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RESUMEN

Este articulo analiza el transporte pablico
en Bogotd como una experiencia en la que
intervienen relaciones sociales, politicas, es-
téticas y morales en el proceso de moldear
la conducta de los pasajeros para adecuarla
al espacioy al movimiento urbanos. Muestra
¢l cardcter global del transporte desde la for-
macion y la organizaciéon de sus estructuras
fsicas, asi como en sus diferentes maneras de
servicio y en su influencia sobre el pasajero,
su cuerpo y su conducta. Propone que los
buses son espacios de comunicacién que re-
crean ¢l orden urbano, espacios en los que se
ejerce con conviceién, en desacuerdo o en
transgresion, la politica vigente. Por tltimo
analiza los vehiculos de transporte, lugares
en movimiento, como lugares de la globali-
zacion, de la circulacién constante de per-
sonas, mercancias, conocimiento y mensajes,
y al pasajero en ese lugar como el sujeto de
la globalizacién en Bogotd.

ABSTRACT

This article analyzes the public trans-
portation of passengers in Bogota as an ex-
perience in which social, politic, esthetic,*
and moral relations interfere and participate
when moulding the passengers’ behavior in
order to adequate it to urban space and
movement. It shows the global character of
the transportation system by viewing its or-
ganization and its material structure in its
diferent ways of service and by paying spe-
cial attention to its influence on passengers,
their body, and their behavior. It also states
that buses are urban communication places
that represent urban organization where citi-
zens experience current politics. Finally it
analyzes the vehicles as moving places, es-
pecially as globalization places, formed by
constant circulation of people, knowledge,
merchandise, and messages. The result is a
view of passengers as globalization subjects
in today’s cities.
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gituacion del analisis

El objetivo de la investigacion que da pic a
este articulo (Rossi, 2003) fue mostrar que el
gransporte publico cotidiano es, ademas de
una necesidad funcional, una prictica social,
cultural y politica mediante la cual los bogo-
tanos habitan rutinariamente Bogotd, con
todo lo que habitar implica en relacion con
el espacio, el tiempo y el orden social, orden
social en el que se manifiestan los procesos
que vive la ciudad, en el que el transporte es
el lugar de la globalizacién y en el que se hace
referencia a tiempos y espacios ajenos, a ruti-
nas del mundo en general, y s¢ inducen y adop-
tan conductas homologables con las de seres
anénimos de cualquier lugar del mundo.

El lugar de observacién y anilisis escogido
son los vehiculos de transporte piblico de
Bogota, agrupados de acuerdo con los dos
sistemas vigentes que estdn en proceso de
cambio. El primero, por antigiiedad, es el
sistema de buses de servicio colectivo, com-
puesto por buses ejecutivos, busetas, colec-
tivos y microbuses, y el segundo es el servicio
masivo de la Empresa de Transporte del
Tercer Milenio (Transmilenio), compuesto
por buses articulados, buses alimentadores,
estaciones y portales.

Metodolégicamente se trabajé con dos pers-
pectivas. Para la definicién y la ubicacion
del lugar de observacién y analisis se traba-
j6 a partir de la propuesta de la etnografia
multisituadn de George Marcus (1995), de-
finiendo el problema de investigacién a par-
tir de una rutina concreta, entendiéndola
como una “formacién cultural” dentro de
un sistema, tratdndola en varias localizacio-
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nes, en distintas maneras de manifestarse y
con diferentes formas de andlisis. Esta pri-
mera perspectiva pretende mostrar el carde-
ter global del transporte seglin sus procesos
de estructuracién y en sus diferentes mane-
ras de servicio, situandolos en su influencia
sobre el pasajero. Después de realizada esta
localizacién multiple, el anélisis se ubica en
un lugar en movimiento, ideal para hablar
de la globalizacion y de la circulacion cons-
tante de personas, mercancias, conocimien-
to y mensajes.

Esta definicién del lugar llega a los pasajeros
como sujetos de andlisis, a como las normas,
la forma del espacio, los mensajes en circula-
cién y la experiencia del movimiento son
mecanismos que moldean a las personas
(Foucault, 1977), construyendo un cuerpo
y una conducta para pasajeros que resultan
siendo una forma de presentaciéon de la per-
sona en el espacio publico cotidiano. Asi,
después de analizar ese proceso, el siguiente
andlisis es sobre las relaciones entre los pasa-
jeros, que son parte de la construccion de esa
conducta, vistas en parte como una presen-
tacion escénica, de acuerdo con Goffman
(1971). Esos pasajeros se convierten en parte
del lenguaje de ese espacio, un lenguaje con
mensajes emitidos por sujetos anénimos y
para sujetos anénimos, producto de proce-
sos globales; como resultado, ¢l pasajero es
un sujeto de la globalizacion.

Para mostrar lo anterior, este articulo pre-
sentard tres tipos diferentes de datos o de
descripciones de las situaciones tenidas en
cuenta y realizard ¢l andlisis en cada nivel de
aproximacién: comenzard por la descripcion
situacional del transporte y las calles en Bo-
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gotd, y de los dos sistemas en circulacion;
continuara con la descripcién de los vehicu-
los, el lugar de analisis, el movimiento y la
estética, considerando las particularidades
presentes; y finalmente hard la descripcion
del comportamiento, los cuerpos vy las con-
ductas de los pasajeros.

El transporte publico en Bogota

Desde diciembre de 2000, el transporte
ptblico de Bogotd s¢ presta de dos
maneras: el transporte publico colectivo,
operado por diferentes empresas, y el trans-
porte masivo, que presta un servicio uni-
ficado. En el primero, los vehiculos circulan
por diversas rutas que estan concentradas
en catorce corredores viales de la ciudad
(Jiménez, 2003), y el segundo circula por
troncales adaptadas exclusivamente para
los buses articulados (buses largos con una
articulacién de resorte en el medio).

Entre los buses de servicio colectivo en Bo-
gotd se distinguen a grandes rasgos cuatro
tipos de vehiculos: los buses ejecutivos (pa-
saje de 1.100 pesos), las busetas de servi-
cio corriente (1.000 pesos), los colectivos
(1.200 pesos) v los buses de servicio co-
rriente (900 pesos), todos los cuales cues-
tan 50 pesos mds en horarios nocturnos y
festivos. Los de mayor tamaiio y capacidad
de pasajeros son los ejecutivos y los buses
corrientes, y los siguen las busetas, los co-
lectivos grandes y los colectivos pequeiios.
El sistema estandarizado de Transmilenio
es el que mayor capacidad de pasajeros tie-
ne y se compone de cuatro elementos: por-
tales, estaciones, buses rojos articulados

(principales) y buses verdes (alimentadores).
Los portales se encuentran en los extremos
de las rutas y se conectan con los alimenta
dores y las rutas intermunicipales. Las es
taciones s¢ encuentran a lo largo de todos
los recorridos.

El transporte en la ciudad estd cambiando:
se estd reduciendo el namero de vehiculos
de transporte publico colectivo y han au-
mentado las vias y los vehiculos de Trans-
milenio, sistema cuya demanda ha llegado
mas alla de las expectativas y los pronésti-
cos; ahora la forma de moverse por Bogota
es mas ordenada, mas disciplinada, més se-
gura y mas vigilante.

Como parte estructural del funcionamien-
to de la ciudad, el transporte depende del
orden social vigente. Por eso no son sélo
la distancia ni las condiciones geograficas
las que definen el trayecto, son la posicién
social, la hora del dia y la situacién econé-
mica los que determinan el tiempo gastado
en viajar. Ademas, en su mayorfa, son per-
sonas de escasos recursos las que habitan en
la periferia de la ciudad y sus integrantes no
disponen de vehiculos particulares, no pue-
den escoger con facilidad el lugar de trabajo
de acuerdo con la cercania al lugar de resi-
dencia, ni tampoco la ruta segtn su agrado
sino segln su precio. De modo que la orga-
nizacién del transporte, igual que la globali-
zacion, se experimenta como reorganizacion
de las diferencias socioecondémicas en el sis-
tema mundial o urbano (Garcfa, 1997). El
sistema unificado de Transmilenio preten-
de favorecer a quienes deben hacer rutas
mads largas, pero también reorganiza de
acuerdo con la oferta y la demanda en gran-
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des corredores viales que centralizan y, por
ende, excluyen.

;Como los buses en la calle se vuelven esce-
narios de la globalizacién? Primero, por la
relevancia que el tiempo adquiere en las ciu-
dades actuales, por el movimiento. Es nece-
sario desplazarse por ellas, a través de ellas,
a diario. El transporte es finalmente el lu-
gar mévil de la ciudad en el que todos los
ciudadanos participan, el lugar que realmen-
te comparten con desconocidos, por donde
recorren la ciudad. Es un lugar en movi-
miento y un no-lugar! (Augé, 2001), porque
en el transporte el tiempo vale mds que el
espacio, la distancia se mide en tiempo y
el vehiculo es sélo lo que separa dos lugares
de la ciudad, un intervalo cotidiano.

Los recorridos cotidianos son también via-
jes a través de la ciudad, que estd hecha para
ser recorrida; de acuerdo con Gareia Canclini
(1996: 11), “la ciudad moderna no es sélo
Jugar de residencia y de trabajo; se ha hecho
también para viajar: a ella, desde ella y a tra-
vés de ella”, generando un conocimiento de
la ciudad no sélo de relaciones sino tam-
bién de lugares y personas extraflas, de zo-
nas por las que se pasa siempre sin detenerse,
“zonas que no [se] conocen sino desde la
distancia y la fugacidad del vehiculo” (1996:
24).

Asi se construye el cardcter de lugar en cl
transporte, que instala a los pasajeros en ru-
tas, en calles de la ciudad, y ahi forma una
referencia a la ciudad entera; es por la movili-
dad por lo que conecta los lugares de la ciu-
dad y en esa medida es una senda, un camino
que lleva de un lugar a otro y, como tal, ¢s
un lugar también. El movimiento localiza
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dentro de la ciudad, mientras el lenguaje
del sistema de transporte localiza fuera de
la ciudad, hace del transporte un fenomeno
global para pasajeros solitarios, para espec-
tadores.

La movilidad, més que la posibilidad real de
conocer, recorrer, estar en otros lugares, hace
referencias multiples a ellos y con eso a nue-
vas construcciones del espacio y el tiempo, y
por ende a nuevas experiencias del movimien-
to. Bl no-lugar mencionado es un lugar de
circulacién con una ruptura entre tiempo,
espacio y distancia, sin protagonismo histo-
rico, politico o personal en la vida cotidia-
na de la ciudad, en el que se presentan formas
de reconocimiento y de orden social, de po-
litica y de historia, respecto a la situacion
social y al mundo entero a su alrededor, a
nuevas formas de identidad que correspon-
den no sélo a la situaciéon de Bogotd sino
también a las formas de viajar y de moverse
en el mundo entero.

El movimiento genera posibilidades de ima-
ginar la ciudad, muestra fragmentos, facha-
das cotidianas de desconocidos, de lo que
cada pasajero considera diferente dentro de
su ciudad, y con ello también de lo que tie-
nen de “inabarcable e inconmensurable” la
variedad de escenarios que se recorren
rutinariamente (Garcfa, 1996: 31). Por eso
mismo, la contemplacién de la movilidad
implica una practica de traduccion y trans-
posiciéon, porque la multiplicidad de luga-
res es también multiplicidad de lenguajes y
de actores. Y para ello ¢l sistema de trans-
porte emplea su propio lenguaje, que se des-
cribird mas adelante.

L El no-lugar es un
concepto, tomado de
Marc Augé, que en
términos generales se
refiere a donde no se
presenta reconocimiento
o apropiacidn del
espacio ni hay
referencias historicas,
sociales o cutlturales. Es
un “lugar” que carece de
las caracteristicas que
suelen atribuirseles o los
Iugares.
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Imagenes, huellas y funcionalidad

La forma que actualmente se da al espacio
publico es producto de procesos sociales y
culturales en ciudades del mundo entero;
dentro de esos procesos, los buses son espa-
cios semiptblicos (Delgado, 1999) con pre-
cio de entrada. Las calles son el espacio
publico del movimiento vy, en relacién con
las actividades cotidianas de muchos ciuda-
danos, estdn afuera: son el espacio de uso
que no requicre sentidos ni profundidad, que
recorre cualquiera mientras experimenta el
movimiento y la presencia de los otros
(Joseph, 1988). Las calles y los vehiculos son
el lugar que se repite en todas las ciudades
actualmente, el no-lugar que tiene un senti-
do social, considerando que “la gran ciudad
no es el escenario de la pérdida irremediable
del sentido. Es un medio en el que las iden-
tidades se dejan leer en la superficie, en el
que ‘lo mas profundo es la piel”” (Joseph,
1988: 48).

El transporte puablico es el transito por la
ciudad y su forma estd marcada por la de las
calles: los vehiculos deben corresponder a
las vias que recorren y a la vez separar al pa-
sajero de ellas, distanciarlo de los peatones,
protegerlo vy, sobre todo, llevarlo mas rapi-
do. Por eso el usuario es pasajero: porque
existe nicamente mientras permanece en es-
pacios transitorios, mientras la funcio-
nalidad del espacio corresponde a sus
necesidades de desplazamiento. Los vehicu-
los presentan un lenguaje particular al que
¢l pasajero se acomoda por obra de esa re-

gulacién y resultan ser medio de proceso
comunicativos de diferentes tipos y alcances
El transporte intraurbano, localizado, est
enmarcado por un lenguaje global en el que
se viaja constantemente, con lenguajes pri
mordialmente visuales, con codigos espa
ciales en los que la forma del espacio es
tipo de informacién peculiar pero a la vez .
principal, una informacién pasajera que evit
cualquier forma de permanencia y lleva al.
anonimato. ‘
Estando todo eso enmarcado en el afin, la.
nueva forma insuficiente del tiempo acorde
con la sobremodernidad planteada por Marc
Augé, las nuevas posibilidades de velocida
y el alcance del transporte no implican ma
lugares para conocer ni mas tiempo par
recorrerlos: implican un exceso de posibles
actividades y lugares y una escasez de tiem-
po para ello, que hace que éste tenga md
importancia que el espacio; esos lugares por.
ver quedan en un segundo plano del qu
posiblemente no podran salir.

El lenguaje del transporte publico es estéti
co, visual, y en él podrian senalarse tres len-
guajes diferenciados: primero, la decoracion
de los vehiculos, mensaje emitido por el due-
flo de cada uno de ellos; luego, los grafitis,
mensajes emitidos por pasajeros que, por
serlo, son an6énimos; v por Gltimo la forma
del espacio, la disposicién de las sillas, las
barandas, las ventanas y la luz, mensajes de.
varios emisores (la empresa de transporte, el
dueno del vehiculo, el conductor, la alcal-
dfa), producto de los valores que correspon-
den al servicio (funcionalidad, limpieza,
respeto, etc.). Cada uno de estos tres lengua-
jes tiene caracteristicas sociales y politicas pro-
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pias, construidas desde la situacién particu-
lar del transporte en Bogotd y que denun-
cian los procesos que ésta vive.

La decoracion de los vebiculos

Los vehiculos de transporte piblico colec-
tivo son adornados y bautizados por sus
dueiios. Esto los individualiza y los lleva a
una dimension estética (Silva, 1986) que les
pertenece a los transportadores bogotanos
y es personal e intima. Estos nombres carac-
terizan cada vehiculo, haciendo que, mas
que un objeto, sea un lugar construido, pro-
pio del conductor o dueiio, donde el pasa-
jero tiene la posibilidad de ver el nombre y
las imdgenes como mensajes, incluso como
un saludo.

Estos nombres son, segtin Silva, mensajes
alegéricos “respecto al mundo y a la ciudad”
(1986: 123). Los buses son masculinos,
muchos desaffan, alardean o son agresivos,
aprovechando que son los vehiculos mids
grandes que circulan por las calles; las
busetas, en cambio, son femeninas y coque-
tas, consentidas; también son espacios donde
se manifiesta la historia personal del dueho.
Como propiedad, un bus o una buseta se
incorpora a la vida, es residencia y sustento.
En él el dueio expresa su vida sentimental,
sus creencias religiosas y el trato que da a
los hombres y las mujeres, por eso las busetas
reciben calificativos como “coqueta”, “con-
sentida”, “carifosa” y “sardinita”, y los
buses reciben los de “guerrero” y “rebelde”
(Rossi, 2003).

Los buses ejecutivos v las busetas ofrecen
“comodidad, elegancia y confort”?, privaci-
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dad y un “servicio ejecutivo”; aunque “cje-
cutivo” sea propiamente un bus grande, el
término también aparece en letreros de
busetas. Ejecutivos también son los almuer-
70s v las noticias®; dicha palabra es un califi-
cativo de elegancia y estatus para lo popular,
con los rasgos que se le atribuyen a una cla-
se social alta. Como personaje, ¢l ejecutivo
es un profesional, un empresario de clase
alta, acomodado social y econémicamente;
alguien que probablemente no usa habitual-
mente los buses. Como caracteristica, lo ¢je-
cutivo es elegante, eficiente, exclusivo,
moderno?; tiene poder, es refinado.
Concuerda, entonces, con “un lujo de ser-
vicio”. Por eso la tapiceria es en tela, mas
comoda y elegante, hay cortinas, arandelas
con flecos que cuelgan del techo y en las
ventanas, y, en el caso de las busetas, colo-
res que combinan en el cuerpo del bus y la
cabina del conductor. Pero estan también
los buses grandes de servicio corriente,
llamados “cebolleros”. El nombre en cllos
tiene ¢l efecto contrario, se considera que
son para personas con poco dinero por ser
los mds baratos, para pasajeros que pueden
llevar todo tipo de paquetes (cartédn,
bombillos de nedn, cajas de mercado, varas
de madera, animales, etc.), y con ello ruido,
alboroto, olores. El nombre “cebolleros”
alude, entre la cantidad de cosas posibles
que se llevan en esos buses, a los mercados
con alimentos y al olor a cebolla del sudor
humano, aunque por sus dimensiones son
buses en los que circula mucho el aire, hue-
Jen siempre a polvo o humo mds que a cual-
quier otra cosa. También se decoran y
adornan.

2 Tomado textunlmente
de un letrero visto en un
bus en pcribre de 2003
De aqui en adelante,
todas las referencins al
espacioy las
descripciones serdn
tomadas del trabajo de
campo de Rossi (2003).

3 En lo emisora
Melodin ex se presentan
“Noticias para
ejecutivos”,

* En el sentido de estar
a la moda, al din.
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pendinn en los buses le
regalaban al conductor
un cp de adorno y los
buses tendan colgados o
pegndos o ln consoln
maschos, llegando o
SUIAY GUINCE 0 WAS Vi

10 es tan comun verlos®

Henos de cp brillantes y
los pendedores suelen
regalaries cosas muy
distintas.

6 Como zapatitos
pequenios, para no
tropezar, o Virgenes que
se shuminan al frenar.

7 “Dios cuide a este
bus”: mensafe escrito en
la parte de atrds de ln
silla de un conductor.
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Los adornos se fabrican deliberadamente para
los buses siguiendo medidas y patrones de-
terminados®. Ademads, hay amuletos®, frases” e
imagenes religiosas, especialmente de la Vir-
gen del Carmen (santa patrona de los con-
ductores) y del Divino Nifio del 20 de Julio
(protector y milagroso), y siluetas de Jesu-
cristo. Mezcla de fe y conviccién con ries-
go, en imdgenes de culto y proteccién al
mismo tiempo. Todo esto es una aplicacién
de fe y fantasia, y un juicio estético; crea un
escenario colectivo y una escena personal.
Se mezclan en ella nociones de clase social,
suerte, riesgo, fe y voluntad de exhibicién;
se lleva lo propio ante un piblico pasajero y
se exhibe.

La imagen que resulta es la expresiéon de
un gremio mds la apropiacién individual
de un espacio cotidiano, es la creacién de
una segunda casa, mostrando que “las
fronteras organizadoras del capitalismo
moderno —entre lo publico y lo privado, el
trabajo y el ocio, lo personal y lo comunita-
rio— no han sido atn establecidas: ‘as{ como
la sala de estar reaparece en la calle, asi la
calle migra a la sala de estar’” (Buck-Morss,
2001: 44). Como manifestacién personal y
colectiva, es una forma de cultura popular,
de fantasia colectiva, en la que las mercan-
cias con que se decora construyen imagenes
colectivas y en la que “la fetichizacién de la
mercancia y la fetichizacién de los sueiios se
vuelven indistinguibles” (Buck- Morss,
2001: 138). La decoracién combina lo per-
sonal con lo digno de exhibicién y para el
pasajero todo esto es ajeno, pasa por ahi a
diario sin reconocerse en el espacio; es sélo
un espectador, experimenta, como parte de

la globalizacién, la posibilidad de no reco-
nocerse en lo habitual, de pasar todos los
dfas un rato en un lugar donde no es mas
que pasajero.

Como lugar, el vehiculo de transporte hace
de la estética un mensaje con circulacién
social y fisica y un lugar de expresion colec-
tiva; al ser pablico, resulta apto para ser es-
pacio de expresiéon social y politica, donde
se impone el orden de la ciudad en su tiem-
po y su espacio, en los lenguajes, los mensa-
jes, el ruido, los vendedores, los grafitis, la
publicidad y la reproduccién de la conduc-
ta a la que todo esto invita.

Ocurre en los buses, como en otros fendme-
nos urbanos, que son al mismo tiempo algo
objetivo y algo sofiado (Buck-Morss, 2001;
Silva, 1986), porque su recorrido pasa por
las imagenes, los sonidos, los olores, el tiem-
po y los lugares, integrandolos como partes
de la ciudad. Para quien los decora son una
posibilidad de lucirse llevando a escena su
poder, sus creencias, su manera de coque-
tear, su decoracién y su gusto musical; el es-
pacio interior se utiliza para emitir mensajes,
es una oportunidad de afirmacién puablica.
Por fuera, los buses tienen sélo los colores
de la empresa, excepto por los nombres y
algunos dibujos en la parte de atrds; la ima-
gen exterior no se decora, es para identifi-
car empresas y rutas, y por lo general no se
cuida como objeto de exhibicién, estd llena
de polvo; el gris cubre los demas colores
dando una imagen opaca.

En muchos buses suena musica, cada vez
menos, de acuerdo con las nuevas politicas de
respeto a los pasajeros; en Transmilenio no
suena musica. En ambos casos es una expre-
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sion social, mensaje y simbolo distintivo de
grupos sociales. LLa musica es una expresion
cultural, una forma de entretencién escogida
por el conductor, por eso constituye también
una demostracién de autoridad. Es tam-
bién un ritmo que mide el tiempo, una
forma, entre muchas posibles, de experi-
mentarlo corporal y conscientemente. Por
ello, el silencio es igualmente una forma de
control y autoridad, porque es obligatorio,
pero representa una autoridad que estd fuera
del bus, que se fundamenta en la funcio-
nalidad y el orden y que hace mas radical la
separacion entre el tiempo y ¢l espacio, y su
negacién dentro del vehiculo.

La estética no es una posibilidad de decora-
cién del espacio que tenga consecuencias ale-
danas: es la manifestaciéon de quien tiene
poder sobre el espacio y, por eso, de cudles
son los valores que recrea, a quiénes se dirige
y qué esperanzas tiene sobre el espacio que
domina. De ahf la gran diferencia entre los
dos sistemas operantes: mientras en ¢l servi-
¢io colectivo cada vehiculo es individual, re-
presenta oportunidades sociales y econdmicas
a titulo personal y no tiene otro lugar de
expresion diferente del bus mismo, en el ser-
vicio masivo el sistema prima sobre el vehi-
culo, y los mensajes que se emiten sobre el
sistema utilizan otros medios (radio, televi-
sién, vallas, postales), que hacen del bus sim-
plemente la parte operante del sistema.

Los grafitis

El pasajero no es un espectador pasivo: se
expresa haciendo grafitis en los vehiculos,
algunos dirigidos a alguien, al chofer o a

LUGAR DE PASAJEROS

los pasajeros, otros sin destinatario. Son men-
sajes para ser vistos, para expresar una pre-
sencia de grupos o de personas. Por lo
general son mensajes, pocos dibujos y mds
palabras, abreviaturas, firmas, siglas o figu-
ras de corazones con nombres o letras. Aun
si van firmados son anénimos®, marginales,
y mientras se ofrezcan como se ofrecen a la
multitud serdn, como mensaje, una expre-
sién colectiva cuyo significado y resonancia
son siempre sociales.

Segun Armando Silva, los grafitis son “for-
mas de comunicacién que surgen en calidad
de estrategias de ciertos sectores, los cuales,
mediante su ejercicio, manifiestan su pre-
sencia real y representativa dentro de un gru-
po social” (1986: 13). Lo hacen dejando
sus huellas en los buses, como expresion
espontdnea, en inscripciones y lenguajes
urbanos. Hacer grafitis dentro de un bus es
interpretar el espaldar como espacio
escénico, apto para una produccién cultural
de mensajes; es tomarlo como espacio de
transmision, de divulgacién o de didlogo
potencial. Es también tatuar y enmascarar
el lugar (Silva, 1986), apropidandoselo, dan-
dole un significado distinto al anterior, que
puede ser fugaz y desaparecer al dia siguien-
te o durar meses en circulacién por la ciu-
dad y de la misma manera cambiar, ser
reescrito y muchas veces leido.

Como acto comunicativo, motiva una res-
puesta, una interpretacién o una pregunta;
conforma espacios de comunicacioén, conec-
ta con interlocutores anénimos, crea incer-
tidumbre, se abre como posibilidad de
imaginar al autor, sus motivos, la ruta, el
recorrido, los lugares. Es una posibilidad

8 sQuién reconoceria n
quien firma?
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de relacionarse. En las actuales ciudades el | T.o que se vive o se imagina en los recorri- lisy
didlogo no depende realmente de la presen- | dos diarios hace parte del imaginario colec- an
cia fisica del interlocutor ni de su defini- | tivo, de lo que se espera y se sospecha de la en
cion, puede establecerse un didlogo por | ciudad: rutinas de la ciudad entera como reg
escrito con un pasajero ausente, sin ver la | fendémeno social, en las que se organizan lo las
cara del pasajero presente justo al lado, con | publico, la ciudadania y el orden. “Si los los
quien es muy improbable entablar cualquier | viajes son un tipo de recorridos donde se pa
tipo de didlogo. organiza gran parte del sentido (comin) que ele
Aparece, por obra de la comunicacién im- | la ciudad tiene para los sujetos, por tanto “¢j
personal, el imaginario de la ciudad, de las | de su cultura urbana, deben ser importan- vel
personas que escriben en los buses: las ini- | tes para la constitucién de lo que suele lla- qu
ciales de alguien en un corazdn, declaracio- | marse cultura politica y ejercicio de la $ibi
nes personales, amorosas y politicas, criticas, | ciudadanfa” (Garcfa, 1996: 110). Y lo son cie
chistes. Un grafiti se lee desde sus propias | de maneras multiples. car:
caracteristicas: su marginalidad, su movili- | Esos lenguajes estéticos del transporte, pri- pric
dad, su fugacidad, su poca censura, su iro- | mordialmente visuales, son producto de nir
nfa o su bumory se conecta con las imdgenes | procesos sociales, politicos y morales. So-
fugaces, los movimientos personales, los | ciales por su construccién colectiva, en la La
suefios, las imdgenes del deseo, de los sue- | que participan los duefios de los vehicu-
nos colectivos. Hacer un grafiti es “respon- | los, las empresas trasportadoras, Transmi- Lat
der aun deseo” (Silva, 1986: 38), enviar un | lenio como sistema unificado y los pasajeros esté
mensaje, romper una regla, Por todo esto | como un grupo indiferenciado en el que dire
tiene poder politico, estético y lingiiistico. | esos lenguajes encuentran interlocutor y cuel
Integra en ¢l la ciudad recorrida, transgre- | sentido. Los mensajes mencionados no con
dida y transgresora y la ciudad deseada, | pueden separarse de su emisor, y parte del En
imaginada. mensaje mismo son la forma y el lugar des- pres
Los grafitis son huellas y formas de apro- | de el que se emite; es significativo que en com
piacion: “dejar huellas no es sélo un habi- | la ciudad capital el espacio pablico sea para dad
to, sino el fenémeno primero de todos los | didlogos de poder personalizados o de
habitos envueltos en habitar un lugar” | institucionalizados y para interlocutores men
(Benjamin, 1957). Esta es una de las razo- | anénimos que emiten sus propios mensa- Viste
nes fundamentales que hacen del recorrido | jes marginalmente. resp
una modalidad de habitacién de la ciudad; | Politicamente, el pasajero debe ser un recep- o
habitando los buses se presentan y conectan | tor pasivo; por eso, cualquier mensaje, o es ;uev
entre si imaginarios colectivos. Por la circu- | emitido fuera del recinto con los duefios o o
Jacion y la comunicacién, los grafitis abren | autoridades competentes, o tal vez hasta en 1‘1'ans
el espacio a la sospecha v a la ciudad imagi- | los medios de comunicacién, o es un mensaje ?lkll]?
nada (Silva, 1986). marginal, transgresor, una forma de vanda- corr
7Y MARfA Rosst IDARRAGA Luaa
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lismo, porque el espacio ptblico es un emisor
anonimo y una autoridad, no un lugar para
emitir mensajes. Su lenguaje es indicativo y
regulador, es para ser obedecido. Moralmente,
Jas propuestas estéticas se fundamentan en
los valores que deben orientar el transporte
pablico. En algunos casos es comodidad,
clegancia, privacidad, lo que se espera de un
“cjecutivo”: un lujo de servicio. En otros es
velocidad pues el tiempo es mds importante
que el espacio, funcionalidad, limpieza y vi-
sibilidad, porque “el aseo es salud” y la efi-
ciencia es un valor, no simplemente una
caracteristica prictica, y se define dandole
prioridad al tiempo sobre el espacio y al ano-
nimato sobre las identidades.

Lo forma de los vebiculos

La forma de los vehiculos es el tltimo aspecto
estético mencionado porque se conectard
directamente con el disciplinamiento de los
cuerpos v las conductas de los pasajeros y
con la experiencia de la globalizacién.

En las opciones de transporte actuales se
presentan dos propuestas que invitan a
comportamientos diferentes: una de visibili-
dad y vigilancia, higiénica y funcional, y otra
de comodidad, menos visible, més privada y
menos limpia, que incluye lenguaje verbal y
visual. En términos generales, la primera co-
rresponde al sistema de Transmilenio y a al-
gunos de los colectivos grandes y de los buses
nuevos (por ejemplo, los de la empresa de
transporte Sidauto S. A.), y la segunda, al
transporte tradicional: los buses de servicio
corriente, los buses ejecutivos y las busetas.

LLUGAR DE PASAJEROS

La funcién que le corresponde al espacio en
cada caso es diferente. En el primero, la efi-
ciencia, la rapidez, la higiene y la seguridad
son los valores que sustentan un buen
servicio. En el segundo, la comodidad, la pri-
vacidad y el lujo son los que sustentan un
buen servicio, que también debe ser rapido
pero apoyarse en otros valores.

Como lugares publicos son espacios de or-
denamiento y funcionalidad, de formacion
del hombre piblico, cuyos mecanismos de
control son la forma misma, la luz, los ma-
teriales y los colores en el espacio. Siempre
el chofer tiene alrededor varios espejos para
ver hacia atrés, a los pasajeros y la calle, para
controlar.

in el caso del servicio colectivo, las venta-
nas permiten ver, parcialmente, hacia afuera
y ser visto desde fuera, pero sélo a quien
estd sentado junto a cada ventana, pues el
resto del bus estd protegido por los espal-
dares de las sillas, las arandelas del techo, las
cortinas, las calcomantias, ¢l polvo y los co-
lores oscuros y discretos. El espacio permite
cierta privacidad frente a las miradas ajenas,
interiores y exteriores. El cuerpo del bus,
lugar de los pasajeros, tiene separaciones en
cada fila, luces pequenas y tenues que, por
la disposicién de las sillas, no alcanzan a ilu-
minar todas sus partes; hay en general poca
visibilidad hacia el interior, lo que permite
ocuparlo clandestinamente, no ser visto.
Todo esto manifiesta lo que corresponde al
tratamiento dado a personas incdgnitas (tér-
mino que les da cierta distincién, diferente
a decir personas andnimas). Como conse-
cuencia, estos buses tienen poca visibilidad
y dificultan el control; ademads suelen estar




9 Lo de espacios amplios
y despejados como los
nuevos prarques, plazas,
ciclorrutasy andenes.

10 Erpse final de
pricticamente todos los
vendedores que trabajan
en los buses de servicio

colectivo.

sucios. Todo esto es ahora politicamente in-
correcto, irrespetuoso para los pasajeros y
algunas veces inseguro. Estética, politica y
moralmente ya no es conveniente, porque
los valores que lo sustentan no son masivos
ni pueden serlo facilmente, porque aisla pero
no vigila y porque individualiza a un sujeto
que, dentro de la globalizacién, no es tal.
En Transmilenio y en los colectivos gran-
des hay “vigilancia circunstancial” sobre su-
jetos anénimos, posible por las ventanas
amplias e impecables y la luz abundante, por
ser despejados y estar llenos de gente. Los
materiales son plasticos y lisos, ficiles de lim-
piar, homogéneos e iguales en todos los
casos. No reflejan a un propietario personal,
son visualmente Hlamativos, evocan seguri-
dad. Cada pasajero es visible tanto desde
adentro como desde fuera; el control estd
en la imposibilidad de moverse (dados el
poco espacio y el alto nimero de pasajeros)
v en la posibilidad de ser visto constan-
temente.

La misma estética que se propone para reno-
var la ciudad? sirve para vigilarla, precisamen-
te porque su gran valor, la visibilidad, es
una tecnologfa de control sobre los cuerpos
(Foucault, 1977) que hace de ellos el obje-
to constante de control y, a la vez, el espec-
tador constante. Cada pasajero se sabe
observado porque tiene también la posibi-
lidad de observar. Pero, aunque es priorita-
rio, no sélo se vigila visualmente. Entre las
nuevas reglas del transporte publico el si-
lencio es obligatorio. La norma es no po-
ner musica, pero el lenguaje es visual, no
hay un interlocutor oficial en los vehiculos,
se prohibe hablarle al conductor y los pasa-

jeros son andénimos, vigilantes y solitarios,
asi que el silencio es también vigilancia y
control sobre su conducta y podrfa conver-
tirse en una costumbre, aun para quienes
viajan acompaiiados.

Se forman espacios que deben conservarse
impersonales, “en los que no resulta ficil dejar
una huella” (Benjamin, 1973: 153): pocas
sillas, vidrio, metal y pldstico. La densidad
de uso exige una distancia vigilante respecto
a los demds pasajeros y por ende un cuidado-
so manejo de los cuerpos, que se regulan
entre si. En esta propuesta s¢ aplica la no-
cion de “el aseo es salud”!® (Rossi, 2003), y
la limpieza y las ventanas significan, para el
pasajero, respeto y seguridad y, para quien
observa, la posibilidad de tener control. La
eficiencia y la limpieza adquieren una pre-
sencia vigilante, son un mecanismo discipli-
nador que excede sus comienzos.

El pasajero

El comportamiento en los buses consiste en,
con paciencia y sin dejar huellas, presentar
una fachada acorde con el escenario; es una
puesta en escena constante. Como la forma
actual del espacio supone informacién para
su uso y en si misma constituye una por la
intencionalidad de su produccién, en la ciu-
dad, al moverse por el espacio, el pasajero
produce informacién; la forma del espacio
brinda informacién (Santos, 2000) y es el
lenguaje que la enmarca, que pone como es-
pectador al pasajero frente a la “clegancia
ejecutiva”, la modestia de los buses corrien-
tes o la eficiencia global y le informa sobre
quiénes se han apropiado del espacio urbano,
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como lo usan, qué consideran bello, agrada-
ble y digno de mostrarse, como son las rela-
ciones sociales, cémo deben ser en publico,
como se maneja el cuerpo en la calle, qué (de
acuerdo con la feminizacién o la mas-
culinizacién de los vehiculos) se considera
femenino o masculino y como son las rela-
ciones humanas entre conocidos y, especial-
mente, entre desconocidos. E] lenguaje es
comin pero, como se refiere siempre a ser
desconocido y a tratar a los desconocidos, se
utiliza de manera impersonal, evadiendo el
reconocimiento.

El viajar es rutinario: “sobre todo en las ho-
ras de abigarramiento nocturno, presenta mas
bien a multitudes cansadas” (Garcia, 1996:
25). Las personas no se relacionan entre si,
evitan cruzar miradas, no se tocan si es
posible, si se tienen que tocar no se miran ni
se hablan, y dejan ver de si mismos rasgos
muy generales: edad, sexo, vestimenta, acce-
sorios, equipaje, tamaifio, color de piel,
estado de asco, manejo del cuerpo y acom-
paiiantes. Entonces la gente se reconoce por
estilos de consumo cultural (Garcia, 1997).
Un joven perteneciente a una clase social de-
terminada y a un sexo debe seguir un patrén
de conducta que indique eso: nadie sabra su
nombre pero podra adivinar qué musica oye.
Son varias las posibilidades de reconocimiento
impersonal, y la que se instala sobre todas
ellas, la que juzga los cuerpos pasajeros, es la
estética del espacio.

El pasajero es un practicante de lo urbano y,
como tal, su actividad consiste en ocultar
o apenas insinuar quién es, de donde viene o
hacia donde va (Delgado, 1999). Las cate-
gorfas de identificacién son primordialmen-

LLUGAR DE PASAJEROS

te visuales y sirven para hacerse una idea to-
talmente impersonal de los demds y entablar
una relaciéon de indiferencia. Por su condi-
cién habitual, la conducta aprendida en ese
lugar se involucra en el concepto de sf mismo
de cada ciudadano, también porque “cuan-
do un individuo aparece ante otros, proyecta
consciente ¢ inconscientemente una defini-
¢ién de la situaciéon en la cual el concepto de
si mismo constituye una parte esencial”
(Goftman, 1971: 258). Cada persona ya tie-
ne un puesto apropiado en el orden social de
la ciudad alli manifiesto y, como pasajero,
presenta, recrea y reproduce la conducta que
socialmente le corresponde en ese espacio,
no a titulo personal sino en virtud de rasgos
de género, edad, tamafio, clase social, hora
del dia y lugar donde se encuentra.

El lugar que el transporte global da al si
mismo, al pasajero, es el de un ser anénimo
y disciplinado; alli cada si mismo debe ser
nadie. El transporte piablico es un espacio
en el que se forma a los ciudadanos y se los
disciplina y vigila constantemente. La expe-
riencia diaria de una organizacién corporal
y sus posibilidades visuales fomenta una
imagen para el transetinte o el fotégrafo vy,
sobre todo, una actuacién para el pasajero;
en ambos casos, unas relaciones concretas
con el espacio, con los cuerpos de los de-
més en él, y una nocién de como debe ser el
comportamiento en pablico de la ciudad.
Este movimiento hace parte de la construc-
cién de las identidades urbanas, construyén-
dolas de una manera particular (lo que las
hace urbanas, lo que les permite moverse
por la ciudad, lo que muestra que con sus
cuerpos hablan el lenguaje de la ciudad): la
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forma como se representa pablicamente cada
persona, la forma como se comporta y la for-
ma que da a su cuerpo. Este espacio es en-
tonces una tecnologia (Foucault, 1977) que
construye ¢l cuerpo de los bogotanos, aho-
ra reformulada, orientada hacia cuerpos que
hablan un lenguaje visual, hipervigilado e
hiperregulado.

Aparecen nuevos rasgos de reconocimiento
personal que, por obra de la tecnologfa, son
de tipo global, aplicables a los completa-
mente desconocidos y forzosamente cerca-
nos e inmediatos, y aparecen en forma de
relaciones de evitacion sistemadtica habitual,
llevando consigo los valores sociales y mo-
rales en los que las formas y las posibilida-
des de movimiento y desplazamiento de
diferentes sectores sociales constituyen nue-
vos marcos de identificacién e identidad para
los ciudadanos.

La conducta del pasajero se moldea no sélo
por la forma del espacio, ya que la organi-
zacion del tiempo es también fundamental.
El tiempo se ordena en calendarios, ruti-
nas, costumbres, ritmos de trabajo y rit-
mos colectivos de vida (Bourdieu, 1977).
La experiencia social de un tiempo no con-
tinuo sino ordenadamente fragmentado es
la experiencia del orden (Foucault, 1999),
que se manifiesta en dos aspectos: prime-
1o, en la asignacién de un tiempo o un “mo-
mento” a cada cosa a escalas micro y macro:
la existencia de un calendario y una esque-
matizacién de las horas del dia; y, segun-
do, en la existencia de ritmos distintos en
las actividades colectivas ¢ individuales que
marcan cada suceso, como producto de la
ritualizacién de la accién, el orden y la frag-

mentacién. La diversidad de los ritmos y
de los momentos crea rupturas en las que
“toda practica es abruptamente alterada por
la adopcién de un nuevo ritmo” (4bid.).
El tiempo pasado habitualmente en un bus
se enmarca dentro de esta organizacién en
calendarios, horas hédbiles y tiempo libre; es
un momento del dia a dfa que se hace nece-
sario por la organizacién extensa de la ciu-
dad, es un tiempo intermedio, ni ocio ni
trabajo, que en cada caso tiene sus propios
ritmos y en el que se inserta el pasajero al
subirse: los ritmos de la espera, del trafico,
de la musica, de la calle, etcérera.

El tiempo del transporte piblico tiene la
forma del afan y la aceleracién, rasgos de la
sobremodernidad del mundo globalizado,
donde el tiempo, en muchos casos, como

en el transporte mismo, vale mds que el espa-

cio. Saber que ir de un lugar a otro en Bo-
gotd en bus puede tomar el mismo tiempo
que viajar hasta otra ciudad en avién, espe-
rar sin hacer nada mientras llega, saber que
la velocidad depende del precio: todo esto
forma la experiencia de la movilidad.

Las nuevas formas de reconocimiento coti-
diano, de relacién con los desconocidos,
resultan adecuadas a los sistemas de nuevas
identidades globales. ¢Quiénes son los pa-
sajeros? Comparten el bus con desconoci-
dos, no hacen parte de una comunidad sino
mas bien de una multitud, estan en el ano-
nimato, la indiferencia y la extrafieza frente
a los demas, que no son otros ni diferentes
sino justamente aquellos con quienes se con-
funden (Heidegger, 1998).

Las sociedades modernas son sociedades dis-
ciplinarias, con tecnologifas en todo tipo de
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relaciones (Foucault, 1977). Las relaciones
urbanas en el espacio publico se regulan de
yarias maneras y construyen un sujeto ade-
cuado a esos lugares. El espacio publico tie-
ne normas de uso, requisitos de acceso y
obligaciones para quienes lo habitan, y ade-
mas su forma, como se dijo antes, establece
pormas ticitas sobre los cuerpos. La vigilan-
cia es uno de los mecanismos de control del
espacio, pero es la forma la que coacciona.
Como el lenguaje es primordialmente vi-
sual, dejando sélo para casos de necesidad
la comunicacion verbal, facilita con ello la
distancia entre los pasajeros; la vigilancia ahf
fomenta una actitud pasiva de recepcion de
los mensajes en el espacio. La limpieza, la
visibilidad y la homogeneidad en un lugar
de servicio ptblico promueven un orden
social e incluso moral; se mezclan normas
de seguridad con normas que facilitan la
velocidad vy la eficacia del servicio, normas
de respeto, de cortesia, de buen comporta-
miento y de belleza.

La identidad de los sujetos como pasajeros
en un mundo globalizado se forma en la
relacion con el espacio y con los demds pa-
sajeros, y se manifiesta en la forma de reco-
nocimiento y de aceptaciéon moral del otro
como pasajero, que depende de la manera
en la que lleve su cuerpo de acuerdo con el
disciplinamiento que el espacio impone. Si
comprende bien el lenguaje del lugar y de-
cide acatarlo serd un pasajero ideal, homo-
géneo con los demads, pero sobre todo con
¢l espacio que lo transporta, y serd visto por
los otros como adecuado. Y adecuado quie-
re decir no peligroso, buen ciudadano, de-
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cente, inclusive mas confiable que quien no
comparte ese lenguaje.

La acomodacién del cuerpo a ese lenguaje es
el criterio de definicién de pertenencia a un
grupo, de formacién del otro y de acepta-
cion moral de las conductas. Se homogeniza
al usuario sobre su propio cuerpo, se lo juz-
ga en la medida en que se amolde. El nuevo
espacio global es moralmente bueno y es un
inquisidor. En respuesta, los pasajeros mol-
dean su cuerpo y su conducta de acuerdo con
¢l espacio, hablando ¢l mismo lenguaje de
los vehiculos y presentando una fachada acor-
de con ese espacio particular. Ese lenguaje
visual des-localiza al interlocutor, expropia y
es homologable al lenguaje de un aeropuer-
to, ejemplo tipico del no-lugar. Se construye
el lugar de manera que no sea preciso hablar
con nadie, de modo que las personas deban
omitirse forzosamente.

El lugar de la globalizacion

Los lugares de la globalizacién son los luga-
res del movimiento: ése es el cardcter de lugar
propio de la globalizacién, que le devuelve
al espacio su regencia, sus posibilidades de
definicién, que une el espacio y el tiempo
segiin la forma acelerada y fracturada en la que
actualmente se presentan, unidos y fractura-
dos, no juntos sino superpuestos. Desde los
buses, lugares del movimiento urbano, la per-
cepcidn se afsla de la calle, escenario de la
ciudad, y da prioridad a lo visual sobre los
demas sentidos, generando “una correspon-
dencia entre las operaciones de recorte y en-
cuadre que hacen las fotos y el conjunto de
experiencias desarticuladas que se obtienen




en una megaciudad” (Garcfa, 1996: 109) y
haciendo del pasajero un espectador de la ciu-
dad, un habitante-espectador.

El movimiento es corporal. En el movimien-
to del transporte la globalizacion recae en
los cuerpos de los pasajeros, moldeandolos
de acuerdo con las formas adoptadas por el
tiempo y el espacio. El espacio resulta ser
una tecnologia en su condicién de comu-
nicador y, porque el espacio es una forma
de comunicacién, el movimiento es en €l
una forma de ese lenguaje; el movimiento
resulta ser un decir, dentro de ese sistema
de comunicacion, que lo hace mas o menos
aceptable como un todo.

En la presencia misma de esas caracteristicas
estd un sistema de organizacién social exclu-
yente, pero con el encanto de promocionarse
ante la ciudad como una nueva forma de
respeto. ¢Es posible que el respeto sea
discriminador? Es una de las pautas a partir
de las cuales se juzgan los cuerpos de los
pasajeros. Es también la basqueda de hacer
el espacio pablico amable para los bogota-
nos, que estd instalindose como una mejor
opcién. En ese orden social, la estética, lo
bonito, lo agradable, lo cémodo —en
concreto, los valores morales que la susten-
tan—, son una construccién social y, como
tal, resultado de una situacién politica en el
sentido amplio de la palabra; reflejan que la
ciudad hace parte de los procesos de
globalizacién mundiales y que los ciudada-
nos estan en proceso de acomodarse a ellos.
Por es0, la transicién de un sistema de trans-
porte a otro genera cambios de las conduc-
tas y de los valores que las sustentan.

En el transporte como espacio publico se pre-
sentan una politizacidon de la estética y una
estetizacién de la politica, al darle forma al
espacio urbano y con eso al comportamien-
to de los bogotanos. Y esta relacion trascien-
de los limites de la ciudad: lleva a los pasajeros
a los metros con estaciones de todo el mun-
do, a comportamientos asimilables en muchas
ciudades y muchos idiomas, a una comunica-
cién visual v a una identidad igualmente vi-
sual, impersonal, distante y globalizada.

El pasajero se comunica corporal y visual-
mente siguiendo coédigos globales, se
relaciona con el espacio como mensaje en cit-
culacién y no se reconoce con o en el lugar
sino se muestra como cualquier otra persona
que a diario hace lo mismo; en la globali-
zacion, el sujeto y el vehiculo particular pue-
den ser reemplazados por cualquier otro,,
mientras los mensajes y las identidades se
conservan haciendo parte de un mismo esce-
nario y de cédigos de alcance mundial.

El lugar de la globalizacién ya no acepta
dejar huellas. Incluso serfa confuso el sin-
sentido de hacerlo, serfa intentar habitar
cualquier lugar, no un lugar concreto. La
experiencia de ser pasajero del transporte
publico en Bogotd es la experiencia de ha-
bitar una ciudad globalizada, de hacer par-
te de un lenguaje urbano concreto, de
adecuar el cuerpo a sistemas de organiza-
cién espacial y temporal y el si mismo a esa
identidad urbana, de convertirse forzosa-
mente en anénimo, de relacionarse hablan-
do ese lenguaje espacial, de juzgar a los
pasajeros dentro de ese parametro, de
priorizar el tiempo y de moverse de esa for-
ma por el espacio.

Marfa Rosst IDARRAGA
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