al igual que la conciencia y la orientacion espacial-
configuran la experiencia espacial de la movilidad en el transporte publico,
ya que no se realizan de la misma forma en todos los medios de transporte,
ni en cualquier fragmento de tiempo o en toda situacion. Conllevan el saber
ddnde se estd y qué hacer. Las experiencias femeninas estudiadas durante
los recorridos cotidianos muestran coreografias particulares, aqui denomi-
nadas de tipo constrictivo: las mujeres ingresan al transporte publico y la
rutina corporal suele iniciar con la colocacién de los objetos mas volumi-
nosos que llevan consigo a modo de escudos protectores entre el propio
cuerpo y los otros, luego buscan un lugar en la interioridad del transporte
para el propio cuerpo y, a continuacion, realizan in situ una serie de movi-
mientos corporales a fin de conseguir la posicién mas confortable en un
contexto esquivo a ello.

Tanto la busqueda de un hueco para el propio cuerpo, como los movi-
mientos de acomodo fisico, son restrictivos: la estrategia es disminuir lo
mas posible el propio cuerpo por la falta de espacio fisico en el medio de
transporte publico y, sobre todo, como estrategia para reducir la proxemia
o buscar cierta diastemia. La refuncionalizacion de los objetos personales
como escudos protectores es una ampliacion material del propio cuerpo, o
bien una extension de la frontera del cuerpo femenino sin sensibilidad. Las
narrativas femeninas analizadas destacan la diferencia entre sus rutinas cor-
porales en este ambito y las masculinas, que optan por los movimientos
expansivos, utilizando el cuerpo para ocupar el mayor espacio fisico posible,
aun cuando la interioridad del medio de transporte sea escasa en extension.
Son ilustrativas las palabras de una de las entrevistadas: “yo me hago bolita,
me hago mas chiquitita de lo que soy para protegerme, y ellos muy cémodos
se hacen mas grandes” (Entrevistada nim. 4, residente de Ixtapaluca).

Estos comportamientos femeninos constrictivos expresan habitos que
estan encarnados y rutinizados porque se repiten cotidianamente, se hacen
parte de la motricidad del cuerpo en ciertos lugares. Estas coreogratias con-
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strictivas con las que las mujeres entrevistadas configuran el propio cuerpo
en rincones estratégicos del interior del medio de transporte publico es una
recreacion simbdlica de un microespacio primario semejante a un rincén
de la casa en su sentido primigenio de refugio, pero en un entorno publico,
hostil y amenazante. Son huecos que se van generando en el transporte
publico y en los que se alojan por instantes los cuerpos femeninos, buscan-
do cierta proteccion. Sin embargo, la fatiga cotidiana, la huida a la interi-
oridad y los espontaneos sistemas interaccionales tensan estas estrategias
constrictivo-protectoras con la desatencidn espacial y asi, intermitente-
mente, estos cuerpos femeninos ceden en protecciones y constricciones,
haciéndose mas vulnerables, e instantes después las retoman.

Estas rutinas corporales constrictivas dan forma a las experiencias es-
paciales de la movilidad cotidiana de las mujeres entrevistadas. Las rutinas
se generan en los mundos interiores femeninos, pero en didlogo con la
exterioridad hostil de los medios de transporte publico. Asi, se va dotando
de sentido de forma negativa tanto al medio de transporte como a las otre-
dades que lo habitan, y la experiencia espacial en si misma deviene hostil
para estas viajeras.

Algunas reflexiones finales

En las paginas previas se ha visto que la movilidad espacial cotidiana no se
reduce a las condiciones técnicas y econdmicas. Quienes se desplazan coti-
dianamente no son simples usuarios. Son sujetos que experimentan esos
desplazamientos de formas singulares, segtin los sujetos de los que se trate.
No usan el medio de transporte publico, habitan los medios de transporte
y en ellos trascurre un fragmento del tiempo cotidiano que suele no ser
menor o de unos instantes. Por ello, para los sujetos viajantes los medios de
transporte devienen lugares, son vividos. Y en consecuencia, el tiempo del
viaje constituye una experiencia espacial.

Toda experiencia espacial solo puede ser comprendida si se la conside-
ra de manera multidimensional. La experiencia de un desplazamiento no
se reduce a un lapso medible, un costo o una distancia recorrida. En toda
experiencia espacial intervienen los mundos interiores de los viajantes, sus
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formas de aprehender los lugares. Asi, se ha visto que la conciencia espacial
femenina se pierde de manera intermitente durante la experiencia del viaje
cotidiano y se activa bajo la forma de alerta ante las sefiales de peligro, sean
visuales, auditivas, kinestésicas, proxémicas. La orientacion espacial también
configura la experiencia de la movilidad cotidiana femenina analizada, y
—al igual que la conciencia espacial- opera intermitentemente, a veces por
las condiciones materiales del medio de transporte, como en el caso del
Metro en sus tramos subterraneos. Otras veces, la orientacién espacial no
es continua porque la densidad de ocupacion del interior del medio de
transporte crea invisibilidades respecto al entorno exterior. De esta forma,
se encontrd que la orientacidn espacial femenina estudiada termina por
operar, sobre todo, con relacion a la interioridad del medio de transporte
—es decir, con relacidn al espacio mas pequeno e inmediato- porque alli se
presenta la amenaza, la hostilidad y la desconfianza hacia la otredad. En
tanto que la orientacion espacial hacia la exterioridad del medio de trans-
porte, hacia las dreas de la ciudad atravesadas, es escasa y solo aparece en el
ultimo instante de cada tramo de la movilidad, con el sentido del logro de
salir de un lugar hostil (el interior del medio de transporte).

De esta forma, la experiencia del desplazamiento cotidiano en transpor-
te publico para las mujeres sujeto de estudio, lejos de permitirles apropiar-
se de fragmentos del espacio publico, de ejercer su derecho a la ciudad,
muestra que estas experiencias espaciales estin dominadas por la interiori-
dad de los medios de transporte, porque en ellas se instaura la extranjeria
amenazante que las impulsa a desarrollar movimientos corporales constric-
tivos como mecanismo de proteccion. La ciudad atravesada cotidianamen-
te permanece como territorio desconocido (terrae incognitae) para estas
viajeras. Mientras tanto, las politicas urbanas sobre la movilidad espacial
cotidiana asumen las mejoras técnicas y se fundan en la fantasia de las me-
joras técnicas que avanzan en la integracion de la metrdépoli. Sin embargo,
desde la experiencia espacial de la movilidad cotidiana, para algunos sujetos
el area metropolitana interconectada por los diversos medios de transporte
sigue siendo un territorio vacio, desconocido, una terrae incognitae, en don-
de solo se identifican y conocen pequefias areas, las micrépolis vividas (los
lugares de origen y destino), y también devienen terrae cognitae las interio-
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ridades de los medios de transporte, pero con la peculiaridad de que lo
conocido es lo rechazado.
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