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Presento una estrategia metodoldgica dirigida a la comprension y el
analisis de las formas objetivadas e interiorizadas de la ciudad a partir de la expe-
riencia del transito. Las herramientas que comparto consideran dos expresiones
fundamentales de la experiencia: la practica-vivencial y la imaginaria-referencial.
Enfatizo el papel clave que desempena la aproximacion colaborativa y dialbégica
apoyada en el uso y la creacion de imagenes para comprender la experiencia de
los transetntes.

A lo largo del texto muestro algunos esbozos interpretativos para mostrar las
posibilidades analiticas del método que puede utilizarse para identificar las im-
bricaciones entre la ciudad practicada, percibida e imaginada por diversos tran-
sedntes, en este caso usuarios del transporte ptblico en el area metropolitana de
Guadalajara.
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METHODOLOGY IS MOVEMENT: IMAGE-USE-SUPPORTED PROPOSALS FOR
STUDYING THE URBAN TRANSIT EXPERIENCE

I present a methodological strategy that seeks to understand and
analyze the city’s objectivized and interiorized forms, based on the transit ex-

perience. The tools I share take up two of the experience’s fundamental expres-

* Instituto Tecnologico y de Estudios Superiores de Occidente.

18SN: 2594-2999, Bajo licencia Creative Commons
ENCARTES antropolégicos 2 e septiembre 2018-marzo 2019, pp. 36-74

Recepcidn: 14 de febrero de 2018 o Aceptacién: 31 de mayo de 2018 @ ® @ |
http://www.encartesantropologicos.mx

36



La metodologia es movimiento...

sions: related to life-practice and the imaginary-referential. I emphasize the cri-
tical role collaborative and supported-dialogic approximations play in using and
creating images to understand the transit experience.

Throughout the text I present interpretative models to demonstrate analyti-
cal-method possibilities that can be used to identify overlap between the way a
variety of those in transit—in this case, metro Guadalajara’s public-transporta-
tion users—interact with, perceive and imagine the city.

collaborative methodology, visual anthropology, mobility, urban
imaginaries, psycho-geography.

No hay un mapa definido para esos traslados sin fin,
donde el medio de transporte resulta

mas significativo que el entorno.

Juan Villoro.

El olvido: un itinerario urbano.

PRIMERA UBICACION:

EL ORIGEN DE UNA PREGUNTA AL TRANSITAR

Estructuro este articulo a partir de la similitud de una estrategia metodolo-
gica con un camino que se recorre, en ocasiones de manera sinuosa y mu-
chas de las veces con giros inesperados. Es asi que describo cinco diferentes
ubicaciones y sus consecuentes desplazamientos originados a partir de la
necesidad de darlogica a la practica investigativa en el entorno urbano. Con
esto busco dar cuenta de la manera en que la metodologia en antropologia
urbana requiere ser, en si misma, un movimiento. Tal como se vera en las
siguientes secciones, lo que inici6 como un estudio sobre la experiencia
practica y vivencial del transitar vir6 hacia la indagacion sobre la experien-
cia simbdlica de dicha practica, para lo cual el uso de la imagen se volvid
clave como parte de una estrategia de comprension. El motivo de tal viraje
lo produjo la misma experiencia de transitar por la ciudad con una mirada
antropologica guiada por las miradas de los transetntes cotidianos.

La primera ubicacion que presento aqui coincide con el origen de mi
interés por estudiar la relacion del transitar cotidiano con las formas de ser,
practicar e imaginar a la ciudad, éste nacié de la manera mas inesperada
pero quiza mas apropiada posible: mientras viajaba en un vehiculo del trans-
porte publico en la ciudad que habito y por la que transito desde mi infancia.
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Al igual que los millones de personas que viven en el area metropolita-
na de Guadalajara (AMG) y que muchas otras que residen en ciudades, me
he visto en la necesidad de trasladarme entre distintos puntos de ella para
desarrollarme como persona.' El transporte publico fue —desde la adoles-
cencia y durante la mayor parte de mi vida— la forma mas asequible para
trasladarme y realizar las actividades de estudio y trabajo a las que debo la
oportunidad de estar escribiendo hoy este tipo de reflexiones.

En uno de esos aparentemente insignificantes y tediosos trayectos, una
manana en hora pico, me di cuenta de que habia ciertas recurrencias en
lo que percibia dia tras dia como parte de mi vida cotidiana en la ciudad.
En un pequeno momento de extrafieza me pareci6 percibir una relacion
entre los paisajes industriales por los que transitaba la ruta del transporte
publico y los rostros, formas de vestir, hablar e incluso pensar de quienes
viajabamos diariamente por ese mismo camino. La gente que me parecia
obrera descendia del autobts donde habia industrias, la gente que me
parecia oficinista se bajaba donde habia edificios de aspecto ejecutivo, la
gente que me parecia estudiante lo abandonaba donde pudiera transbor-
dar con destino a sus escuelas. Asi tuve mis primeras dos preguntas, quiza
igual de complejas: “;yo que pareceré?” y la segunda “transitar por los
mismos lugares todos los dias influiria de alguna manera en la forma en
que quienes viajabamos en el vehiculo de transporte publico nos perci-
biamos a nosotros mismos y a la ciudad?” Senti la necesidad imperativa
de platicar con los otros viajeros sobre esto, pero en un primer momento
me parecié que no podria hacerlo, porque para ello tendria que entablar
conversacion con desconocidos y sabia, implicitamente, que eso no debe
hacerse en el transporte publico.

Narro este preambulo a manera de introducciéon porque fue la ne-
cesidad de entrar en didlogo la que me llevo a proponer la metodologia
que presento en este articulo, como posibilidad para identificar formas
objetivadas e interiorizadas del espacio urbano en la experiencia de los
transetntes y usuarios del transporte publico. Los primeros dilemas a los
que me enfrenté fueron los de pensar como estudiar aquello de lo que yo
mismo formaba parte y en qué términos podria construir una definicion

'El area metropolitana de Guadalajara (AMG) estd integrada por ocho municipios conur-
bados del estado de Jalisco: Tonald, San Pedro Tlaquepaque, Guadalajara, Zapopan,

Tlajomulco de Zuniga, El Salto, Juanacatlan e Ixtlahuacan de los Membirillos.
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horizontal sobre lo que me parecia un principio del orden de la vida urba-
na que se crea y re-crea todos los dias a partir de las practicas de quienes
transitamos por la ciudad.

Esta reflexion tiene relacion directa con la discusion de las metodolo-
gias horizontales (Corona y Kaltmeier, 2012) porque el dialogo con usua-
rios del transporte publico me permitié desarrollar una estrategia meto-
dolégica que pudiese dar cuenta de los procesos de intersubjetividad que
subyacen la experiencia del transito por la ciudad. Para mi, el encuentro
con las experiencias de otros que transitan la misma ciudad que yo, repre-
sentd la oportunidad de ver, como en un espejo, el rostro colectivo del que
formo parte como residente de la misma ciudad que estudio. Al mismo
tiempo, me permitié poner a discusién mis propias concepciones sobre el
espacio urbano y las personas que lo producen.

Retomo mi préctica investigativa para discutir la manera en que, al
estudiar temas relacionados con el movimiento, curiosamente la propia
metodologia de mi estudio se fue formando en movimiento; tal como lo
describen Corona y Kaltmeier (2012) al referirse a las particularidades
que adquieren las metodologias horizontales, debido a su interés por es-
tudiar procesos sociales antes que definir verdades o certificar preconcep-
ciones del investigador.

El objetivo que persigo es mostrar una propuesta metodolégica que
incorpora diversas herramientas visuales para la comprension dual de la
experiencia del transito. Considero que el uso de la fotografia y la carto-
grafia, como complemento del acercamiento etnografico al estudio del
transito, habilita perspectivas analiticas que muestran el proceso de cons-
truccion social de la ciudad en su complejidad practica, fisica y simbolica.

SEGUNDA UBICACION: LA EXPERIENCIA COMO VEHICULO PARA
COMPRENDER LO URBANO
Una vez que tuve certeza sobre la pertinencia de acercarme al estudio de
la correlacion entre la ciudad y los transetintes como objeto de estudio an-
tropolégico, fue necesario identificar una puerta de acceso comprehensivo
que me permitiera desarrollar una estrategia metodologica. Me pareci6
que lo idéneo seria abordar este fenémeno mediante el estudio sistematico
de la experiencia en el plano de la vida cotidiana.

Aqui tomaré por experiencia el cimulo de conocimientos sobre el
mundo social adquiridos mediante la vivencia personal y/o la referencia
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social, que a su vez sirven para orientar las practicas y los sentidos que atri-
buimos a nuestra vida cotidiana. Alfred Schiitz recurri6 a una tipificacion
similar a ésta para referirse al acto, definido como “una vivencia instalada
en el repositorio de conocimientos disponible de algo concretado, sea real
o imaginario” (Schiitz, 1932: 60). Esto quiere decir que, desde este tipo
de perspectivas, existen dos formas de adquirir conocimientos sobre el
mundo social que orienten nuestros actos en la vida cotidiana: median-
te la vivencia y practica inmediata o mediante la referencia imaginaria
contextual; la primera nutrida principalmente por la vivencia personal, la
segunda por el marco historico-cultural.

Considerar el rol de lo imaginario como constitutivo de la experiencia
referencial es imprescindible, sobre todo en términos de lo urbano. En
palabras de Garcia Canclini (2007: 91), “lo imaginario remite a un campo
de imagenes diferenciadas de lo empiricamente observable. Los imagina-
rios corresponden a elaboraciones simbolicas de lo que observamos o de
lo que nos atemoriza o deseariamos que existiera”. Esto quiere decir que,
a pesar de que se trate de elementos diferenciados de lo empiricamente
observable, no se trata de algo ajeno a la experiencia empirica, por el con-
trario, como bien reconocen Hiernaux y Lindon, se trata de “una fuerza
actuante, no una simple representaciéon, una manera de asimilar la reali-
dad vivida y actuar en ella” (2007: 138).

Pensar en la dualidad de la experiencia vivencial/referencial conlleva
asumir que tales conocimientos estan imbricados, de manera que las vi-
vencias personales nutren las referencias sociales y éstas a su vez pueden
preceder y perfilar el tipo de vivencias personales; se trata de una dialécti-
ca continua que ordena nuestro ser y estar en el plano de la vida cotidiana.
Entendida asi, la experiencia perfila el tipo de acercamiento que las perso-
nas tenemos con la realidad, asi como el deseo o evitaciéon que guardamos
respecto a determinadas practicas, personas, relaciones, objetos y lugares
en la ciudad.

El entorno urbano es un entramado de relaciones sociales, arqui-
tectonicas y simbolicas. Tales atributos constituyen a las ciudades en un
conglomerado de estructuras socializantes que ordenan y modelan a las
personas que las practican de manera cotidiana. La ciudad no modela a
las personas a manera de un ente superior, sino mediante el entramado in-
tersubjetivo que precede a sus individualidades producido y reproducido
mediante sus propias practicas en la vida cotidiana, sustentadas a su vez en

40 ENCARTES antropolégicos Vol. 1, niim. 2, septiembre 2018-marzo 2019, 36-74



La metodologia es movimiento...

el sentido que las personas les otorgan. De ahi que Fernandez Christlieb
(2004: 14) afirme que “el ser humano es estrictamente ser urbano, porque
la humanidad es en primer lugar urbanidad”.

Es por lo anterior que diversos autores han propuesto pensar a la ciu-
dad desde su caracteristica colectividad, ya sea como un modo de vida
(Wirth, 1938), un estado de animo (Park, 1999), un pensamiento (Fernan-
dez, 2004) e, incluso, una experiencia corporal (Sennett, 1997). En todo
caso, se trata de apreciarla como un proceso colectivo, intervenido por
una serie de interacciones comunes y no como una suma de elementos
materiales o un mero escenario en el que ocurren conductas individuales.

Para poder acercarme analiticamente a la experiencia, tanto vivencial
como referencial, de quienes transitan por la ciudad, recurri a las ideas del
construccionismo social propuestas por Berger y Luckmann (2006), desde
las cuales se puede analizar el proceso de objetivacion de la realidad ur-
bana en el mundo de la vida cotidiana. Asi, las esferas social, fisica y men-
tal que constituyen la vida urbana pueden visualizarse como un continuum
articulado, en el cual el transitar representa un dispositivo de interioriza-
ciéon constante de formas, normas y simbolos. Al transitar aprendemos,
reforzamos y/o refutamos experiencias referenciales, mediante la vivencia
personal; lo cual constituye una dialéctica entre lo vivido y lo referenciado
descrita por autores como Castoriadis (2013) en términos del proceso dia-
léctico entre lo instituido y lo institucionalizante que configura el cambio
y la permanencia de la sociedad.

Recupero el énfasis que ponen Berger y Luckmann (2006: 37) al con-
siderar la vida cotidiana como “la realidad por excelencia”. Para ellos,
la vida cotidiana es la realidad desde la cual articulamos nuestros pensa-
mientos y acciones respecto del mundo social en que nos desarrollamos.
Esto quiere decir que es a partir de la experiencia cotidiana que las perso-
nas percibimos, interactuamos e interiorizamos la ciudad, con lo cual ade-
mas nos constituimos como seres urbanos, al tiempo que reproducimos el
orden urbano que da sentido a las ciudades.

Berger y Luckmann propusieron un aparato conceptual interesado en
conocer la manera en que la realidad se construye socialmente. Para ellos,
“el hombre de la calle vive en un mundo que para él es ‘real’, aunque en
grados diferentes, y ‘sabe’, con diferentes grados de certeza, que este mun-
do posee tales o cuales caracteristicas” (2006: 11). Por ello, sostenian que
la sociologia del conocimiento deberia centrarse sobre todo en “lo que la
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gente ‘conoce’ como ‘realidad’ en su vida cotidiana” (p. 29). A ese tipo de
conocimiento lo reconocieron como el conocimiento del sentido comtn
y en ¢l ubicaron al tipo de conocimiento “sin el cual ninguna sociedad
podria existir” (Berger y Luckmann, 2006: 29).

La experiencia de la vida cotidiana ha sido un eje de articulacion teo-
rica recurrente en el estudio de las esferas fisica, social y mental de las
ciudades. Ya sea para trabajar con el espacio, paisaje y territorio (De Cas-
tro, 1997), situar el plano donde las personas presentan sus actuaciones
mediante las interacciones (Goffman, 1997) o discutir sobre la formacion
y acci6on de los imaginarios urbanos (Ortiz, 2006). De ahi que, por ejem-
plo, propuestas para etnografiar los lugares como la de Vergara (2013)
recurran a lo cotidiano como articulador de los itinerarios y trayectos que
las personas practican a escala micro (casa), meso (meso) y macro (ciudad).

En el caso concreto de la experiencia del transito también se han desa-
rrollado multiples esfuerzos metodolégicos, de los cuales deriva mi propues-
ta. Tal es el caso de lo que Biischer y Urry (2009) reconocen como métodos
moviles, producto de lo que identifican como un “giro a la movilidad”, ca-
racterizado por la identificaciéon de nuevas entidades de estudio en el cam-
po de la vida cotidiana. La propuesta de tales métodos apunta a considerar
el valor de lo multiple, lo caético y complejo que ocurre en el espacio entre
el aqui y el alla que suelen representar el origen y el destino de los puntos
geograficos donde se ubican los escenarios de estudio antropolégicos. Para
este tipo de propuestas, el trayecto mismo es el objeto de estudio.

Para Biischer y Urry (2009) los métodos de investigacion se asumen
moviles en dos sentidos; por un lado, estan aquellos que buscan seguir las
formas interdependientes e intermitentes del movimiento fisico de personas,
imagenes, informacion y objetos (Sheller y Urry, 2006); y por otro aquellos
que se pretenden sintonizar en la organizacion social del movimiento, como
consecuencia de moverse con y por los colaboradores de la investigacion.
En este segundo caso, se trata de investigaciones sobre como personas, ob-
jetos, informacion e ideas se mueven y movilizan en interaccion con otros,
lo cual revela una gramatica del orden social, econémico y politico (Sheller
y Urry, 2006: 103). Lo interesante de estos dos sentidos es la descripcion
y el analisis de los métodos que las personas usan para lograr y coordinar
orientaciones y normas en el mundo social por el que transitan.

Entre las formas mas comunes de practicar estos métodos se encuen-
tra la practica de seguir a las personas en movimiento mediante técnicas
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como el shadowing o sombreo (Alyanak ez al., 1980), con el fin de identificar
sus relaciones con los lugares o eventos durante sus trayectos por la ciu-
dad. Como ejemplo de este tipo de ejercicio puede consultarse el trabajo
de Jir6on y Mansilla (2014), en el que utilizan el sombreo para dar cuenta
de las consecuencias del urbanismo fragmentador en la vida cotidiana de
transetntes en la ciudad de Santiago de Chile.

También estan las técnicas enfocadas a participar en patrones de mo-
vimiento mientras se desarrolla la investigacién, como el andar acompa-
nado (Morris, 2004) a diferencia del sombreo, esta herramienta implica
una relacion mas directa con los colaboradores de investigaciéon, mediante
la inmersién en sus cosmovisiones. Suele caracterizarse por incluir entre-
vistas que ocurren durante los trayectos, en las cuales se buscan descrip-
ciones detalladas de lo percibido, lo sentido y lo significado por parte de
los colaboradores de investigacion. Este tipo de herramientas son basicas,
pero se complejizan segun las necesidades y preguntas antropolégicas de
la investigacion, en algunos casos involucrando el uso de herramientas tec-
nologicas, visuales, textuales o cartograficas como en el trabajo de Buscher
(2006) sobre la percepcion e intervencion del paisaje en el Reino Unido.

Una estrategia metodologica para estudiar el transito y su sentido or-
denador en la vida urbana podra variar en términos de las técnicas em-
pleadas, pero sugiero que éstas se articulen en torno al abordaje de las tres
esferas clave en que ocurre la experiencia: la material, correspondiente
con la experiencia de lo percibido; la social, vinculada a la experiencia de
lo practicado; y la simbdlica, vinculada a la experiencia de lo imaginado.
Las tres esferas se encuentran entrelazadas de manera co-constitutiva y
solo pueden separarse en términos analiticos, dado que, en la realidad,
ocurren y existen como un mismo fenémeno.

Propongo considerar estas tres esferas a partir de lo propuesto por
Henri Lefevbre, quien considero6 la existencia de tres tipos de espacio: 1)
el espacio percibido (real-objetivo), 2) el espacio concebido (de los exper-
tos, cientificos y planeadores) y 3) el espacio vivido (de la imaginacién y
lo simbdlico, dentro de una existencia material).” Retomo la expresion de

2 (fr. Edward Soja (2008) tiene una definicién muy distinta de la misma trialéctica del
espacio. Sobre todo, en el caso del espacio concebido, por el que entiende al espacio
que es imaginado y representado. Por espacio vivido considera al espacio producto del

concebido y percibido.
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esta trialéctica para dar cuenta del proceso mediante el cual los individuos
interiorizan la ciudad que practican, pero en este caso me interesa pensar
mas en términos de experiencia que de espacio; por ello, opto por hablar
de lo percibido, lo practicado y lo imaginado. Utilizo distintos adjetivos
para definir la experiencia porque considero, por ejemplo, que hablar del
espacio concebido como el espacio de los expertos pasa a un plano ana-
litico distinto del que me interesa mostrar aqui. Otro de los motivos que
persigo es evitar los problemas que puede engendrar la similitud de los
adjetivos “percibido” y “concebido” tal como se traducen al espaiiol de
la propuesta original de Lefebvre; por fines practicos, me parece que es
mejor hablar de lo percibido, lo practicado y lo imaginado de la mano con
la experiencia.

Para el abordaje de las tres esferas mencionadas propongo: 1) la lectu-
ra del paisaje urbano mediante el registro sistematico de sus regularidades
durante el transito a partir de recorridos estratégicos; 2) la practica del
transito urbano para reconocer los patrones rituales, coédigos y normas
de interaccion propios de la vida cotidiana desde el movimiento; 3) la ex-
teriorizacion y objetivacion de aquellos elementos de la vida urbana que
los transetintes mantienen interiorizados como parte de sus imaginarios
urbanos, y 4) la definicién y puesta en comun de la experiencia y los signi-
ficados atribuidos a la ciudad desde la mirada de los propios transeuntes.

—Entrevista semiestructurada —

Lo percibido Lo imaginado
( Experiencia \
Lectura del paisaje transeunte Mapas mentales

‘(p" Deriva urbana
Pz Lo practicado

Imagen 1. Componentes de la experiencia transeinte y técnicas asociadas a su estudio

Fuente: Elaboracién propia.
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En los siguientes apartados presento algunas de las situaciones que
dieron origen a la estrategia metodologica que he comentado, asi como
algunas reflexiones en torno a las técnicas utilizadas para el registro de la
experiencia de transitar. Enfatizo el tipo de informacién que emana de sus
usos y la forma en que se entrecruzan dos tipos distintos de experiencias
en el mismo quehacer del investigador: la del transetnte observador y la
del transeunte cotidiano. El investigador que estudia el transito cotidiano
es ante todo un transeunte y eso conlleva diversos retos y virtudes en la
investigacion.

Como se verd, el estudio y andlisis de la experiencia del transito a
partir de herramientas etnograficas, en mi caso, derivo en la necesidad
de pensar y tipificar la diversidad de la experiencia mas alld de su lado
vivencial, para pensar en sus componentes referenciales. Esto quiere decir
que no toda la experiencia esta definida en términos personales y/o in-
dividuales, sino que muchas de las veces la experiencia social-referencial
perfila y filtra tales tipos de experiencia al transitar. El uso de la imagen se
volvio clave para poder comprender mejor como se articulan ambos tipos
de experiencia en la vida cotidiana. Esto ocurrié sobre todo a partir del
reconocimiento del papel que desempenan la apariencia y la percepcion
en la experiencia y la categorizacion social de los transetntes, lo cual se
vera en los siguientes apartados.

TERCERA UBICACION:
LA CIUDAD PERCIBIDA Y PRACTICADA (LA OBSERVACION
EN TRANSITO Y LA ENTREVISTA SEMIESTRUCTURADA)
En mi caso, y muy probablemente en el de muchos estudiosos de la cultura
urbana, la observacion sirve para re-conocer la ciudad que uno practica
y en la cual ha sido socializado. El re-conocer implica la posibilidad de
volver a conocer aspectos de la vida urbana desde una mirada extrafiada
y obligatoriamente curiosa (nunca desde cero), de manera que la obser-
vacion y los registros que deriven de ella problematicen y desestabilicen
la mirada normalizada del investigador. Me referiré a este ejercicio como
observacion en transito, sin pretender anadir otra técnica mas al cajon ya
extenso de las multiples existentes, sino para destacar que, en este caso,
la observacién participante precisa del transito como logica articuladora.
Dado que la investigacién que realicé se interes6 en la percepcion y
experiencia del transito por el territorio urbano, me planteé¢ la posibilidad
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de estudiar a profundidad cinco rutas del transporte publico en su trayecto
de ida y vuelta.? Seleccioné rutas que transitaran por los diversos puntos
cardinales de la ciudad en trayectos norte-sur, este-oeste, suroeste-noreste,
noroeste-sureste y una circundante. En el mapa 1 presento los trayectos
que dichas rutas siguen; como se vera, cumplen con el objetivo de con-
trastar la diversidad de paisajes de la ciudad segiin sus puntos cardinales.
Busqué abordar las rutas en tres distintos horarios y diferentes dias de la
semana, de manera que pudiese identificar variaciones en la interaccion,
los tipos de transetntes y las condiciones de las zonas por las cuales circu-
lan las distintas rutas del transporte publico.

Trayecto Ruta Distancia total en km
Circundante 380 64.4 km
Noroeste-sureste 275 33.78 km
Suroeste-noreste 258-A 26.54 km
Este-oeste 51-C 31.90 km
Norte-sur 50-B 25.98 km

Tabla 1. Propuesta de rutas a estudiar segiin recorridos cardinales.
Fuente: http://rutasgdl.com/. Consultado el 10 de diciembre del 2014.

Rutas
o B Zool63ico Guadalajsra — 50B

| oy — 380
— 275

> — 258 A
,,,,,, — 51C

Bam 5

COLONIA
OBLATOS

SANTA ANA
TEPETITLAN

LA TIJERA

Loa Gavilanes i

Mapa I. Rutas reales segtin recorridos cardinales para el ejercicio de observacion

Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps, INEGI 2015

¥ Para el 2015, la ciudad de Guadalajara contaba con casi 300 rutas en funcionamiento,
lo que obligaba a encontrar una forma estratégica para observar aquello acorde a los

objetivos de mi investigacion.
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Durante los recorridos me dediqué a observar principalmente la apa-
riencia de las personas (edad, género, tez, vestimenta), el tipo de paisaje
(fachadas arquitectonicas, vegetacion, vialidades, vehiculos, paradas de
autobus, publicidad) y las interacciones entre usuarios (simbolos, avisos,
normas implicitas y explicitas, charlas informales).

Una vez que mis observaciones comenzaron a reiterar lo que ya habia
apreciado en multiples recorridos, decidi modificar la légica bajo la cual
los realizaba. Asi, opté por continuar la observacion en transito, pero esta
vez bajo la légica de dejarme llevar por la curiosidad y el azar. Los trayec-
tos azarosos me sirvieron para corroborar mis primeras apreciaciones y
para poder romper con las limitaciones que me imponia viajar a lo largo
de una ruta completa. En ciertas ocasiones, por ejemplo, habia sentido
curiosidad por descender en paradas donde mucha gente lo hacia, para
apreciar los rumbos hacia los que transbordaba la mayoria y qué carac-
teristicas tenian estos espacios de transbordo. Andar a la deriva (Pellicer,
Rojas y Vivas, 2013) me permiti6 satisfacer esa curiosidad. Como se apre-
cia en la imagen 2, la forma de los recorridos realizados a la deriva suele
ser confusa y no transmite la idea de un recorrido funcional, antes bien, el
trazo de éstos da cuenta del azar y la curiosidad.

Finalmente, realicé tres recorridos siguiendo la ruta de usuarios del
transporte publico colaboradores del proyecto; en éstos aprovechaba para
ver si, en un recorrido realizado de manera comun, apreciaba los mismos
aspectos de la interaccion y las caracteristicas del paisaje. Ademas, apro-
veché para platicar con las tres personas sobre lo que consideraban recu-
rrente en sus viajes diarios, los actores que solian ver, los lugares por los
que transitaban y sus opiniones sobre el servicio y el recorrido en general.

La observacion en transito sirve para elaborar un registro de patrones
de interacciéon comunes y normas en el uso del transporte publico me-
diante notas escritas en un diario de campo, apoyado de fotografias que
ayudan a coleccionar recurrencias en el paisaje y las interacciones. La
fotografia, en este caso, sirve para crear un registro y una narrativa etno-
grafica mas detallada, apoyandose en la forma de los trayectos como una
guia para ordenar y dar sentido a la experiencia. Al dia siguiente de cada
recorrido, me sentaba frente a la computadora a transformar mis notas
telegraficas en un diario de campo. En una ventana de mi ordenador abria
el mapa de mi recorrido, y en otra mi carpeta de fotografias; al momento
de escribir, tanto las fotografias secuenciadas como el mapa me ayudaban
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Imagen 2. La forma de los recorridos: a)
ruta completa, b) a la deriva, c) usuario co-
laborador

Fuente: Elaboracién propia a partir de
Google Maps, INEGI, 2015. Para realizar el
trazado de los trayectos utilicé, en todos los

casos, el GPS de mi dispositivo de telefonia

inteligente.

a recordar elementos que no habia anotado en mi libreta y, de cierta ma-
nera, re-experimentaba el trayecto.

Las notas generadas por este tipo de observaciones pueden mostrar
recurrencias y contrastes bastante reveladores. Por ejemplo, en el caso del
AMG, el paisaje contrasta enormemente en el recorrido de una misma ruta
del transporte publico, al grado de generar una sensacion de extranjeria
dentro de la propia ciudad. Las fotografias tomadas a lo largo del reco-
rrido, puestas en orden de sucesion, permiten identificar contrastes que
pueden asociarse claramente como fronteras simbolicas. En las imagenes
que muestro a continuacion, presento uno de los resultados que provienen
de la coleccion de fotografias en transito; en este caso, puede reconocerse
el contraste entre las fachadas arquitecténicas de dos puntos cardinales
distintos del AMG.*

* Las diferencias no se limitan Gnicamente a las fachadas arquitectonicas, sino también
a la publicidad, las practicas en el espacio urbano, los vehiculos en que se transportan

las personas, la vegetacion e, incluso, los olores. Un analisis mas detallado de estas ob-
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En una entrada de mi diario de campo relataba, sobre mi experiencia
de transitar por la zona de la imagen 4, lo siguiente:

Imagen 3. Fachadas en la zona oriente del AMG, en el municipio de Guadalajara.

Fuente: Coleccion Christian O. Grimaldo. Fotografia tomada en el trayecto de la ruta

51-C

Imagen 4. Fachadas en la zona poniente del AMG, en el municipio de Zapopan
Fuente: Coleccion Christian O. Grimaldo. Fotografia tomada en el trayecto de la ruta
51-C

servaciones puede consultarse en Grimaldo (2017) La prdctica del recorrido como construccion

de sentido y territorialidad en la vida urbana. Anuario de Espacios Urbanos, num. 24, pp. 17-37.
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Me atreveria a decir que de las rutas que he observado hasta hoy es en
ésta, y en particular en esta zona [del poniente]|, donde siento una mayor
sensacion de extranamiento, una suerte de barrera a mi presencia. Cuando
observo el contenido de los anuncios espectaculares de la zona reconozco
que publicitan productos o establecimientos que no concuerdan con mi
estilo de vida, lo mismo ocurre con las agencias automotrices de lujo que
parecen ser una constante comercial. La sensacién se repite cuando el
camioén pasa por calles flanqueadas por los muros prolongados de los frac-
cionamientos exclusivos que se protegen de las miradas de los transeuntes.

Aqui me siento como un intruso.

Sin una nociéon del recorrido y su respectiva narrativa, las fotografias
pierden sentido y se desarticulan. Como sostienen Ardévol y Muntafiola

(2004: 24):

Pensar en la fotografia desde la mirada es reconocer que en la relacién entre
nuestra mirada y la imagen interviene nuestra experiencia, nuestra memoria
y nuestro conocimiento del mundo, y en esta relaciéon compleja la imagen

nos proporciona nueva informaciéon y nuevo conocimiento.

Ardévol y Montanola completan la cita anterior diciendo que “pensar
en la imagen como mirada también nos vierte hacia el sujeto, a pregun-
tarnos como somos mirados y a reconocer la mirada del otro” (2004: 24).
Esto deriva en un segundo aporte de la observacion en transito que descu-
bri a partir de una dificultad técnica. Se traté de la respuesta a una duda
sumamente importante para mi desde el principio de mi investigacion: la
imagen que los otros usuarios tenian de mi. Todo comenz6 a raiz de las
ocasiones en que me era imposible sentarme, una vez a bordo de la uni-
dad, para tomar notas tranquilamente, lo cual resolvi tratando de emular
las estrategias de otros actores del autobus:

Para tomar algunas notas recurri a la postura corporal que he visto que
toman las personas que tocan la guitarra en los camiones. Pies separados,
rodillas un poco flexionadas y cintura recargada en los asientos o postes de
la unidad. Esto me ayud6 a mantener el equilibrio, aunque no solucioné del
todo la incomodidad al escribir (Christian O. Grimaldo. Diario de campo.
Lunes 25 de mayo de 2015).
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Después de abordar rutas por cierto tiempo, noté que mi practica de
tomar notas a bordo del camiéon pasaba inadvertida, lo cual me resultd
muy céomodo. Tiempo después me di cuenta de que esto ocurri6é debido
a que mi mochila y mis posturas corporales para tomar notas fueron muy
similares a las que usan los “checadores”. Se trata de personas asignadas
para supervisar las distintas rutas, especialmente en términos de los ho-
rarios en los que circulan y la distribucion obligada de boletos de pasaje
entre los usuarios. Estas personas, ademas, suelen subir con un cuaderno
o una tabla en la cual toman notas.

Es comtin que cuando un “checador” sube a un vehiculo del trans-
porte publico, solicite los boletos del pasaje a los usuarios, lo que se refleja
en una busqueda ansiosa de éstos entre sus pertenencias. Se dice que, de
no mostrarlo, el “checador” puede solicitar al usuario que descienda de la
unidad, aunque nunca he visto que esto ocurra. Luego de ser consciente
de esta similitud con mi apariencia, me di cuenta de que, en ocasiones,
cuando la gente me veia a bordo, de pie y tomando notas, buscaban su
boleto de pasaje con esa desesperacion de quien no quiere que lo bajen del
autobus, incluso noté que a veces tomaban la actitud disimulada de quien
no encontro su boleto y no quiere que lo vean. Mi cuerpo y mi apariencia
transmitian algo inesperado por mi a los demas, el contexto del autobus
me transformaba para algunos en “checador”. Entender que no pasaba
inadvertido, sino que era confundido, me llev6 a repensar mi hacer antro-
pologico.

Darme cuenta a partir de la propia experiencia de que, en la ciudad,
el contexto personifica y, sobre todo, de que s6lo en funciéon de mi aparien-
cia yo podia pasar ante los otros por algo que no era me llevo a cuestionar
el valor de los registros que habia realizado. Mis notas estaban llenas de
observaciones en las que suponia que determinados sujetos tenian tal o
cual rol segtin su apariencia, y ahora me daba cuenta de que en muchos
casos esto no se adecuaria a sus realidades concretas e individuales. No
obstante, esto volvia atin mas importante el reconocimiento del papel que
desempenan las percepciones que nos hacemos de los otros y su correla-
cion con el contexto urbano al transitar. ;Dejaria de ser real aquello que
rige nuestras conductas en el espacio publico sélo porque no lo constata-
mos todo el tiempo?

Aqui fue donde regresar a las ideas de Berger y Luckmann cobré un
sentido orientador en mi investigacion, puesto que, en el estudio de las
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interacciones en la calle y las concepciones de la calle, no importa como
tal si la realidad de la apariencia corresponde con la realidad factica, sino
el hecho de que esa realidad percibida es la que ordena las practicas de
quienes perciben, dando sentido a algo que bien podria leerse como una
interaccion desde lo imaginario. Lo anterior quiere decir que la experien-
cia vivencial no ocurre nunca separada de la referencial y muchas veces,
incluso, es la segunda la que limita las experiencias vivenciales.

El orden urbano en que vivimos se sustenta mas de lo que parece
en el imaginario urbano, debido a la compleja e inmensa cantidad de
interacciones fugaces que ocurren en la calle. Para dar sentido a los en-
cuentros con lo desconocido e inesperado, las personas articulamos una
realidad urbana que se fundamenta en un imaginario construido a imagen
y semejanza de la cultura urbana en la que somos socializados; al mismo
tiempo, esa ciudad adquiere formas materiales que se corresponden con el
imaginario que alimentamos todos los dias. El proceso no es lineal, y justo
la confrontacion de ese componente imaginario mediante la experiencia
vivencial es lo que permite la posibilidad de transformar la ciudad mate-
rial y socialmente; o, en su caso, reafirmarla.

Para darle un valor intersubjetivo a esta estrategia no basta con la
observacion, es necesario un didlogo con los otros que sirva para articular
las experiencias. De tal manera, me di a la tarea de encontrarme con otras
personas usuarias del transporte ptblico que pudiesen compartir conmigo
su experiencia, lo cual me llevd a encontrar diversas formas de registrar
sus experiencias en términos fisicos, sociales y simbolicos.

Con los actores identificados, me dispuse a mantener conversaciones
a manera de entrevistas semiestructuradas, donde pudiese conocer mas
sobre la biografia y experiencias de usuarios con perfiles diversos. Con esta
técnica profundicé en las normas explicitas e implicitas de la interaccion
en los autobuses; el reconocimiento de lugares en la ciudad y su asocia-
ci6n con lo temido o lo deseado; el sentido de pertenencia a determinadas
zonas; las pautas de socializacion propias del transitar en autobus y la
experiencia de sus trayectos cotidianos.

Las primeras conversaciones me guiaron al desarrollo y puesta en
marcha de la siguiente parte de la estrategia, mas enfocada a la com-
prension del papel que desempena lo que se percibe de la ciudad en la
construccion de tipificaciones sobre las personas que transitan la ciudad.
En voz de los propios colaboradores, el transporte publico representa una
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forma de conocer la diversidad de la ciudad. Cuando les pregunté sobre
aprendizajes que consideraran adquiridos a partir del uso del transporte
publico, surgian respuestas como la siguiente:’

Conoces lugares, calles, avenidas, barrios, de que vas en el camién y vas
ubicando pa’un lado y pa’otro de la ciudad. Como agarras normalmente
una ruta y conoces toda la rutina mas o menos de ese camién, luego de
repente ya [cambias a] otro trabajo u otro, si otro lado y que estas tam-
bién acostumbrandote a agarrar ése, también vas reconociendo diferentes
lugares; que a veces en los carros no reconoces porque siempre vas por las
avenidas casi mds rectas que te llevan, y en el camién no, el camién te lleva
por barrios diferentes. [Ves| como viven y aparte los barrios como se ven,
coémo son los barrios también de distintos lados (Donato, 59 anos, agente
de ventas).

Otros destacaron el uso del transporte ptublico como facilitador del re-
conocimiento de los otros que practican la ciudad mediante el solo hecho
de percibirlos. Algo que ocurre de manera muy distinta en otras modali-
dades de transito, sobre todo con el automovil. Para Adan,

[El transporte publico] te acerca mas a las personas, o sea, si ti toda tu vida
estas dentro de un carro, pues no vas a tener nada con qué convivir mas
que con las paredes del carro, pero si te mueves en transporte publico, pues
aunque no las conozcas, aunque no platiques con ellas ta las ves ¢no? y
percibes sus problemas, percibes si estan enojados, st estan felices, si tienen
prisa, o sea, percibes muchas cosas de ellas y aunque no te platiquen de su
vida tt puedes conocer un poquito mas de las personas con el simple hecho
de subirte a un camién (Adan, 20 afios, estudiante de universidad privada).

La correlacién entre la materialidad de las zonas y la sensacion de
seguridad era una mencién explicita en varias de las experiencias, como
en la opinion de Bertha al referirse a una zona de la ciudad en la que se
siente tranquila:

> Todos los nombres aqui son seudénimos, pensados para guardar el anonimato de los

colaboradores.
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[Me gusta la zona de Providencia y Terranova], se me hace stper seguro,
de verdad de que puedes andar con el teléfono y de que vas caminando
stper tranquilo, de que te encuentras a gente y... no toda, pero la gran ma-
yoria es amable, o de que sacan a pasear a sus perritos y asi y con correa,
asi que super educados. Me encanta [se lo atribuyo a] la infraestructura,
de que... me gusta también, o sea que esta limpia, no tiene grafiti, no hay
tanta basura, de que veo muchos policias a veces rondando por ahi, no
muchisimos, pero me ha tocado ver patrullas que pasan por ahi. No sé, yo
creo que también como la parte de... como gente de buenos recursos (se
puede decir asi? entonces como que sabes que no te van a hacer nada, por-
que no tienen la necesidad ¢de hacerte algo? (Bertha, 22 afos, estudiante

de universidad privada).

La misma Bertha me cont6 de su preferencia por utilizar los servicios
de transporte publico de lujo ofrecidos por la linea TUR, debido a que éstos
le generaban mayor sensacion de seguridad que los vehiculos de transpor-
te convencional, sobre todo por dos motivos: el primero era que la ruta
que solia utilizar contaba con camaras de seguridad a bordo; el segundo
tenia que ver con la desconfianza que le generaba lo que, en su percep-
cion, se trata de un tipo particular de usuarios que no suelen utilizar esta
clase de transporte publico, a los que describid de la siguiente manera:

Voy a sonar mal, nunca lo digo, pero como si, gente como muy morena y
asi como fea, o sea fea no s¢ como definir, pero... fea. Y asi de que tienen
unos peinados ridiculos que me ha tocado ver, se ponen un montén de gel
aqui *senala su sien* jjay no, horrendo!! no sé por qué lo hacen... pero no sé,
que pantalones aguados y no sé, camisas flojas, o cuando tienen gorra o...
de esos que tienen gorra y luego aparte usan otra gorra aqui en la chamarra

(Bertha, 22 afios, estudiante de universidad privada).

Incluso en su misma ruta, Bertha distingui6 entre usuarios que le gene-
raban mayor confianza que otros, segtin las zonas. En su discurso aparecie-
ron correlaciones entre zonas, apariencias y sensaciones como el miedo o
la seguridad. En la zona que considero segura, describi6 a los usuarios asi:

Cast siempre siento que son como trabajadores, entonces van de vestir, no sé,

Jcon camisa de botones? y no sé, con uniforme o de que huelen un montéon
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a perfume, se acaban de banar (Bertha, 22 anos, estudiante de universidad

privada).

Mientras que la parte insegura de la ruta la asocié con personas de
distinta apariencia:

Pues con pantaléon de mezclilla o no sé, sudadera o gente que me imagino
que hace aseo en casas de... como cuando llegas a Plaza del Sol y luego se
da vuelta como por avenida Obsidiana, entonces hay muchas mujeres que
se bajan ahi, son como sefioras del aseo, eso creo, no s¢, no estoy segura, un

poco mas humildes (Bertha, 22 afos, estudiante de universidad privada).

Aurelia, otra de las colaboradoras, me compartia su interés por conocer
zonas distintas de las que solia recorrer en sus trayectos; en su descripcion
aparecia la curiosidad por percibir las diferencias fisicas e interaccionales
de una zona a la que referencialmente reconocia como discriminatoria:

Quisiera conocer las zonas ricas como Andares ¢Palacio... como se llama el
otro? Puerta de Hierro y esas cosas, pero como para ver qué tan diferente es
la gente o... cbmo se mueven ahi o como me tratan, no s¢, dicen que tratan
muy mal a los que no somos de ahi (Aurelia, 22 afios, estudiante de univer-

sidad puablica).

Cuando cuestioné a Aurelia sobre la forma en que se imaginaba esas
zonas ricas, menciono atributos estéticos que caracterizaban por igual
los cuerpos y las formas arquitectonicas. Distingui6 a los habitantes de la
zona que consider6 privilegiada incluso en su tono de piel y puntualizo:
“aunque sean morenos, no sé, no siento que sean como el moreno que yo
tengo”. Lo cual seguia reforzando el aparente nexo entre lo percibido y lo
imaginado sobre ciertas zonas de la ciudad.

Otros testimonios, como el de Elda, de profesion arquitecta, me su-
gerian lecturas autorreflexivas sobre la condicién clasista del transporte
publico en el AMG. Ella recordd que la primera vez que utilizo el transporte
publico minti6 a su familia para poder abordarlo, debido a que tenia res-
tricciones muy claras para su uso, sobre todo por el imaginario negativo
atribuido tanto al servicio como a la gente que lo utiliza:
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Yo vengo de una familia de clase media, media alta, en la que... eh, me incul-
caron como que el camion es para pobres (no? entonces ti no puedes subirte
a un camion, porque ti no eres pobre, sabes? ese imaginario superfuerte
que tenemos, entonces a veces le mentia a mi mama porque me chocaba
que fueran por mi a la escuela porque me parecia una pérdida de tiempo, de
dinero; mi mama renegaba por el trafico y pues “para qué vas por mi” ¢no?
No te compliques la vida, déjame regresarme en camioén. Entonces habia
como una confrontaciéon de ideologias en ese sentido, porque mi mama lo
vela como “te van a violar, te van a robar, el camién es peligroso, se sube
gente no deseada”, etc. (Elda, 32 anos, arquitecta).

Este tipo de experiencias y opiniones me llevaron a la siguiente parte
de la metodologia, mas enfocada en profundizar en las conexiones entre la
forma que adquiria la ciudad en su imaginario, los sitios en que identifica-
ban fronteras perceptuales y la relacién que juega su rol de transetnte en
la construccion de tales tipificaciones, consideradas como antesalas para
la accién y la experiencia vivencial.

CUARTA UBICACION:

LA EXPERIENCIA DE LA CIUDAD IMAGINADA

(LOS MAPAS MENTALES)

Una vez consciente del valor que tienen la percepcién y las apariencias
en los sentidos que otorgamos a la ciudad y lo urbano, me encontré con
la necesidad de formular una manera de identificar formas objetivadas de
los imaginarios urbanos de otros transeuntes. Al mismo tiempo, necesita-
ba poner en dialogo la percepcion que yo habia tenido acerca del paisaje
y las interacciones de los usuarios del transporte publico.

A partir de la observacién en transito y las entrevistas semi-estructu-
radas, dibujé un posible orden en el paisaje y las interacciones que corres-
ponde con determinadas formas de practicar e identificarse en la ciudad.
Tal como Reguillo (2000: 87) sostiene: “la diferenciacion en las percepcio-
nes y usos del tiempo-espacio genera diversos programas de accioén que a
su vez definen regiones de interaccion™, y seran éstas, en buena medida, las que
nos permitan comprender patrones de diferenciaciéon y segregacion urba-
na en un espacio publico que suele asumirse homogéneo. La forma que
atribuimos a la ciudad desde nuestra percepcion importa en la medida en
que ésta se vincula directamente con las maneras en que la practicamos.
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La expresion de la forma de la ciudad en la concepcion de un indi-
viduo vy los rasgos colectivos que se desprenden de ella han resultado de
suma relevancia para la comprension de la cultura urbana. El desarro-
llo de una propuesta analitica sobre las imagenes de la ciudad por parte
de Lynch en 1960 (Lynch, 2008) y de los mapas cognitivos por parte de
Downs y Stea en 1970 corresponden con la necesidad de construir infor-
macion sobre las maneras en que los sujetos configuran el sentido de las
ciudades que practican. En palabras de Downs y Stea:

El mapeo cognitivo es un proceso compuesto de una serie de transformacio-
nes psicolégicas mediante las cuales una persona adquiere, codifica, almace-
na, recuerda y decodifica informacién acerca de las ubicaciones y atributos

relativos de los fenémenos en su entorno espacial cotidiano (Downs y Stea,

1974: 312).

Los mapas mentales se pueden expresar de varias maneras, entre ellas
la narracion y la representacion grafica; en ambos casos, mediante la pre-
sentacion de sitios y sucesos ordenados en una secuencia que cobre sen-
tido al estar unida por una linea o trayecto. Esto quiere decir que lo que
hace subjetiva a la cartografia es el acto de pensar y articular una serie de
puntos conectados o desconectados en un plano (fisico o mental), con el
fin de dotar de sentido a la experiencia o las practicas urbanas. Las rutas,
las tacticas, la biografia, los marcadores emotivos, los tiempos; todos fijan
coordenadas de sentido y por ello el uso de mapas de este tipo permite
exteriorizar y objetivar los procesos de singularizacion de la ciudad.

Los mapas mentales incitan a las personas para dotar a la ciudad de
una forma con sentido, creada a partir de sus experiencias. Para la ob-
tencion de estas representaciones, di a cada colaborador una hoja blanca
tamano carta, un lapiz de madera, un borrador y un sacapuntas. Parti
de esta consigna: “te voy a pedir que dibujes en esta hoja un mapa de la
ciudad en la que vives, lo que ti consideres tu ciudad, y los lugares que
reconozcas mejor en ella. Puedes empezar por donde quieras y agregar
lo que desees. Si necesitas mas hojas puedes tomar las que necesites”. En
seguida le acercaba a cada persona un pequeno altero de hojas blancas
y le aclaraba que podia tomarse todo el tiempo del que dispusiera para
elaborarlo. En todos los casos, los mapas fueron creados en sesiones indi-
viduales, s6lo ante mi presencia.
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No debe pasar desapercibido que, st bien se trata de representaciones
hechas por sujetos individuales a partir de su percepcion y experiencia de la
vida urbana, estas expresiones cartograficas dan cuenta de patrones de in-
teriorizacion de la ciudad en funcién del tipo de recorridos que cada uno de
los transeuntes realiza. Es asi que los mapas mentales dan pie para generar
tipificaciones a partir de lo compartido por los propios transedntes.

La imagen 4 muestra un ejemplo del valor analitico que ofrecen los
mapas mentales. En este caso, se muestra el mapa creado por Adan, un
estudiante de universidad privada. Como se puede apreciar, su represen-
tacion de la ciudad corresponde con el tipo de recorrido que realiza todos
los dias a través de la linea 1 del tren ligero. De hecho, en la imagen que
elaboro, la ciudad esta articulada a partir de las dos lineas existentes del
tren ligero, caracterizadas por vias que atraviesan la hoja vertical y hori-

13 b3l

zontalmente. Un detalle importante es la presencia de la leyenda “-$” en

Adan
Estudiante de universidad privada. ta
20 afios.

Escolaridad: Preparatoria La Normal,
Guadalajara.

*  Tiempo de trayecto: 60 minutos. 5
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*  Rutas: 604 y Tren ligero (linea 1)
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Imagen 4. Mapa mental de Adan.
Fuente: Colecciéon Christian O. Grimaldo, 2015.
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el oriente y laleyenda “+$” en el poniente de la representacion. En el ima-
ginario de Adan y su descripcion narrativa estan representadas las diferen-
cias captadas en las imagenes 2 y 3 que mostré en el apartado anterior, lo
cual da cuenta de que las diferencias en el paisaje tienen un correlato de
significados atribuidos a marcadores de clase socioeconémica.

En el siguiente ejemplo presento el mapa creado por Fausto, un alba-
nil que no tiene un recorrido predefinido debido a su oficio. Sus trayectos
duran lo mismo que los proyectos para los cuales es contratado. El fue la
primera persona que me explico por qué la ruta 380, que circula por el cir-
cuito Periférico del AMG, esta asociada con una alta presencia de usuarios
de oficio albaiiles, pues el trazo circundante de la ruta les permite llegar a
distintos puntos de la ciudad mediante pocos transbordos.® Al explicarme

Fausto
Albanil.
42 anos.

Escolaridad: Secundaria.

Las Huertas, Tlaquepaque. a : ’ i)y
*  Tiempo de trayecto: 40 minutos. e .
. |
. Longitud del trayecto: 9.4 km. ou® le_
+  Ruta: 619 NUw | 4
.5&4-\\\-1 [ .s 0" 7 : \.‘())

o Origen — Parte | —— Pedestre ~ ——— =~ “Jocie " %y Mg 4

Destino Parte 2 BN L, oy " ‘

™ L\ b
o T % h
- = & ¢
®
9 2e e

Imagen 5. Mapa mental de Fausto.

Coleccion: Coleccion Christian O. Grimaldo, 2015.

% Esta ruta, ademas, es una de las més estigmatizadas debido a la creencia normalizada
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su representacion, me decia que, para él, “la ciudad es como una rueda de
bicicleta, las avenidas son los rayos y el Periférico es el rin”.

La forma urbana representada en los mapas no sélo me permitio
identificar concepciones del entramado urbano que correspondian con
las observaciones en transito que habia realizado, sino incluso encontrar
paralelismos con mi forma de organizar la estrategia metodologica. Al ver
el mapa de Fausto, me di cuenta de que la traza que presentaba se parecia
mucho a la estrategia que yo habia propuesto desde un principio para es-
tudiar el paisaje urbano a partir de sus distintos puntos cardinales, la cual
puede verse en el mapa 1. Nuestra légica partia de un objetivo comun:
abarcar la mayor parte del AMG en el menor nimero de trayectos posible.
Esto cobra mayor sentido considerando que la morfologia de la ciudad
de Guadalajara es concéntrica, y 80% de las rutas del transporte publico
circulan por el centro de la ciudad que tanto él como yo practicamos (Ca-
racol Urbano, 2014).

De los 17 mapas mentales elaborados por los colaboradores, tnica-
mente en dos no fue tan evidente la influencia de los trayectos en la ima-
gen de la ciudad que tienen los transeuntes, pero indudablemente forma
parte de ella. En ese par de casos, los colaboradores representaron tnica-
mente la zona proxima al vecindario que habitan; el motivo es que en ese
fragmento de la ciudad era donde se sentian en lo que definieron como su
ciudad; sobre todo, lo que marcaba la diferencia con el resto de la ciudad
fue que era en ese fragmento donde descansaban del constante transito.
Esto quiere decir que la experiencia del transitar prolongado limita su no-
cion de ciudad a espacios acotados, en los cuales no experimentan la sen-
sacion de encuentro con la extrafieza o lo inesperado. Este par de mapas
son la idealizaciéon de una ciudad donde la longitud y los tiempos de los
trayectos se acortan. El punto clave para poder leer este tipo de represen-
tacion es, en todo caso, acompanar a la imagen creada con la lectura de
los trayectos y las narraciones detalladas de quienes los crean. Este tipo de

de que en ella ocurren multiples situaciones de acoso, robo y violencia, por lo cual se ha
ganado apelativos como el de “sexochenta”. No es fortuito que se le asocie con este tipo
de significados negativos, dado que es una ruta que circunda las periferias fisicas y socia-
les de la ciudad. La lectura etnografica que realizo apunta a que la estigmatizacion de la
ruta esta asociada, por principio, con un fuerte sesgo clasista segiin el cual los albaniles

son tomados como un simbolo de lo popular y lo perverso.
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mapas son un pretexto perfecto para iniciar la conversacién y encontrar
los entrecruces de la experiencias vivenciales y referenciales.’

Uno de los detalles mas esclarecedores que surgieron del analisis en
conjunto de los mapas fue la relacion existente entre el centro y la periferia
en todos los casos. La morfologia concéntrica de Guadalajara, articulado-
ra del AMG, marca la pauta en la concepciéon mental de cada uno de los
colaboradores. La estructura de los mapas se articula a partir de las cone-
xiones viales entre el centro histérico y lo que existe mas alla de ¢él.

El papel que desempeiia el Anillo Periférico es crucial para compren-
der la forma colectiva de la ciudad. En el sentido que se ha presentado
en los mapas mentales, tiene dos principales funciones: facilitador vial y
frontera cultural. En el primer caso se trata de un circuito que facilita el
transporte de las personas a diversos sitios de la ciudad. En el segundo,
funge como un limite entre el adentro y el afuera de lo que se considera en
algunos casos el escenario de lo urbano y en otros el AMG.?

La representacion del Periférico en los mapas establece un mas alla de
Guadalajara que no s6lo marca diferencias en el territorio, sino también
en el paisaje, en los servicios y en los sujetos que habitan-transitan lo que
excede dicho circuito. En la concepcion de los transeuntes colaboradores,
vivir fuera del Periférico implica la necesidad de planear trayectos mas
complejos, basados en distancias mayores, vehiculos en peores condicione,
en compaiia de personas de poblaciones marginadas. En el AMG, el circui-
to del anillo periférico demarca la periferia social.

En contraposicion al Periférico, que simboliza la forma de lo lejano,
esta el centro, que es simbolo de lo cercano; juntos marcan en el espacio en
blanco de los mapas con los valores del aqui y alla, lo cercano y lo lejano.
Es tal la naturalidad con que el centro se concibe vinculado a la ciudad
que no sblo aparece en la mayor parte de los mapas, sino que en varios
casos lo representan con mayor detalle, en buena medida a partir de sus
marcadores iconicos. En varios mapas, el centro es origen del resto de las

7 En el proyecto de tesis doctoral del cual forma parte esta reflexion presento un anélisis
exhaustivo de estas formas a partir de siete tipos ideales.

# Retomo la apropiacién de Renée de la Torre sobre el concepto de {ronteras culturales
de Renato Rosaldo, a partir del cual considera que las fronteras culturales operan a un
nivel de representacion e interiorizacion grupalizada “a partir de la cual se distinguen las
categorias de identidad social” (De la Torre, 1998: 47).
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zonas que configuran la forma colectiva de la ciudad, componente que
guia la orientacion de la traza de los mapas mentales; una suerte de rosa de
los vientos del espacio interiorizado. Esto es sumamente esclarecedor para
comprender la relacion entre la experiencia de los usuarios del transporte
publico y la forma en que imaginan la ciudad, sobre todo si se retoma el
hecho de que la mayoria de las rutas del transporte publico atraviesan el
centro, como si éste fuera un embudo del servicio. No por nada suele darse
el consejo de que, s1 un dia uno se pierde en Guadalajara, tome un camion
que lo lleve al centro y de ahi transborde a su respectivo destino.

QUINTA UBICACION: LAS SUPERPOSICIONES ENTRE LO VIVIDO
Y LO REFERENCIADO (MAPEO DEL IMAGINARIO)

Ahora que los mapas mentales me habian mostrado que existian correspon-
dencias entre lo visto a partir de la observacion en transito, lo escuchado
en las entrevistas y lo plasmado en los mapas mentales, sentia ain mayor
necesidad de visibilizar la relacion entre la experiencia vivencial y referencial
de los transetntes del transporte publico. Las técnicas que he descrito hasta
ahora dan cuenta de algunos indicios que relacionan los paisajes y cuerpos
percibidos a lo largo de los trayectos con ciertos correlatos socioecondémicos
y raciales, asi como con determinadas sensaciones de deseo o repulsion.

A lo largo de mis recorridos, reuni una coleccion de 3 809 fotografias;
la mayoria dan cuenta de una coleccion de situaciones urbanas que mues-
tran una territorialidad creada por mi propia mirada desde el transito. Al
repasar mi archivo fotografico, cai en cuenta de que podia recordar casi
exactamente el punto geografico donde habia tomado cada foto, debido al
trabajo exhaustivo que habia realizado al redactar mis diarios de campo,
apoyado en los mapas de mis recorridos.

En una de mis lecturas metodolégicas, encontré pistas sobre el uso de
las imagenes para el andlisis de la experiencia urbana en relacion con los
diversos lugares de la ciudad. Aguilar (2006) describe una estrategia que
considera la posibilidad de emplear imagenes para evocar diversos lugares
en la concepcidn de las personas que transitan la ciudad. El autor describe
este tipo de imagenes como “parlantes”, debido a que su funcién es la de
incitar a la narracion de la experiencia y, a su vez, incitar a la creacion de
ambitos de significado (Aguilar, 2006: 137).

La técnica mencionada por Aguilar es una expresion de lo que Am-
phoux (citado por Aguilar, 2006) denominé “técnica de observacion recu-
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rrente”, en la cual se presentan materiales audiovisuales ante habitantes
de la ciudad con la intencion de que éstos dejen fluir sus interpretaciones
de los lugares a partir de la imagen; segin Amphoux, esto no busca hacer
hablar a las personas, sino a la ciudad (Aguilar, 2006: 136). Este tipo de
estrategias buscan tender un nexo entre la experiencia sensible y la expe-
riencia simbolica de la ciudad, lo cual es bastante enriquecedor.

Dada la familiaridad que ya tenia con el uso de mapas, me parecio
que seria buena idea mantener el didlogo a partir de la fotografia con los
otros transedntes sobre un mapa, de manera que pudiera mostrarles di-
versas escenas urbanas y escuchar en dénde consideraban que ocurrian y
los motivos por los que emplazaban tales escenas en determinados puntos
del mapa. Parti del supuesto de que una evocacion de este tipo plasmaria
en el plano cartografico una expresion territorializada y objetivada de los
imaginarios de los colaboradores.

Realicé la seleccion de las fotografias a partir de diversas categorias se-
gun zonas: comerciales, habitacionales, céntricas, periféricas, de servicios
e iconicas. Ademas, anadi un par lugares que consideraba cripticos, cuya
arquitectura o contexto no tuviera elementos que los hicieran facilmente
ubicables en un mapa. Ademas de las imagenes de lugares, agregué dos
imagenes de publicidad espectacular y tres imagenes que muestran es-
cenas ocurridas a bordo de diferentes autobuses sin nimero de ruta a la
vista, en cuyo primer plano aparecen como protagonistas otros usuarios
del transporte publico. En total, sumaron una serie de 27 fotografias.

Ante cada colaborador extendi un plano recortado del amMG, donde les
pedia que sefialaran su casa y su trabajo o lugar de estudio. Si tenian difi-
cultades para ubicarse les ayudaba a encontrar puntos cercanos a ambos
sitios. Luego les comentaba que iba a mostrarles una serie de fotografias
que habian sido tomadas en diversas ubicaciones contenidas dentro de ese
plano, en seguida mostraba la primera imagen y les pedia que la obser-
varan detenidamente y que sefialaran el punto del mapa en el que ellos
consideraban que ese lugar o esa situacion se encontraba. Cada punto se
iba enumerando de manera sucesiva hasta haber llenado el mapa con las
ubicaciones de los 27 puntos.’

923 de las 27 fotografias fueron tomadas de los recorridos etnogréficos, sobre todo por-
que el autor consider6 que representaban recurrencias en el paisaje de las diversas zonas

observadas.
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Luego de que los participantes ubicaban cada fotografia en un punto
del mapa, les planteaba algunas preguntas con el fin de conocer los motivos
por los que habian ubicado el lugar de la imagen en determinada ubicacion
y no en otra. Por lo regular, estas preguntas se realizaban a manera de un
didlogo, buscando que cada colaborador detallara lo mas posible los motivos
que le hacian ubicar cada imagen en cierto punto; algunos ejemplos de estas
preguntas fueron: ;qué te hace pensar que es ahi?, jeso no pasaria en otro
lugar?, ¢y solo en ese sitio lo has visto?, ;por qué no en otro sitio?

A continuacion, muestro algunos ejemplos de los resultados de este
tipo de registros. La fotografia del punto 1 muestra la zona comercial de
tipo exclusivo ubicada al poniente del AMG conocida como plaza Andares.
La imagen capta un plano general de la zona donde estan una tienda
departamental y una serie de edificios verticales. La ubicaciéon que se ad-
judica a este lugar es unanime entre los colaboradores. Es por ello que el
mapa muestra una serie de puntos superpuestos. Un detalle importante es

N Simbologia

IXTLAHUACAN DEL RIO

[ ] Totografia 1
Encuestados:

BlDonato [ |Eva
lrcrnanda [l T1da
[ IEresto [ Dulce
I Georgina [ Clara
Il Hortencia [l Bertha
[ Jconrado [ Bernardo
B Avrcia [ Adan
[ Manzanas e

Proyeccion WGS84 UTM Zona 13N

ZAPOPAN
ZAPOTLANEJO

GUADALAJARA

Autores:
Christian O. Grimaldo
Jorge Alberto Cruz Barbosa

TLAQUEPAQUE

Colaboracién
Juan Miguel Herrera Cema

Fuente:
Elaboracion propia con base en trabajo
de campo, 2016

\ Dge

0OCCIDENTE

EL SALTO

TLAJOMULCO DE ZUNIEA.

0 3.5 7 km
L w1 Sea Oy

Mapa 2. Ubicacion atribuida a la fotografia 1

Fuente: Elaboracion propia con la colaboracion de Antropo sic Occidente.

64 ENCARTES antropolégicos Vol. 1, niim. 2, septiembre 2018-marzo 2019, 36-74



La metodologia es movimiento...

que varios de los participantes manifestaron no haber estado nunca en ese
lugar; en algunos casos, incluso, se aseveré no haber pasado siquiera por
ahi, pero ubicaron el punto en el lugar exacto en que se encuentra.

La ubicacién del punto 3 muestra una lectura interesante sobre los
paisajes que denotan marginalidad en el AMG. Se trata de un sitio en las
periferias del municipio de Tonala. En primer plano, se muestra un “mo-
totaxi”, vehiculo pequeno que se ha introducido de manera irregular, pero
a cuyos propietarios se les han concedido amparos que exhiben ante las
autoridades para continuar circulando; operan sobre todo en zonas donde
el servicio del transporte publico es nulo o escaso y que suelen ser lugares
donde existen nuevas urbanizaciones, en la periferia. La lectura de la ma-
yoria de los participantes iniciaba identificando al mototaxi con la perife-
ria, lo cual se acompanaba de su asociaciéon con la calle de terraceria. El
edificio del fondo fue considerado por algunos como una casa ostentosa y
por otros como un local de fiestas.
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Uno de los detalles mas interesantes de la manera en que estan dis-
tribuidos estos puntos es que estan asociados con el oriente y el sur de la
ciudad. En varios casos se coment6 que eso podria estar en el municipio
de Tlajomulco, a pesar de que se explicitd que todas las fotos habian sido
tomadas dentro del perimetro que comprendjia el plano. Por ello, una bue-
na parte de los puntos aparece en el sur, hacia donde estaria el municipio
mencionado. Esto es importante si se retoma la mencion del Anillo Perifé-
rico como la frontera que marca la periferia social, ademas de la mencion
de lo estético como patrén que orienta la ubicacion geogréfica de los cola-
boradores y sus zonas de adscripcion.

La fotografia 4 muestra la avenida Juarez, una de las principales de
Guadalajara a la altura del centro. Se muestra la vialidad con circulacién
de algunos automoviles; en una esquina se aprecia una tienda de ropa con
larga tradicion, llamada El Nuevo Mundo. En este caso, la arquitectura
del edificio que alberga la tienda mencionada y los adoquines fueron el
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principal motivo que orient6 a los participantes para ubicar el lugar en
sitios muy similares. Al igual que en el mapa 1, se muestra una superposi-
cion de los puntos. El centro es sumamente reconocible, al igual que en los
mapas mentales. Para el usuario habitual del transporte ptblico es comtn
haber transitado por esta y otras zonas del centro.

La fotografia 9 muestra la entrada a un coto privado ubicado en el
municipio de Zapopan, sobre la avenida Guadalupe. Se aprecia un pe-
rimetro cercado por una barda y herreria; este perimetro separa el espa-
cio publico del espacio privado de quienes habitan tras el cercamiento.
También se alcanza a ver una caseta de seguridad en la esquina inferior
derecha y algunos cajones de estacionamiento. Las casas en el interior son
de dos o tres plantas y sus fachadas muestran algunos acabados y disefios
comunes.

El mapa 4 ofrece una lectura que se complementa con la del mapa
2. Aqui, los colaboradores decidieron ubicar el lugar en funcién de lo que
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ellos consideran la zona donde seria mas comun identificar fachadas de
lo que algunos definen como “buen gusto”; o bien de zonas donde existe
mayor nivel adquisitivo. Un detalle que destaca en los motivos por los cua-
les se decide ubicar el lugar en el poniente es la presencia de jardines bien
conservados. Esta zona del poniente aparece como representaciéon de un
tipo de vivienda inaccesible para las personas del oriente.

Finalmente, la fotografia 24 muestra una situacién ocurrida en un
vehiculo del transporte puablico. Se trata de una unidad de la ruta 380,
que circula alrededor del Anillo Periférico. Tomé la fotografia en hora
pico, cerca de las 6 pm, mientras el camion transitaba por la zona sur.
Lo mas impresionante es la recurrencia con que los puntos se distribuyen
hacia las periferias, ademas de la constante con que los colaboradores
identificaron al vehiculo como perteneciente a la ruta 380 por el hecho
de que las personas que aparecen en la fotografia son de tez morena.
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Esto reafirma la correlacion entre la nociéon de periferia social que marca
al Anillo Periférico, ademas de los patrones de segregacion racial asocia-
dos con ciertas zonas del AMG, en este caso de la mano con el estigma
atribuido a la ruta 380.

Los ejemplos que he mostrado aqui son s6lo algunos resultados pre-
liminares de un ejercicio que se ha realizado con mas colaboradores. La
intencién es mostrar el tipo de relaciones que se establecen entre la ima-
gen, el mapa y el imaginario urbano de los participantes. Los casos que
he presentado ilustran la existencia de recurrencias muy marcadas en las
evocaciones de los colaboradores, que no necesariamente tienen un perfil
homogéneo; entre ellos se encuentran hombres, mujeres, profesionistas,
estudiantes de posgrado, albaniles, oficinistas, obreros. Uno de los roles
que los vuelve mas comunes es el de usuarios del transporte publico, tran-
seuntes que perciben la ciudad cotidianamente a partir de recorridos a
bordo de vehiculos colectivos.

Bien podria preguntarse cual es el papel que desempenia el ser usuario
del transporte publico en el senalamiento que hacen de ciertos puntos
en el plano geografico, especialmente cuando yo mismo he sefialado que
algunos colaboradores argumentaron nunca haber pasado por ciertas zo-
nas antes de poner el punto en el mapa. Lo que este ejercicio cartografico
nos indica es que la presencia de ciertos actores en determinados puntos
de la ciudad esta normada, es decir, que existen determinadas zonas del
espacio publico en las cuales la practica de las personas estara limitada ex-
clusivamente al transito, debido a los imaginarios institucionalizados que
les preceden. Atin mas, en algunos casos, si su respectivo autobus no pasa
por esas zonas, o no constituyen puntos laborales, sera dificil encontrar
motivos por los cuales decidan acercarse. A causa de las experiencias refe-
renciales, habrd usuarios del transporte publico que se limiten a transitar
por ciertas zonas y no a utilizarlas, tal es el caso de Aurelia, quien al ser
entrevistada comento la advertencia de no ir a la plaza Andares porque
ahi trataban mal a la gente de bajos recursos econémicos; asi como su idea
de que la piel morena de quienes habitan esa zona no es igual a su piel
morena. En casos como éste, el papel de usuario del transporte ptblico se
suma a otros atributos de segregacion, como la raza y la clase social.

Hiernaux y Lindén (2007) destacan que una parte importante de lo
que se estudia bajo el concepto de imaginarios se sostiene en lo que Alfred
Schutz consideré como el concepto de Wissensvorrat o “acervo de cono-
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cimiento”, con el cual se referia al conocimiento de una sociedad que
las personas incorporan y replantean en sus vidas, mediante la experien-
cia en sus trayectorias de vida. Ese conocimiento incorporado conforma
acervos subjetivos de conocimiento, en los cuales se integran experiencias
biograficas personales. Segtn sefialan, cada persona comparte una parte
de su acervo subjetivo con los otros, y en esos fragmentos se encuentra lo
que sostiene la vida social, la interaccion y la comunicacion (Hiernaux y
Lindo6n, 2007:160). En ese sentido, los imaginarios urbanos implicados en
el mapeo que he mostrado aqui no dan cuenta tnicamente de la evoca-
cion superficial de ciertos lugares, sino de una orientacién a la practica,
una tendencia a la interaccién y a la identificacion de las personas con la
ciudad, creada desde la experiencia urbana.

CONCLUSIONES

Mi intencién al compartir la experiencia de configurar una propuesta me-
todologica para el estudio de la experiencia del transito por la ciudad de
otros usuarios del transporte publico ha sido resaltar que, cuando las estra-
tegias de estudio preceden por completo a la realidad estudiada, se corre
el riesgo de llegar a un callejon sin salida. En términos antropologicos, la
realidad urbana es parecida a un camino sin sefialamientos en el que ne-
cesitamos pedir indicaciones a los otros que transitan por ella.

A primera vista, la interacciéon de los transeuntes del transporte pbli-
co con otros actores y el paisaje urbano ocurre en los términos fugaces y
anodinos caracteristicos del anonimato. Sin embargo, la metodologia que
he propuesto aqui muestra que, detras de la superficialidad y fugacidad
de los encuentros individuales, ocurre un encuentro mas duradero: el en-
cuentro en el nivel de estructuras socializantes que ordenan el territorio
urbano, asi como la presencia y las practicas de las personas en determi-
nadas zonas.

En la escala personal de la experiencia, puede resultar poco significa-
tivo cuando un individuo identifica “superficialmente” a otro y lo clasifica
bajo un rol funcional en el espacio publico: es una mujer, es un hombre,
es joven, es adulta, es estudiante, es albaiiil, es oficinista; lo mas probable
es que el rostro de los participantes de la interacciéon que se da en esos tér-
minos se difumine pronto en la memoria de quien percibe y clasifica, casi
al mismo tiempo que ocurre otro encuentro del mismo tipo. Sin embargo,
en la escala social de la experiencia, estos encuentros, que pueden tomarse
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por superficiales y fugaces, demuestran ser el sustento del orden mas du-
radero de la ciudad; sobre todo, porque tales reconocimientos ocurren en
un contexto sociohistérico espacializado. Cuando percibimos a alguien al
transitar por la ciudad y lo clasificamos segiin su imagen dentro del orden
social en que vivimos cotidianamente, también nos estamos clasificando
a nosotros mismos mediante un interjuego de imaginarios urbanos. Esas
lecturas superficiales sustentan el orden mas profundo de las ciudades mo-
dernas y lo mas sorprendente es que ocurren de manera incesante mien-
tras transitamos por ellas.

En el caso concreto de mi estudio, el uso de la imagen se presentd
mas como una necesidad que como una alternativa, y esto ocurrié debido
a que el propio sentido de la realidad urbana se articula a partir de inte-
racciones basadas en la imagen; un tipo de sociedad a la que, por tales
caracteristicas, Delgado (2011: 20) reconoce como “optica”. En la estrate-
gla que he descrito, la imagen se muestra lo mismo como una pluma para
escribir la etnografia (Ullate, 1999) que como un estimulo para evocar y
objetivar las diversas experiencias del transito por la ciudad. Es precisa-
mente en la identificacién de lo comun entre las experiencias diversas —en
el sentido que los transetntes atribuyen a la ciudad que practican— donde
radica el principal aporte del uso de la imagen; se trata de un potencial
dialogico para entretejer las experiencias urbanas.

La metodologia que propongo posibilita la comprension del proceso
mediante el cual los transetintes se apropian y reinterpretan ciertas narra-
tivas relativamente coherentes a partir de aquello que experimentan en
sus recorridos cotidianos, segiin unidades de sentido territorializadas. Es a
partir de estas narrativas que sus experiencias individuales al transitar por
el espacio publico dotan de sentido colectivo a la ciudad.

La estrategia que he mostrado articula la vivencia y la referencia
como parte de un mismo proceso mediante el cual los usuarios del trans-
porte publico conocen y actiian en el plano cotidiano del transitar urbano.
Se visibiliza asi la manera en que los transetntes se orientan en el plano
geografico y social, mostrando que transitan cotidianamente tanto por
una red de circuitos viales como por una red de relaciones simbdlicas que
los configura como personas y los restringe a ciertas practicas y puntos
geograficos.

La principal limitacién de esta estrategia, tal como la he compartido,
es que no alcanza a mostrar todos los elementos y factores que configuran
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los imaginarios institucionalizados, dentro de los cuales la mayoria de los
sujetos urbanos nos insertamos al ser socializados desde edades tempra-
nas. Para ello, es necesaria una lectura critica y longitudinal de la historia
particular de la morfologia de la ciudad o metropolis en que el transito
ocurre, asi como la enunciacion de los actores politicos que se benefician
de un determinado orden urbano. De lo contrario, puede caerse en el su-
puesto erréneo de que el orden urbano se teje inicamente con la suma de
experiencias en el presente.
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