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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene la tarea de abrir un punto de encuentro y discusion entre
diversas aproximaciones ligadas a la proxémica, y con ello se plantea que tanto el
vinculo tedrico como la investigacion de éste texto tengan una utilidad para dar
respuesta a inquietudes que se han desarrollado en torno a la problematica vial.
Sin embargo, aunque esa sea la aportacion mas tangible y especifica, persigue
desde el inicio el objetivo de integrar diversas perspectivas en ciencias sociales y
ponerlas a discusion, usando el espacio vial como eje temético.

Para este trabajo, se tuvo la tarea de desarrollar marcos de referencia que hablen
del uso del espacio social, en el espacio vial de la ciudad de México y de Paris,
Francia. La aportacion tedérica fue conformada por una recopilacion de la
informacion que se hizo de investigaciones tanto ligadas a los escenarios viales,
asi como las variables de caracter social, urbano, geografico y psicolégico que
afectan los procesos en éste espacio. Ademas de la busqueda bibliografica, se
hizo un estudio de campo para recopilar datos que permitan explicar las
categorias y dimensiones proxémicas propuestas para éste estudio.

Para el presente caso, se observaron las conductas territoriales en los cruces de
caminos y la proxémica fue vista desde el aspecto de la configuracién humano-
vehiculo, que es uno de los principales objetos de analisis. En este caso la
posicion teodrica que he planteado es que la proxémica a este nivel o escala (la
vial) funciona de manera distinta a la interaccidon cuerpo a cuerpo, ya que se parte
del supuesto de que en este caso es un producto cultural en mayor medida que
bioldgico, por pertenecer a un espacio creado artificialmente, de mayor escala,
regulado por normas humanas de una cultura particular y usado a través de
mecanismos artificiales (vehiculos) y no por el contacto directo del cuerpo
humano con otros.

El punto por el cual se observo tal condicion es el comportamiento territorial de
defensa y apropiacion de un espacio vial, esencialmente del vehiculo en
movimiento. Se recurrié a metodologia cualitativa de registro observacional de la
conducta de los automovilistas, desde la perspectiva de peatoén. Para ello se
requirid de andlisis de video de los puntos estratégicos, asi como de la
exploracién de campo de la zona. Asimismo, un estudio menor de la percepcion
de conductores se realizd. Con base en ello, se hizo un registro de conductas, asi
como de situaciones que fueran del criterio proxémico, especialmente aquellas
que tienen que ver con conductas territoriales de apropiacidn, invasion y defensa
del espacio vial.

Se plantea entonces que la proxémica, la cual es una forma de utilizacién del
espacio, es muy importante para poder comprender como son las formas de
apropiacion del espacio, reflejadas en una conducta territorial tanto de grupos
humanos en zonas urbanas de la vialidad, asi como del espacio que existe
alrededor del vehiculo en una zona de cruces.
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La investigacion persigue la finalidad de explicar el espacio vial con categorias
basadas en la proxémica. Dichas categorias se crearon de acuerdo a la
informacion tedrica como con los estudios de campo. Se trata de dar nombre y
sentido a hechos cotidianos que suceden en la vialidad. Por esa parte se recurre a
una metodologia cualitativa que ha sido utilizada con ese fin, de encontrar el
sentido de las acciones.

Este analisis planea reflexionar que el espacio vial es uno de los escenarios que
pueden ser Optimos para el estudio de la proxémica, puesto que brinda un
ejemplo de un espacio donde las interacciones sociales se dan con mucha
frecuencia. El enfoque geografico del presente trabajo pertenece a la rama
cultural de la disciplina, la cual trabaja metodologias similares a otras ciencias
sociales como la psicologia, antropologia y sociologia. Por ello se plantea hacer
una unién con la investigacion en otras areas y disciplinas.

Puede decirse que el corazdn de la tesis radica en la argumentacion de que la
proxémica es un concepto que va mas alla que simples distancias que mantienen
separadas a individuos y que puede ocurrir a diferentes escalas mas alla del
cuerpo. Como ejemplo me apoyo en el espacio vial y los vehiculos como
entidades que corresponden a esta otra escala. Por otra parte, argumento que el
ser humano no necesariamente se prolonga, sino que se transforma y al hacerlo
crea una ecologia diferente con una logica del espacio singular y unica. El
ejemplo son los vehiculos en el espacio vial, donde una proxémica se
desenvuelve.

La organizacion de la tesis esta influenciada por el libro La dimension oculta de
Edward T. Hall, quien acuii¢ el término proxémica en dicho texto. A lo largo de
su obra, menciona diferentes teorias y autores que hablen del uso del espacio. La
idea de Hall es presentar su propuesta sobre el concepto de “cultura” (la cual es
la dimension oculta), ejemplificada en el uso del espacio y las distancias que se
mantienen entre personas, bajo un estudio especifico.

Similarmente, en la presente tesis se discuten muchos autores, teorias y corrientes
que nos muestran como es el uso del espacio social, especialmente en una escala
interpersonal. Pero el planteamiento principal del cual hablo es que el ser
humano es capaz de usar el espacio de manera interpersonal a diferentes escalas
que van mas alld de encuentros cara a cara entre dos personas, lo cual se logra a
través de transformaciones que por ejemplo, suceden cuando se hace uso de
vehiculos que le dan una nueva posibilidad escalar, asi como conductual, por ello
el “repensar” el concepto.
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Como precedente a éste trabajo, la tesis Proxémica y el espacio escolar (Morales,
2006) se habia encargado de analizar el concepto en coémo es visto en la
psicologia, especialmente en la psicologia ambiental, asi como en menor medida
en las ciencias de la comunicacion. Asimismo, se hacia un analisis de como sus
categorias podrian incorporarse al estudio de un espacio, en ese caso el ejemplo
fue el espacio escolar. Originalmente, el actual trabajo partia del hecho de que en
la conclusion de esa tesis se hacia hincapié en que la proxémica requeria un
andlisis multidisciplinario, pues sus limites no estaban circunscritos sélo en los
objetos de estudio de cada disciplina que pudiera adoptar el concepto.

Ya que la interaccion de afos en las escuelas fue lo que me inspird investigar en
la primera tesis, ahora lo fueron los afios de interaccion en la calle, tanto como
peaton, pasajero y ocasionalmente como conductor. Era algo que en la parte
concluyente habia mencionado como posibles condiciones para “ciertas
conductas espaciales unicas en un momento y lugar determinados” (Morales,
2006: 111). Pretendia entonces mantener un enfoque psicologico, pero reducirlo
al mismo valor que otros enfoques como el geografico, el sociologico y el
antropoldgico, pues consideré a estos enfoques los adecuados para un analisis
proxémico, que finalmente se podria pensar mas como un enfoque de teoria
social sin estar necesariamente limitado a un area de estudio.

En un inicio, las categorias de andlisis, especialmente lo que después seria la
unidad humano-vehiculo, se habia ya comenzado a gestar, como “no solo a nivel
de peaton, sino la persona y automoévil como entidad en el espacio vial”
(Morales, 2006: 114). Aunque en un inicio no se pretendia ir mas alld de una
clasificacion propia como ‘“‘conductores” para no entrar en cuestiones que
pudieran salir de control del tema, fue durante la fase de redaccién que se optd
finalmente por implicar esta concepcion ontoldgica de unidad, pues se considero
ampliaba enormemente el andlisis y sentido del trabajo.

Otro aspecto que se fue desarrollando fue la eleccion de los cruceros, ya que en
un inicio el analisis iba a recaer més en la filmacion de trayectos de automdviles
y no tanto en la perspectiva de los peatones. Ulteriormente, se dio prioridad a los
peatones ya que el estudio de los conductores era mas complicado, aunque no se
dej6 de lado. También, se partia del hecho de un estudio proxémico sin importar
la cultura sino las disposiciones espaciales. Se eligi6 la Ciudad de México por ser
el espacio inmediato y de vida cotidiana en el que vivo; pero poco a poco, la
importancia cultural fue incrementando al grado que se volvid uno de los
principales ejes tedricos que no podian dejarse de lado.

A su vez, surgié la oportunidad de realizar una estancia en I’Ecoloe des Hautes
Etudes en Sciences Sociales de Paris, Francia. Ya que la condicion para realizar
dicha estancia requeria de una investigacion que apoyara el trabajo de tesis, se
decidié que Paris serviria como un espacio comparativo. Y aunque una verdadera
comparacion es muy dificil de realizar y no se hizo como tal, se pensé que
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teniendo como referencia dos culturas en vez de una, el contraste obtenido en el
trabajo podia incrementar su perspectiva de andlisis.

Ya que desde el anterior trabajo de tesis en licenciatura se decia que el desarrollo
de una linea de investigacion que evaltie la proxémica con un carécter cualitativo
también enriqueceria el tema, se decidio llevar un paso adelante y crear no sélo
un verdadero replanteamiento proxémico a nivel teodrico, sino también
metodologicamente.

En el procedimiento de recoleccion de datos de primera instancia, se hizo una
revision bibliografica que permitié dimensionar las ciudades de México y Paris
en cuanto a indices como poblacidn, superficie y otros mas referidos al espacio
vial, a fin de darle una descripcion geografica tanto actual como historica. Entre
las bibliotecas y acervos donde se investigo en Paris fueron la Biblioteca Publica
George Pompidou, la Mediateca Marguerite Yourcenar, la Biblioteca Vaugirard
y el Centro de documentacion del urbanismo. Por otro lado, para el caso de
México se investigd también en la Biblioteca Central y las bibliotecas de la
Facultad de Filosofia y Letras, Facultad de Arquitectura, Facultad de Psicologia,
Instituto de Geografia e Instituto de Antropologia de la Universidad Nacional
Autonoma de México. Asimismo, se trabajo con informacién recopilada en el
Instituto Mora, La Universidad Auténoma Metropolitana Xochimilco y Ia
Escuela Nacional de Antropologia e Historia.

Posteriormente, se llevaron a cabo estudios cuyo objetivo fue integrar y analizar
conceptos tedricos de la proxémica, que fueron realizados en 14 cruceros viales
en la ciudad de Paris y 12 en la Ciudad de México. La eleccion de los cruceros de
Paris se baso en su dispersion en la ciudad, su cercania al acceso de una estacion
de metro y parada de autobus; sin tomar en cuenta si eran conflictivos, aunque no
se descartd analizar ese punto si se presentaba. En el caso de la Ciudad de
México, la seleccion de cruceros se basd en su dispersion en la ciudad y a
diferencia de Paris, si se tomaron en cuenta las vias conflictivas debido a
disponibilidad de informacién y no si tuvieran acceso a alguna estacion del metro
o autobus, aunque no necesariamente se pasé de largo este ultimo punto.

El trabajo de campo comprendid entre el 26 de noviembre al 19 de diciembre de
2008 para Paris y del 1 al 5 de junio de 2009 para la Ciudad de México. Se
propusieron cuatro categorias proxémicas: sujeto, sujeto-objeto, espacial-
temporal e institucional. Estas categorias a su vez fueron divididas y analizadas
en 6 dimensiones: Peaton (Sujeto), Unidad humano-vehiculo (Sujeto-objeto),
Senda y Turno (Espacialidad-temporalidad) y finalmente Planeacion-disefio y
Regulacién (Institucional).

Se concluye que cada ciudad demuestra en varias formas aspectos proxémicos
ligados a la conformacidn respectiva de estas categorias, que se distinguen entre
dimensiones de superficie del terreno, leyes y reglamentos, poblacién, nimero de
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vehiculos, educacion vial, configuracion de los cruceros, asi como la historia que
esta detras de la conformacion vial de cada lugar.

Dentro de las limitaciones del trabajo se puede mencionar que cuestiones como
un mayor estudio de la categoria institucional de la proxémica en el espacio vial,
fue abordada someramente. Esto fue por la cuestion de limitar el espectro teorico,
que podria haberse infiltrado en cuestiones de discusién con otras disciplinas,
como el derecho o las ciencias politicas. No obstante, se recalca su importancia
en estudios ulteriores.

Asimismo, los espacios de analisis de Paris como de la Ciudad de México no fue
ron cubiertos en su totalidad, ya que se redujeron a la observacion de puntos
estratégicos como lo son los cruceros, en donde se tienen como objetivo observar
y delimitar las conductas proxémicas de territorialidad y apropiacion de espacio
en la interaccidbn que existe entre vehiculo-vehiculo, asi como de vehiculo-
peaton.

Por esto ultimo, se propuso un nuevo término que dejara de lado un objeto de
estudio especifico de alguna ciencia, que englobara varias visiones y que sirviera
como eje para nuevas definiciones especificas. Se indicd entonces que la
proxémica es “el uso del espacio fisico y social”, lo cual implica una utilizacién
social en un espacio fisico, fundamentado en que la utilizacion es efectuada tanto
por humanos como por el resto de los animales e implica todos los aspectos
psicoldgicos, comunicativos y demas que puede ser envuelto en este uso.

Esta definicion resulta muy abierta y ambigua, pero precisamente es por ello que
cada problema de investigacién debe dar direccion a esa definicién. Asimismo, la
escala con la cual se estudie el espacio dependeréd del enfoque de cada problema
que se trate. Es decir, la vision que persigue esta concepcion sigue tomando en
cuenta que cada ciencia la adopte y la integre de acuerdo con su objeto de
estudio, y cada enfoque dira como es esa utilizacion del espacio: si son humanos
u otros animales a quienes se van a estudiar; como es su movimiento dentro del
espacio; como es la forma de ese espacio; como es la modificacion de ese
espacio, dependiendo si es un espacio ‘“natural” o “artificial” y continuar
dependiendo de las categorias que cada investigacion encuentre y/o persiga.

Se subraya que cada disciplina mantiene su vision, porque la proxémica per se,
es un término multidisciplinario, el simple hecho de tener relacion con la palabra
“espacio” la hace vulnerable del andlisis de cualquier disciplina, puesto que el
espacio es un concepto muy complejo, de andlisis fundamental en cualquier
corriente de pensamiento. Por ello mismo, la tesis fue redactada no pensando
unicamente en gedgrafos o psicdlogos, sino en cientificos sociales en general.
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La organizacion de la tesis conforma seis capitulos:

Capitulo 1 Bases para una construccion proxémica: En éste capitulo se
introducen algunos de los principales autores que hablan del espacio social,
proxémica y conceptos similares, asi como un recapitulado de diversas corrientes
y la evolucion de las ideas. En un inicio dicho capitulo también contenia toda la
informacion del capitulo 2, pero por cuestiones de ajuste se hizo una division de
la informacion.

Capitulo 2 Cuestion de escalas: Originalmente parte del capitulo anterior,
continua introduciendo diversas perspectivas y autores, asi como la inclusion del
aspecto escalar en la proxémica.

Capitulo 3 Espacio y vialidad: Se hace una inclusion de la dimension vial en el
espacio social y la proxémica. Se discuten diversas perspectivas y autores e
igualmente se introducen las propuestas dimensionales y categorias de analisis
como unidad-humano vehiculo, la espacialidad-temporialidad y la
institucionalizacion del espacio vial.

Capitulo 4 Contexto geografico e historico de la vialidad de Paris y la
Ciudad de México: Se hace un recorrido por los principales momentos en la
historia de la vialidad de ambas ciudades asi como datos numéricos relacionados
a superficie, poblacion y estadisticas relacionadas.

Capitulo 5 Estudios proxémicos: Inicialmente se hace una adaptacion
metodoldgica para el analisis de la proxémica para luego introducir los dos
estudios que se realizaron, tanto en Paris como en México, donde se muestran las
dimensiones proxémicas encontradas en la vialidad.

Capitulo 6 Sintesis y reflexiones: En éste capitulo se concluye el trabajo,

abordando las principales lineas tedricas que se manejaron a lo largo de la obra,
asi como una discusion de los dos estudios realizados.

10
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CAPITULO 1
BASES PARA UNA CONSTRUCCION PROXEMICA

En éste capitulo se presentan una serie de autores y corrientes que giran tanto al
espacio social como a la proxémica, siguiendo un orden tematico y cronolégico.
Se parte de una introduccion al término de proxémica, asi como una perspectiva
sociologica y geografica que se acercan al mismo.

CONCEPTOS SOBRE EL ESPACIO SOCIAL

A lo largo de este texto utilizaré muchos términos con la palabra espacio.
Algunos podrian llegar a usarse en equivalencia, otros como categorias,
subcategorias y/o analogias. Es importante primero introducir el concepto mas
general y por tanto, que conjunta a los demas, me refiero al espacio social.

Dice Gustave Fischer que al cuestionarnos qué es el espacio, podemos definirlo
de muchas formas: como un lugar, una indicacion mas o menos delimitada,
donde puede situarse cualquier cosa, donde se puede producir un evento y donde
puede desenvolverse una actividad (Fischer, 1981: 24). Por otra parte, Jacques
Lévy (1999) comenta que si la distancia no existiera, si la ubicuidad fue
adquirida o si, al contrario, la fragmentacion general no fuera problema, el
espacio seria un tema de estudios para la fisica, no para las ciencias sociales (p.
16).

El espacio social no es aquel del mundo de la fisica, un espacio abstracto donde
las leyes mas elementales del universo (y mas alld del universo) existen o se
describen. Hablamos de una concepcion humana del espacio. Es decir, més alla
de un sostén de materia, donde existen las relaciones sociales.

Di Méo y Buledn (2005) proponen como concebir este espacio, esencialmente en
dos formas: Por un lado se asimila como una pantalla, aquella del espacio
geografico sobre el cual se proyectan las relaciones sociales. Es ese caso se
comporta como un agente de nodos de comunicacion, de las sinapsis, de los
polos, de angulos muertos, de nombres de lugares y de referencias colectivas
innumerables.

La otra concepciébn es mas enriquecedora, interpretada como un plan de
interferencia activa de relaciones sociales, de sistemas de relaciones (de
parentesco, de propiedad, de produccion, etc.) y de relaciones espaciales
(progresos, indicaciones, frecuentaciones reales o imaginadas del espacio),
sentimientos de atraccion o repulsion, relaciones afectivas o funcionales con los
lugares, de “el conjunto de interrelaciones sociales espacializadas™ (p. 80).

Es interesante senalar que esta vision del espacio social, especialmente en la
segunda forma, se puede concebir en un instante dinamico y casual, un cambio

11
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por las estrategias individuales y sociales de los actores, pero susceptible también
de explicar un numero de sus comportamientos. Y mas alla, no se limita a
constituir el campo de luchas y de juegos sociales. Se impregna de formas
sociales y con lo mismo se llena de sustancia. Se configura de manera particular
y original, en funcion de los encuentros, diariamente singulares, entre los
individuos y sus lugares. Asi, el espacio social refleja la riqueza y la pobreza, el
mundo de reparticion de bienes de los seres humanos que los producen (p. 80 —
81).

Flores (2010), hace un tratado similar sobre el espacio social, llevando a
concebirlo como el producto social por excelencia. Es el medio y el producto del
humano; es contenedor y contenido de lo esencial que ha distanciado al ser
humano de la naturaleza. Es aquel espacio por el cual el ser humano cobra un
significado y fuera de ¢l se perderia. Es en si un proceso dinamico, plasmado en
la historia'.

Hablariamos de que éste espacio social de los autores pareceria no tener limites
para concebirlo; pero es implicito que esos limites son impuestos por el propio
ser humano, sean los limites de la accion en las relaciones sociales y materiales,
asi como en el nombramiento y simbolismo sobre lo conocido.

Asimismo, el espacio social puede diferenciarse de la idea de un espacio
geografico en su concepcion. De acuerdo con Di Méo y Buledn, el espacio
geografico no constituye una pasta amorfa. Su topografia, su configuracion
fisica, su clima y su universo biodtico abastecen los elementos estructurales en
funcion de aquellos que la sociedad interpreta o incluso crea sus propias logicas.
Juntandolo con aquellos azares que orquestan la vida humana, individual y
social, por rastrear el perfil de un espacio social finalmente incierto, reflejo de los
lugares y de las sociedades, del riesgo y la necesidad (2005: 80-81).

Asi que esta concepcion no termina por explicar la naturaleza profunda de las
relaciones espaciales que lo integran. No traduce todo el alcance, toda la
amplitud de sus sentidos: sentido existencial o fenomenoldgico que nos devuelve
a la experiencia vivida del hombre; sentido proxémico inseparable de los usos
culturales que el hombre hace del espacio social.

! Flores amplia su perspectiva a que “el planteamiento de un “espacio geografico” es un concepto
abstracto y alienado propio de las sociedades de clases que los geodgrafos insistentemente han
reproducido. Sostiene que si bien los llamados “gedgrafos radicales” han avanzado en la discusion de que
el “espacio” no es un “espacio dado” como el sostenido por la geografia tradicional, finalmente leen de
manera limitada las aportaciones que pudiera haber hecho Marx al concepto, pese a que originalmente no
lo considerara como un concepto central en su planteamiento. El espacio social lo constituye la totalidad
de las relaciones sociales que establecen los seres humanos con la naturaleza humana y con ellos mismos.
Fuera del espacio social no tienen cabida como seres sociales, fuera del espacio vuelven a la animalidad
que han abandonado o derivarian en la psicosis. En este sentido concluye que el espacio social es el
contenido esencial de la sociedad concreta, en el que los distintos elementos que constituyen el espacio
social son: los sujetos sociales, los contenidos socialmente atribuidos, los medios e instrumentos de
produccion, el medio y el entorno construido”. Comunicacion personal. Para mayor detalle, véase Flores
2010: 8-14.
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El espacio es la significacion de un mundo hecho, modelado por el hombre. Los
elementos naturales, todo como las experiencias de naturaleza social, se refieren
a un contexto tipicamente humano y social y sus sentidos ahi encarnados. Fischer
nos comenta que:

La interaccion social estd largamente mediatizada por el ambiente en el cual se
ejerce: el ambiente es considerado como determinante de las interacciones, de
los momentos de dominacion, de sumision, de agresividad, de proteccion, etc.
La relacion del hombre hacia el espacio es un indicador de la relacion del
hombre a la realidad social. La nocion de espacio expresa el hecho que toda

realidad social se produce y se desenvuelve en un lugar determinado (Fischer,
1981: 23-24).

Podria ser que el espacio vivido puede satisfacer tal exigencia, pero aun se
encuentra limitado en la realidad individual, un tanto territorial (p. 81). Para los
enfoques de la vida cotidiana, el tiempo y el espacio son, y han sido, las
coordenadas basicas desde las cuales se pueden comprender las interacciones
sociales y la intersubjetividad (Lindon, 2000: 187-188).

El espacio social parece mucho ser el objeto comun de la sociologia y la
geografia segin Armand Frémont, y ese espacio social no es neutro, ya que en ¢l
el juego social se desenvuelve desde el individuo al grupo o entre grupos, segun
relaciones que se den, cargadas de tensiones, oposiciones, luchas o bien
solidaridades, colaboraciones, compromisos (1976: 30).

Este espacio podria ampliarse en sentido proxémico, llevando un
comportamiento individual hacia un fendmeno de intercambio social, puesto que
reflejado en la cultura, en el espacio social, tal comportamiento individual forma
parte de la realidad humana, al igual que su contraparte en los demdas animales.
Veamos cOmo es ese aspecto proxémico.

/OUE ES LA PROXEMICA?
Los planteamientos de Edward T. Hall

El término proxémica es algo inherente al espacio social, cuya definicion parece
facil de entender pero dificil de explicar. Para comenzar hay que remontarse al
primer momento cuando fue incorporado el término. Edward T. Hall,
antropologo estadounidense, fue quien lo introdujo en su obra The hidden
dimension (La dimensién oculta) en 1966, donde acufié la palabra proxémica
“para designar las observaciones y teorias interrelacionadas del empleo que el
hombre hace del espacio, que es una elaboracion especializada de la cultura”
(Hall, [1966] 2003: 6).

Hall afirma que en su obra su interés es el espacio personal y social, y la

percepcion que se tiene de ¢él. El autor pone énfasis en la percepcion por
influencia de la etologia, del estudio del comportamiento animal, por lo que el
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empleo que el hombre hace del espacio es ante un nivel perceptual, de los
sentidos, siempre regulados por la cultura.

Para estudiar a la cultura en el sentido proxémico se hace hincapié en como
utilizan las personas el aparato sensorial en diferentes estados emocionales,
durantes actividades diferentes, en relaciones diferentes y diferentes ambientes y
contextos. Y es la cultura la dimension oculta a la cual se refiere su libro, “la que
determina el modo que ¢l [el humano] tiene de percibir el mundo” (p. 231).

La dimensién cultural es la dimension que el humano ha creado, de la cual la
proxémica es s6lo una parte (p. 10). Se puede entender que la dimensién cultural
de Hall surge de la relacion del moldeamiento mutuo en el cual participan tanto
el humano como su medio, muy similar a la idea de espacio humano o espacio
social que tratamos en éste texto, aunque con un punto de vista diferente. El
humano crea el mundo en el que vive, por lo cual el autor menciona los
“biotopos”, un concepto de la biologia, para referirse a este fendémeno. La
creacion de este mundo es lo que determina la clase de organismo que sera.

Hall sefiala que ha sido un error pensar al humano y a cada una de sus creaciones
por separado. A su vez, el humano como individuo no debe ser lo mas importante
en el estudio del mismo, sino el humano en su plano cultural. Para entender un
poco mas, el autor incorpora la concepcion de las “prolongaciones” del
organismo humano (p. 9). Afirma que el humano se separa de los demas
animales por crear estas prolongaciones.

Con las prolongaciones el humano ha podido mejorar o especializar diversas
funciones. Hall cita por ejemplo la computadora como una prolongacion de una
parte del cerebro, el teléfono de la voz, la rueda de los pies y piernas, el lenguaje
de la experiencia del tiempo y el espacio; y la escritura del lenguaje. Sin
embargo, todas ellas se inscriben en un caracter que tiene sus raices en la
naturaleza humana.

El autor sefiala la utilidad de observar al humano como un organismo que ha
elaborado y especializado a tal punto sus prolongaciones que éstas han tomado el
mando y estdn reemplazando a la naturaleza. Entiende la relacion entre el hombre
y sus prolongaciones como la continuacion y la forma especializada de relacion
de los organismos con su medio. Pero cuando un 6rgano o un proceso son
prolongados, la evolucion se acelera a tal punto que resulta posible que su
prolongacion los remplace (p. 231)°.

Hall plantea cuestionar entonces las ideas sobre la relacion entre hombre-medio y
relacion hombre-hombre. Esto contribuiria a la resolver los muchos problemas
urbanos que existen, ya que las ciudades crean diferentes tipos de personas. En
este sentido, las ciudades forman parte del biotopo que Hall menciona, y como

2 En la obra Mds allé de la cultura (1978) Hall profundiza sobre este hecho, proponiendo el término
“transferencia de extension”, que retomaré en la parte final de esta tesis.
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creaciones humanas crean a su vez al humano, y en esa relacion reciproca se
encuentra la dimension cultural.

Esto implica adentrarse en esa dimension, por lo cual no hay técnica de
investigacion suficientes por si sola para abarcar en toda su amplitud un tema tan
complejo y multidimensional como la proxémica (p. 222). El procedimiento
empleado depende del aspecto particular de la proxémica que se examine en
determinado momento®’. Lo anterior representa la verdadera propuesta de Hall,
pero a lo largo del tiempo, lo unicamente asociado tanto al autor como a la
proxémica son las distancias mantenidas entre las personas, las cuales son
susceptibles de cambiar a través de las culturas.

Antes de introducirlas, Hall describié la muestra con la cual investigd las
distancias, mencionando al final que “debe subrayarse que estas generalizaciones
no representan el comportamiento humano en general —ni siquiera el
comportamiento norteamericano en general- sino solo el del grupo que entr6 en
la muestra” (p. 143). Es por ello que el autor hace una descripcion del uso de
espacio por otras culturas como ingleses, alemanes, franceses, arabes y
japoneses.

A pesar de la mencion de diversos conceptos como las distancias que mantienen
las personas y la percepcion del espacio, puede entenderse que la proxémica va
mas alla. Hall enfatiza que en general sus estudios solo se han dedicado més a la
estructura que al contenido, mas por el “como” que en el “porqué”. Esto es
visible ya que posteriormente, Hall afiadi6 que la proxémica, es decir “ [...] esta
utilizacion del espacio, sin embargo, so6lo puede entenderse en funcidon de un
analisis —realizado a niveles multiples de sus manifestaciones y determinantes
relacionadas ” (Hall, 1978: 39).

Hall propuso que existen tres niveles de manifestaciones proxémicas: El primero,
el “infracultural”, corresponde al comportamiento, cuyos origenes se remontan al
pasado biologico del hombre; el segundo, “precultural”, que aunque posee una
base fisioldgica, muestra diferencias entre distintas culturas; y el tercero, el nivel
“macrocultural”, en el cual se efectian las observaciones proxémicas
caracteristicas de una cultura.

Ademas de las manifestaciones, Hall dice que la proxémica posee tres aspectos:
Rasgos Fijos, Rasgos Semifijos y Rasgos Informales. El espacio de caracteres
fijos incluye manifestaciones materiales y normas interiorizadas que gobiernan la
conducta cuando el hombre se desplaza por el terreno. Este espacio puede
ejemplificarse en edificios, casas, disefio de ciudades y pueblos, ya que son
espacios disefiados bajo un plan y cambian a través de las épocas.

? Ciertamente, este punto es de gran importancia para la parte metodologica que se vera en el quinto
capitulo.
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Los caracteres semifijos estdn basados en los términos “socidépeto” y “sociofugo”
de Humpry Osmond (1978) psiquiatra estadounidense que propuso analizar el
espacio y la estructura de las construcciones con base en si acercan y favorecen
las relaciones interpersonales (espacio sociopeto) o si las desalienta o las impide
(espacio sociofugo); e indican aquellos caracteres que pueden cambiar de lugar
dependiendo de su utilidad y de la cultura. Ejemplo de éstos son sillas, muebles,
puertas, entre otros. Por otro lado, el espacio informal incluye las distancias que
el individuo mantiene con los demds. Hall considera a esta categoria como
informal, no porque no tenga forma o importancia, sino porque estd
sobreentendida por las personas que interactuan.

La psicologia ambiental

Cuando Humphry Osmond en 1957 observo las caracteristicas del disefio de los
espacios y como estos influian en las interacciones sociales, sus estudios llegaron
a manos de su alumno el psicélogo Robert Sommer. El no utilizaria propiamente
el término de proxémica para todo lo que hacia, pero sus estudios sin duda se
encontraban intrinsecamente relacionados con los de Hall, puesto que investigd
el comportamiento espacial con particular énfasis en el espacio personal; sin
embargo, sus estudios partian de una concepcion conductual en el espacio. A
diferencia de Hall, Sommer dio mayor importancia a analizar el disefio de
diversos escenarios (hospitales, salones de clase, bibliotecas, dormitorios
estudiantiles y cafeterias) en una sola cultura, la estadounidense (Sommer, 1959;
1969).

En su libro de 1969 Personal space: The behavorial basis of design (Espacio y
comportamiento individual, 1974, en su edicion en espaifiol), Sommer llegd a la
conclusion de que el espaciamiento dentro de los grupos pequeiios,
comprendidos como la uniéon entre individuos en un momento dado, no se
establece al azar sino en parte como producto de la personalidad, la cultura, la
actividad que se esté¢ realizando en el momento y el medio fisico donde se
encuentren. Sommer (1959) comenzé a discutir algunos conceptos que después
serian incorporados al estudio proxémico. El distinguia el espacio personal de
aquel de la territorialidad, pues describia al primero como un territorio portatil,
con limites invisibles y teniendo a la persona como centro, a diferencia del
segundo, visto como un comportamiento.

Hall y Sommer comenzaron a influenciar la perspectiva espacial en el
comportamiento, lo cual sin duda atrajo tanto la atencion de los psicdlogos, ya
que uno de ellos, Daniel Stokols, decidi6 incorporar a la proxémica en 1978
como una de las perspectivas de la psicologia ambiental. Para el autor, la
proxémica tenia el interés de “la manera en como cada persona utiliza el espacio
como medio de regulacion de la interaccion social.” (Stokols, 1978: 270).

Esta vision psicologica e individualista de la proxémica la contemplaba como un
equivalente del estudio de la conducta espacial humana, dividida en cuatro

16



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

categorias: espacio personal (distancias que se guardan unos de otros),
territorialidad (personalizacion, propiedad y defensa de areas y objetos),
hacinamiento (proceso psicologico que lleva al deseo de reducir el contacto con
otros), y privacidad (control del acceso de los demas hacia nosotros)’. La
proxémica s6lo era una de las formas de transaccion del humano con su ambiente
y era catalogada como una transaccion conductual operativa y con fase activa.

Cuadro 1. Dimensiones de transaccion del hombre con su ambiente
(Adaptado de Stokols, 1978)

FASE DE FORMA DE TRANSACCION
TRANSACCION Cognoscitiva Conductual
Interpretativo Operativo

Representacion  cognoscitiva del | Analisis  experimental de la
conducta ecoldgicamente relevante

Activa ambiente espacial.
Conducta  espacial humana
Personalidad y ambiente (Proxémica)
Evaluativo Responsivo
Actitudes ambientales Respuesta humana al ambiente
Reactiva fisico.
Evaluaciones ambientales Ambientes estresantes

Impacto del ambiente edificado
Impacto del ambiente natural
Psicologia ecologica

En el cuadro 1 se muestra que la proxémica deja de ser parte de una dimension
cultural, asi como una percepcion del espacio, como Hall originalmente habia
propuesto. Este marco aun sigue teniendo cierta vigencia, sobre todo en los
trabajos que se realizan bajo una perspectiva positivista; y sin salir de ella,
Stokols y Montero, en afios posteriores, replantearian a la proxémica s6lo como
“la manera en que la gente utiliza el espacio en situaciones sociales” (Stokols y
Montero, 2002: 669).

Ellos senalaron el urgente estudio que necesita la sociedad actual con el creciente
desarrollo tecnologico, particularmente de Internet, que ha facilitado Ia
comunicacidn a pesar de existir grandes distancias, con lo cual la interaccion ha
sufrido cambios drasticos, cuestionando hasta qué punto la proximidad espacial
serd reemplazada por la conexidn electronica para la formacion de relaciones
sociales. Sin embargo, esto s6lo ha favorecido a prestar atencion hacia el futuro
con el conocimiento del presente y no a cuestionar el origen de las ideas de la
proxémica en el pasado.

4 Ver Morales (2006) para un desarrollo mas amplio de estos términos.
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Otro autor importante bajo éste marco es Irving Altman, quien en 1975 publico
The environment and social behavior, donde analiza el tema de la conducta
espacial en el eje del concepto de privacidad. Para €l la privacidad constituye el
proceso regulatorio central con el que una persona o un grupo se hace mas o
menos accesible a otros. Esta accesibilidad es definida segiin la privacidad
deseada, es decir, un nivel ideal de contacto con otras personas que varian
dependiendo de la situacion, asi como la privacidad lograda o resultante de este
proceso. Los mecanismos que regulan este comportamiento de alcance de la
privacidad son la territorialidad y el espacio personal, mientras que el
hacinamiento es descrito como una condicidn social en la que los mecanismos de
privacidad no han funcionado efectivamente, resultando en un exceso de contacto
social.

Aunque inscrito dentro de la perspectiva psicoldgica individualista, su modelo
trataba de incluir en su explicacion mecanismos de comunicacioén no verbal, asi
como fundamentarse en cuestiones culturales incluido en la mencién de Hall, con
la intencion de dar una vision mas integradora. No obstante, Altman no dio un
seguimiento o cuestionamiento de su propuesta.

Después del auge de la proxémica en la psicologia, las ciencias de la
comunicacidon prestaron igualmente atencion al concepto. Esta perspectiva no
pretendia crear un modelo, teoria ni corriente particular, sino que utilizaban los
términos provenientes de otros autores, principalmente los antropologos y los
psicélogos; pero poco a poco fueron concibiendo a la proxémica como la
comunicacidn espacial (Morales, 2006).

Con ello, la proxémica perdio identidad, reinterpretada como un uso del espacio,
frecuentemente el espacio personal, pero enmarcado en el objeto de estudio de
cada disciplina sin una referencia al discurso de otras. Sommer (2002) resurgid
mucho tiempo después para recuperar el tema. El pretendia replantear el término
de espacio personal, concebido como la zona cargada emocionalmente alrededor
del cuerpo.

El autor proponia que un término diferente es requerido para el espacio entre dos
0 mdas personas que interactiian, por lo cual se apoyo6 en el socidlogo Erving
Goffman’ (1979) y su espacio interaccional para adoptar el término de “distancia
de interaccion”; puesto que tiene mayores aplicaciones que espacio personal,
especialmente en la psicologia social, a quien le concierne la interaccion grupal.
Otro autor llamado Patterson (1965, citado en Aiello, 1987) previamente ya
habia considerado que el espacio personal es mas bien “interpersonal”, pues
implica que éste cambia con las relaciones establecidas y el ambiente.

Sommer menciona que cuando la medicion implica el espacio que rodea un solo
individuo, el uso del término “espacio personal” es el mas apropiado; mientras
que si la medicion implica el espacio entre dos o mas individuos, el término mas

> Una propuesta més desarrollada sobre Goffman se analizard mas adelante.
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correcto deberia ser “distancia de interacciéon”. Curiosamente, Hall ya desde su
obra The silent language de 1959, donde comenzaba a elaborar algunas
propuestas que devendrian en la proxémica, habia utilizado el término de
distancia de interaccion (Hall, [1959] 1990).

Aunque Sommer no se adentra en la discusion mas alla de lo dicho, esta reflexion
muestra sin duda un cambio importante en la concepcion de la proxémica, que
aunque para ¢l son tan solo relaciones espaciales, recupera lo que Hall habia
planteado desde un inicio, que fue cuestionar las relaciones humano-medio y
humano-humano. Siguiendo esta ldgica, la psicologia ambiental, bajo el marco
establecido por Stokols, s6lo se habia preocupado por la relacion humano-medio,
siendo el humano s6lo un individuo y no necesariamente un grupo social.

EL ENFOQUE SOCIOLOGICO

Conforme nos hemos acercamos mas a la actualidad, el tiempo y el espacio han
sufrido un gran cambio desde una perspectiva social. El primero se ha acelerado,
cambiando el ritmo de vida haciéndose veloz y empujandose hacia delante. El
espacio también cambid, lejos de una postura rigida sobre sus cualidades fisicas.
Stephen Kern, historiador, nos habla que antes en el tiempo habia una cierta
unidad entre la gente que antes se hallaba aislada, pero también envuelta en
ansiedad debido a la proximidad. Los que acentuaban la unidad entre la gente
también aceptaban la “irrealidad del lugar” dentro de un espacio relativo
fragmentado (Citado en Harvey, 1998).

Los cambios espaciales eran fluctuantes. David Harvey® comenta que el
modernismo exploro la dialéctica del lugar contra el espacio y del presente contra
el pasado de forma diferente. Y aunque celebraba la universalidad y la
desaparicion de las barreras espaciales, también exploraba los nuevos
significados del espacio y el lugar desde algunas perspectivas que reforzaban
tacitamente la identidad local.

Pero los pensadores que vivieron a finales del siglo XIX y principios del XX no
estaban ajenos a la reflexion anterior. En una época de grandes aportaciones
hacia la teoria social, el tema del espacio seria de una u otra forma retomado,
comunmente ligado al tiempo, donde la vida cotidiana era observada bajo esas
dimensiones, como la de los siguientes autores.

Georg Simmel

Muchos afios antes de Hall e incluso los estudios etoldgicos de distanciamento en
animales, Georg Simmel, socidélogo aleman, fue un autor que ha sido asociado a
la escuela de pensamiento culturalista de su disciplina. El estudio el
comportamiento individual en los grupos sociales y en las ciudades, ademas de

¢ Un analisis de algunas ideas del gedgrafo David Harvey se hacen en el siguiente capitulo.
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otros temas como la cultura, la imitacion, la moda, el dinero y su influencia en las
relaciones sociales.

Simmel era un autor que, asi como sus contemporaneos de finales del siglo XIX
y principios del siglo XX, tenia un fuerte interés en estudiar la sociedad
capitalista. El hacia muchas comparaciones entre esta sociedad y el orden social
anterior: el feudalismo. Uno de los espacios que ¢l habia reflexionado era la
ciudad, vista como ambito territorial definible por el conjunto de valores que
hacen emerger una conducta social especifica.

En ella ¢l hallara una serie de sustituciones, como las de relaciones frontales, de
relaciones de parentesco por contractuales, de formas de cohesion social de
autoridad por contrato y coercion, y de relaciones afectivas por utilitarias; asi
como una pérdida del sentido de pertenencia y compromiso por el grupo; y
surgimiento de actitudes de indiferencia, superficialidad, mentalidad calculistica,
siendo ¢€sta ciudad un punto culminante de la evolucion social. En su analisis de
la metropolis (Simmel, [1903] 1950), sefiala que las muchas interacciones que
existen ahi fragmentan la personalidad; esto es porque la ciudad genera una
forma de interaccion social basada en el anonimato, donde las relaciones
personales son indiferentes y superficiales (Lezama, 2005).

Para entenderlo, hay que sefialar como el autor concibe las diversas maneras en
las cuales hay formaciones sociales, al hablar sobre como un individuo busca o
no el intercambio comunicativo con los demas. Para ello realizd6 un andlisis
diferenciando el aislamiento, la intimidad y la libertad (Simmel, 1964b). El
aislamiento no significa solamente la ausencia de la sociedad, sino que el
individuo aislado se encuentra solo en el sentido de no estar fisicamente rodeado
de personas, sin embargo, ¢l sigue teniendo en cuenta a la sociedad viviendo y
actuando en su mente. Sin embargo, éste individuo no conforma una formacion
social por si mismo, sino en su contacto con otro creando la diada, en la cual se
asienta la base de la intimidad, no basada en el contenido de la relacidn, sino
siendo el eje principal.

La libertad, en cambio si implica que el hombre forma una unidad consigo
mismo. Simmel toma el ejemplo de un ermitafio, quien puede disfrutar la libertad
en el sentido de que su existencia estd compuesta por contenidos no sociales, ya
que no tiene vecinos y no tiene relaciones con otros individuos y para €l la
libertad es una relacion especifica con el ambiente. Con base en esto, Simmel
dice que la libertad tiene dos aspectos de gran importancia para la sociedad.

En primer lugar, para el hombre social la libertad no es un estado que existe
siempre y que puede ser tomado para concederlo, ni la posesion de una sustancia
material. La libertad emerge como un continuo proceso de liberacion, como una
pelea, no solo por la independencia de uno, sino por el derecho en todo momento
y bajo el libre albedrio de permanecer dependientes. En segundo lugar, la libertad
es algo un poco diferente del rechazo a relaciones o la inmunidad de la esfera del
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individuo a otras esferas adyacentes. El hombre no solo quiere ser libre, sino que
quiere usar esa libertad para un proposito.

Simmel (1964a) hizo énfasis en la calidad dialéctica del intercambio social. Por
ejemplo, estar siempre intimando con otra persona seria inmanejable para la
mayoria de la gente. No importa qué tan cerca estén unos de otros, la mayoria de
la gente intercambia trivialidades e intimidad en un arreglo balanceado. También
explica que el secreto entre dos o mas personas crea barreras hacia los demas,
pero al mismo tiempo ofrece la tentacion de romper las propias barreras debido a
la curiosidad que ocasiona mantener el secreto protegido de los otros. A su vez,
las relaciones cercanas pueden no ser viables sin un cierto balance de interaccion
de los miembros para estar juntos y separados, para que asi algunas veces puedan
ser individuos y otras veces puedan ser miembros de un grupo, pero nunca en
ambos roles al mismo tiempo (Simmel, 1964c).

Lo objetivo en la sociedad es el dinero, a consta de la indiferencia en las
relaciones sociales y la alienacion, vinculada a la multiplicidad de contactos. Los
dominios de la comunidad disminuyeron pero aumentaron los dominios del
individuo. Es interesante que al hacer éste andlisis, el autor es probablemente el
primero en incluir una concepcion del espacio social mas alla de la cuestion
geografica, al decir que existe un limite espacial establecido no soélo entre
naciones, culturas o grupos; sino en los propios habitantes de un lugar
determinado (Simmel, [1908] 1986).

El espacio posee ciertas cualidades que conforman la vida social, las cuales son
una propiedad exclusiva del espacio, por un lado, y la de divisiéon del espacio en
unidades rodeadas de limites, por el otro. Cuando existe una disminucién del
espacio, hay una menor libertad y por lo tanto una vigilancia mas intima. La
cercania y lejania estaran guiadas por el “extraiio”, quien es ajeno a un grupo,
debe mantener cierta distancia ante los demas; pero cudndo alguien que debe
permanecer distante se acerca, se desencadena un estado de ansiedad y de tension
entre el grupo (Levine, 1977). Esta distancia social no es mensurable en términos
del autor, pues su medida es irrelevante debido a que ésta varia de relacion a
relacion.

Se crea entonces una forma reactiva de la conciencia individual, como
mecanismo de defensa que el individuo establece para defender su integridad
moral ante la incapacidad de responder positivamente a la gran cantidad de
estimulos que derivan de la vida moderna, especialmente la negatividad, la no
participacion, la indiferencia y la superficialidad, pues es una puesta en marcha
de un mecanismo de defensa de la personalidad ante situaciones como violencia,
anomia o locura, siendo una necesidad del individuo ante estimulos y al
organismo social (Lezama, 2005).

Simmel entonces resume que entiende al hombre moderno no dependiente de sus
cualidades, sino de su funcionalidad, por lo que es facilmente reemplazable.
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Depende de muchas personas, incluso para sus necesidades mas simples. Su
desarrollo individual es parcial, s6lo cuando y donde a la sociedad le interesa, lo
cual se traduce en una opresion y alienacion. El autor entonces concibe a la
ciudad como el sitio apropiado para el antagonismo, utilitarismo, aversion y
distancias; asi como la tolerancia indiferente entre unos y otros. Sin embargo,
Simmel no piensa que todo esto sea una consecuencia de la propia ciudad, sino
de las relaciones que hay dentro de ella.

El socidlogo mantiene una postura reaccionaria, en el sentido de que se puede
percibir una sensacion de afnoranza a los tiempos anteriores de la llegada de la
sociedad capitalista, a la cual dedica gran parte de su obra para sefialar los
defectos que mas afectan a nivel de interacciones sobre el individuo. Simmel
parece sefialar que una mirada al pasado seria una alternativa para mejorar la
sociedad. Aunque la particular interaccion entre las personas asi como el cambio
de la ciudad que ocasionaba en los individuos es frecuentemente mencionado en
otros autores contemporaneos a ¢€l, es la forma de explicacion que da el autor lo
que interesa tanto en los trabajos posteriores como en el presente.

La Escuela de Chicago

Las ideas de Simmel en parte influyeron en uno de sus alumnos, Robert Park,
quien ademés de estudiar sociologia también era periodista (Coulon, 1988). El
fue uno de los fundadores de la corriente sociologica de la Escuela de Chicago,
donde se conjuntaron de trabajos que se interesaban en como la ciudad esta en
constante cambio, con lo que las personas, como consecuencias de la dinamica
urbana, se ven colocados en un estado de permanente inestabilidad material y
moral que los empuja a la desorganizacion.

La Escuela de Chicago comenzo a poner atencidon en el fenomeno de los grupos
étnicos en la ciudad, los cuales aumentaban en gran medida por la inmigracién al
pais. Para Park no son las razas o los grupos étnicos los que le interesaba
investigar, sino las relaciones entre ellos; a su vez, no es la regularidad de las
relaciones lo que era analizado, sino la regularidad de la evolucién de las
mismas. Se enfocaba principalmente al conflicto entre grupos.

Para analizar la evolucion de las relaciones, Park suponia un “ciclo de
relaciones”, donde los contactos pasaban de una persona a otra. Aunque ¢l
parecia aferrado a esa idea, estaba bastante conciente de que so6lo se trataba de
una hipotesis. Park manejaba un concepto de ecologia, que era sefialado por ¢l
como la esfera de las relaciones que no necesariamente requiere el contacto
directo o la comunicacion entre las personas involucradas. Los movimientos de
poblacion que permiten el contacto entre los grupos eran esencialmente
economicos, debido a la busqueda de trabajo (Chapoulie, 2002).

Park rechaza cualquier idea de la desigualdad biologica entre las razas para
justificar las diferencias entre las poblaciones que se podian observar en un
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momento determinado, en cambio, ¢l pensaba esto como el producto del medio
ambiente o ambientes sucesivos. Ni Park ni a sus contemporaneos se les hacia
indicado considerar a los grupos de su estudio como fenémenos sujetos a
cambios rapidos. En cambio, tanto Park como su colega Ernest Burgess,
identificaban una serie de estos procesos en las relaciones. Uno de ellos es la
competencia, mostrada en la ocupacidn de un territorio y/o el acceso a puestos de
trabajo; otros tipos de procesos incluian los conflictos, la avenencia y la
asimilacion.

Por ello, en general, la ciudad para Park era un estado de d&nimo, un conjunto de
costumbres y tradiciones y los sentimientos y actitudes que son transmitidos por
estas tradiciones. No era s6lo un mecanismo y una construccion artificial, esta
implicada en el proceso vital de las personas que la componen; como un producto
de la naturaleza, particularmente de la naturaleza humana (Park y Burgess, 1974).

Otro de los fendbmenos importantes desde finales del siglo XIX que Park y sus
seguidores reflexionaron en parte de sus investigaciones fueron las sociedades
basadas en contacto intimo, como la que existe en la familia, asi como formas de
contactos de cardcter impersonal en el mundo de los negocios, la politica y las
ciudades. Esta reflexion conduce a la atencion prestada a la adaptacion de los
grupos de familias de inmigrantes en la sociedad receptora y sus contribuciones a
diversas instituciones como escuelas, iglesias, la prensa, etc.

Por otro lado, el orden moral, que para Park era la participacion y las formas de
comunicacion fue objeto también de estudio en el cual la dimension simbdlica de
estas formas de comunicacion es uno de los principales puntos de interés, y en el
proceso de investigacion, el autor fue uno de los que introdujeron el enfoque que
ahora se conoce como "trabajo de campo" (Chapoulie, 2002). Park incitaba a sus
estudiantes a realizar trabajo de campo con el fin de hacer “verdadera
investigacion”, que implicaba observar lo que se estaba estudiando, aunque
muchas veces era tan sélo la presencia en el lugar como el registro de las
conversaciones lo que era reportado en la investigacion.

Muchos trabajos dirigidos por Park y Burgess comprenden dos tipos de
desarrollo que reposa en la observacion directa, cuyos andlisis incluyen una parte
importante de interpretacion del autor, muchas veces no basada en Ila
documentacion de notas de campo. Pero a mediados de los afios cuarenta la
aplicacion estadistica y las encuestas comenzaron a sustituir el trabajo de campo
(Chapouile, 2000).

Muchos afios después, Manuel Castells haria una critica de la Escuela de Chicago
en su libro La cuestion urbana, donde argumenta su ataque ante la falla de esta
escuela en encontrar un aferramiento a la especificidad historica de lo urbano
bajo el capitalismo (Brenner, 2000). Sin embargo, la influencia de Park y el
trabajo de campo siguieron vigentes en uno de sus alumnos, Everet Hughes.
Otros autores como Louis Wirth y Herbert Blumer, quienes sin hacer
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propiamente una investigacion empirica en campo, desarrollado criticas
importantes.

La contribucion de Blumer fue el hecho de formular una serie de justificaciones
que ponian énfasis a presentar los métodos estadisticos como una metodologia
equivocada, por lo que proponia el trabajo de campo y la observacién analitica
como la mejor forma de estudiar las acciones e interacciones de las personas, y
particularmente, la explicacion de sus experiencias subjetivas. Poco a poco el
interés fue ubicandose en estudiar las diferencias institucionales, como los
hospitales, la policia, los prisioneros, el sindicalismo, etc. Para ello, por ejemplo
Hughes y Lloyd Warner comenzarian a introducir a sus alumnos de sociologia a
la discusién metodologica de los antropdlogos en el trabajo de campo.

El interaccionismo simbolico

El trabajo de campo se muestra entonces como una afinidad a los puntos de vista
que se encuentra en los trabajos, no sélo de Blumer o Hughes, o de otros autores
de la Escuela de Chicago como Howard Becker o Anselm Strauss; sino también
de George Hebert Mead, Simmel y Park, quienes parecian encontrar un lugar
central en la idea de interaccion. Si se considera que el sentido de acciones y de
objetos sociales es constituido por los actores en el curso de las interacciones, y
que ese sentido es constantemente en curso de transformacion, ninglin acceso a
ello puede parecer mejor que aquel que ofrece la observacion directa por parte
del investigador (Chapoulie, 2000).

De esto surge el “interaccionismo simbolico” (IS), término acufiado por Blumer
en 1937. Esta corriente de pensamiento basada en las ideas de Mead sostiene que
la concepcidn que se hace sobre el mundo social constituye, en el fondo, el objeto
esencial de la busqueda sociologica. Blumer se aleja tanto de un determinismo
estructural funcionalista; asi como del reduccionismo de la psicologia
conductista. No acuerda en la utilizacion de cuestionarios, entrevistas, escalas de
actitud, calculos ni tablas estadisticas por que crean distancias en el propio
investigador, por tener objetividad del mundo social; lo cual produce un modelo
donde el actor o la persona no tienen relacion alguna con la realidad social en la
que vive.

El IS tiene tres sencillas premisas: la primera es que el ser humano orienta sus
actos hacia las cosas en funcion de lo que éstas significan para él. La segunda es
que el significado de estas cosas se deriva o surge como consecuencia de la
interaccion social. La tercera es que los significados se manipulan y modifican
mediante un proceso interpretativo desarrollado por la persona al enfrentarse con
las cosas que va hallando a su paso (Blummer, 1982: 2).

Es el conocimiento socioldgico auténtico el que se nos revela a través de la

experiencia inmediata, en las interacciones de todos los dias. Para ello es
necesario el punto de vista de los actores, sea cual sea el objeto de estudio,
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porque precisamente a través del sentido que se da a los objetos, a las personas, a
los simbolos que les rodean, con el cual los actores fabrican su mundo social. Es
decir, el IS no cree que el significado provenga de la estructura intrinseca de la
cosa que lo posee ni que surja como consecuencia de una fusion de elementos
psicologicos en la persona, sino que es fruto del proceso de interaccion entre los
individuos (p. 4).

El interés del interaccionismo simbolico es considerable, no sélo por insistir en el
papel creativo desempefiado por los actores en la construccion de su vida
cotidiana, sino también por su atencion a los detalles de esta construccion. Se
apoya en la tradicion de la construccion de objetos sociales (Coulon, 1988: 19).
Segtn el punto de vista del interaccionismo simbolico los “mundos” que existen
para los seres humanos y para los grupos formados por éstos se componen de
“objetos” los cuales son producto de la interaccion simboélica. Un objeto es todo
aquello que puede ser indicado, todo lo que puede sefialarse o a lo cual puede
hacerse referencia (Blummer, 1982: 8).

La significacion social de los objetos proviene del hecho de dar sentido al curso
de nuestras interacciones. Y si algunas de estas significaciones son estables en el
tiempo, tienen que ser negociadas en cada nueva interaccion. La interaccion se
define como un orden negociado, temporal, fragil, que debe ser reconstruido
permanentemente con el fin de interpretar el mundo (Coulon, 1988: 19).

Esta concepcion introduce el espacio al hablar del entorno, el cual

se compone exclusivamente de aquellos objetos que unos seres humanos
determinados identifican y conocen. La naturaleza del medio ambiente viene
dada por el significado que para esas personas encierran los objetos que lo
componen. Segun esto, los individuos o grupos que ocupan o viven en las
mismas coordenadas espaciales pueden tener entornos muy distintos; como se
suele decir, gentes que coexisten en estrecho contacto geografico pueden, sin
embargo, estar viviendo en mundos diferentes. De hecho la palabra “mundo” es
mas apropiada que el término “entorno” para designar el ambito, el medio
ambiente y la configuracion de aquellas cosas con las que las personas tienen
contacto. Los individuos se ven obligados a desenvolverse en el mundo de los
objetos, y a ejecutar sus actos en funcion de los mismos. De ello se desprende
que para entender los actos de las personas es necesario conocer los objetos que
componen (Blummer, 1982: 9).

Las concepciones de Mead buscaban una teoria de las relaciones entre individuo
y sociedad fuertemente entroncada en la tradicion filosofica pragmaética. El autor
sostiene que la sociedad es interaccion, que no hay nada en la sociedad sino
conjunto de reacciones comunes a los individuos. El ser humano es considerado
como un organismo agente, capaz no solo de responder a los demas en un nivel
no simbolico, sino de hacer indicaciones a los otros e interpretar las que éstos
formulan. Bajo la concepciéon de Mead, la persona puede hacer ésto por que
posee un “si mismo”. Quiere decir que un individuo puede ser objeto de sus
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propios actos. Es un objeto para si mismo; tanto en sus actos para consigo mismo
como para con los demas, se basa en el tipo de objeto que €l constituye para si.
El “auto-objeto” surge del proceso de interaccidon social en el que otras personas
definen a un individuo ante si mismo (p. 10).

Blumer insiste en que los individuos constantemente redefinen sus actos; ademas,
la accion es construida por el actor a partir de lo que percibe, interpreta o juzga,
por lo que tendriamos que ver la situaciébn como el actor lo percibe, pues es
imposible explicar el comportamiento a partir solamente de las normas y roles
socialmente definidos, sino encontrar como éste actia en consecuencia con la
definicion que da de una determinada situacion.

Por ello, no se podria hablar de una variable universal, debido a las multiples
interpretaciones que puedan tener lugar, esto segiin Carabana y Lamo (1987). Es
claro cuando se intentaron convertir los postulados del interaccionismo simbolico
en variables objetivas y medibles bajo una metodologia estadistica, lo cual s6lo
llevo al fracaso por el simple hecho de que el interaccionismo simbolico
considera la constante transformacion de la persona en la interaccion, mientras
que los registros objetivos s6lo muestran una temporalidad fija del individuo.

Carabafia y Lamo hacen ciertas observaciones sobre el interaccionismo
simbolico. Una de ellas corresponde al alcance de la teoria, la cual sin duda
marca sus propios limites y no puede llegar a una explicacion macrosocial. La
realidad, por otra parte, debe ser dividida entre la realidad percibida por los
sentidos innatos preceptuales, y la construccion social (simbdlica) de la realidad.

Partiendo de este supuesto construccionista, los autores proponen marcos de la
realidad:

El IS debiera distinguir claramente entre cuatro tipos de construccion de la
realidad. En primer lugar, la construccion selectiva del medio que efectua todo
organismo en base a [sic] su propia estructura bioldgica perceptiva, y que no es
social. En segundo lugar, la construccion selectiva que hace el ser humano en
base al [sic] lenguaje, y que le permite hacer objetos a partir del flujo continto
de la realidad. En tercer lugar esta la construccion material de la realidad, que se
halla esencialmente vinculada a la anterior, pues incluso el objeto natural s6lo
deviene tal al ser materialmente separado de su contexto (manipulacion). Y,
finalmente, la construccion simbdlica de todo objeto, natural o artificial, que,
ésta si, es resultado meramente de un proceso de interaccion simbdlica. Las tres
ultimas son todas sociales, pero de muy distinto tipo, pues asi como la tltima
s6lo tiene existencia intersubjetiva, las otras dos implican creacién material, con
la diferencia de que mientras en la segunda prima el anélisis (separacion) en la
tercera prima la sintesis (construccién) y lo que orienta dicha sintesis es
precisamente el sentido que se materializa en el objeto (p. 180).

Asimismo, el interaccionismo simbolico carece de una teoria del trabajo, tanto en

como éste genera la produccion y a su vez como division del mismo. Esto es
notable ante el poco cuidado que se le dio a la diferencia de clases. Aunque
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Carabafia y Lamo insisten en ésta indicacion, Blumer, sin desarrollar, no deja de
lado mencionar ésta parte, especialmente al hablar de “accién conjunta”,
adaptacion reciproca de las lineas de accion de los distintos miembros del grupo
(Blummer, 1982: 13). En sus propias palabras “estamos familiarizados con esas
vastas y complejas redes de accidbn que implican la concatenacion e
interdependencia de los distintos actos de diversas personas, como sucede en la
division del trabajo que comienza con el cultivo de los cereales por el labrador y
termina con la venta del pan en un establecimiento” (p. 14).

No obstante, la perspectiva del interaccionismo simbodlico no necesariamente
parece rechazar esta falta de teoria, pero es claro que nunca la lleg6 a desarrollar.
Pero es ahi donde el interaccionismo simbodlico puede aclarar en parte la cuestion
de la comunicacidn entre las personas, cosa que podia complementar una postura
marxista, que tampoco lleg6 a desarrollar en gran medida y cuyo peso recayod en
el mismo trabajo.

El interaccionismo simbolico de Mead contemplaba una comunicacidén
canalizada, pero los grupos a los que se canaliza el sentido terminan siendo
grupos espontaneos que no responden a una constitucion objetiva y socialmente
determinada, y son vistos como grupos, nunca clases en sentido propio. Por ello
al final queda so6lo el individuo frente a la sociedad, frente a un “otro
generalizado”, reducida a una red de relaciones interindividuales.

Carabafia y Lamo citan a Gerth y Mills en redefinir el “otro generalizado”, el
cual no representa necesariamente a toda la “comunidad” o a la “sociedad”, sino
solo a aquellos que han sido o que son significativos para ella, puede representar
segmentos seleccionados de la misma." (p. 108). En psicologia social existe un
concepto similar llamado “espacio vital”, formulado por el psicélogo aleméan
Kurt Lewin (1988), que no debe ser confundida con la concepcion de igual
nombre’ creada por el gedgrafo aleméan Friedrich Ratzel. El espacio vital que
formul6 Lewin es definido como “el campo que existe entre la persona y su
ambiente psicologico”, lo cual hace referencia a los elementos significativos de
una persona o un grupo para predecir mejor su comportamiento, como la familia
o el circulo de amigos, quienes ocupan un espacio subjetivo en la persona y
asimismo implican una cercania subjetiva®.

Si la sociedad es concebida como un todo, la identidad del individuo pareceria
ser entonces Unica, identificada con el conjunto de posiciones sociales que ocupa
y con su historial de socializacion. Pero es la multiplicidad de audiencias la que
daria lugar a la multiplicidad de mascaras y, por ende, a una falta de identidad.
Mead es consciente del problema y afirma asi que “una personalidad multiple es,
en cierto sentido, normal”, aunque, forzado por la hipdtesis basica de que la

" Ratzel acufié el termino “Lebensraum”, que ha sido comunmente traducido del aleman como “espacio
vital”, en el cual dicho espacio la magnitud de vida posible era determinada por lo que podia ofrecer en el
momento (Ratzel, 1975) y cuya analogia también es llevada no sélo de los planos de la biogeografia sino
a la geopolitica cuando se habla de la lucha por el espacio para garantizar la creacion de un Estado.

8 Un mayor desarrollo de la ideas de Kurt Lewin son analizadas en el siguiente capitulo.
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estructura del si-mismo “es un reflejo del proceso social completo” (Carabafia y
Lamo, 1987: 189).

Sin embargo, cada sujeto internaliza a la sociedad. Por ello Mead utiliz6 el
concepto del otro generalizado, para estudiar el modo en que la comunidad, o la
sociedad, se incorpora en la conducta del individuo. Desarrolla una teoria de la
conducta personal y de la emergencia del “si mismo” o “self” que implica sobre
todo a la estructura social. Debemos sefialar algunas observaciones de la
propuesta del interaccionismo simbdlico en general. Primero, debido al rechazo
de sus contrapartes macrosocial e individual, existe poca discusion con esas
perspectivas, lo cual es notable en el alcance de sus postulados, cuestion que
podria o no ser una de las razones del poco desarrollo de ésta corriente. No por
ello deberia ser rechazada en su totalidad, puesto que precisamente podria
enfocarse hacia una perspectiva conectora y complementaria de sus contrapartes,
no necesariamente antagonica.

En segundo lugar, es notable la ambigiiedad de los términos utilizados, en
particular habria que sefialar al “yo”, al “mi” y al “self’. Estos forman
componentes de la persona, semejantes pero no iguales al “ello”, “superyo” y
“yo” de la teoria psicoanalitica freudiana. En Mead notamos a un “yo” como un
aspecto creativo e imprevisible, el “mi” como actitudes asumidas por el actor, y
que juntos forman el self o “si mismo”, un producto del proceso social, donde se
asume un papel basado en las diferentes maneras de definirlo que tienen los
demas, fundamentado en la comunicacion.

Los términos, aunque mencionados repetidamente, son objeto de la interpretacion
de cada autor cuyo significado puede variar, por lo cual falta también una
busqueda de objetividad. Finalmente, es interesante notar que el interaccionismo
simbdlico “meadiano” muestra al igual que la propuesta de Hall dentro de su
propio estudio, explicar un “cémo” de las reconstrucciones de la persona y de la
sociedad, mas no un “porqué”.

Erving Goffman

Algunos afios después del auge del interaccionismo simbdlico, uno de los tltimos
sociologos todavia influenciados por ésta corriente asi como la Escuela de
Chicago fue Erving Goffman, quien enfocaria gran parte de sus obras hacia el
estudio de las interacciones en la vida cotidiana. El concebir4 la interaccion como
un orden social propio, de forma estructural y sistematica similar a Talcott
Parsons, pero delimitando claramente el alcance de sus propuestas ya que no
pretendia llevarlas hacia una concepcion macrosocioldgica (Winkin, 1991).

La primer gran obra de autor fue publicada en 1959 bajo el nombre de “La
presentacion de la persona en la vida cotidiana”, cuyo titulo original en inglés es
The presentation of self in everyday life. Notese que la traduccion al espafiol
concibi6 al self como persona, cuando en realidad el self de Goffman puede verse
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mas bien como la posibilidad de la persona de ponerse en el lugar de otros, bajo
una forma de actuacion, donde trata de reflejarse a “si mimo” como lo ven los
demas.

Este libro introduce una de las perspectivas por las cuales es conocido, la cual es
la “dramatirgica”, debido a la elaboracién de la metafora de que en la vida
cotidiana la persona act@la, como en un teatro, y su actuacion hacia los demas es
la que lleva de mano la interaccion, tratando de manejar las impresiones.
Goffman continuamente traslada su analisis entre el actor y el publico,
desentrafiando la interaccidn. Para ¢€l, la interaccidon que analiza es la de “cara a
cara”, que es definida

[...] en términos generales, como la influencia reciproca de un individuo sobre
las acciones del otro cuando se encuentran en presencia fisica inmediata. Una
interaccion puede ser definida como la interaccion total que tiene lugar en
cualquier ocasién en que un conjunto dado de individuos se encuentre en
presencia mutua continua (Goffman, 2006: 27).

Goffman también hace el uso recurrente del enunciado “mascaras”, que para ¢l
“representa el concepto que nos hemos formado de nosotros mismos — el rol de
acuerdo con el cual nos esforzamos por vivir — esta mascara es nuestro “si
mismo” mas verdadero, el yo que quisiéramos ser” (p. 31). El autor menciona
que la persona maneja muchos “si mismos” dependiendo de la gente. Esta ultima
observacion hace notar que una influencia sumamente importante en su es el
propio Simmel. Al hacer un estudio de la vida urbana, Goffman encuentra que
¢ésta “se volveria insoportablemente pesada para algunos si todo contacto entre
individuos entrafiara el compartir desgracias, preocupaciones y secretos persona”

(p. 60).

Goffman entonces hace notar que las personas actuan dependiendo de la gente y
el contexto, ubicando dos “si mismos”, uno “mas humano” y uno “socializado”,
donde la discrepancia entre ellos dara la coherencia expresiva requerida. El autor
entonces introduce una de sus analogias hacia el espacio, donde identifica dos
tipos de regiones en la persona: una ‘“region anterior”, donde tiene lugar la
actuacion, es decir, donde se presenta la persona y actia frente a su publico; y
una “region posterior”, del transfondo escénico, los lugares donde la persona
requiere de hacer actividades o de divulgar informacién que no precisamente
desea transmitir hacia su publico. Estos lugares pueden identificarse como parte
de la intimidad como el bano, la recamara, etc.

Las regiones pueden cambiar dependiendo de la persona y la cultura. Goffman
pone de ejemplo la cocina, un lugar que en tiempos anteriores a la segunda mitad
del siglo XX era una parte muy visible de la casa, pero que después se vuelve un
poco menos a la vista de los huéspedes y en ella se crea un ambiente de
comunicacion mas segmentada entre los miembros de la misma. Goffman, al
igual que Hall, hace notar inmediatamente los alcances de su propuesta,
conciente de que sélo se trata de una metafora y cuyo proposito es mas didactico,
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o bien, como solo un marco de andlisis de la cotidianeidad. El autor no pretende
que lo expuesto sea tomado literal, pues en sus propias palabras:

En este estudio utilicé ejemplos de sociedades distintas de nuestra sociedad
angloamericana. Con esto no quise significar que el marco de referencia aqui
presentado sea independiente de la cultura o aplicable en las mismas areas de la
vida social de las sociedades no occidentales y de la nuestra (p. 259 - 260).

Después de La presentacion... Goffman publicaria otras dos obras
fundamentales. En 1961 presenta Asylums, o conocida en el mundo
hispanohablante como [Internados,; ensayos sobre la situacion social de los
enfermos mentales. En ella introdujo el término “Institucion total”, como un
lugar donde una serie de reglas establecidas y rutinas transforman la vida
cotidiana de los internos, donde hay una constante lucha entre el self por no ser
destruido, ya que la separacion de roles o mascaras era casi imposible.

Aunque el contenido es vasto, habria que mencionar nuevamente uno de los
varios puntos que el autor indica, el cual es el espacio. Aqui lo vemos como un
medio en el cual los internos buscaban un lugar para si mismos, en el cual
pudieran sentirse seguros, pues no existia en si lugares privados debido a las
pocas fronteras que establecian entre ellos y sus cuidadores (Goffman, 1970).

La siguiente obra, de 1963 llamada Stigma, o en espafiol Estigma: la identidad
deteriorada, muestra los mecanismos por los cuales la persona interactia con los
demas pero tomando en cuenta el estigma, es decir, la idea o marca fisica que lo
identifica negativamente en un grupo social (Goffman, 1986).

Pero aunque estas sean las aportaciones mas conocidas de él, no significa que su
obra sea solo reducida a ésto. La importancia de mencionar a Goffman no solo es
su analisis de la interaccion entre personas, sino que dentro de esas interacciones,
sin ser muy obvio, marca la importancia del espacio. El espacio como un
mecanismo del uso del self para protegerse o transformase es uno de los
planteamientos mas cercanos que tenemos hacia la proxémica de Hall, sin partir
necesariamente del mismo marco.

En Goffman, a pesar de ser heredero de la tradicién del interaccionismo
simbolico, no existe una estricta identificacién con la corriente, aunque tanto sus
obras como la corriente de pensamiento sean mutuamente reciprocas. El mismo
considera el término como una simple etiqueta para designar a sus
contemporaneos, siendo ¢l mas influenciado por Hughes o Warner que por
Blumer (Winkin, 1991).
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EL ENFOQUE GEOGRAFICO

Con la concepcion del tiempo y el espacio que se tenia en el periodo moderno,
surgieron puntos de vista desiguales, en donde se produjo una serie de re-
evaluaciones constantes en las representaciones del mundo en la vida cultural.
Podemos notarlo por ejemplo en el trabajo de los arquitectos como Camillo Sitte,
quien buscaba crear espacios que favorecieran a la ciudad un lugar donde la
gente se sintiera en comunidad, con la creacion de espacios como plazas donde
pudiera crear ese ambiente, tratando de superar la fragmentacion del espacio que
un funcionalismo buscaba en hacer lucro (Harvey, 1998).

La reflexion de la perspectiva podria notarse en varios autores como José Ortega
y Gasset, quien mencionaba que ‘“habia tantos espacios en la realidad como
perspectivas sobre ella” y “hay tantas realidades como puntos de vista”. Incluso
Emile Durkheim en su obra de 1912 Las formas elementales de la vida religiosa
mencionada que “el fundamento de la categoria tiempo es el ritmo de la vida
social” y que el origen social del espacio, necesariamente, suponia también la
existencia de multiples perspectivas espaciales (citados en Harvey, 1998: 297).

Y la cuestion de la percepcion y la perspectiva seria uno de los principales temas
que el movimiento posmoderno retomaria afnos después, como una respuesta a la
comprension espacio-tiempo. Harvey comenta que “nuestra representacion del
espacio y el tiempo en la teoria importa porque afecta a la forma en que
interpretamos el mundo y actuamos en ¢l, y por la forma en que los otros lo
interpretan y actan en €1” (p. 229).

Sin embargo, el autor menciona que antes que nada estas categorias espacio-
tiempo rara vez son discutidas en su significado, generalmente dandose por
sentado en el sentido comun o en la auto-evidencia. El espacio es cominmente
acotado como un atributo objetivo de las cosas que pueden medirse. Para €l la
objetividad del tiempo y el espacio estd dada mas bien por las practicas
materiales de la reproduccién social, las cuales varian geografica e
historicamente, por lo que el tiempo social y el espacio social estan construidos
de manera diferencial.

Harvey reconoce que la percepcion de cada grupo o individuo, e incluso que
dentro de una misma sociedad es muy diferente. Pero lo que el observa bajo esas
concepciones en un sentido englobante y objetivo de espacio, el cual deberia ser
cuestionado si queremos definir las percepciones. No quiere discutir lo objetivo
de lo subjetivo, sino en reconocer las multiples cualidades objetivas que el
tiempo y espacio puede expresar y el rol de las practicas humanas en su
construccion. El autor coincide con Durkheim y Wilhelm Dilthey en que no se le
pueden asignar significados objetivos al tiempo ni al espacio con independencia
de los procesos materiales, y que solo a través de la investigacion de estos
ultimos podemos fundar adecuadamente nuestros conceptos de los primeros.
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La influencia posmoderna

Para entender la discusion que estas reflexiones tienen con varios planteamientos
posmodernos en geografia es porque la propia posmodernidad es concepto
recurrente en el mundo cultural artistico y de teoria social, surgida como reaccion
a la rigidez de los presupuestos de la modernidad, donde se pretende establecer
una nueva etapa del desarrollo de la sociedad contemporanea. El movimiento
posmoderno, aunque recupera la cultura como tematica, lo hace en un momento y
desarrollo teorico distinto a las perspectivas ya mencionadas en éste capitulo, de
las cuales las influencias no son propiamente explicitas pero si coincidentes.

Esto es notable por el momento en el cual Hall hace publico sus estudios, asi
como el surgimiento de la psicologia ambiental. Sin estar inscritos plenamente en
una corriente posmoderna, comparten el momento en el cual la dimensién
ecologica y la reflexion sobre la naturaleza son parte del nuevo pensamiento
cultural en occidente. De la mano viene el “posestructuralismo”, como una
critica tedrica que contempla las incongruencias y contradicciones de las
filosofias sobre las que se asientan los patrones culturales, sociales, cientificos,
filosoficos, epistemologicos, que rigen la sociedad moderna, criticando sus
cimientos (Ortega Varcarcel, 2000a).

Esta critica de la modernidad, perfilada desde postulados progresistas, se vincula
a la Escuela de Frankfurt, que en la primera mitad del siglo XX se presenta como
un movimiento de reaccion a la cultura basada en el predominio econdémico.
Desde una base marxista, aunque también freudiana y kantiana, dirigen su
pensamiento critico hacia el capitalismo, bajo el marco del conflicto entre
sociedad y naturaleza. El capitalismo es criticado como un sistema social de
dominio impuesto a la naturaleza apoyado por el positivismo, es decir, donde la
ciencia y la técnica hacen de soporte de ese dominio (Horkheimer y Adorno;
1969). La reflexion sobre el conocimiento también seria parte de la obra de otros
autores posteriores como Michel Foucault, Jaques Derrida o Thomas Khun.

La critica posmoderna es hacia los metarrelatos, aquellos aspectos teoricos
totalizadores del conocimiento, fijAndose mas hacia el discurso que al contenido
de los mismos. Sin embargo, este rechazo traeria como consecuencia un
pensamiento posmoderno no formalizado ni teorizado, ya que opta por la
imposibilidad de wuna tUnica imagen del mundo. Los postulados del
posmodernismo no son necesariamente nuevos sin bien han existido desde los
inicios de la modernidad; pero se configuran en un momento histdrico en el cual
comienzan a tomar importancia.

Con ello, el posmodernismo le dio nuevos enfoques a la geografia, donde lo
femenino, los simbolos espaciales, los textos, las representaciones subjetivas del
entorno, los lugares, el espacio vivido y el mundo de la experiencia individual
tomaron importancia, considerandolos como un “tercer espacio” o la nueva
dimensién a abordar. Comienzan a desarrollarse las geografias humanisticas, las
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cuales procuran mas una aproximacion fenomenoldgica y existencialista que un
positivismo logico; pues con ello consideran vincular objeto y sujeto a través de
aproximaciones de caracter sintético. Este tipo de influencias son visibles por la
fenomenologia de Husserl, Heidegger y la Escuela de Frankfurt, constituyendo el
soporte de la critica de ésta geografia hacia los presupuestos analiticos.

Estas geografias engloban un grupo heterogéneo de propuestas, de los espacios
vividos, de la subjetividad, geografias de la percepcion, y el sentimiento estético
recuperado de los gedgrafos viajeros y del paisaje. El espacio aparece como un
“imaginario” compartido socialmente, con un enfoque idealista que enfatiza la
dimension historica y la consideracion de la actividad humana como “reflejo de
las ideas” (Ortega Varcarcel, 2000b).

El giro cultural

Notablemente, la geografia cultural podria englobar varias de estas propuestas.
Fue impulsada por Carl Sauer, influido por la geografia regional, las filosofias
del sujeto y sociologia de Dilthey. Se orienta a entender la diferenciacion en
areas de la superficie terrestre, pero destacando el componente cultural en su
morfologia. La geografia cultural es concebida como una manera de estudiar el
espacio y no necesariamente una rama de las ciencias geograficas, una posicion
desde la cual observa el investigador.

La geografia cultural no se gest6 en el periodo posmoderno. Desde afios antes,
Sauer durante la década de 1920 en Universidad de California en Berkeley
comenzo a desarrollar su postura; y es en 1931 que en su articulo Cultural
Geography abre el campo hacia la comunidad cientifica (Fernandez Christlieb,
2006). En esta corriente se incorpord el concepto de paisaje, como un objeto
geografico, principalmente como un concepto cultural, respondiente de la
consideracién cultural del entorno y su percepcion. La geografia del paisaje
comprendid el estudio de componentes fisonomicos que diferencian cada unidad
de la superficie terrestre, entendidos como el fruto de un proceso historico de
transformacion, protagonizado por la comunidad regional a lo largo del tiempo.

El paisaje, como producto cultural, es observado como algo que es transformado
por la actividad humana, creando relaciones entre condiciones fisicas y vida
social. La geografia del paisaje se orientd hacia los estudios regionales, pero
también hacia la geografia cultural. Asimismo, aparece el concepto del “espacio
vivido”, vinculado a la existencia de cada individuo, a sus experiencias
particulares, a su relacion particular con el entorno, a la percepcion que del
mismo tiene (Ortega Varcarcel, 2000b). Aunque aqui se menciona “la geografia
del paisaje” como si fuera un darea de esta disciplina, en realidad podria
considerarse al paisaje como una forma de aproximacion geografica, pero no una
subdrea de conocimiento.
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La idea del paisaje, sin ser propiamente original en esos tiempos, fue
complementada por la influencia de la nocion de “formas o géneros de vida” de
Paul Vidal de la Blanche, que consistia en contrastar las actividades anuales de
los pobladores de una comarca con las variantes estacionales de su ambiente. Dos
de sus alumnos, el geodgrafo Jean Brunhes y el historiador Marc Bloch, siguieron
de cerca la concepcion, mostrando como se conformaban los habitos locales, la
manera de trabajar, de descansar, de utilizar herramientas y técnicas y la manera
en la que modificaban el paisaje en el que estaban inscritos.

Con ello, se llegd a la conclusién de que los procesos historicos mediante los
cuales los pueblos modifican su entorno y son modificados por el mismo, quedan
grabados en el terreno. Bloch y el historiador Lucien Febvre fundaron
posteriormente la escuela historiografica de los Annales, donde Fernand Braudel
surgiria después para brindar un vinculo hacia la geografia (Ferndndez Christlieb,
2000).

En sociologia también se gestaban concepciones similares, notandose por
ejemplo en Maurice Halbwachs, seguidor de Durkheim y que en alglin momento
visitd la Universidad de Chicago. El concibio el tiempo y el espacio como
construcciones sociales y consecuentemente, sélo analizables siguiendo una
aproximacion socioldgica. Para €l, espacio y el tiempo son los marcos donde se
sostiene la “memoria colectiva”, una construccion social. Estos marcos no estan
segregados porque la experiencia nos pone siempre en contacto con un complejo
espacio-temporal, tampoco son unicos ni homogéneos. De ahi que, en la
memoria, evocar un tiempo se convierta en evocar un espacio y viceversa
(Ramos, 1989).

Seria después, cercano al periodo posmoderno, que nuevos enfoques retornaban a
esta concepcion cultural y del sujeto. Un antecedente importante es el trabajo del
arquitecto Kevin Lynch, donde su obra La imagen de la ciudad publicada en
1960, asi como en diversos trabajos, analizaba la estructura urbana con base en la
percepcion sensorial que los habitantes tienen de ella (Lynch, 1974; Lynch y
Rivkin, 1978; Lynch y Rodwin, 1978).

Igualmente, en la geografia comenzaron a gestarse cambios, por ejemplo Torsten
Hagerstrand, geografo sueco de corte positivista en un inicio, habia tornado hacia
la geografia cultural proponiendo sistematizar las biografias cotidianas al interior
de una comunidad urbana, buscando un analisis para identificar las actividades
espaciales de las personas como si fuesen geografias individuales y trazar, a
partir de los recorridos realizados por dichos individuos, mapas espacio-
temporales que hablaran de la experiencia territorial de una colectividad.

Después Armand Frémont publicaria La région, espace vécu, donde la idea de
“espacio vivido” es usada como recurso basico de la geografia social, asimismo,
Peter Gould incorpor6 la idea de “mapas mentales” para cartografiar esas
geografias urbanas individuales. Se dio el cambio de escala, hacia una que

34



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

permitiera estudiar la cultura impresa en el espacio, rechazando las teorias
generalizadoras que se oponian a la vision. Esto es porque también la vision
misma de cultura era vista, al menos en el siglo XX como una realidad superior a
la vida cotidiana, intentando describirla y diferenciarla en &reas sobre la
superficie terrestre. El concepto altern6 a ser visto como resultado de procesos de
transmision, de interiorizacion, de evaluacion y de reinterpretacion en los cuales
la experiencia individual juega un papel decisivo.

Asi, la manera de estudiar se propuso interdisciplinaria al estudiar los aspectos
del paisaje. Se hizo notable el “giro cultural”, un cambio de enfoque hacia la
valoracion de la cultura en la geografia. En el posmodernismo esto se concibid
como el interés en el “otro”. Se negd que este enfoque fuera una moda, sino un
concepto que permite entender mejor la construccion del espacio (Fernandez
Christlieb, 2006). El comportamiento humano cobra importancia al vincularse,
no a la racionalidad abstracta sino a la particular percepcion vivencial del sujeto.
Se configuran las geografias de la percepcion, relacionadas a las iméagenes que la
experiencia construye, fundamento de los particulares mapas mentales que cada
individuo transporta como guias, con los que sustituye el mapa geografico
objetivo. Las configuraciones espaciales aparecen condicionadas por el
conocimiento particular que el sujeto tiene, verdadero o erréneo, del entorno en
que actta (Ortega Varcarcel, 2000b).

Esta incorporacion del otro, es decir, la introduccion de la alteridad en la
geografia, asi como el hecho de que el investigador trabaja bajo una escala
humana, que es la cual delimita el paisaje, requiere de trabajo de campo. Dentro
de los métodos mas recurrentes se encuentran la observacion participante, siendo
asi, tanto tedrica como metodologicamente, una posicion similar en geografia
como lo fue el interaccionismo simboélico en sociologia, bajo sus respectivos
margenes diferenciales, ya que la geografia cultural busca la relacion humano-
medio y el interaccionismo simbolico la relacion humano-humano.

De igual manera, habria que diferenciar esta perspectiva geografica de la
psicologia ambiental, si bien, ambas buscan investigar la relacion humano-
medio, su punto de partida es distinto. En primer lugar, la psicologia ambiental
parte del individuo, siendo éste su principal interés, mientras que el espacio se
utiliza para explicar su conducta, pensamientos, emociones, etc.; pero la
psicologia ambiental no necesariamente tiene un profundo interés en conocer a
fondo el espacio, dejando esa parte a otras disciplinas como la arquitectura, el
urbanismo, la ingenieria, entre otras.

La geografia cultural y similares parten desde el estudio del espacio hacia el
individuo y los grupos, mostrando claramente la busqueda de la relacion como el
principal objeto de su investigacion. Por otra parte, es claro identificar que tanto
tedrica como metodologicamente la psicologia ambiental posee en gran parte un
marco positivista, mientras que la geografia cultural lo hace desde la
posmodernidad. Y aunque podria haber puntos de encuentro constantes, por
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ejemplo, la proxémica, no necesariamente el enfoque sera el mismo, si por una
parte se persigue la cuantificacion de atributos psicoldgicos de los individuos o,
por otra parte, la dialéctica entre el espacio y el humano.

Finalmente, la psicologia ambiental toma en cuenta la cultura, pero su principal
objetivo es la creacion de generalizaciones, cuyo alcance sea en lo posible mas
alla de las culturas o al menos dentro de una misma. La geografia cultural plantea
la diversidad de visiones dependiendo de la cultura, que se antepone puesto que
forma parte del adjetivo que la nombra e identifica entre las ramas de las ciencias
geograficas.
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CAPITULO 2
CUESTION DE ESCALAS

En el siguiente capitulo se continua introduciendo varios conceptos y corrientes
que se aproximan al concepto de proxémica, asi como visiones del espacio social.
Se comienza con mostrar diferentes concepciones de escalas, para posteriormente
tratar otros enfoques como el psicologico y la produccion del espacio.

EL ENFOQUE ESCALAR
Las distancias inmediatas

La vision del espacio de cada perspectiva influye mucho en el objeto de estudio,
pero podriamos considerar que una jerarquia o al menos una organizacién de
espacios puede hacerse, sea desde niveles escalares considerando las dimensiones
del espacio, o bien, su modalidad o funcidn para la persona o grupo.

Primero hablaremos sobre el espacio cuya cercania es asociada al individuo.
Simmel no concebia la medicion de distancias por ser tan variable en cada
relacion. Sin partir de esta cuestion, en la etologia Heini Hediger (1964) decidi6
observar, sin cuantificar, las diversas distancias que mantenian algunos animales
en cautiverio, donde identificé distintas entre ellos, variando de especie a especie,
cuya clasificacion es la siguiente:

» Distancia de huida: Cuando el animal se aleja del otro (una aproximacién
a esta distancia se utiliza cuando se hacen estudios de invasion de espacio
personal en humanos).

» Distancia critica: Cuando el animal se siente asechado y puede atacar o
recibir un ataque.

En el caso de la misma especie, las distancias que mantenian entre los miembros
de un grupo fueron:

« Distancia social: Distancia promedio entre los animales de la misma
especie.

» Distancia personal: Distancia en la cual los miembros de una misma
especie no puede traspasar entre ellos.

Esto sirvio de influencia para que Hall (2003) decidiera encontrar distancias

similares entre las personas, las cuales forman parte de su estudio proxémico, de
las cuales ya mencionamos son susceptibles de modificacion:
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- Intima (0-45 cm) : Donde la persona es inconfundible y posiblemente
molesta

« Personal (4.5-120 cm): Distancia que separa constantemente a los
miembros de las especies de no contacto

« Social (1.2-3.5 m): Hall la menciona como el “limite de dominacion”.
Sirve para separar o aislar a las personas

« Publica (3.5-9 m): Distancia que estd totalmente fuera del campo de la
percepcion o donde se dan importantes cambios sensorios

Estas distancias cominmente se han manejado bajo el término de espacio
personal, cuya concepcion ha variado en gran medida y que Sommer (2002) ha
sido apuntado como parte de la discusion. En gran medida, el estudio del espacio
personal dentro de la psicologia ambiental ha sido concebido como un circulo,
una burbuja o simplemente un area susceptible de medicion, diferencidndola por
las caracteristicas individuales de cada persona y su relaciéon emocional con los
demas (Morales, 2006).

Las reservas de Goffman

En el caso sociologico, encontramos en Goffman una propuesta sobre el espacio
de la persona, la mas explicita en sus estudios son los territorios del self, que en
espafiol nuevamente fueron traducidos de forma diferente, como territorios del
yo (Goffman, 1979). Estos territorios son “reservas”, cuya organizacion varia de
acuerdo a si son “fijos”, es decir, definidos geograficamente; y otros son
“situacionales” que forman parte del equipo fijo del contexto, pero el publico
dispone de ellos (por ejemplo, bancas de los parques, o mesas de los
restaurantes); y finalmente, estdn las reservas egocéntricas, que se desplazan
junto al individuo (por ejemplo, bolsas, paquetes, ropa, etc.).

Coémo podemos notar, estas afirmaciones coinciden muy bien con los rasgos fijos
y semifijos de la proxémica de Hall. Sin partir de una medicion del espacio,
Goffman diferencia estos aspectos espaciales dependiendo de su funcionalidad o
importancia que tiene para el self de protegerse o presentarse antes los demas. No
obstante, afirma que estas definiciones no son validas en todos los casos; por
ejemplo, un cuarto de hotel, aunque es un territorio o reserva situacional,
funciona como un territorio fijo parecido a una casa.

Las reservas son divididas en ocho categorias, sin establecer algin orden
jerarquico o de organizacidn particular: El primero es el “espacio personal”, el
cual esta localizado alrededor del individuo, donde se siente victima de una
intrusion y manifieste desagrado o retirada cuando la entrada de otro es
suficientemente cercana. Después esta el “recinto”, el cual es un espacio bien
definido que los individuos pueden proteger temporalmente. A diferencia del
espacio personal, se halla en un contexto fijo, aunque también puede ser portatil
y protegido por una o mas personas ya que brindan fronteras facilmente visibles
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y defendibles (por ejemplo, una silla portatil, un paraguas o una toalla de playa,
entre otros).

El “espacio de uso” es el territorio inmediatamente en torno o frente a una
persona, del cual se requiere de no obstruccion para poder utilizarlo para realizar
alguna tarea. El “turno” es el orden en que una persona recibe un bien (objeto o
estado deseado) de algun tipo en relacion con otras personas en la situacion, por
ejemplo el lugar de una fila. El turno marca también la temporalidad de un uso u
ocupacion de un espacio. Luego esta el “envoltorio”, que puede ser la piel o la
ropa, el cual representa el espacio personal minimo posible; un espacio
egocéntrico cuya defensa depende de la cultura y la situacion. Otro espacio es el
“territorio de posesion”, el cual es el conjunto de objetos que se organizan en
torno al cuerpo, donde quiera que éste se halle. Incluye objetos personales e
incluso otras personas.

Finalmente tenemos, aunque sin ser un espacio propiamente, el “ambito de
informacion”, el cual conforma una serie de datos acerca de uno mismo cuyo
acceso espera controlar la persona mientras se halla en presencia de otras. Otro es
el “ambito de conversacion”, que implica el derecho de un individuo a ejercer
control sobre quien puede llamarlo a conversar y cuando lo puede llamar, y el
derecho de un grupo de personas que han iniciado una conversacion a que su
circulo esté protegido contra la entrada y escucha de otros. Goffman, muestra que
el estatus de una persona es un factor importante para la posesion de un mayor o
menos tamaio de territorio. Y finalmente, el papel de estas reservas para el autor
remarca mas la importancia que tienen en el papel sujetivo del individuo que la
forma en como son usadas.

El autor introduce también las sefiales, como un signo visible que permite la
proteccion de una reserva o territorio. Pueden ser “centrales”, que son objetos
que anuncian la defensa del territorio, como lentes o libros; otras son “limites”,
que sefialan la linea de dos territorios adyacentes (por ejemplo, dos bolsas de
supermercado). Un objeto que es parte de un territorio también puede funcionar
como senal del territorio, incluso el cuerpo puede funcionar no s6lo como
reserva, sino como sefial de otras reservas, como el espacio personal, el turno,
recinto y efectos personales. Las sefiales también sirven para “proteger” el
recinto cuando la persona no se encuentra presente.

Existen diferentes formas o modalidades de la infraccion del territorio: La
ubicacion del cuerpo en relacion con el territorio defendido en la cual la
aproximacion a éste puede ser signo de intrusion. El cuerpo también puede ser un
modo de intrusion al tocar a la otra persona, o a sus pertenencias. El ojeo, la
mirada o la penetracion visual también son formas de intrusion que pueden ser no
tan directas, por lo que no son una intrusion muy penada, aunque, nuevamente,
varia dependiendo del contexto y la cultura. La interferencia de sonido, cuando el
espacio sonoro no es lo suficientemente grande, el sonido ajeno puede ser una
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forma de intrusion. La forma de dirigir la palabra, como alzar la voz o la
interrupcion.

Asimismo, es comun observar infracciones territoriales comun es cuando un
individuo invade el territorio de otro individuo del cual no tiene derecho de
acceso, que Goffman denomina “intrusién”. Una modalidad de intrusion es la
“violacion”, en la cual se contamina el territorio del otro. Otra es la
“obstruccion”, cuando una persona invade las reservas del otro, haciendo sentir
que la persona es el invasor (por ejemplo, los ajustes que se hacen para mantener
una conversacion mas comoda, cuando la situacion no lo permite).

Goffman finaliza su supuesto al indicar que la importancia de las reservas no
recae en la forma en que se defienden, se comparten o se renuncia a ellas, sino en
el papel subjetivo que juegan en el individuo.

Los territorios

Cambiando de escala, habria que hacer mencién a David Stea (1978), quien
propuso una vision de territorios para las personas, los cuales eran clasificados de
acuerdo a su tamano. El primero es la “unidad territorial”, que representa el
espacio con el que el individuo se identifica, perteneciente a él o no
necesariamente y especialmente simbolizado por la ubicacion de objetos
personales y la actitud diferencial ante los visitantes. El sujeto que habita y posee
esta unidad territorial es el “habitante”, mientras que el “ocupante” sdlo se
encuentra en el territorio, pero no lo posee.

Al abandonar la wunidad territorial, se manifiestan dos caracteristicas
conductuales: la primera es el espacio personal, un espacio que se encuentra
siempre con la persona; la segunda es el “conglomerado territorial”, a un nivel
mayor que abarca a otras unidades territoriales y las vias tomadas (como los
medios de transporte) para llegar a esos territorios. El “complejo territorial” es el
conjunto de varias unidades territoriales y a su vez varios complejos forman el
conglomerado territorial. Estos tres territorios “estacionarios” se ejemplifican en
la figura 1.

El autor entiende a los territorios como “estacionarios” o “moviles”. Por
ejemplo, el espacio puede ser individual (espacio personal, unidad territorial), o
“colectivo” (conglomerados territoriales y complejos territoriales) y dentro de
¢éste ultimo “formal” (profesional) o “informal” (social). Stea sostiene que estos
espacios tienen algunas propiedades como forma, tamafio, nimero de unidades,
extension y tipos de limites, diferenciacion (detalles), relaciones, entre otros.
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TS IT/” () Unidad territorial

O Compiejo territorial

'i > Conglomerado territorial

Figura 1. Clasificacion de territorios propuestos por Stea (1978)

Existe otra forma de entender los espacios, y la clasificacion que otros autores,
Lyman y Scott (1967), proponen que se basan en la funcionalidad mas no en el
tamafio. Definen cuatro tipos de territorio en las sociedades humanas:

» Publicos: Donde existe libertad de movimiento y de acceso, pero no
necesariamente libertad de eleccion. Por ejemplo, parques y jardines.

» Habituales: Espacios publicos ocupados cotidianamente por individuos o
grupos determinados; a manera de lugares exclusivos, donde existe una
sensacion de intimidad y control sobre el espacio.

* De interaccion: Donde hay reuniones sociales, con fronteras claramente
definidas y normas de entrada y salida.

* Corporales: Un espacio intimo y reservado para la persona (por ejemplo,
espacio personal).

Los autores también sefialan tres formas de intrusion territorial:

* Violacion: Uso no autorizado del territorio ajeno.

» Invasion: Presencia fisica de un intruso dentro de los limites de un
territorio.

¢ Contaminacion: Polucion o degradacion de un territorio, que afecta su
naturaleza, definicion y uso normal.

Una propuesta abreviada fue elaborada por Altman (1975), quien redujo los
territorios a solo tres: Primarios, donde la persona pasa la mayor parte del tiempo
y son centrales en su vida (casas, recamaras, entre otros). Sommer (2002)
menciona que en estos territorios la invasion espacial provoca mayor resistencia
de su dueifio que una sobre otros lugares o territorios, aunque sean de su
pertenencia. Por ejemplo, la invasion de un hogar no es igual a la invasion de su
lugar de trabajo.
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Los territorios secundarios son lugares mas accesibles a mas usuarios, aunque
existen ciertas reglas sobre quiénes pueden ingresar (restaurantes, bares, cines,
entre otros). A diferencia de los primarios, estos territorios no son tan centrales
en la vida de las personas. Finalmente, los territorios publicos por lo general
ocupados durante poco tiempo y casi no son centrales en la vida de las personas.
Su ocupacioén por lo general es decidida cominmente por “el primero que llega”
(Altman, 1975).

El espacio psicosociologico de Abraham Moles

En geografia, existe una proposicion llamada la teoria de “Territorios apilados”
de Yves Lacoste que clasifica por orden de magnitud los territorios por tamafios
y ordenados desde lo local hasta lo planetario como planos superpuestos
(Giménez, 2000). Esta propuesta contempla un cambio de percepcion mas alla de
aquellos vistos hasta ahora, pero podria ejemplificarse bajo la metafora de los
“nichos territoriales” o “coquilles” del hombre, constituidos por capas
superpuestas pertenecientes a diferentes escalas.

Propuesto por Abraham Moles (Moles y Romer, 1998) los nichos territoriales
ilustran las diversas escalas y sus ritmos temporales propios y especificos bajo
cuatro envoltorios: el barrio, la ciudad, la region y el vasto mundo vagamente
conocido. Es interesante puntar la propuesta de Moles, pues traté de acercarse a
la proxémica, estableciendo una tipologia, o la teoria de los nichos territoriales.
Comprende ocho zonas, desde el espacio corporal hasta el vasto mundo. Las
distancias son creadas por su propio logaritmo, pero lo que interesa es que la
experiencia es diferente para el individuo, diferente de su barrio y diferente de su
ciudad. Las coquilles son creadas por los mecanismos de apropiacion y los
modos de accion, pero sin dejar de ser determinadas socialmente, siendo asi un
fenomeno psicosocial (p. 14).

Y es psicosocial puesto que la propuesta de Moles es la Psicosociologia del
espacio, la cual tiene por objeto el estudio de las relaciones que se establecen
entre los humanos y los espacios. Considera asi, a través de las interacciones
hombre-ambiente, un orden especifico de la realidad social (Fischer, 1981: 20).
Se parte de la idea de que toda estructura de interaccion entre los hombres es
marcada por el contexto espacial a través del cual se expresa. El espacio entra en
la experiencia individual y colectiva como un material viviente que estructura la
“forma” de las conductas. Asimismo, resultan las propiedades del hombre como
ser social constantemente mediatizadas por la funcion y el valor del lugar en el
cual se producen (p. 4).

La realidad social releva de un andlisis cuyo nucleo no es solamente el informe
hombre-hombre o la relaciéon “yo — los otros”, sino un informe mediatizado:
hombres-ambiente-hombres, que constituye una orientacion especifica de la
psicologia social (p. 27). Ya que un gran conjunto de trabajos parecen estar
marcados por la investigacion de correspondencias simples y equivocas entre las

42



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

variables fisicas del espacio y los efectos psicologicos consecuentes,
privilegiando notablemente el efecto dado a la heterogeneidad de las formas
espaciales, la psicosociologia del espacio no se preocupa mas de inventariar una
correspondencia entre las formas del espacio y su efecto sobre el individuo, pero
de precisar los procesos por los cuales las dimensiones de la situacion espacial,
asi como econdémica y social, determinan las relaciones (p. 31), ya que todo
espacio deviene en un territorio valorizado por la influencia que los individuos
ejercen sobre €l. (p. 36)

Por otra parte, Moles no deja de lado a la proxémica, la cual nombre “ley de
bronce de la psicologia del espacio”. Esta tiltima definida por él como “el estudio
de la relacion del hombre con el espacio, con un interés particular en el
mecanismo de apropiacion. [...] La proxémica esta fundada por una ley de la
“perspectiva’” segln la cual la importancia de los eventos, de las cosas... decreta
con la distancia al punto de aqui.” (Moles y Romer, 1998: 12, 14).

Las categorias espaciales de esa tipologia cominmente omiten otras que ¢l
publico tardiamente, especialmente aquellas relacionadas con los geografos,
siendo la nacion, el pais. Toman en cuenta cuestiones de identidad nacional, de
lengua, etc. Sin embargo, repitiendo por ejemplo la nocion de viaje, se verifica
que lo lejano - con sus limitaciones de organizacion - comienza mas alla de la
region y pues para el psicologo que estudia el informe del ser con espacio, no hay
razon para diferenciar un “lejano” nacional de un “lejano” internacional, mas
solamente “el espacio de los proyectos” (p.15).

Victor Schwachs, en el prologo de la obra de Moles, diferencia al autor de Hall
entendiendo las categorias de ultimo, especialmente las distancias, como parte de
un codigo con el cudl nos movemos en el espacio, siendo €ste un lenguaje
silencioso; mientras que entiende las categorias de Goffman como una
codificacion social de la interaccion, construida en medios espaciales bajo el
derecho. Asi pues, el derecho al espacio es una cuestion entre otros. El autor
habla especialmente de las reservas propuestas por el socidlogo.

Para Schwachs, las categorias son inconciliables, pues provienen de proyectos y
teorias diferentes, mientras que el propdsito de Moles no es estudiar la
interaccion sino definir las categorias conceptuales y experienciales de un ser
aislado y desnudo en el espacio. Schwachs sin embargo, reconoce que la
propuesta de Moles carece de influencia de la produccion social del espacio de
Henri Lefebvre', siendo ausentes cuestiones como la oposicion ciudad-campo, las
clases sociales, etc. (p. 15-16).

El interés de Moles se orienta mas hacia la libertad del individuo y los
mecanismos por los cudles la sociedad ejerce limites. Moles precisa que la
reduccién de la distancia espacial conduce a un aumento de la distancia
psicologica, fenomeno que Hall y Goffman enuncian igualmente, cada uno a su

' La produccion del espacio de Henri Lefebvre es analizada mas adelante en el capitulo.
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manera. Es interesante apuntar que Moles tuvo una formacién como ingeniero e
introduce su teoria con una cuantificacion y medicion tipicos de ese marco, pero
tratando de lograr un punto sociologico que incluso tiene bases fenomenologicas.

7 Elvasie mundg

Eseali tle ditanca aprodiniada

2. La recamara g¢: cepdnamenic
1. £l 'hombre v e gesto ipmetialo : - H : 9

Loticuing Hepdomadaris MEfsual Exceporonal

Ritmo-temporat

Figura 2. Los nichos territoriales de Moles y Romer (Adaptado por Giménez,
2000)

Con este diagrama la percepcion del individuo o grupo es representada en
entorno proximo, mediato y lejano. Aunque proximo podria entenderse dentro de
los marcos de la proxémica de Hall. Continuando con la idea de las grandes
escalas, Hoerner (citado en Giménez, 2000) distingue a los territorios préximos o
de identidad, como la aldea o pueblo, el barrio, el terrufio, la ciudad y la pequefia
provincia; y los territorios mas vastos para ¢l comprenden los del Estado-Nacion,
los conjuntos supranacionales (como la Unidon Europea) y los “territorios de la
globalizacion”; siendo asi el otro lado de la concepcion perceptual del individuo.

Sin embargo, la superposicion de estos espacios es mas evidente en las
actividades de la persona. Un ejemplo que da el autor es el de un conductor.
Inicialmente pone un vinculo con un sistema local como su residencia y el barrio,
de donde su identidad vehicular como la matricula indica su origen. En la compra
de gasolina, cuestiones tan sencillas como el carburador tiene su origen en una
red de distribucion regional (almacenamiento, empresa) y nacional (empresa,
impuestos sobre hidrocarburos), dependiente de fuentes de suministro lejanas (el
golfo arabe-pérsico, por ejemplo.) e incluso de orientaciones economicas
mundiales (precio del mercado a futuro en Nueva York) y de estrategias
geopoliticas igualmente planetarias (intereses en juego en la guerra del golfo,
etc.).
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Enfoque escalar bajo la geografia cultural

A diferencia de esta perspectiva geopolitica, la geografia cultural parte desde el
paisaje, indicando la escala humana como una forma de conocerlo, pues las
distancias son recorridas a pie. Por ejemplo, una caminata de 5 horas (de ida y 5
de regreso) en terreno relativamente plano permite recorrer un radio de 25km,
cuya area posible abarcable seria de casi 2000 km?, de forma hipotética, pues no
se toman cuenta obviamente las implicaciones fisicas de la persona como su
velocidad y carga, asi como geofisicas como los obstaculos, la pendiente, al
altitud y condiciones atmosféricas, entre otros, del area circundante (Fernandez
Christlieb, 2006).

Sin embargo, la cuestion a sefialar aqui es el medio de transporte, que sin duda
cambia notablemente la percepcion de la escala. Un asno o un caballo tienen una
escala similar a la de un humano, pero tan pronto la velocidad se incrementa,
como en un tren o un avion, esta percepcion dista mucho de su contraparte a pie.
Estos transportes incluso requieren de cierta coordinacidon entre el punto de
partida y el punto de llegada.

Aqui es necesario sefalar al automdvil como medio de desplazamiento por
excelencia en la mitad del planeta, como un vehiculo que presenta ambas escalas.
Por ejemplo, en la ciudad existen tramos que son igualmente recorribles por una
persona, pero en circuitos de alta velocidad, en las carreteras y autopistas, la
escala humana se va perdiendo conforme a la aceleracion. Tomando en cuenta la
experiencia sensorial como una forma de produccion del paisaje, en una
velocidad mayor a 10 o 15 km/h los sonidos, la vista y los aromas cambian a
menor percepcion, mientras que el tacto practicamente es nulo fuera del alcance
de las manos del conductor.

Siendo éste el paisaje urbano, puede ser visto como una red de flujos y puntos de
encuentro, ajustado a un terreno de dimensiones mas o menos precisas. Este
paisaje puede bien ser concebido como un territorio. La apropiacion,
personalizacion y defensa de ese territorio es bajo el punto de vista proxémico de
la territorialidad.

EL ENFOQUE PSICOLOGICO

Un posible cruce entre la psicologia y ambiente habia tenido un primer encuentro
con la “psicologia de la gestalt”, en cuyo origen se encontraba el estudio de la
percepcion como parte fundamental de la mente humana. Kurt Koftka, uno de los
representantes de esta escuela comenta que la tarea de esta psicologia es el
estudio de la conducta en su relacion causal con el campo psicofisico. El campo
psicofisico es organizado, nos muestra polaridad del yo y el medio ambiente,
cada parte con su propia estructura (Koftka, 1973: 88-89).
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El autor comenta que el primer paso que deberia dar la psicologia de campo es
una investigacion del “campo ambital”. La organizacion de este campo depende
del ambito geografico y puede afectar los 6rganos sensorios del animal. Por lo
tanto, se debe investigar la relacién entre el ambito geografico y el campo
ambital. (p. 89)

El campo ambital puede entenderse como el campo donde, en parte, se da la
conducta. Por otra parte, la percepcion seria, por lo general, instrumento
cognoscitivo del ambito geografico (p. 101). Si bien, un primer esbozo de
relaciones entre los animales y su ambiente comenzd con la percepcion como
concepto eje, al igual que en la geografia, poco a poco una vertiente tedrica daria
paso a privilegiar al espacio como parte fundamental para entender la conducta.

Aunque la psicologia ambiental en afios posteriores seria heredera en parte de
estas tradiciones, englobando la conducta y la percepcidn entre otros conceptos
como parte de su andlisis, no podemos dejar detras muchas premisas que analizan
el espacio y su relacion con la psicologia, especialmente el aspecto humano de la
psicologia.

La psicologia de la gestalt consideraba los fendmenos no separados sino
indisociables. La geografia alemana también trataba de integrar una totalidad,
entre naturaleza y cultura, paisaje y sociedad. Se aproximaba a un fendmeno
global de la percepcion donde combinaban caracteres objetivos y subjetivos; sin
embargo, dificilmente aplicable a las “formas” del espacio geografico. Por el
contrario, la psicologia genética de Piaget sin ser confrontada a los dominios de
la geografia, se presenta como una guia para enriquecer y clarificar la relacion
entre hombre y espacio, donde se combinan en una experiencia vivida que, segun
las etapas de la vida, se forma, se estructura, se define (Frémont, 1976: 18).

Al igual que Piaget, Fremont cita a Moles como un buen ejemplo de la psicologia
del espacio, desde las experiencias que se tienen con los diferentes nichos
territoriales. Sin embargo, han existido otros autores que trataron estas
concepciones de relacion entre humano y espacio.

Kurt Lewin

Previo al nacimiento de la psicologia ambiental, la idea de espacio ya se habia
gestado en la disciplina con Kurt Lewin y su teoria de campo. Siendo heredero de
la tradicién psicologica de la “gestalt” pero enfocado en la psicologia social,
plantearia en la “teoria de campo” mas bien un método de analisis de relaciones
causales y de elaboracion de constructos cientificos.

Influenciado por el auge de la fisica quantica en la primera mitad del siglo XX,

Lewin propondria el campo psicologico, o también llamado espacio psicologico
o el espacio vital como en el que tiene lugar la locomocion psicoldgica o los
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cambios estructurales, es algo distinto de aquellos diagramas en donde las
dimensiones significan solamente graduaciones de propiedades (Lewin, 1988).

Lewin postula una relacion espacio temporal en ese campo, pero siempre
indicando que cualquier conducta o cualquier otro cambio en un campo
psicolégico depende solamente del campo psicologico en ese momento. Sin
embargo, no debe entenderse esto como un rechazo al interés historico
(anamnesis) o las experiencias anteriores, en las cuales se basa para poder
explicar una situacion en un momento dado.

El da el ejemplo de un piso de madera en un desvéan. Para saber que tan resistente
a cierto peso puede ser, se pueden optar por dos métodos. Por un lado se podria
saber el origen del material que se utilizd en la construccion y si la confianza de
esa informacion sobre el arquitecto que la otorga es buena, y ademas, si se
obtuvieran los planos originales podria indicar cierta seguridad.

Sin embargo, existe la posibilidad de que los albaifiiles no hayan hecho bien la
construccion, o algin otro factor como el que los insectos hayan degradado la
madera, o haya habido alguna refaccion. En tal caso, se debe probar la fuerza del
piso en el momento, pero para ello se necesitan herramientas, como los tests,
pero cada tests tiene una confiabilidad diferente que depende de su calidad y en
coémo se aplique la prueba.

Lewin apunta a una superioridad del test presente ante la “anamnesis”, ya que
¢ésta Ulltima incluye la prueba de ciertas propiedades del pasado y la prueba de que
nada desconocido ha interferido en el “interin”, tratando esto como un ‘“‘sistema
cerrado”. Incluso tomando en cuenta esto como sistema cerrado, se deben
conocer las leyes que rigen los cambios internos.

El autor identifica algunas disciplinas como la medicina, la ingenieria, la fisica y
la biologia como usuarias de ambas formas de metodologia, indagacion del
pasado y test del presente, aunque tiende a ocupar por lo general el tltimo. En
psicologia depende mucho la corriente, por ejemplo, el psicoanalisis recurre a la
“anamnesis”, la psicologia de la percepcidon se muestra atemporal y la psicologia
experimental favorece la situacion actual. Por ello, se trata de evitar las
incertidumbres del pasado, pero también entiende la situacidon en un momento
dado como un periodo temporal, una extension del tiempo.

Esto es de gran importancia teorica y metodoldgica para la psicologia, ya que una
descripcion psicoldgica adecuada del caracter y la direccion del proceso en
marcha puede y debe realizarse en diversos niveles microscopicos y
macroscopicos. “Para cada “dimension de unidad conductual” se ha de coordinar
una “dimension situacional” diferente” (p. 60).

Aqui Lewin, sin ser explicito, comienza a hablar de escalas, ya que menciona que
cuanto mas macroscopica es la situacion que ha de describirse, mayor sera el
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periodo que se ha de observar para determinar la direccion y la velocidad de la
conducta en un momento dado. El individuo no ve sélo su situacion presente, ya
que tiene expectativas, deseos, temores y ensuefios hacia el futuro; asi como
también sus opiniones acerca de su propio pasado y el resto del mundo fisico y
social, aunque frecuentemente incorrectas, constituyen en su espacio vital el
“nivel de realidad” del pasado.

El autor menciona que dentro de un momento dado, la psicologia ha de
identificar tres areas de interés: a) El “espacio vital”; esto es, la persona y el
ambiente psicologico tal como existe para ella. Habitualmente tenemos en la
mente este campo si nos referimos a necesidades, motivacion, estado de animo,
metas, ansiedad, ideales. b) Una multitud de procesos en el mundo fisico o social
que no afectan el espacio vital del individuo en ese momento. Y c) una “zona
limitrofe” del espacio vital, donde ciertas partes del mundo fisico o social no
afectan el estado del espacio vital en ese momento, ya que se encuentra limitada
en la percepcion fisica y en la “ejecucion” de una accion.

Lewin no considera “como parte del campo psicolégico en un momento dado
aquellas secciones del mundo fisico o social que no afectan el espacio vital de la
persona en ese momento” (p. 65). De hecho, Lewin citando a Brunswik, uno de
los revisores de su teoria, identifica el espacio vital diferente del ambito
geografico de los estimulos fisicos y de los resultados actualmente logrados en €l,
ya que es perceptual y preconductual.

Las condiciones limitrofes del espacio vital durante periodos prolongados o
breves dependen en parte de la accion del individuo mismo, los cuales deben
unirse con la dindmica psicologica del espacio vital, pero Lewin apunta que el
resto de los calculos han de realizarse con otros medio distintos de los
psicologicos. Es decir, la parte subjetiva de un hecho parte del espacio vital,
mientras que la probabilidad objetiva de factores ajenos que no pueden deducirse
del espacio vital.

Sin caer en los determinismos bioldgicos recurrentes, Lewin reconoce también la
importancia que estudios sociales como los de la antropologia cultural o la
psicologia experimental pueden aportar a entender al individuo y también a su
relacion con la sociedad. El autor no esta de acuerdo en rechazar las leyes
generales del comportamiento, pero es tarea en particular de la psicologia social
encontrar enfoques generales en ello, siempre y cuando se sigan una serie de
pasos:

1. La integracion de vastas areas de hechos y aspectos muy divergentes: el
desarrollo de un lenguaje cientifico (conceptos) que sea adecuado para
tratar hechos culturales, histéricos, sociologicos, psicologicos y fisicos
sobre un fundamento comun.

2. El tratamiento de estos hechos sobre una base de su interdependencia.

El manejo de problemas tanto historicos como sistematicos,

et
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4. El manejo de problemas relacionados tanto con los grupos como con los
individuos.

5. El manejo de objetos o pautas de cualquier “dimension” (la psicologia
social tiene que incluir los problemas de una nacién y su situacion, asi
como los de un grupo ludico formado por tres nifios y su lucha
momentanea).

6. Problemas de “atmosfera” (como la amistad, las presiones, etc.)

7. La psicologia social experimental tendrd que encontrar el modo de ubicar
las pautas de grandes dimensiones dentro de un marco lo suficientemente
pequefio como para posibilitar las técnicas de experimentacion (p. 129).

La descripcion y explicacion de los procesos psicosociales por medio de
conceptos y leyes de fisica o fisiologia debiera a lo mucho ser motivo de
especulacion filoséfica, como una lejana posibilidad, asi que Lewin aconseja que
examinar adecuadamente tales problemas implicaria un tratamiento completo de
ciertos aspectos de la teoria comparativa de la ciencia, ya que hasta donde ¢l
alcanz6 a ver, la solucidn reside en la siguiente direccion: a) que una ciencia es
una jurisdiccion de problemas mas bien que una jurisdiccion de material; b) que
las diferentes jurisdicciones de problemas pueden necesitar distintos universos de
discurso de constructor y leyes (tales como los de la fisica, la estética, la
psicologia y la sociologia), y ¢) que cualquiera de ellos se refiere mas o menos al
mismo universo de material (p. 132).

En ese caso, la psicologia debe ocuparse de una multitud de hechos coexistentes
que estan interrelacionados y en una posicion relativa uno respecto del otro, en
términos matematicos tiene que ocuparse de un ‘“espacio”. Por ejemplo, la
psicologia topolodgica, que es una geometria no cuantitativa que puede emplearse
para tratar problemas de estructura y posicion en el campo psicologico. Este
espacio permite la representacion de la posicion dentro y fuera de cierta region, la
relacion entre las partes y el todo, y un gran nimero de caracteristicas
estructurales. Este espacio es dificil de representarse, asi que habria que recurrir a
uno denominado “espacio hodoldgico”, que permite hablar de una forma
matematica ese espacio.

Para la evaluacion de cualquier atmosfera u organizacién social se tiene que
considerar la dimension espacial y temporal para completar la unidad social que
determina realmente los hechos sociales en ese grupo. Para que una unidad social
de una cierta dimension tenga propiedades debe aceptarse como un simple hecho
empirico, lo cual facilita percibir estas unidades correctamente y desarrollar
métodos que nos permitan su descripcion cientifica.

Lewin esta al tanto de ciertas tendencias de su disciplina, ya que ¢l mismo
menciona que ‘“algunos psicologos [...] tienden a mirar solamente a los
individuos como reales y no estan inclinados a considerar una “atmoésfera de
grupo” como tan real y mensurable de igual manera, digamos, que el campo
fisico de gravedad” (p. 180).
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El haria una serie de formulas para ejemplificar su teoria, mas como herramienta
de andlisis que para una aplicacion cuantitativa. La teoria de campo, aun
partiendo de un enfoque social que hasta cierto punto se considera un area de la
disciplina y no una perspectiva, pretendia darle a la psicologia una teoria de gran
alcance explicativo, acotando los hechos psicologicos al campo o al espacio vital
de cada individuo o grupo social.

La teoria tuvo un gran impacto en la psicologia, aunque poco se hizo por darle un
seguimiento. Han de indicarse dos principales psicologos que formularon
grandes propuestas basandose en la teoria de campo: Roger Barker en la
psicologia ambiental y Urie Brofrennbrenner en la psicologia del desarrollo.

Roger Barker

Barker fue alumno de Lewin y ¢l identificd que el ambito fisico, o mas bien en
sus términos el espacio ecologico material difiere del espacio vital, pero no es
ajeno para explicar la conducta de un individuo (Barker, 1968). El entonces se
dedicara a analizar estos espacios ecoldgicos y su relacion con la conducta. El
autor sefala que el espacio vital necesita investigacion, pero no es el ambiente
ecologico, y éste ultimo no puede ser descubierto usando a la persona como un
solo punto de referencia.

El especial énfasis de la investigacion psicologica se ha basado en hallazgos de
laboratorio, las cuales dificilmente recrean las condiciones humanas, lo cual
limita el descubrimiento de algunas leyes del comportamiento que puede basarse
en datos ecoldgicos. Menciona la metdfora de que no se puede estudiar la
percepcion de la luz sino se estudia la fisica de la luz misma. Igualmente, el
espacio vital del individuo no puede estudiarse sin conocer el ambiente
ecologico.

Barker propuso como andlisis los “escenarios conductuales” o “behavior
settings”, que tienen tanto atributos estructurales como dinamicos. Del lado
estructural, el escenario conductual consiste en uno o mdas patrones de
comportamiento y medio, siendo el medio circunvaleciente y sinomorfico al
comportamiento. En el lado dinamico, la “sinomorfia”, tiene un especifico grado
de interdependencia entre las partes del medio y comportamiento de un escenario
conductual que es mayor que la interdependencia con otros escenarios
conductuales.

El término sinomorfia significa similar en estructura, describe una caracteristica
esencial de la relacion entre comportamiento y el medio de los escenarios
conductuales. Este término se utiliza para considerar los ambientes como
unidades eco-comportamentales, donde hay congruencia entre la forma del medio
fisico y el comportamiento; que posee un lugar y tiempo determinado, que
conforma otros espacios sinomorficos. Por ejemplo, un campo de juego delimita
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los limites de la conducta de juego, o una escuela los lugares de ensefianza.
También poseen atributos que favorecen la conducta, como lo es la logistica,
sillas, estantes, mesas, ubicadas con el propdsito de ser usadas para tareas
esperadas para ese lugar.

En cuestion de escalas, podria decirse que hasta ahora Lewin maneja una escala
ambigua, limitada en escala temporal con la situacion del momento, y una escala
espacial limitada con la percepcion y accion del individuo. Es decir, la relacion
espacio-tiempo depende del proceso que se quiera observar. Por otro lado, la
escala de Barker no parece ser mas grande que aquella de la percepcion de un
individuo o grupo de individuos en un escenario.

Urie Brofrennbrenner

Brofrennbrenner hablara de muchas mas escalas, en un nivel similar al de los
nichos territoriales de Moles y Romer o los territorios apilados de Lacoste. El
propondra la concepcidén de ambiente como un conjunto de regiones, basada en
las teorias de Kurt Lewin. El trabajo de Bronfenbrenner trata de darle sustancia
psicologica y sociologica a los territorios topologicos de Lewin.

El autor hace hincapié¢ en que Lewin dejo abierta esta parte, donde la psicologia
topologica hace una descripcion sistematica de un espacio sin sustancia, repleto
de regiones vacias y estructuras seriadas, separado por limites, unido por
interconexiones y caminos, y rodeado de barreras y rodeos, en su camino hacia
metas no especificadas. Las fuerzas motivacionales son tratadas como si no
emanaran desde dentro de la persona sino desde el ambiente mismo. Todo esto
parece indicar la renuencia de Lewin a especificar por adelantado el contenido
del campo psicoldgico, puesto que es un terreno que todavia esta sin explorar.

Lewin dice que el ambiente tiene mas importancia para la comprension cientifica
de la conducta en como es percibida en la mente de la persona, no tanto en como
existe en el llamado mundo objetivo. A pesar de la aparente riqueza del mapa
tedrico de Lewin, éste carece de contenido. Brofrennbrenner menciona con
referencia a Lewin y su formula. “Lo que hallamos en la practica, sin embargo,
es una marcada asimetria, una hipertrofia de la teoria y la investigacion,
relacionada con las propiedades de la persona, y soélo la concepcion y la
caracterizacion mas rudimentaria del ambiente en el que se encuentra”
(Brofrennbrenner, 1987: 35).

El autor, al igual que Lewin y Barker, es de los que encuentra inadecuados a los
datos para estudios conductuales obtenidos quitando a los sujetos de la
investigacion de los entornos determinados que se investigan y colocandolos en
un laboratorio o en una sala de test psicoldgicos. Brofrennbrenner sin embargo
no rechaza el uso de estas metodologias, pero si que exista un complemento con
lo encontrado en el entorno.
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El dedicard su investigacion al desarrollo humano, el cual es concebido como
producto de la interaccion del organismo humano con el ambiente. Citando al
autor:

Es una proposicion que les resultaria familiar a todos los estudiosos de la
conducta, que ninguno discutiria, y que pocos considerarian en cierto modo
notable, en modo alguno revolucionaria, por sus implicaciones cientificas. Yo
soy uno de esos pocos. Esta afirmacion me parece notable debido al
sorprendente contraste entre la importancia bilateral universalmente admitida
que implica y la puesta en practica evidentemente unilateral que este principio
ha recibido en el desarrollo de la teoria cientifica y el trabajo empirico (p. 35).

Brofrennbrenner indica que los psicologos tienden a pasar por alto el impacto de
los aspectos no sociales del ambiente, incluso la naturaleza real de las actividades
en las que intervienen los participantes. Limitan el concepto de ambiente a un
unico entorno inmediato que incluye al sujeto, como el microsistema. Un entorno
es un lugar en el que las personas pueden interactuar cara a cara facilmente,
como el hogar, la guarderia, el campo de juegos y otros.

Partiendo como Lewin de la teoria de los sistemas, Brofrennbrenner propone
estos como los niveles, regiones o para el caso del presente texto, escalas. Estos
sistemas se conjuntan para influir en el desarrollo del individuo, los cuéles son
los siguientes:

Microsistema: Comprende las interrelaciones en el entorno inmediato, es decir,
la situacion inmediata que afecta a la persona como los objetos a los que
responde o la interaccion cara a cara, se les atribuye la misma importancia a las
conexiones entre otras personas que estén presentes en el entorno, a la naturaleza
de estos vinculos, y a su influencia indirecta sobre la persona en desarrollo, a
través del efectos que producen en aquellos que se relacionan con ella
directamente.

Mesosistema: un conjunto de relaciones entre dos 0 mas entornos, en los que la
persona en desarrollo participa de una manera activa.

Exosistema: comprende uno o mas entornos que no incluyen a la persona en el
desarrollo como participante activo, pero en los que se producen hechos que
tienen afectacion en el individuo.

Macrosistema: se refiere a la coherencia que se observa, dentro de una cultura o
subcultura determinada, en la forma y el contenido del micro, meso y exosistema
que lo integran, asi como también a cualquier sistema de creencias o ideologia
que sustente esa coherencia. Aunque las culturas y subculturas difieran entre si
tiene una relativa homogeneidad interna en los aspectos siguientes: los tipos de
entornos que contienen, las clases de entornos en los que las personas entran en
etapas sucesivas de sus vidas, el contenido y la organizacioén de las actividades
molares (conducta progresiva en un momento que tiene significado o intencion
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para los que participan en el entorno), los roles y las relaciones que se encuentran
en cada tipo de entorno, y el alcance y la naturaleza de las conexiones que existen
entre los entornos en los que entra la persona en desarrollo o los que afectan su
vida.

El interés de resaltar la importancia de estas tres perspectivas psicoldgicas es por
su discusion en la disciplina sobre algunos aspectos: la importancia esencial del
espacio (y en cierto grado también del tiempo) para entender la conducta del
individuo; la consideracion de recurrir a otras metodologias que contemplen
analizar al individuo fuera del laboratorio; y la consciencia de que la psicologia
no ha optado por tomar ese camino. Sin embargo, es importante sefialar que esta
discusion es hacia el interior de la psicologia, pero con poco dialogo con otras
ciencias sociales.

David Canter

Otro autor que merece mencion es David Canter. En su libro Psicologia del
lugar de 1977 también hizo énfasis en la importancia de los lugares en la mente
de las personas y ejemplificar eso con investigaciones que no recurrieran a
estudios de laboratorio, pues las llamadas ‘“simulaciones” de medios ambientes
utilizando fotografias, diapositivas y similares dejan mucho que desear en cuanto
a experiencias o motivaciones reales por parte de los sujetos de prueba.

En su obra elabora un intento de sintesis de varias perspectivas espaciales sobre
coémo la gente da sentido y se coadapta a sus entornos. Apunta especial interés en
conjuntar el intercambio de informacion entre disciplinas. En sus propias
palabras:

Es importante especialmente para examinar la relacion de la percepcion con la
cognicion, porque los geografos y arquitectos, igual que los psicélogos han
tomado estos términos técnicos de laboratorio (en el que florecieron) suponiendo
que pueden utilizarlos en forma idéntica en referencia al medio ambiente
(Canter, 1987: 10).

Sin embargo, no parece estar familiarizado con las tendencias tedrico
metodoldgicas en dichas disciplinas, o al menos asi pareciera su libro abordarlas.
Tratando a la geografia mds como si se tratara de la geografia fisica y general,
parte del hecho de que también otras disciplinas tienen la creencia de que los
lugares pueden considerarse simplemente como grandes objetos.

La consecuencia de esto es que se han hecho intentos por aplicar teorias y
métodos desarrollados en el trato con objetos al estudio e incluso disefio de
lugares. Es una falacia en la que pueden caer los gedgrafos (que en la actualidad
tienen una creciente participacion en el sentido de tales topicos) asi como los
arquitectos y planificadores (p. 10-11).
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Su libro parece mas una guia metodoldgica para arquitectos y disefiadores de
espacios para crear sus obras tomando en cuenta la realidad cognitiva de las
personas. No es necesariamente mala su idea, pero ante un particular modo de
entender no abri6 con éxito la discusion que tenia en mente Canter,
especialmente por la poca informacién que brinda sobre la interseccion de los
temas, optando mejor por las explicaciones psicologicas y arquitectonicas, entre
las que destacan las de Kevin Lynch, Roger Barker o ¢é1 mismo.

Y aunque muchos més autores han colaborado con el aspecto psicologico del
espacio, especialmente en la psicologia ambiental, se regresa entonces a
replantear un origen de ideas que sobresalen y se pierden en sus revisiones, en
sus supuestas superaciones teoricas. Desde la relacion de una percepcion del
espacio hacia una construccion del espacio con base en la psicologia, un gran
aporte a ésta disciplina y su relacion con el espacio pierde cierto balance. No
obstante, las ideas estan presentes y es necesario ponerlas a discusion.

LA PRODUCCION DEL ESPACIO

Todo apuntaria a que una perspectiva espacial de la sociedad y el individuo en
general, no se haya entre disciplinas, pero no necesariamente es asi. Es cierto que
algunos autores o perspectivas dentro de las disciplinas discuten la importancia
del espacio, pero sin ser tomados muy en serio en las mismas, mucho menos para
otras. Sin embargo, no es asi para la perspectiva de la produccién del espacio, la
cual se toma muy en serio el tema y es importante sefalar sus postulados.

Henri Lefebvre

Seria necesario rescatar al filosofo y pensador social Henri Lefebvre, quien
propuso La produccion del espacio como una teoria, que desde un punto
marxista, trata de analizar varios aspectos espaciales de la sociedad a diferentes
niveles. Lanza una critica a todas las ciencias sociales, las cuales llegan al
extremo de construir sus objetos (objetos abstractos, modelos, simulaciones)
precisamente por que no existe una critica hacia éstos, puesto que crean su propia
perspectiva de lo “real”.

Lefebvre presenta una hipdtesis de doble vertiente:

a) Lo “real” social cambia porque las actividades productoras y las formas de
esas actividades se van modificando. De la producciéon de cosas en el
espacio (de tal suerte que el espacio, indirectamente producido, se
constituia en coleccién, suma o conjunto de objetos), se pasa a la
produccion directa del espacio en su condicion de tal.

54



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

b) Esta produccion ya no queda supeditada al mismo saber, dispersado,
diseminado en “disciplinas”. Una ciencia va cobrando forma, ciencia que
puede reagrupar en torno suyo ciencias especificas, modificadas y
centradas nuevamente: antropologia del espacio, historia del espacio (o
mejor dicho del espacio-tiempo), sociologia del espacio y del tiempo, etc.
(Lefebvre, 1976: 94).

Aqui lanza su postura, al mencionar que las cosas y productos estudiados por la
economia cldsica cobran distancia y abstraccion con respecto al espacio asi
determinado: al “concreto espacial”.

[...] ese concepto, es de concreto espacial, supera el del espacio geométrico, el
de espacio visual, el de espacio especializado (econdémico, geografico, etc.) Pero
a ese nivel, las oposiciones revelan las contradicciones que entrafian y disimulan
(intercambio-utilizacion, centro-periferia, totalidad-desmenuzamiento,
homogeneidad-diferencia, y quiza: produccion-autodestruccion) (p. 117).

Ya que el espacio concreto no coincide con ninguno de los recortes o divisiones
que en ¢l lleva a cabo el analista, se concibe como un envolvimiento de niveles
sucesivos. En un intento de crear escalas, sefiala que en el nivel elemental
(micro), las unidades de produccion y las areas de consumo conservan su
importancia, aunque Lefebvre no concretiza cudl es el nivel micro ni lo deja
explicito. En el mas alto nivel existe el mercado mundial (el espacio planetario)
con sus componentes mdas proximos, los paises (caracterizados por una
composicion organica del capital). Entre ambos niveles, se sitan las ciudades y
las grandes zonas urbanas (p. 118).

Lefebvre no esta de acuerdo en escoger entre una nociéon de miras estrechas y
mezquina precision tal como la produccion (producir toneladas de acero) y una
nocién amplia pero indecisa (producir signos, lenguaje, ideologia); asi como,
tampoco en optar por un concepto riguroso, pero limitativo del trabajo (el trabajo
manual, el trabajo productor de cosas, de plusvalia, etc.) o por un concepto o
pseudoconcepto mas definido (el trabajo intelectual, el trabajo ideoldgico, el
trabajo politico).

El autor pudiera parecer un tanto decidido a imponer su perspectiva, bajo el
argumento de que cualquier “ciencia” que quiera abordar el estudio del espacio
trata en realidad con solo “representaciones del espacio” o “fragmentaciones del
espacio”. Entre sus ejemplos menciona la antropologia del espacio de Hall, y sin
necesariamente desechar la importancia de los hallazgos que puedan encontrar en
esos estudios, no las considera “ciencias de espacio” en su totalidad.

Un ejemplo que podria mostrar esta idea fragmentada del espacio, que s6lo queda
en la representacion seria la del psicologo Robert Beck (1978). El dice que hay
tres clases basicas de espacio: Primero, el espacio objetivo, que es el espacio de
la fisica y las matematicas; un medio con normas universales, a lo largo de
dimensiones de distancia, tamafio, forma y volumen. Segundo, el espacio del yo
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(que consiste en las operaciones realizadas por el yo para hacer 16gico el espacio
objetivo) es la adaptacion del individuo del espacio observado al espacio
objetivo, para producir una vision coherente y consistente logicamente de
tamafios, formas y distancias.

Finalmente, el tercero, el espacio inmanente, es el espacio interior, subjetivo, el
espacio del inconsciente, de los suefios, de la fantasia, incluye los estilos y las
orientaciones espaciales del individuo y los sistemas de notacién espaciales
arraigados a culturas totales. En otras palabras, se encuentra que el espacio
objetivo es aquel del cual escuchamos comunmente en discursos de fisica y
matematicas, pero los siguientes espacios, el del yo y el inmanente, son
aparentemente parte del ser humano.

Lefebvre nos diria que el espacio va mas alld de eso. Por ejemplo, el espacio
instrumentalista, el de la representacion, el de los tecndcratas, no es un espacio
social realizado; pues este espacio tiende a restringirse, a encerrarse sobre si
mismo, a no admitir més que lo reiterativo, lo significativamente reconocido. No
obstante, el espacio de una practica social, que es producido como tal, posee
caracteres especificos y determinados. Aunque el choque entre esos caracteres
especificos y el espacio geométrico clasico (euclidiano) llega a producirse, esta
permitido en el espacio social pero no por ello lo define (p. 124-125).

Esto quiere decir que las perspectivas del espacio recurren a las representaciones
del espacio para su andlisis (incluyendo las matematicas como ejemplos de esas
representaciones), pero no pueden reducir estas representaciones al espacio
producido, donde las creaciones del ser humano han tenido lugar. Para resumir la
propuesta de Lefebvre habriamos de mencionar las tres formas en coémo ¢l
propone aproximaciones al espacio:

La “practica espacial”’, que engloba produccion y reproduccidon. Lugares
especificos y conjuntos espaciales propios a cada formacion social, que asegura
la continuidad en una relativa cohesion. Dicha cohesion implica por lo que
concierne al espacio social y la relacion con su espacio de cada miembro de esa
sociedad, a la vez una cierta competencia y una cierta realizacion (Lefebvre,
1986: 42). Esta practica produce el espacio por una sociedad, como duefio y lo
apropia; y esa practica se revela a partir de descifrar su espacio (Ramirez
Velasquez, 2004: 65). La practica social es lo percibido (Hiernaux, 2004: 16).

Las “representaciones del espacio”, ligadas a las relaciones de produccion, al
“orden” que ellas imponen y a los conocimientos, a los signos, a los codigos, a
las relaciones “frontales” (Lefebvre, 1986: 43). Estas representaciones se refieren
a la conceptualizacion de cientificos y técnicos, ciertos artistas. Las
representaciones trabajan a partir de signos verbales o materiales (Ramirez
Velasquez, 2004: 65). Las representaciones del espacio son lo concebido
(Hiernaux, 2004: 16).
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Los “espacios de representacion”, presentes (con o sin codificacion) de
complejos simbolismos, ligados a un lado clandestino y subterrdneo de la vida
social, pero también al arte, que puede eventualmente definirse no como codigo
del espacio, sino como cddigo de espacios de representacion (Lefebvre, 1986:
43). Es el espacio de los “habitantes” y los “usuarios”; pero también de aquellos
que se dedican a describirlos (Ramirez Velasquez, 2004: 65). Los espacios de
representacion son lo vivido (Hiernaux, 2004: 16).

En la producciéon del espacio, Lefebvre articula su tesis de que el espacio se
vuelve un objeto central en la lucha politica del mundo contemporaneo. Todos
los actores sociales, movimientos e instituciones son sujetos de un juicio por el
espacio. Lefebvre retoma a las escalas, especialmente las geograficas, las cuales
no pueden ser entendidas en aislamientos de otras, como mutuamente exclusivas
o contenedores aditivos; mas bien constituyen unos momentos interconexos de
niveles de una sola totalidad de red mundial, lo cual hablaria de esta relacion de
escalas que hemos visto, pocos han hecho por abordar desde su nivel méas amplio
hasta el més corto.

Habria que sefalar una cuestion importante que Lefebvre hace, tratindose de un
analisis espacial sobre el capitalismo, ya que éste moviliza al espacio como una
fuerza productiva; se institucionaliza como mediador de desarrollo geografico
desigual y jerarquiza las relaciones sociales. Conforme el espacio se moviliza
como una fuerza productiva, los corazones urbanos son hogar de polos
industriales, lo que causa una polarizacién socioespacial en todas las escalas
(Brenner, 2000).

Las regiones urbanas parecen volverse fundaciones geograficas del capitalismo
global a través del rol central como motores de crecimiento industrial y como
concentraciones del poder social y politico. Esto por tanto es importante si
retomamos el enfoque socioldgico, ya que nos hablaria de la relacion entre el
modo de produccién presente en el espacio-tiempo de un momento y su
repercusion en diferentes escalas, las cuales, podrian ser todas de las cudles
hemos recapitulado.

El fendmeno que se ha encargado de esto es la globalizacion, la cual Lefebvre
conceptualiza como un conflicto de “explosion de espacios”. De acuerdo con el
autor, la tension entre la integracion global y la diferenciacion territorial ha
llevado a la “explosion generalizada de espacios”, cuya interaccion ha llevado a
una reorganizacion constante a todas las escalas.

David Harvey
Otro autor que continta bajo la influencia del marco de la produccion del
espacio, entre otros, sera el gedgrafo David Harvey, quien hace un ejercicio para

ejemplificar mas objetivamente la propuesta de Lefebvre, dividiendo sus tres
categorias bajo cuatro posibles visiones que podrian plasmarse en el espacio:
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accesibilidad y distanciamiento; apropiaciéon y uso del espacio; dominaciéon y
control del espacio; y produccion del espacio (Harvey, 1990: 222).

La “accesibilidad y distanciamiento” hablan del rol de la “friccion por distancia”
en los asuntos humanos. La distancia es tanto una barrera como una defensa
contra la interaccion humana. Impone costos de transaccion a cualquier sistema
de produccion y reproduccién (en especial a aquellos que se fundan en una
division compleja del trabajo, en el comercio y en la diferenciacion social de las
funciones reproductivas) (Harvey, 1998: 246.)

La “apropiacion del espacio” examina el modo en que el espacio es ocupado por
objetos (casas, fabricas, calles, etc.), actividades (uso de suelo), individuos,
clases u otras formas sociales (Harvey, 1990: 222). La apropiacion del
sistematizada e institucionalizada puede entrafar la produccion de formas
territoriales de solidaridad social (Harvey, 1998: 246). La “dominacion del
espacio” refleja como los individuos o grupos de poder dominan la organizacion
y produccién del espacio a través de mecanismos legales y extra legales para
ejercer un alto grado de control sea en la friccion de la distancia o sobre la
manera en como el espacio es apropiado por ellos u otros. La “produccion del
espacio” examina como nuevos sistemas (actuales o imaginados) de uso de suelo,
transporte y comunicacion, o de organizacidn territorial, entre otros, son
producidos; y como nuevos modos de representacion (por ejemplo, tecnologia de
la informaci6n, mapeo computarizado, o disefio) se crean (Harvey, 1990: 222).

Dentro de la dimension de las “practicas materiales y espaciales” (que Harvey
también indica como “experiencia’), la accesibilidad y distanciamiento se puede
ver en los flujos de bienes, dinero, personas, fuerza de trabajo de la gente, etc.;
sistemas de transporte y comunicaciones; jerarquias urbanas y de mercados;
aglomeraciones. En la apropiacion y uso del espacio se encuentran los usos de
suelo y bienes construidos; espacios sociales y otras designaciones de
“territorio”, redes sociales de comunicacion y mutua ayuda (/bid; p. 220; Harvey,
1998: 244).

En la dominacion y control esta la propiedad privada en la tierra; el Estado y sus
divisiones administrativas del espacio; comunidades y vecindarios exclusivos;
zonas de exclusion y otras formas de control social. La produccion del espacio es
una produccion fisica de infraestructuras (transporte y comunicaciones; medio
construido, renovacién urbana); la organizacion territorial de infraestructuras
sociales (formales e informales) (Harvey , 1990: 220; Harvey, 1998: 245).

En las “representaciones del espacio” (que Harvey maneja como la “percepcion ”,
a diferencia de la categoria “concebida” de Hiernaux) en la accesibilidad y
distanciamiento se encuentran las mediciones sociales, psicologicas y fisicas de
la distancia; la creacion de mapas; las teorias de la “friccion de distancia”
(principio del menor esfuerzo, fisica social, rango de un bien, lugares centrales y
otras formas de teorias de localizacion). En la apropiacion y uso estan el espacio
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personal; los mapas mentales de los espacios ocupados; jerarquias espaciales;
representaciones simbolicas del espacio y los “discursos” espaciales.

Dentro de la dominaciéon y control estan los espacios prohibidos; los
“imperativos territoriales”; comunidades; culturas regionales; nacionalismo;
geopolitica; jerarquias. En la produccion del espacio estan los nuevos sistemas de
mapeo, representaciones visuales, comunicacidon, etc; nuevos ‘“‘discursos”
artisticos y arquitectonicos, semiotica.

En la tercer categoria, la de “espacios de representacion” (imaginacioén) la
accesibilidad y distanciamiento estard dada por la atraccion / repulsion;
distancia / deseo; acceso / rechazo; la trascendencia “el medio es el mensaje”. En
apropiacion y uso estd la familiaridad; hogar; espacios abiertos; lugares de
espectaculos populares (calles, cuadras, mercados); iconografia y graffiti;
publicidad.

En la dominacion y control esta la no familiaridad; los espacios del miedo; la
propiedad y posesion; la monumentalidad y los espacios construidos para el
ritual; las barreras simbolicas y el capital simbolico; la construccion de
“tradiciones”; los espacios de represion. Y finalmente en la produccion del
espacio se encuentran los planes utdpicos; los paisajes imaginados; ontologias de
ciencia ficcion y espacio; sketches artisticos; mitologias del espacio y lugares;
poesia del espacio y espacios del deseo (Harvey, 1990: 221).

Todas estas dimensiones no son independientes y como se puede notar, esta
propuesta resumida y objetivada de Lefebvre nos marca una posible integracion
de muchas, sino es que de alguna u otra forma, de todas las propuestas de
aproximacion al espacio mencionadas hasta ahora, lo cual entonces no nos
hablaria de un encuentro entre ellas sino complementos de la realidad, o al menos
de la realidad entendida en el espacio social; donde la proxémica seria un término
esencial para definir ciertas escalas, en conjunto con las practicas,
representaciones y espacios de representacion.

Sin embargo, las perspectivas, por su origen e intenciones si podrian llegar a
tener dificultades para entenderse. Seria interesante mencionar como ejemplo al
mismo Harvey y a Canter. El primero, quien al igual que Canter retoma el
concepto de lugar, no deja ambiguo el término sino que lo entiende, al igual que
el espacio y tiempo, como una construccion social. El proceso de formacion del
lugar es un proceso de labrado de “permanencias” del flujo de procesos creando
la espacio-temporalidad. Pero las “permanencias” — no importa cuan solidas se
vean — no son eternas, pero siempre estdn sujetas al tiempo como ‘“muerte
perpetua” (Harvey, 1996).

Tanto Harvey como Canter retoman el ejemplo de Guilford, un barrio inglés que

fue muy estudiado bajo distintas investigaciones de espacio y sociedad, el cual
muestra sus posturas. En este barrio ocurri6 un asesinato que fue atribuido en un
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inicio a los negros de la zona, por lo cual las autoridades llamaron al arquitecto
Oscar Newman para que hiciera un estudio, y con ello, Newman (1972) introdujo
el concepto de “espacio defendible” para describir los medios por los que un
territorio bien marcado y con una buena vigilancia incrementa la seguridad de un
lugar.

Con esta propuesta se pretendia reducir el crimen al crear expresiones fisicas de
tipo social que protegen el ambiente; esto es, una serie de mecanismos que
dividen territorios publicos en pequenas partes para uso de un individuo o grupos
pequefios como areas privadas que dificulten el acceso de los delincuentes, lo
cual permite que los residentes tengan mayor control sobre el ambiente

De acuerdo con este investigador, se dice que un espacio defendible es efectivo
en la medida en que los habitantes perciben que controlan su espacio y que
cuando el delincuente se percata de ello serd mas dificil el acto delictivo. Este
concepto ha sido considerablemente aplicado en la planeacion de ciudades y
disefio urbano.

Canter (1987) ejemplifica otra investigacion no conducida por Newman, pero si
sobre el barrio de Guilford al recurrir al ejemplo para mostrar como la gente
identificaba las fronteras en su barrio como una identificacion de su espacio; Sin
embargo, Harvey nos termina de contar la historia en la cual el asesino resulté ser
un familiar cercano a la victima, dejando de lado toda investigacion en materia de
seguridad bajo la percepcion del espacio para pasar a la percepcion del crimen.

Con ello Harvey hace énfasis en que “diferencia” y “otredad” se producen en el
espacio mediante la simple logica de la desigual inversion del capital, una
proliferante division geografica del trabajo, una creciente segmentacion de las
actividades reproductivas y el crecimiento de distinciones sociales espacialmente
ordenadas (a menudo segregadas), como las que dividen a Guilford de sus
alrededores, cuestiones al parecer no tomadas en cuenta por los estudios de
percepcion. Estas son, por tanto, tensiones dentro del proceso, que estd marcado
por la lucha social en y a través de la produccion del espacio. “la identificacion
positiva de algunos grupos a veces se consigue definiendo primero a otros grupos
como “los otros” los devaluados semihumanos” (Harvey, 1996: 15).

Pero la gente consigue una identidad en su espacio, por ejemplo, los edificios
“internalizan” las relaciones que con el ambiente retinen las relaciones sociales,
simbolicas, psicoldgicas bioldgicas y fisicas en un lugar para ofrecer alguna clase
de identidad. Se ha manejado la idea de que una sociedad de relaciones
inmediatas “cara a cara” es ideal y los tedricos de la comunidad generan una
dicotomia entre la sociedad “auténtica” del futuro y la “no auténtica” en la que
vivimos, que se caracteriza soOlo por la enajenacidon, burocratizacion y
degradacion. Los lugares buscan diferenciarse como entidades de mercado, que
acaba creando una reproduccién en serie de la homogeneidad, aunque no
siempre. Esta cuestion es similar a los “no lugares” que el antrop6logo Marc
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Auge propone, los cuales carecen de identidad, de relacidon, de historia (Auge,
2005).

La competicion entre los lugares no es so6lo atraer la produccion, es también
atraer a los consumidores (en especial los ricos) mediante la creacion de
atracciones tales como un centro cultural, un agradable paisaje urbano o regional,
o algo por el estilo. La inversion en espectdculos de consumo, la venta de la
imagen de un lugar, la competencia sobre la definicion del capital cultural y
simbdlico, el revivir de tradiciones vernaculas asociadas con los lugares como
una atraccion al consumismo, todo se une en la competencia entre lugares.

Puede ser cierto que en la sociedad moderna las estructuras primarias de los
valores de formacion asi como los de enajenacion y dominio estén definidos por
el poder del estado y la circulaciéon del capital, no sigue que todas las relaciones
mediadoras necesariamente se estan enajenando, y que la intimidad del lugar es
el tnico sitio de las relaciones socioecologicas “auténticas”.

Los lugares son construidos y experimentados como artefactos materiales
ecoldgicos y con intrincadas redes de relaciones sociales. Si los lugares son el
sitio de la memoria colectiva, entonces la identidad social y la capacidad de
movilizarse, que la identidad tiene dentro de las configuraciones en la solidaridad
politica, son altamente dependientes del proceso de construccion de lugares y
sustentacion. (Harvey, 1996: 23).

La conclusion que Harvey nos va a recordar una y otra vez es que los lugares,
como el espacio y el tiempo, son construcciones sociales y tienen que ser leidas y
entendidas como tales. Lo que pasa en un lugar no puede ser entendido fuera de
las relaciones espaciales que sostienen. Y aunque suene muy obvio y sencillo, las
repercusiones tedricas y politicas de ésto son muy importantes.

Harvey mencionando a Marx dice que ¢l “sugiere que no podemos regresar, que
no podemos rechazar al mundo de la sociabilidad que ha sido lograda por la
interaccion de los pueblos y los lugares en una economia global, y que debemos
de alguna manera construir con base en estos logros y buscar transformarlos en
maneras socialmente constructivas” (p. 17).

INTEGRACION DE PERSPECTIVAS

Asi pues podemos observar como el conjunto de conocimientos pueden de
alguna forma regresar a un punto de origen, pasando por diferentes concepciones
del espacio. Desde las diferentes posturas tedricas, a través de los anos hemos
visto que el espacio, siendo un punto de encuentro de varias ciencias, puede tener
diversas acepciones. Cada postura indica claramente sus “pros” y sus “contras”,
pero igualmente como se ha indicado en diversos puntos existen vinculos que
pueden ser complementarios.
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No se desarroll6 un apartado de un enfoque antropolégico no por que no haya
habido y no sea importante para éste estudio, sino que su referencia esta presente
inevitablemente en gran parte de los autores ya mencionados. El mas
sobresaliente sin duda es Hall, pero ademas de ¢l la influencia de la Escuela de
Chicago asi como de Goffman en una vision antropologica son fundamentales®.
Asimismo, ademas de geografia, la antropologia es parte de la formacion de
David Harvey, asi que estamos constantemente ante la presencia de ésta
perspectiva.

La cuestion sobre el planteamiento proxémico seria entonces retomar el dilema
que Hall habia propuesto, resolver no so6lo las relaciones humano-medio (o
podria decirse sujeto-objeto), sino humano-humano o sujeto-sujeto para tener una
mejor vision del fendmeno y llegar ante propuestas. Podria ser cierto que hasta
ahora so6lo se han presentado a los autores y sus teorias sobre el espacio social,
coémo éste es percibido, usado, pensado, vivido, producido, apropiado, etc. Cada
autor pareciera solo tomas algunos de €stos topicos y tratar parte del fendmeno,
omitiendo otros, o quizas no clarificando una postura hacia ellos.

Cuadro 2. Algunos autores y su estudio del espacio social

Epocay Disciplina y Algunas obras con Conceptos clave referentes
Autores . . , . .
lugar enfoque referencia al espacio social al espacio social
Georg Simmel 1858-1918 | Sociologia Sociology (1908) -Sociologia del espacio
Alemania -Distancia social
1890-1947 Psicologia social | Field theory in social -Teoria de campo
Kurt Lewin Alemania/ | (con influencia science (1951) -Espacio vital
E.U.A. de la Gestalt)
Filosofia Produccioén del espacio:
Henri Lefebvre 1901-1991 | Sociologia La production de I’espace -Préactica espacial
Francia Urbanismo (1974) -Representaciones del
(Enfoque espacio
marxista) -Espacios de representacion
1903- 1990 | Psicologia Ecological psychology -Escenarios conductuales
Roger Barker E.U.A. (ambiental) (1968) -Sinomorfia
Wild animals in Captivity
Heini Hediger 1908-1992 | Biologiay (1950) -Distancia social
Suecia Etologia Studies of the psychology -Distancia individual
and behavior of captive -Distancia de huida
animals in zoos and circuses | -Distancia critica
(1955)
The silent language (1959)
Edward T. Hall 1914-2009 | Antropologia The hidden dimension -Proxémica
E.UA. (1966) -Distancias en el hombre
Handbook for proxemic
research (1974)
Beyond Culture (1976)

2 Encuentro en el libro de Ulf Hannerz “Exploracion de la ciudad” (Hannerz, 1986) un muy buen
compendio de una perspectiva antropologica y su desarrollo, especialmente con referencia a la
antropologia urbana, la cual puede estar mas relacionada con los temas aqui discutidos, especialmente
cuando nos queremos adentrar a las relaciones en el espacio que vamos a analizar, en este caso el espacio
vial.
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Autores Epocay Disciplina y Algunas obras con Conceptos clave referentes
lugar enfoque referencia al espacio social al espacio social
1917-2004 Function as the basis of
Humphry Osmond | Inglaterra/ | Medicina psychiatric ward design -Espacio socidpeto
E.U.A. (1957) -Espacio sociofugo
Teoria sistemas ecologicos:
Urie 1917-2005 | Psicologia The Ecology of Human -Microsistema
Bronfrenbrenner Rusia / (ambiental y del | Development (1979) -Mesosistema
E.U.A. desarrollo) -Exosistema
-Macrosistema
1918-1984 | Arquitecturay The Image of the City -Mapas mentales
Kevin Lynch E.U.A. urbanismo (1960). -Sendas
Psicologia Psychologie de I'espace
Abraham Moles 1920-1992 | (psicosociologia) | (1972) -Coquilles o nichos
Francia La psychosociologie de territoriales
I’espace (1981)
Sociologia y The Presentation of Self in -Self
Erving Goffman 1922-1982 | Psicologia Everyday Life (1959) -Territorios del self
Canada / (influencia del Relations in Public (1971) -El espacio de uso
E.UA. interaccionismo -Turno
simbdlico)
Studies in personal space
Robert Sommer 1929 — Psicologia (1959) -Espacio Personal
E.U.A. (ambiental) Personal space: The -Territorialidad
behavorial basis of design
(1969)
1933 — Geografia La région, espace vécu -Espacio vivido
Armand Frémont Francia (cultural) (1976)
Geografia The condition of Similares a Lefebvre,
David Harvey 1935 — (critica) y postmodernity (1989) adicionando:
Inglaterra / | antropologia -accesibilidad y
E.UA distanciamiento
-apropiacion del espacio
-experiencia
-Privacidad
Irwin Altman 1939 — Psicologia The environment and social | -Territorios primarios
E.UA. (social y behavior (1975) -Territorios secundarios
ambiental) -Territorios publicos
Environmental Psychology -Conducta espacial humana
Daniel Stokols E.UA. Psicologia (1978) -Hacinamiento
(ambiental) The experience of crowding | -Densidad

in primary and secondary
environments (1976)

-Ambientes primarios
-Ambientes secundarios

Hall impulso6 el estudio de la proxémica, pero traia consigo una teoria aun mayor
detras de ¢€l, es decir, explicar su concepto de cultura, sin embargo parece que el
concepto de proxémica comenzo a diluirse en sus obras subsecuentes a la
introduccion del concepto. En el cuadro 2 vemos algunos de los autores
mencionados a lo largo de los primeros capitulos de la presente tesis.

Sin duda Simmel, desde una postura socioldgica comenz6 a enfocarse a las
interacciones entre individuos, que seguiria un hilo conductorio en la Escuela de
Chicago y posteriormente en el interaccionismo simbolico y Goffman, quienes
hacen uso de categorias para entender es interaccion social, desde el punto del
vista del individuo y su perspectiva hacia los demas. En psicologia, Lewin trata
de explicar la conducta humana a través de un espacio abstracto, sin sustancia,
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pero dandole una estructura. Influido por la Gestalt, propondria una forma
heuristica de entender el aspecto psicologico del individuo a través de sus
relaciones con su contexto. Moles se acerco mucho a lo que éste estudio sobre el
espacio y la proxémica queria en un principio, pero definié6 muy bien sus limites
y preferencias tedricas, ya que influenciado por su formacion en ingenieria,
también tratd de darle un caracter cuantitativo a la interaccion del humano con el
espacio.

La geografia, por otra parte, tendria dos vertientes que apuntar. Por un lado el
punto de vista cultural, influenciado por la posmodernidad que daba atencion
hacia la alteridad. Por otra parte, un aspecto critico del espacio se puede notar en
Harvey, quien influenciado por Lefebvre, parten desde un marco materialista
hacia la concepcion de las relaciones de poder macrosociales se dan expresion en
el mismo espacio.

Es preciso apuntar que mi propuesta sobre la proxémica trata mas que de
contraponer, complementar las visiones aqui dadas. Retomo la idea original de
Hall de que la proxémica es una expresion cultural, donde las relaciones
interpersonales, asi como el modo de produccion son componentes
fundamentales. Los limites explicativos basados en cada disciplina no deberian
ser obstaculo si se piensa en que el estudio del espacio social es parte de la teoria
social y que precisamente se trata de romper con las visiones fragmentadas de los
objetos de estudio del ser humano.

Estas visiones fragmentadas representan la gran variedad de conceptos, como
podemos notarlos en el cuadro 2. Cada vision del autor representa un fragmento
de la realidad al cual se le da un nombre diferente. Yo propongo retomar el
concepto de proxémica, pero no por ello estoy sintetizando absolutamente todas
las propuestas del estudio del espacio social bajo este concepto.

Lo que interesa para el presente estudio es pensar al ser humano en su accion,
como una entidad de muchas formas y que cada forma refleja un aspecto del
mismo; sin embargo, puede ser que tanto los autores, como en si las disciplinas
sociales, cada forma significa s6lo un objeto de estudio, fragmentando la esencia
del ser humano. El espacio social y entiéndase que también el tiempo, aunque
menos reflexionado aqui, son condicidon, producto, sustento y asimismo,
modificado por el humano.

La pareja espacio-tiempo se encuentra en efecto enganchada, en el seno de las
ciencias sociales, en una tipologia que opone las disciplinas “territoriales” y las
disciplinas “transversales”, como si el principio dimensional no se aplicara a
todas. Las primeras tendrian un objeto bien a ellas (economia, sociologia, ciencia
politica, psicologia), las segundas (historia, geografia, antropologia) unirian y
sistematizarian esos diferentes objetos (Lévy, 1999: 154).
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Diversas disciplinas, como la geografia, por ejemplo, son referenciadas a esas
diferentes concepciones donde el espacio es tomado en cuenta como un marco
fisico, una “extension sin limite y sin cualidad propia (Fischer, 1981: 26). Si bien
estos puntos de vistas son debatibles, mi intension es precisamente abrir la
discusion, replantear si los estudios pueden encontrar un nuevo enfoque. ;Como
quiero ejemplificar ésta cuestion?, esa forma que trato en éste trabajo, es en el
vehiculo, especialmente el automoévil, asi como otros vehiculos urbanos sin
olvidar a los peatones.

El espacio social concreto para el cual se va a hacer esta analogia es el espacio
vial, no por ser el mds representativo, sino por servir como un ejemplo ideal. Mi
interés mas profundo no es resolver la problematica en las calles de una manera
practica, precisa e instrumental; sino de darles un nuevo significado al mostrar
una faceta del ser humano en el espacio social. El siguiente capitulo, profundiza
la cuestion del uso espacial del automovil, el cual, siendo un punto intermedio
entre las escalas, brinda muchos puntos de enfoque.
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CAPITULO 3
ESPACIO Y VIALIDAD

Este capitulo es dedicado al aspecto tedrico del espacio vial, donde se muestran y
discuten diferentes modelos de andlisis; asi como la incorporacién de algunos
autores vistos en los capitulos precedentes y la aplicacion de su vision tedrica
enfocada a la vialidad. Finalmente, se introducen las dimensiones y categorias
proxémicas del espacio vial propuestas para hacer un andlisis de ese espacio.

DEL AUTOMOVIL AL ESPACIO VIAL
El papel de los vehiculos

El empleo del auto modifica el espacio social. Eso dice Michel Roche (1983:
130), quien no podria estar mas acertado en ademas indicar que la conduccion
incide en la cultura, puesto que transforma la movilidad de las personas y
establece entre ellas un nuevo tipo de relaciones (p. 127). Dentro de una critica
reaccionaria’ como Simmel, con un sentido de recordar el pasado aquella
comunidad y union mas vecinal fue cada vez alejandose, y conforme a ese
alejamiento surge la posibilidad que el auto nos ofrece, pero nos alejamos
mayormente de la afectividad hacia un mundo més individual sin necesariamente
enriquecernos con ello.

Se pensaba que el automovil seria la salvacion de las calles que antes tenian
vehiculos tirados por caballos. Limpio y silencioso, ocupando menos espacio que
el caballo y el vagon, llevando el doble o triple de carga, moviéndose mas rapido,
seguramente traeria fin a la congestion urbana. Pocos imaginaban el efecto que
tendria en la vida de una ciudad (Breines y Dean, 1974: 22).

Sin embargo, fue la bicicleta la primera maquina de produccién en masa para
transportacion personal. Ya existentes en 1642 fueron producidas en serie para
1890 en Estados Unidos. No obstante, con la introduccion del automovil la
bicicleta queddé como un juguete y pasd a segundo término, aunque su rol no
necesariamente fue igual en todo el mundo. En Amsterdam, por ejemplo, durante
la hora pico 60 % de todos los viajes en el area central de la ciudad se hacen por
bicicleta, mientras que el 10% por auto (p. 74-76). De hecho, en ciudades
holandesas, asi como danesas y alemanas la bicicleta tiene una cuota de entre 20
y 30% de los desplazamientos urbanos (Miralles, 2002: 58).

Los holandeses asimismo conservan el concepto original de lo que la calle
residencial debe ser y son quienes volvieron a tomar esa concepcion. Tomaron la
ciudad de Delft, la analizaron desde el punto de vista de la transportacion y
encontraron cuantas vias de transporte individual necesitaban realmente; en el

' Se entiende como perspectiva reaccionaria aquella que retoma el ideal pasado donde lo comunitario
tenia mayor valor dentro de la sociedad.
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resto decidieron aceptar el principio comin a todas las ciudades: toda
transportacion urbana debia ser igual: la bicicleta, el transeunte, el coche o
cualquier otra cosa. Este principio es muy simple, ya que solamente se aseguran
de que el coche no se apodere de la calle poniendo obstaculos que lo obliguen a
circular despacio igual que una persona caminando 5, 10, 15 km por hora como
maximo; si se circula mas rapido se arruinara el automévil. Por ejemplo, en una
curva en vez de circular a 50 o 60 km por hora, se planta un arbol a la mitad, se
elevan las banquetas y de esta manera los automdviles circulan a una velocidad
muy baja ya que, de lo contrario, seguramente tendran un accidente (Stuber,
1980: 17).

No obstante, cuando el automoévil se convirtio en un modo de vida del humano,
especialmente en su auge alrededor de 1950, una serie de cambios venian en
paralelo y no todas las naciones respondieron ante ¢l como los Paises Bajos, ya
que trajo consigo un desarrollo tecnologico y un crecimiento urbano. Siendo esto
una expresion del crecimiento econdémico, los disenos originales que se
planearon veian un presente muy diferente al futuro problematico que vendria.
Los desplazamientos poco a poco fueron incrementandose y los nimeros para los
cuales fueron elaboradas las estructuras viales sobrepasaban su concepcion, las
necesidades de movimientos de personas, bienes y servicios se fueron
adecuando. Por ello surgié la importancia de saber como se desarrollaban los
movimientos o traslados de personas de acuerdo a las actividades del lugar,
especialmente en el disefio urbano de ciudades de gran magnitud.

Figura 3. Estacionamiento de bicicletas ubicado entre la estacion central de
Amsterdam y el Ibis Amsterdam Centre. Aunque los datos porcentuales datan de
al menos 1974 para la ciudad, aun en 2008, afio de la fotografia, podemos notar
una presencia significativa de la bicicleta en lugares como éstos.
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Uno de los principales estudios se enfocaba a diferenciar los tipos de transporte.
Como publico y como particular, como vehiculos motorizados y como eléctricos
(especialmente los publicos). También, por ejemplo por lo que transportan
(materiales o personas) su servicio de movilidad. Un ejemplo de clasificacion
puede ser el de Guizar Maguey (2001) sobre los tipos de transporte urbano:
transporte privado, un tipo de transporte muy individual por su poca capacidad
como lo es el automovil, generador de problemas, de un alto costo,
congestionamiento y contaminacion al medio ambiente; transporte de alquiler,
operado por un conductor, el cual recibe una remuneracién por ofrecer sus
servicios de traslado ajustdndose al lugar que requiera el usuario, como los taxis
y otros que dan respuesta a la demanda; transporte publico, traslado de personas
de un lado a otro bajo ciertos lineamientos a cambio de una tarifa.

Por otra parte, las tendencias se inclinaban por conocer los motivos de
desplazamiento, por ejemplo, los domicilio — trabajo o voluntarios (visitas,
tramites, compras), enfocados con la direcciéon de ayudar a indicar el origen de
posibles puntos de trafico (Marcadon, et al; 1997: 150). Parte de este tipo de
investigaciones abordan también el éxito del automovil por los flujos cada vez
mas importantes, que necesitan la adaptacion continua de la vialidad urbana y la
extension espacial de las aglomeraciones, ademdas de la periurbanizacion; esta
ultima se ha dado entre otras causas, por a la llegada del automovil y porque el
transporte publico no llega a las zonas metropolitanas (p. 162).

Conforme las ciudades crecian, en parte por la influencia del automévil, otra
rama de investigaciones se inclind en estudiar los conflictos viales, ademas de los
accidentes de transito. Sin embargo, el andlisis del transporte de las grandes
metropolis es un estudio muy complicado donde intervienen muchos factores.
Algunas investigaciones (Moyano Diaz, 1999) se enfocan a estudiar el transito de
vehiculos desde un enfoque de diferencias individuales de las personas, como la
edad, el indice de alcoholismo, necesidades de autoafirmacion (competitividad,
enfrentamientos, negacién de normas y de la autoridad), entre otros.

Segun Moyano Diaz, no existe una teoria cientifica unificada del transito, pero si
existen modelos sistematicos. Por ejemplo, Gunnarson (citado en Moyano Diaz,
1999) realiz6 una representacion grafica sobre lo que denomina trafico vial como
un Sistema-Humano-Maquina-Ambiente

Se distingue como componentes de esta representacion de circulos concéntricos
desde afuera hacia dentro la sociedad: el sistema cultural social econdémico,
politico y, por otra, la planificacion urbanistica regional, su estructura fisica. En
su interior, el ambiente psicosocial y el ambiente fisico local y en el centro
mismo tres componentes que son: el conductor, el vehiculo y la via. Este
esquema ha servido para analizar sobre todo los factores de origen de los
accidentes de transito. Sin embargo, su propdsito como alcance tiene muchos
limites dentro de la realidad del espacio vial.
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Figura 4. Sistema Cultural-Social-Econémico-Politico, leyes, normas, conciencia
social, politica de trafico (Adaptado de Gunnarson, 1996, citado en Moyano Diaz,
1999)

Otros problemas van de la mano y mas y mds estudios se enfocaron hacia otro
tipo de problematicas como la cuestion ambiental. La contaminacion acustica es
uno de esos estudios. Por ejemplo, el 80% de la energia acustica promedio en una
ciudad proviene de los autos, asi como cerca del 50 y 70 % de la contaminacién
ambiental. Por ejemplo en México llega hasta el 82 % (Marcadon, et al; 1997:
156). Aspectos mas de esto incluye la demanda y la construccion de caminos y
vialidades de alta velocidad, el amontonamiento de sefiales, postes y cartelones
en la calles, proliferacion de establecimientos que brindan servicios a vehiculos,
el aumento de estacionamientos no nada mas formales sino también informales,
asi como las manchas de aceite y la basura obstaculizada por llantas (Marquez
Contro, 2004: 61 - 61).

El transporte puede ser un factor de la “calidad de vida” de los habitantes y una
pieza clave en la transformacién urbana (Robles Hoyos, 2006: 26). Mientras
ciertas investigaciones favorecian proyectos de construccion o ampliacion de la
infraestructura vial, otros se hacian para reflexionar sobre los aportes sociales.
Sin embargo, aunque los problemas estan presentes y existe una consciencia
cientifica de los mismos, hasta ahora he citado fuentes que se han preocupado
mas por modelos sistematicos y esquemas, dejando de lado la realidad social a
cada una de las disciplinas cuyo objeto de estudio podria concernirle. A pesar de
ser puntos de vista interdisciplinarios, faltaria agregar otro tipo de visiones, mas
enfocados hacia la interaccion, la produccion, el materialismo y la percepcion.

Llega asi la conquista del espacio vial por parte del automévil, el cual se apropia

facilmente de las vias primarias. EI mismo auto puede practicar todas las escalas
sin modificacion. Los vehiculos individuales permiten los desplazamientos
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puerta a puerta recorriendo distancias de cientos de kilometros en condiciones de
confort convenibles. Pero, para que esas ventajas comparativas jueguen, es
preciso que el automodvil sea efectivamente individualizado, donde una
motorizacion tiende igualmente al numero de habitantes en edad de conducir.

Los vehiculos individuales generan, por su circulacion y su estacionamiento, un
espacio muy presente que entra en contradiccion con la ciudad, notablemente
sobre la densidad. Los espacios del automovil toman el lugar de una parte de los
predominios del suelo de los edificios y de otras vias circulatorias, donde una
primera atenta a la concentracion, de ese hecho, la rentabilidad de los transportes
en comun baja y el automoévil deviene la Unica respuesta a la movilidad, que
entrafia nuevos obstaculos a la densidad (Lévy, 1999: 18 -19).

Podria ser una defensa de la gran dependencia automovilistica el ignorar éstos
topicos, podria no serlo, pero ya desde afos atrds podemos notar como los
problemas comenzaban a gestarse tan pronto el automovil era introducido en las
sociedades. Un ejemplo es el reporte del britdnico Colin Buchanan de 1963,
donde le fue encomendado estudiar al automévil en la ciudad y la problematica
que generaba, especialmente cuatro problemas: los accidentes, la contaminacion
atmosférica y el ruido, la degradacion del paisaje urbano, el trafico. Citando las
palabras de Buchanan:

Nosotros concluimos que el vehiculo a motor (o toda maquina equivalente) es
una invencion benéfica cuyo futuro estd asegurado, en buena parte gracias a las
grandes ventajas que ofrece en el transporte puerta a puerta. Existe una enorme
demanda potencial por sus servicios, y nosotros pensamos que una aproximacion
constructiva del problema de su trato en las ciudades y las aglomeraciones es
necesaria y justificada... Si se admite que el publico no esta listo a operar una
revolucion en su comportamiento automovilistico, una sola leccion se impone a
saber que una mejora radical de la situacion depende esencialmente de las
modificaciones materiales profundas viendo una reduccion en una proporcion
considerable de nimero de conflictos posibles (Citado en Dupuy, 2001: 116).

Aunque en su informe hace una lista de sugerencias sobre donde y cuando
incorporar el automovil, pareceria que favorece su entrada a la sociedad a pesar
de sus desventajas. Tanto Dupuy (2001) como Paquot (2006) consideran que
existe una dependencia del automoévil, cuyo control va mas alld de lo que
originalmente se pensé al incorporarse a la ciudad y que ademds comprende un
sistema de automovilidad en el cual el conductor no es mas que una parte de
otros, siendo el resto la industria automovilistica, las compaiiias de seguros, las
redes de distribucién de gasolina, los servicios de red de vias publicas, las
escuelas de conducir, entre muchas otras; y éste sistema parece no tener limites,
siendo ello el origen de ésta gran dependencia. Este sistema pertenece a muchos
otros del espacio social.
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Espacio vial como espacio social

El espacio social muestra diferentes facetas, pues si tomamos en cuenta las
fragmentaciones del espacio, veriamos como cada fragmento cuenta tanto con
una dimension al interior (mejor explicado por los espacios de la psicologia
social y ambiental) como una influencia del exterior (ejemplificado por la macro
escala geografica, socioldgica, historica y economica, entre otras).

Uno de esos fragmentos del espacio social que ha tenido un auge cada vez mayor
desde los inicios de la modernidad es el vial. Este espacio conjunta las
innovaciones tecnoldgicas que surgen de los medios de transporte, asi como la
gran urbanizacion, que consigo conforman en un ciclo constantes cambios a las
culturas, reflejados en actitudes, conductas y legislaciones, entre otros atributos
sociales. Una de las figuras centrales en éste espacio es el ya citado automovil.

La segregacion de los espacios, producto de la propiedad privada ideologica del
mundo capitalista, ha creado en el automovil una identidad propia. Su
aislamiento perceptual ha creado un ambiente interno que trata de separarse de su
interaccion con su exterior. La comunicacion en el espacio vial, generalmente
dada por signos como los claxones y los movimientos en el espacio dan como
lugar unos intercambios comunicativos, donde la insinuacién se sobrepone en el
entendimiento.

El auto como espacio privado, como entidad unica rechaza la idea de sociedad,
ignorando al peaton, ignorando a los demds vehiculos, aparentemente. El
ambiente interno del auto brinda la oportunidad de crear un mundo en escala
especial, donde las interacciones son primariamente con los estimulos
comunicativos del interior como los pasajeros o el radio, mientras que lo de
afuera pareciera no importar mientras no se obstaculice el camino del conductor,
aunque no podemos dejar de lado el aspecto cultural que tiende a variar estas
caracteristicas.

Nuestros autores pueden guiarnos en mayor o menor medida sobre el automovil,
pues es un aspecto de la vida del ser humano que no debe ser dejado de lado. Sin
embargo, esta medida fue tomando fuerza conforme el mismo automévil se hacia
mas presente. Por ejemplo, Simmel se preocupaba por fendmenos sociales como
la dimension de los grupos en las relaciones publicas, en la calle, en la oficina, en
el intercambio econdmico y como Roberto Donoso (1993: 76) comenta, estas
observaciones pueden aproximarnos al comportamiento individual y los
estimulos del automovilista, cosa que no hubiera pensado en su tiempo

Por ejemplo, la excesiva y continua estimulacion nerviosa, aplicacion de tipo
intelectual, necesidad de la méas rigurosa puntualidad y sincronizaciéon con el
movimiento de los otros y al mismo tiempo, estimulos de prudencia rencorosa
pronta a desembocar en la violencia en la confrontacion con otros. Todos estos
elementos pueden encontrarse en el trafico automovilistico.
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Donoso cita a Martinotti y cuenta como se hace notar curioso que el
comportamiento de los automovilistas no sea mas estudiado desde el punto de
vista socioldgico, mientras se dan interpretaciones mas o menos simplistas de
base psicologica en términos de libido, voluntad de poder, liberacion de instintos
primordiales, entre otras cuestiones.

Hall ([1966] 2003: 214), por otra parte, comienza a introducir propiamente un
analisis del automovil, viéndolo como un aparato técnico implantado en nuestra
cultura que dificilmente nos imaginamos la vida sin este objeto. A su vez, es el
mayor consumidor de espacio, personal y publico, creado por el hombre hasta
ahora. Por ejemplo, los estacionamientos siguen la ldgica de la circulacion y no
resuelven el problema (Marcadon, et al; 1997: 156)

Hall indica que en los afios de su estudio (1966) en Los Angeles, Barbara Ward
averigud que 60 o 70% del espacio estaba dedicado a los coches, entre ellos
calles, estacionamientos y viaductos o caminos de acceso limitado. Otros
estudios apuntan que un peatdn usa veinte veces menos espacio que un automoévil
(Breines y Dean, 1974: 6). Con ello se muestra el privilegio que el automovil
tiene en el espacio, ocupando los lugares que la gente a pie podria utilizar. Asi,
poco a poco la misma gente, comenta Hall, ya no gusta de caminar y aquellos
que quieren no encuentran donde, lo cual nos va apartando unos de otros (p. 214
- 215)

El autor se concentra en el problema perceptual y su influencia en la
socializacién. Al caminar al menos miramos a las personas, pero no en el auto.
Ademas, la degradacion que el vehiculo ocasiona a las calles, como la suciedad,
el ruido, los escapes, los vehiculos estacionados y el smog evitan que la gente
salga a pasear. Encuentra, sin embargo, excepciones a la regla en un ejemplo de
ciudad donde el pasear por la calle es placentero, refiriéndose a Paris, una ciudad
que en sus palabras “es para la gente”™ (p. 215).

En Paris, el nimero de vehiculos que no desean circular es mayor que el nimero
de lugares para estacionarse disponibles, es decir, hay mas autos que cajones de
estacionamiento. A veces se limitan las posibilidades de estacionamiento en
ciertos perimetros llamados ‘“zonas azules”, o bien el tiempo como en un
estacionamiento de paga (Perec, 1974: 66). Otras ciudades como Venecia y
Florencia también son ciudades de peatones. Probablemente sea porque la
mayoria de las ciudades europeas han convertido sus calles estrechas en
peatonales, siendo mayormente una caracteristica desde 1979 (Marcadon, et al;
1997: 150).

No obstante, la cuestion aqui es saber también como el autor concibe al
automovil. Citando a Hall:

2 Quizas el Paris mencionado por Hall sea distinto del cual se trabajo en este estudio, no obstante, los
momentos historicos de la ciudad forman parte de una logica que trataré de ejemplificar en el siguiente
capitulo.
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El automovil no so6lo encierra a sus ocupantes en una concha de metal y vidrio y
los aparta del resto del mundo, sino que ademés reduce la sensacion de
desplazamiento por el espacio. Esta pérdida del sentido del movimiento no se
debe solo al aislamiento del ruido y las superficies del pavimento: es visual
igualmente. El que maneja en supercarretera o camino de acceso limitado se
mueve en una corriente de transito, y la velocidad le nubla la vision de los
detalles a corta distancia (Hall [1966] 2003: 216).

Notamos como la vision de Hall es similar a la cuestion escalar de la geografia
cultural, donde la calidad del paisaje se va perdiendo en la percepcién conforme
la velocidad aumenta. Estas ideas son apoyadas igualmente por Roche (1983: 76)
y Federico Fernandez Christlieb (1992: 38, 41). Hall nos menciona cémo esa
velocidad altera la relacion del individuo con la naturaleza, cuando la
participacion sensorial decrece o se priva y quitan el sentido de lo que se recorre.
Por tanto, los automoviles aislan al hombre no s6lo de su medio sino también del
contacto humano, limitando la interaccion a un aspecto competitivo, agresivo y
destructivo. Esta relacion humano-medio, o bien sujeto-objeto podria ser mas
optima si se hallaran formas de solucionar la problematica del automévil.

Sin embargo, aunque Hall hace notar el hecho de que el auto es un consumidor
de espacio y aisla a las personas, no deja de lado una explicacién perceptual.
Richard Senneth nos hace un recorrido histérico que lleva a conclusiones
similares. El autor comenta como el movimiento corporal fue un nuevo concepto
en la modernidad debido a su principio de actividad bioldgica. Por ejemplo, la
circulacion de la sangre, la actividad eléctrica de los nervios y la respiracion de
los pulmones. Del caso médico se sugeria que el espacio debia concebirse para
estimular el movimiento corporal. Usando este principio, los urbanistas del siglo
XVIII pensaban que la persona que se movia con libertad se sentia mas autonoma
e individual.

Las personas que se trasladan con rapidez a territorios periféricos y hacia dentro
de los mismos solo se estdn comunicadas con automoviles. La logistica de la
velocidad separa el cuerpo de los espacios por donde se mueve, bajo espacios
uniformes creados para la seguridad del conductor. La comodidad y el
movimiento se encontraban relacionados en el siglo XIX. Esa comodidad reducia
la cantidad e intensidad de los estimulos, llevaba hacia la monotonia (Senneth,
1994: 388-389).

Podria ser mas enriquecedor complementar esta visidbn con un materialismo
como el de Lefebvre. El observa en el espacio vial, o mas bien en la calle, la
representacion de lo cotidiano; no s6lo como un lugar de paso, interferencias,
circulacién y comunicacion, sino un microcosmos de la modernidad. Interesante
reflexion del autor, pero nos acerca a una vision goffmaniana cuando nos
comenta que la calle “con su apariencia movil, ofrece publicamente lo que en
otros lugares esta escondido, poniéndolo en préctica sobre la escena de un teatro
casi espontaneo” (Lefebvre, 1973: 94).
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Es en su constante cambio que se presenta como un especticulo, variable e
idéntico con sorpresas limitadas, a no ser que se trate de algo sensacional como
un accidente. Asimismo, puede ser ante nosotros un “texto social”. En la calle
uno también es espectdculo para otros. Pero dentro de la calle también
encontramos espacio y tiempo marcados por el sello de la riqueza, la avaricia, y
por tanto de la pobreza y la privacion (p. 96).

Pero en la calle, asi como en otros espacios de la cotidianidad (como el café, las
estaciones del metro, los estadios) la centralidad del consumo tiene una expresion
aumenta la alienacidn, ya que estos espacios han adquirido mas importancia e
interés en la cotidianidad que los lugares que enlazan. Mientras que las calles
eran para llegar al trabajo o a la casa, para circular, ahora el estar en las calles
toma sentido en si mismo y es uno de los procesos por el cual la sociedad de
consumo dirigido ha avanzado sobre las calles (Lindon, 2004: 52).

Quizas en las calles uno de los productos u objetos que mas sobresalen es el
automovil, algo que Lefebvre llama “el objeto rey” (Lefebvre, 1972: 127). Un
concepto parecido es el “automovil-regla” de Fernandez Christlieb (1992: 20), el
cual se expresa el dominio que este vehiculo ejerce sobre la gente de la ciudad y
sobre la ciudad misma determinando sus espacios y sus tiempos. Lefebvre
desglosa un analisis sobre como contemplar al auto en su relacion con la
cotidianidad, donde interviene la formacion de un “subsistema”, de un campo
semantico parcial e invasor.

En un primer apartado, el auto es precisamente ese objeto rey, o la “Cosa-Piloto”,
el cual genera multiples comportamientos en muchos sectores, desde la economia
hasta el discurso. Entre las funciones sociales se encuentra la circulacion como
una de las principales, lo que implica la prioridad de los aparcamientos, de los
accesos, de la red de comunicacion adecuada. La ciudad no tiene una buena
defensa ante este “sistema”.

El espacio se concibe segin las coacciones del automovil, donde circular
sustituye al habitar. Para muchas personas su coche es un pedazo de su “habitar”.
“Los hombres y las cosas se acumulan, se mezclan sin encontrarse. Es un caso
sorprendente de simultaneidad sin intercambio, permaneciendo cada elemento en
su caja, encerrado cada uno en su caparazéon” (Lefebvre, 1972: 127).

Esto degrada la vida urbana y crea la psicologia o “psicosis del conductor”.
Donde hay accidentes, el conducir es una aventura de lo cotidiano, con un poco
de goce sensible y un poco de juego. El auto es un objeto técnico pobre,
producto de un andlisis funcional (circular) y estructural (motor, chasis, y
carroceria, accesorios). Determina una practica (econOmica, psiquica,
sociologica, etc.) y pretende ser (“inconcientemente”) objeto total. Conquista y
estructura no la sociedad, sino lo cotidiano, ya que le impone su ley, se consolida
y fija. “La cotidianidad es en gran medida hoy el ruido de los motores” (p. 128).
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En una segunda reflexion, donde nos deja claro Lefebvre que eso no es todo, el
automovil no se reduce a ser un objeto material, dotado de cierta tecnicidad,
medio y ambiente socio-econdmico, portador de exigencias y de coacciones; sino
que da lugar a jerarquias: la jerarquia perceptible y sensible (tamaio, potencia,
precio), que va acompainiada de una jerarquia mas compleja y mas sutil, la de las
marcas de velocidad y resistencia.

El juego de las jerarquias es flexible, no coincidente, donde el lugar ocupado en
la escala material no corresponde exactamente al lugar ocupado en la escala de
las marcas. Tiene un status similar al del cuerpo humano en relacion con el
deporte. Hay jerarquia fisica (peso, fuerza, talla, etc.), jerarquia de las marcas.
Esta doble jerarquia corresponde a la jerarquia social.

Tomando esto en cuenta, deviene una practica del automovil, siendo solo ¢l
mismo un instrumento de circulacion y medio de transporte una parte de su
forma social. Su realidad es mas alla, es sensible y simbolica, préctica e
imaginaria. El coche es simbolo de “status” social, de prestigio. Visto en la
comodidad, poder, prestigio, velocidad. Con el uso practico se superpone el
“consumo de signos”, generalmente signos de felicidad y felicidad por medio de
signos que se entrecruzan. Y al mismo tiempo resume los esfuerzos para salir de
lo cotidiano.

Asi que con ello este objeto tiene su codigo: el “codigo de circulacion”. Este
codigo “es el prototipo de los “subcddigos” coactivos, cuya importancia
enmascara la ausencia de sentido y de cddigo general de la sociedad” (p. 129).
También Fischer afirma que la circulacion deviene en una nueva forma de
socializacion; ella lleva una consecuencia mayor: la abolicion de la calle como
valor social. El nuevo valor social reside, por el contrario, en el desplazamiento
entre diferentes espacios fragmentados (Fischer, 1981: 115).

El Objeto-Piloto no solo ha originado un sistema de comunicacion, sino
organismos e instituciones que se sirven de ¢l y que le sirven. Igualmente, el
automovil es un simbolo de autodestruccion, pues estd programado para
envejecer. A su vez es considerado como “bien de consumo duradero”, al repetir
la construccion de estructuras permanentes (ejes de circulacion, flujos
calculados).

Sin embargo, es incierto hasta qué punto Lefebvre puede decirnos sobre la
“Cosa-Piloto” o el “Objeto-Piloto”. Sin duda tenemos aqui un gran ejemplo de
relacion objeto-sujeto, visto en los momentos de la modernidad material. Pero
podriamos ampliar su vision con el desarrollo posterior del autor sobre la
produccion del espacio. Si en esta produccidn existe un unir a partir de la accion
y la practica, la consideracion del cuerpo permite que los tres momentos del
espacio social, lo percibido, lo concebido y lo vivido.
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Con el cuerpo se acumula el conocimiento cientifico y el de la anatomia, la
ideologia y las relaciones del cuerpo con la naturaleza, entre otros elementos. Por
ello los momentos deben ser unificados, de tal manera que el sujeto, el miembro
individual de un grupo determinado, pueda conectarse con formas especificas de
representaciones del espacio y de espacios representados (Ramirez Veldsquez;
2004: 70). ;Seria posible que el auto permita la incorporacion de estas formas
especificas?

Esto podria bien ser afiadido a una vision de Goffman, quien puede comentarnos
situaciones similares con otro tipo de andlisis, un punto de vista interaccional
mas profundo, siguiendo su forma de analizar a la sociedad, en los roles de las
personas y su relacion entre ellas mismas. El autor también sefiala la existencia
de un juego de normas en el orden publico: los codigos de circulacion.

Basado en Ross (citado en Goffman, 1979), Goffman habla de los codigos de
circulacion principalmente entre peatones, entre ellos la manera de evitar chocar
unos con otros, pero también de peatones con autos. El autor habla de como las
pautas de conducta callejera hasta su momento no habian sido objeto de estudio
de observaciones naturalistas.

Goffman va creando categorias de andlisis para sus estudios y es importante
notar una similitud con Hall y su forma de hablar del automo6vil como una
concha de metal. Goffman habla del mismo como una unidad vehicular. Con sus
propias palabras:

Una unidad vehicular es un caparazén de algun tipo controlado (por lo general
desde dentro) por un piloto o navegante humano. Un cédigo de circulacion es un
conjunto de normas cuyo mantenimiento permite a las unidades vehiculares
utilizar de modo independiente una serie de avenidas con objeto de desplazarse
de un punto a otro. Las cosas estan dispuestas de modo que se eviten
sistematicamente el choque o la obstruccion mutua mediante determinadas
limitaciones al desplazamiento que se aceptan voluntariamente. Cuando se
respeta el codigo de la circulacion se establece una pauta de paso seguro (p. 26).

Estas unidades vehiculares transitan por avenidas que pueden ser aéreas,
terrestres, acuaticas, submarinas, de hielo o nieve y ultra espaciales. Las unidades
vehiculares varian segin sus dimensiones. Existen desde buques, submarinos,
trenes y carros blindados (los cuales poseen cierto grado de proteccion debido a
su revestimiento); hasta sillas portatiles, bicicletas y artefactos deportivos, como
esquies, tablas de surfing, kayaks y patines de ruedas o que dejan al navegante
relativamente indefenso.

Cuanto mas proteja el caparazon mas se limita la unidad a desplazamientos
sencillos (sin embargo, el autor no explica a qué se refiere con desplazamientos
sencillos). Asimismo, existen lugares como las carreteras, donde diversas
unidades vehiculares de distintos tipos de caparazones (como coches, bicicletas,
carretas y peatones) conviven. Para Goffman el peaton también es una unidad
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vehicular, cuyo caparazén es el mdas blando e indefenso, consistiendo
principalmente en ropa y piel.

Algunos aspectos importantes que sefiala el autor sobre la circulacion,
especialmente la de la carretera son la relativa uniformidad de normas que
traspasan las fronteras regionales y nacionales; relativa falta de diferenciacion de
derechos por motivos de sexo, clase, edad, raza o riqueza; caracter relativamente
explicito y exhaustivo de las normas, junto con un control social estricto y
formal; asimismo un sentido generalizado de que no importa violar una norma
con tal de que no lo “pesquen” a uno.

Existen dos tipos de sistemas: carreteras, donde existe la circulacion se
manifiesta en el objetivo de llegar de un punto a otro; y las aceras y calles, donde
hay una circulacion donde no necesariamente ese es el objetivo, sino que se va
conformando en el orden social de los paseantes. Sin embargo, en ambos casos
un punto de analogia existe en como se ordenan los entrecruzamientos de pilotos
que no se conocen entre si, 0 que no necesariamente necesitan conocerse, siendo
una relacion entre desconocidos. Goffman apunta que el término desconocido
puede referirse a “otros usuarios de un lugar publico”, y no meramente a otra
persona a la que no se conoce (p. 27).

Goffman va comenzando a diferenciar las caracteristicas sociales que se dan en
estos tipos de espacios viales. Por ejemplo, el papel del contacto fisico no
intencionado, o en otras palabras, los choques. En la carretera parece mas
preocupante por la dificultad de maniobrabilidad de las unidades vehiculares, asi
como la consecuencia de las lesiones de los accidentes. También el hecho de que
en una carretera la obstruccion por un coque genera mas obstruccion conforme
otras unidades vehiculares se van acumulando, a diferencia de los peatones.

La circulacion en la carretera para Goffman parece ser un sistema mas
competitivo, menos tolerante que la circulacion callejera, y la Ttnica
compensacion es que el conductor puede evitar el enfrentamiento cara a cara con
relativa facilidad y ponerse en marcha cuando lo permita el trafico. Para este tipo
de conductas y similares, el autor va creando mas categorias de analisis, bajo el
término de “externalizacion” o “glosa corporal”.

Con ellos se refiere al proceso mediante el cual una persona utiliza claramente
los gestos corporales generales para que se puedan deducir otros aspectos, no
apreciables de otro modo, de su situacién. Sea conduciendo o andando, el
individuo se conduce (o conduce su caparazon vehicular) de tal modo que se
puedan interpretar su direccidon, su velocidad y la decision que ha adoptado en
cuanto al rumbo que se propone seguir (p. 30).

Las senales de direccion de trafico generan la posibilidad de una competicion. Se

muestra en el hecho de que los peatones dificilmente puedan mirar a los ojos de
los conductores y saber su intencion. Igualmente, entre conductores esto puede
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suceder. Para ello existen practicas de direccion de trafico, las cuales pueden
entrafiar ajustes cuasi simultaneos y paralelos. Se crean cadenas de imitacion
donde un conductor reacciona ante otro, y a su vez provoca la reaccion de un
tercero, adaptando sus conductas.

Si bien éste andlisis comenzo6 de una forma general hasta reducirse a la conducta
interaccional cotidiana, habria que mencionar que la intension de Goffman es
usar esto como ejemplo para incorporarlo en sus trabajos y obras. Por ello
conocer la teoria general de cada autor nos permite incorporar lo poco que
desarrollaron sobre el espacio vial y/o el automdvil hacia una mejor reflexion.

Esta claro que el automovil existe en un contexto de lo cotidiano y de la
interaccion. En ello el auto es una herramienta de los encuentros cara a cara
(Asher, 2004: 40), pues se encuentra en un mundo donde la comunicacion
permite variar las formas de interacciéon. Cuando mayor sea la individualizacion,
sus formas de organizar sus espacios-tiempos requieren de mayor control y éste
es brindado por los medios técnicos que aumentan su autonomia, la posibilidad
de desplazarse y de comunicarse. Esto puede ser encontrado en los medios de
transporte individual (automdvil, motos, bicicletas, patines, etc.), cada uno con
sus debidas exigencias (p. 60).

Aunque los encuentros cara a cara puedan ser objeto de discusion, podria ser mas
facil entender esto mas como un comportamiento social, que es necesario ya que
el conducir se halla en un lugar publico, en medio de desconocidos con los que se
roza y que debe considerar, ateniéndose a la reglamentacion (Roche, 1983: 77).
Con ello, es posible darnos una idea de lo complejo que puede ser un analisis de
una dimensién social como lo es el espacio, o en este caso el espacio vial.

Sin embargo, a su vez la reflexion de los autores nos puede ir dando herramientas
conceptuales para ir desentrafiando el fendomeno, para lo cual este trabajo
propone una serie de categorias que, si bien pueden no ser suficientes, darian una
mayor perspectiva de la cual ya se tiene. Estas categorias se clasifican segiin sus
atributos, los cuales son: el sujeto, la relacion entre sujeto-vehiculo, el territorio,
el tiempo y la institucionalidad del espacio. Para poder explicar estas categorias,
primero debemos entender cobmo son compuestas.

LA INSTITUCIONALIZACION DEL ESPACIO VIAL

Las ciudades estan construidas para una sociedad en flujo, con avenidas
alineadas, semaforos, senales, distancias, y agentes de transito (Ferndndez
Christlieb, 2000: 159). Es por ello que una categoria que esta presente es la
institucionalizacion del espacio vial, es decir, cuando éste es planeado,
construido y reglamentado. Bésicamente me refiero a la planeacion urbana y las
politicas publicas como lo que concierne a ésta parte. Dicha institucionalizacién
tiene por objeto guiar la conducta y apropiacion de las unidades que componen
¢éste espacio. Es la encargada de crear los espacios-tiempos oficiales; de construir
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el espacio en movimiento a partir del espacio estacionario; y por supuesto, estd
en constante cambio produciendo y reproduciendo el espacio.

Frémont comenta que existe un espacio-regulacion. Por ejemplo, la calle
banalmente tiene todos los signos de regulacion social: la banqueta para caminar,
la calzada para rodar, las lineas pintadas que no deben ser atravesadas, los focos
tricolor para detenerse y avanzar, las vitrinas para distraer, los urinarios publicos
para orinar, las paredes donde no colocar algo o pintar. La regulacion social
mantiene un cierto orden a menos que no se desarrolle un nuevo en el que se
desenrolla un conflicto de clases o de oposicidén de grupos. A un nivel elemental
de aproximacion, los signos de la expresion urbana constituyen un vasto codigo
de localizacion cotidiana, cuya percepcion no se reduce solamente al uso
(Frémont, 1976: 31).

Podria decirse que la institucionalizacion del espacio corresponde a lo que Hall
llama rasgos fijos de los aspectos proxémicos. Sin embargo, no es fijo en un
sentido de escala temporal, ya que estd en un constante juego de ajustes,
cambiando conforme la ciudad crece; la tecnologia evoluciona; el conocimiento
se incrementa; a los intereses del poder y del pueblo (sean afines o no
respectivamente); la posibilidad econdmica de la sociedad en cuestion; y a su vez
a como varia el comportamiento de sus usuarios.

Uno de los aspectos de ésta categoria es la version oficial de los codigos de
circulacion, los reglamentos de transito. Comenta Roche que la reglamentacion
no ayuda mucho a comprender la conduccion ni a ensenarla, sino a simplificar la
decision del aparato juridico de los responsables de un accidente y categorizar los
errores de manejar para poder aplicar infracciones, con el fin de mejorar la
seguridad vial.

La figura mas prominente que representa esta institucion juridica en el espacio
vial es el policia de transito, cuya imagen puede llegar a inculcar “miedo” en los
automovilistas, lo cual modifica su comportamiento. Se ha pensado también que
el “miedo al policia” tiene una influencia benéfica sobre el comportamiento del
automovilista (p. 95-96).

El reglamento y el policia no son sélo lo unico de ésta faceta, la construccion de
la misma ciudad tiene un impacto profundo en la proxémica del espacio vial. La
anchura y largo de las calles; las distancias entre puntos de la ciudad; la cantidad
de intersecciones; las posibilidades de transporte publico; y en fin una gran
variedad de cuestiones que se originaron en un disefio bajo un plan. A veces los
planes pueden denotar cierto favoritismo hacia algunos vehiculos, especialmente
hacia los automoviles.

No puede pasar de lado si se piensa que por ejemplo las calles comprenden un

tercio del area total en las ciudades. Aunque al parecer ahora sirve para ciertas
funciones basicas como para pasar y como lugar de almacenamiento de vehiculos

79



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

de motor; no es ya un lugar de intercambio humano o de empresa artistica, sino
que provee cada ciudad con sus lugares publicos y mayores sistemas de
movimiento (Breines y Dean, 1974: 11, 23).

Es el movimiento lo que la gente hace constantemente, como si no hubiera un
lugar a donde ir (Fernandez Christlieb, 2000: 147). El movimiento es un atributo
del espacio, donde la vida en las grandes ciudades parece constituirse cada vez
mas en torno a la misma, cuestion que Lindon afirma que Simmel ya habia
analizado desde un inicio (Lindon, 2000: 189). El automévil es la mejor metafora
para reflexionar sobre ello (Fernandez Christlieb, 2000: 147).

Breines y Dean dicen que el auto es como una vaca sagrada, yendo a rumiar a
donde le plazca y apropidndose de las ciudades. La institucionalizacion puede
actuar en favorecer o no eso. Por ejemplo, un policia de transito de la Plaza
Charles de Gaulle en 1967 respondi6é a un peatéon bruscamente concerniendo a
los privilegios del peaton “Peatones, ellos se fueron en 1900”. Un segundo
policia por el contrario, en 1974, decia a motoristas en una entrada al Barrio
Latino “Abran paso a los peatones” (Breines y Dean, 1974: 9-10). Si el
automovil cobra una nueva nocidon de entidad, podemos entonces proponer una
nueva vision para ello.

Finalmente, la ciudad es el principal espacio que funciona como una empresa (Le
Corbusier, citado en Miralles, 2002: 63), segregada social y espacialmente,
automatizada, donde la circulacion es esencial y donde la unidad de movimiento
sera el automovil. Este sin embargo, no sélo es un objeto inerte de posesion a si
mismo, sino que a través de €l, el espacio adquiere una nueva interaccion, aquella
que se da entre el vehiculo pero también por el conductor. La union de ambos
nos brinda una unidad humano-vehiculo, una dindmica entre sujeto y objeto que
tendra su razon de existir en el espacio vial.

LA UNIDAD HUMANO-VEHICULO
El concepto

( Coémo podriamos hacer un mayor analisis sobre el automoévil en el espacio vial?
Tomando en cuenta las diferentes visiones que los autores nos han dado, se
podria hacer un andlisis proxémico ideal en el espacio vial; para ello debemos
concebir a los vehiculos en movimiento no s6lo como extensiones, no como
caparazones. El automovil es una ‘“cosa-piloto” de Lefebvre o una “unidad
vehicular” de Goffman, pero ampliando estas visiones propongo que llamemos
“unidad humano-vehiculo” (UHV) a aquellos transportes que en el momento son
controlados y conducidos por seres humanos, en conjunto o en contacto directo
con su cuerpo.

La UHV es producto de la interaccion del conductor con su vehiculo. Es una
entidad temporal que posee caracteristicas propias soOlo analizables en la
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temporalidad de su existencia. Es temporal porque solo es una UHV cuando el
vehiculo estd en pleno control de su movimiento por un ser humano en su
interior. Un vehiculo a control remoto no es una UHV puesto que la percepcion y
perspectiva es diferente, asi como la escala también.

Antes de que la persona aborde y encienda el vehiculo, y justo cuando este
ultimo es estacionado y apagado la UHV no tiene existencia. La persona fuera de
su vehiculo actia como persona usando su cuerpo como medio inmediato de
desplazamiento e interaccion con otros y con el medio, un peaton. El vehiculo sin
un ser humano que lo controle es s6lo un producto de la creacion humana pero
como objeto inerte, lleno de los simbolos de consumismo y status que giran en
torno a su ideal como “objeto rey” o “automovil-regla”.

Los comportamientos de la UHV comienzan en esa interaccion de control interno
y movimiento. Un humano que se encuentra dentro de su vehiculo pero cuando
¢ste no esta encendido no es posible concebirlo como una UHV; seria mas
apropiado pensar en ello como un espacio o un territorio fijo como el de una
oficina o un cuarto’, pero si no existe la posibilidad de movimiento entonces no
podriamos hablar de una UHV.

Cuando el vehiculo se encuentra en el trafico y requiere de detenerse a esperar su
turno de avanzar, si podriamos concebirlo como una UHV, puesto que aunque se
encuentra detenido el vehiculo el conductor puede rdpidamente ponerlo a andar,
aunque sea por unos cuantos centimetros de desplazamiento durante escasos
segundos.

La UHV seria en términos del interaccionismo simbodlico asi como de Goffman
un “self”’ y personalmente afiadiria que es el self de la persona en el espacio vial
cuando es conductor de un vehiculo. El conductor interpreta el comportamiento
de los peatones y otras UHV. La reflexividad tiene sentido bajo los la perspectiva
del actor, que en éste caso es la UHV. Este self, en si responde a interacciones
que tienen un orden y normas de conductas, especialmente proxémicas,
diferentes de los peatones y toda persona con su cuerpo inmediato. Dichas
conductas pueden estar normadas por un reglamento de transito, pero a su vez
estas normas no necesariamente son las que rigen en su totalidad la conducta
proxémica de una UHV, asi como las leyes no controlan el comportamiento de
toda persona, ella puede romperlas.

Y quizas mas que romper las normas, existe un comportamiento que se va
gestando en cada cultura, dependiendo de los atributos espaciales de la vialidad,

3 Bajo un enfoque similar, como lo es la psicologia colectiva, se ha permitido indagar en el estudio del
espacio social desde un punto de vista de descripcion de variaciones a través de la historia. En ella puede
optarse a pensar al vehiculo como un espacio portatil, con configuraciones similares a los espacios de una
casa (Fernandez Christlieb, 2004: 60, 61). Roche también encuentra el interior del auto como una
prolongacion del hogar, pues esta rodeado de objetos que le pertenecen al conductor, y de su familia y
amigos (Roche 1983: 77).
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los valores simbolicos de los vehiculos (incluyendo el valor econémico de los
mismos, el estatus que denotan segun su marca, modelo y tamafio, entre muchos
otros), asi como las capacidades fisicas del vehiculo (caballos de fuerza, motor,
cantidad de combustible, etc.) y los atributos conductuales y culturales de las
personas que viven en dicho espacio vial, incluyendo tanto conductores como
peatones.
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Figura 5. Cobertura del contra-plan de circulacion en Francia de 1977 (Tomado de
Flonneau, 2003). Una manera grafica de aproximarnos al concepto de Unidades
Humano-Vehiculo como otro tipo de entidades.

Aunque podriamos pensar que la UHV puede comportarse teniendo como
minimos requisitos un ser humano que sea el conductor y un vehiculo que sea
conducido, en realidad se necesita de un espacio vial, que por ende es un espacio
social. Sin ese espacio vial la UHV tendria muy poco andlisis. El espacio vial
como espacio social comprende tanto cuestiones fisicas construidas como
elementos sociales, incluyendo personas asi como bienes materiales, bajo una
logica de uso presente como una logica de la memoria colectiva del espacio
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generado en su origen, las cuales tienden a llegar a una manifestacion de
relaciones sociales en el espacio.

Una UHYV es un producto social, incluso si viajara un humano en su camioneta en
los grandes desiertos, a bordo de un avién en los cielos o en un barco en los
mares, suponiendo que no hubiera otro humano alrededor mas que €l en su
vehiculo, como el ermitaiio del que habla Simmel, ain asi seria un producto
social puesto que el vehiculo es producto de la construccion humana y el
conductor tiene dentro de si una cultura, un aprendizaje y conducta que
desarroll6 en su espacio social.

Tomando esto en cuenta, la conducta de una UHV responde a la cultura de cada
espacio vial en donde se encuentre. La conducta de una UHV es en general
proxémica, puesto que implica el movimiento y el desplazamiento dentro de un
espacio; y si tomamos en cuenta que ese espacio tiene una cultura particular, la
conducta de la UHV es propiamente proxémica.

El origen

La UHV es s6lo un ejemplo de las interacciones sujeto-objeto, una categoria de
analisis sobre una interaccion concreta entre un ser humano y una maquina, que a
la vez conforma una entidad que interactiia en un espacio social, es decir, con
relaciones interpersonales con diversos cuerpos similares en un espacio bajo
ciertas reglas que provienen tanto de la fisica, como de la reglamentacion local
hasta la conducta como producto cultural del mismo lugar.

Se podria decir que éste tipo de interaccion existe desde que un mecanismo sirvid
para aumentar la velocidad del ser humano al desplazarse, es decir, un medio de
transporte. En el mundo antiguo podriamos encontrarnos con caballos, camellos,
carretas, trineos, balsas y barcos, entre otros, como los mas comunes medios de
transporte. Los primeros cuatro requerian de una coordinada interaccidén entre un
humano y otro u otros animales, principalmente caballos pero también camellos,
llamas, toros, etcétera, donde la principal fuerza motriz recaia en los ultimos.

El quinto requiere de la fuerza humana, de la corriente del agua y el empuje del
viento para moverse; mientras que el ultimo ademas requeria de la interaccion y
organizacion de varias personas, pues cada una servia para un trabajo especifico
para hacerlo mover, siendo el medio de transporte mas grande, pero con mayor
alcance en cuanto distancia. Pero la UHV a la que nos referiremos en éste trabajo
tiene mas en comun con los medios de transporte que surgieron en la edad
moderna, ya que ademds del adelanto tecnologico que surgio, también va
acompafiada de un cambio de pensamiento, modo de vida y estructura socio-
espacial. El miso Hall (1978) comenta como el automovil, asi como el avion y
otros, han evolucionado como extensiones del ser humano; e igualmente, el ser
humano evoluciona con sus extensiones.
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En la revolucion industrial las maquinas reemplazaban al obrero que manipulaba
una herramienta Unica, pues operaba simultineamente con una masa de
herramientas similares. Conforme las dimensiones de la maquina fueron
aumentando, asi como el nimero de herramientas, requirieron de una fuerza
motriz mas poderosa que la humana. Al igual que la revolucién en el modo de
produccion, también se hicieron necesarios los medios de comunicacion y de
transporte, por su celeridad febril en la produccidn, su escala gigantesca, su
constante lanzamiento de masas de capital y obreros de una a otra esfera
productiva y sus flamantes conexiones con el mercado mundial (Marx, [1867]
1991).

Asimismo, la fragmentacion del espacio que ocurria y el desequilibrio espacial
generaba la necesidad de interconexion. Se conformaba una estructura social
vinculada a un sistema econdémico (Miralles, 2002: 12). El uso del transporte
aumento y pronto se convirtié en objeto de andlisis. En sus inicios fue abrigado
por una corriente positivista de causa-efecto, enfocada particularmente su
explicacion en los diferentes tipos de crecimiento urbano y su identificacion con
las infraestructuras de transporte. Es decir, de los transportes se derivan unas
consecuencias reestrcuturantes creadoras del espacio urbano; o por el contrario,
¢éstos son el resultado de las estructuras espaciales (p. 13-14).

Después del determinismo tecnologico, una postura econOmica trataba de
explicar el transporte bajo otras categorias como coste de suelo y viaje, sin
atender otro tipo de explicaciones como historicas o politicas. La distancia
recorrida y los destinos se explicaban Unicamente por el trabajo. La separacion
fue notable desde un punto de vista operativo y cultural. Desde el ambito del
transporte, la disposicion de la ciudad y del territorio es considerada como una
estructura preconcebida (p.14-16). En general, lo que notamos es una
descontextualizacion del transporte de otro tipo de variables sociales. Y aunque
hubo una reflexién critica, el alcance de estudios alternativos como los
cualitativos sobre transporte urbano no tuvieron gran incidencia en el discurso
teorico (p. 18).

Pero hasta ahora hemos hablado de los medios de transporte en general: barcos,
trenes, tranvias, transporte de carga. etc. No dejamos de lado al automévil, sino
que es necesario ubicarlo histéricamente. Las UHV mas antiguas, siendo mas
explicito con mis ejemplos nombraré¢ andar a pie, en caballo o en carreta,
especialmente en las sociedades occidentales aun seguian siendo usadas en plena
modernidad. Es cerca de 1870 que el tren tiene un acceso mas comercial y se
convierte en el medio de transporte mas significativo de la época; y asi como
¢éste, el automovil tendra su esplendor, mas no hablamos de su origen, a partir de
1950 (p. 60).

El automoévil marca una clara diferencia con las etapas anteriores: flexibiliza la
velocidad percibida en un espacio amplio al no estar sujeto a ninguna estructura
fija; la velocidad deja de ser constante y se acomoda a circunstancias ambientales
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(p. 61). Ademas de esto, seria importante afadir que el automdvil representa la
maquina que es conducida a voluntad por una persona bajo sus propios intereses
y esté al alcance cada vez mas de personas que no dedican su vida a aprender a
manejar y a vivir del trabajo conduciendo, siendo esto dejado a los empleos
como choferes de transporte publico o de alquiler.

El proyecto de ciudad del siglo XX se enfoco a éste medio de transporte, donde
existiria una ciudad segregada social y espacialmente, donde los autos serian la
unidad de movimiento y el peaton queda desplazado (p. 63). Esta idea seria poco
a poco reproducida por las sociedades urbanas y un nuevo objeto de estudio
sobre los transportes seria el que requeria atencion, los accidentes viales. La
mayor parte de las investigaciones tuvieron ahora por objeto la conduccion de
automoviles para mejorar la seguridad de la circulacion automovilistica. (Roche,
1983: 10).

Lo interesante de esto fue que la gran mayoria de estudios en mayor o menor
medida hablarian del fendmeno, pero bajo los margenes neopositivistas. A pesar
de mostrar una muy clara falta de perspectiva, la ldgica cuantitativa volvid a
ocuparse en los andlisis. Para ejemplificar el tipo de estudios en esta corriente,
me permito mostrar algunos:

Quiza un modelo muy recurrente es el de Nagel-Schreckenberg para el transito
probabilistico (Hartman, 2004). Es un modelo de células autébnomas, que
significan un vehiculo en movimiento con cierta velocidad o un espacio vacio
entre vehiculos. Originalmente para modelar en tramos de un solo carril, poco a
poco fueron incorporando otro tipo de variables como mas carriles o semaforos.

Aunque en simulaciones es un modelo interactivo bastante instructivo y ludico,
carece de algo fundamental, el ser humano. Cada célula autonoma no es mas que
la representacion de un objeto, es decir, el modelo se dedica a un analisis
hipotético de objeto-objeto, sin la mas minima presencia del sujeto. Todas las
cuestiones sociales, incluyendo la cultura, el comportamiento, asi como otras
incluso fisicas como pendiente, tipo de suelo, condiciones atmosféricas, entre
otras, no son contempladas.

Siguiendo en una logica de la ingenieria, bajo otro marco tedrico podemos ver
estudios cuyo proposito es el analisis vial y de movimiento. Me interesa recalcar
coémo es conceptualizado el ser humano, para ello escogi el estudio de Tampere,
Hoogendoorn y Van Arem (2005). Utilizando el modelo macroscopico de flujo
de trafico, donde supuestamente se analiza el comportamiento individual de
seguimiento de autos y el pardmetro que gobierna a la conducta individual del
conductor es el modelo humano-kinético; parten de los siguientes supuestos
sobre el comportamiento longitudinal de conductores en carreteras:

* Todos los conductores se comportan de acuerdo al mismo establecimiento

de reglas conductuales.

85



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

e (Cada conductor individual tiene los mismos parametros como todos los
otros miembros de esta clase, excepto por la velocidad deseada que es
seflalada por una distribucion normal.

* Un conductor est4 siempre en uno de dos modos: flujo libre o seguimiento
de autos. En cada caso el comportamiento de control es caracterizado por
procesos de estimulo respuesta con:

o Un retraso con el tiempo de reaccion del conductor.

o La respuesta es una cuestion de aceleracion, el vehiculo sin
embargo tiene una ‘“capacidad limitada de aceleraciéon y
desaceleracion”, asi que la aceleracion deseada estd rodeada por un
valor maximo y minimo.

o El estimulo de un conductor de libre flujo es la desviacion de la
velocidad individual con respecto a la “velocidad deseada”.

o Un conductor de libre flujo tiene dos estimulos: la “velocidad
relativa” (percibida o anticipada) con el predecesor de una
desviacion de la brecha de predecesores con respecto a la
“velocidad dependiente” de la brecha deseada.

e Los parametros de los estimulos de respuesta pueden depender del nivel
actual de activacion del conductor; éste es el estado interno del conductor
que esta normalmente igual a algin nivel normal de confortabilidad, pero
puede €l generar o decrecer por condiciones demandantes de trafico
experimentadas recientemente.

Nuevamente en estos estudios el ser humano es un objeto mas fisico que social,
cuyas Unicas variables son las de su percepcion sensorial. Obviamente el estudio
cierra con conclusiones como la poca validez externa de sus analisis en otras
situaciones. Uno pensaria que el ser humano no es trabajo del ingeniero sino de
cientificos sociales; pues bien, me permito entonces mostrar como bajo una
disciplina social, como la psicologia, el ser humano sigue en un estado casi
homogéneo de variables. Ya decia Roche que desde:

Largo tiempo se considerd y aln se considera, a menudo, que la conduccion de
un auto es una actividad individual que solo requiere, para la seguridad de su
ejecucion, saber pilotear una maquina, y el conocimiento de algunos
reglamentos y sefiales, mientras que los factores psicoldgicos que influyen sobre
la seguridad vial, son mucho mas que eso (Roche, 1983: 124).

La psicologia del trafico o Traffic Psychology es un area de estudio que mantiene
sus raices en el positivismo, como muchas areas de la propia psicologia, asi que
no es de extranar que sus modelos estén cargados de las mismas variables
psicoldgicas que pueden ser medidas bajo test o diversos métodos similares. De
los modelos mas recurrentes encontramos de adaptacion y objetivos o bien de
riesgo subjetivo; comportamiento de riesgo; riesgo de la homeostasis; jerarquias
de riesgo; etc. (Hugenin, Rumar; 2001). Es decir, se enfocan en el riesgo, bajo
variables como motivacion, experiencia, atencion, toma de decisiones, actitudes
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y percepcion; y donde la personalidad ha sido una de las variables ausentes
(Barjonet, Tortosa; 2001).

Finalmente, otro estudio como el de Shaw y Flascher (1995) investiga el uso de
los vehiculos desde la perspectiva de su usuario, en éste caso sillas de ruedas. Sin
embargo, los vehiculos son vistos como herramientas y como extensiones,
similar a lo que dice Hall. Sin embargo, se parte desde un marco de la ingenieria
y no de la filosofia de la relacion humano-medio, aunque pareciera sustentarse en
ello. La aproximacion no me parece la adecuada para seguir la linea que persigo
ya que son intentos de llegar a soluciones de optimizacion del espacio mas que de
comprension de la realidad humana, simples representaciones del espacio como
diria Lefebvre.

Precisamente, el excesivo andlisis en estas variables, si bien nos han alejado de
una hipotética idea de una célula autdmata para llevarnos hacia un ser humano
mas real, no deja de lado la cuestion de un excesivo andlisis individual pero no
social. De igual manera cuestiones como politicas, contexto socioecondomico,
historia y cultura local, todas bajo un marco espacio-temporal, no estan
contempladas. Un estudio que ha abordado el espacio vial bajo un punto de vista
mas social es el de Moyano Diaz, expuesto al inicio del capitulo, pero
nuevamente, parte de un marco de modelos y variables y sistemas tratando de
determinar causas y consecuencias.

La UHV entra entonces como un andlisis del ser humano bajo una nueva faceta,
en la cual un producto de la interaccion con un objeto ha traido consigo una
reconfiguracion espacial en la sociedad. Bajo la categoria UHV no se rechaza lo
hasta ahora discutido, sino que se enfatiza en su insuficiencia explicativa. La
UHYV tampoco implica que por ello sea suficientemente explicativa, sino que se
recurre a ella como un nuevo andlisis que podria ampliar la explicacion. Esta
categoria de analisis puede ser una de las prolongaciones de las que habla Hall,
una prolongacién de las piernas seria lo mas aproximado; pero mas alla de eso
también puede ser uno de los hibridos que comenta el antropdlogo Bruno Latour
(2007), una combinacion de naturaleza y cultura, es decir, una forma de sujeto-
objeto.

Los tipos

Hasta ahora he hablado de una UHV como si so6lo tratara de explicar el
automovil, lo cual en gran medida asi es, pero ésta categoria va mas alla.
Goffman comentaba que una unidad vehicular podria ser hasta un peaton; bajo su
analisis eso es correcto, pero para el analisis de la UHV el peaton es el humano
sin vehiculo que se desplaza en espacios comunes a las UHV, pero no es una
UHV.

Comenta Federico Fernandez que un ciclista es un peaton en bicicleta, porque su
caracter y vulnerabilidad es exactamente igual a la de los peatones que caminan o
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a los que suben al transporte colectivo (Ferndndez Christlieb, 1992: 22). No
obstante, en el presente estudio, los ciclistas si conforman una UHV. Y aunque
mas sencilla que un auto desde el punto de vista vehicular, el ciclista en
movimiento es una UHV puesto que las personas al estar bajo un medio de
transporte, independientemente de que su nivel de seguridad sea casi el mismo
que el de un peaton, conforman una UHV. Siguiendo ésta 16gica, las personas
que usan sillas de ruedas son las UHV con caracteristicas mas cercanas a las de
un peaton, tanto en escala como en seguridad.

Existen otro tipo de UHV de una escala similar a la de un peatén o silla de ruedas
como lo son gente jugando con patines, patinetas, patines del diablo,
comunmente utilizados por niflos, adolescentes y jovenes; asi como cualquier
otra forma de transporte de autopropulsion y de alcance pequefio, cuyo nivel de
riesgo es igual al del peaton, pero conforman una particular forma de
desplazamiento, incluyendo direccion e impulso que los difiere de los peatones.
Esto quiere decir que cualquier persona que utilice un vehiculo para desplazarse
es una UHV, aunque su escala y seguridad sea mas cercana a la de un peatdn, asi
como su comportamiento.

Sobra decir que un motociclista es una UHV, cuyas dimensiones y seguridad son
cercanas a las de un ciclista, pero cuya escala, status y riesgo son mas similares a
las de un automévil. Otro tipo de UHV es el transporte publico sujeto a un carril
o via especial para su uso, como lo son el metro, y en el caso de la Ciudad de
Meéxico ademas son el tren ligero, el metrobus y los trolebuses. El primero no
tiene contacto alguno con UHV viales, pero si con peatones y UHV de escala
similar en los andenes, pero este particular tipo de interaccidon no nos ocupa en el
estudio.

Sin embargo, el tren ligero, metrobtis y trolebuses si mantienen un contacto con
los automoviles, pero de forma diferente. El tren ligero solo en ciertos tramos,
pero no se detiene por lo que los autos deben cederle el paso. El metrobus tiene
un carril exclusivo, pero no depende de ese carril para funcionar pues su fuente
de energia es un motor de combustible fosil, lo cual le permite desplazarse junto
con los autos en ciertos tramos, generalmente en el transborde y las terminales.
El trolebis depende de energia eléctrica a través de cables en las calles para
poder funcionar, lo cual confina su carril, pero ese mismo, a diferencia de los
anteriores, es compartido con los autos.

En el caso de la ciudad de Paris, ademas del metro encontramos los buses,
quienes a pesar de tener mayor libertad de movimiento tienen carriles y paradas
asignadas. También existe el “Tramway”, equivalente del tren ligero de la
Ciudad de México, asi como ¢l RER, un tren suburbano.

En el espacio vial encontraremos comunmente estos tipos de UHV mas los

peatones. Otro tipo de UHV como aviones, helicopteros, barcos, submarinos o
transbordadores espaciales no son analizados en éste estudio por corresponder
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con otro tipo de espacios sociales, aunque puedan estar presentes en un espacio
urbanizado. Ellas corresponden a una escala mayor y generalmente no crean
conflictos viales salvo algunas excepciones en ciertas partes del mundo donde su
campo de acciébn se comparta directamente con la vialidad en la calle.
Igualmente, cada ciudad cuenta con cierto tipo de transporte publico y por lo
tanto su disefio, tecnologia, reglamentacion y por ende, interacciones, dependeran
de cada una.

Su estudio

Habiamos dicho que la gran mayoria de los estudios se han enfocado en
macroestudios de cardcter econdmico y tecnologico, esencialmente en una logica
positivista. Sin embargo, existen excepciones y de esas tantas me apoyaré en la
obra de Michel Roche Como conducir automoviles para ilustrar como podria
llevarse a cabo el estudio de las UHV.

Para conducir un automdévil hay que entender que esto puede describirse como el
conjunto de interacciones entre una maquina y un ser humano. Pero también la
calle donde se desplaza, cuyas caracteristicas conforman: anchura, pendiente,
arqueo, sinuosidades, calidad y sobre todo, lo resbaloso del revestimiento
(Roche, 1983: 11). El conductor tiene que dominar la velocidad, porque general
resistencias y fuerzas capaces de oponerse a las intenciones humanas. El auto no
sigue las decisiones del piloto, pues éste actiia en un ambito que cambia sin cesar,
y por lo tanto estd obligado a prever cada hecho que pudiera imponer una
modificacion de la velocidad o de la direccion. Entonces se tiene que conforme
mayor es la velocidad, mayor debe preveer lo que pueda venir.

Un ejemplo puede ser el tiempo de reaccion, €ste se vuelve importante al
momento de frenar de urgencia, tratando de evitar la colision contra un obstaculo
o contra un auto que precede y que bruscamente hace alto. Si la distancia que
separa los dos autos es inferior a aquella que se recorre durante el tiempo de
reaccion existira un choque, excepto por un cambio brusco de direccion. Por ello
es aconsejable conservar un intervalo correspondiente al doble de la velocidad en
metros por segundo.

Aunque los ingenieros se esfuercen en mejorar la maniobrabilidad del auto,
siempre habré limites, especialmente si se va a una velocidad alta y/o hay una
superficie resbalosa. “De lo anterior se podria concluir que conducir consiste en
dirigir no el desplazamiento de un objeto de dimensiones de un vehiculo, sino el
desplazamiento de una “superficie ”, invisible pero bien definida, que contiene
todas las trayectorias que el conductor puede escoger en un momento dado. Cada
una de dichas trayectorias tiene una longitud fija, irreductible a causa de la
distancia minima de “alto” (p. 22).

Esta superficie son las “coacciones dinamicas”, donde tendrd que ajustarse y
escoger la mejor trayectoria posible. Sin embargo, otro tipo de determinantes que
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constantemente hacen que el conductor se ajuste son por ejemplo las dimensiones
del vehiculo, y especialmente si éste esta unido a una especie de remolque (p.
25). Otro factor es la vestimenta, la cual puede dificultar los movimientos, asi
como el calzado, pues la suela puede deslizarse sobre los pedales, y los tacones
altos dificultan los movimientos de los pies (p. 26).

Otra forma de ver la conduccion es entender otras variables, Roche comenta que
¢stas son el auto en marcha, el conductor y el medio ambiente (calzada y
acontecimientos, obstaculos fijos, y también otros vehiculos, y peatones, que
circulan en las cercanias). El sistema comprende las interacciones de estas
variables, pero es la constante interpretacion de sefiales y acciones del conductor
lo que regula éste sistema. Sin embargo, gran parte de las acciones del conductor
dependen de sus decisiones basadas en su criterio, el cual fue formado en una
cultura particular.

Los buenos reflejos son muy necesarios para evitar accidentes en momentos
emergentes; pero a diferencia de la creencia popular de que un buen conductor
tiene buenos reflejos, en realidad es mucho mejor conductor si es capaz de
percibir con anterioridad los mismos y tomar una actitud calmada ante el asunto.

Ademas de percibir, los conductores emiten sefiales para comunicarse con sus
alrededores. Es interesante notar que Roche también considera al auto como una
prolongacion, pero a la vez como una unidad con el conductor, aunque desde un
punto de vista perceptual mas que conductual; en sus palabras:

Algunas indicaciones no son solo visuales sino auditivas [...] Otros son
propioceptivos, es decir, informan sobre el propio cuerpo, como los gestos, las
tensiones musculares, las aceleraciones. Este ultimo tipo de indicaciones
desempefia un papel importante, al dar al conductor el sentimiento de “formar
uno solo” con el auto; cuando el conductor hace ciertas cosas no cree servirse de
un objeto manipulado sino mas bien de una herramienta, prolongacioén de sus
propios musculos y de su intencion, analégicamente a la raqueta de un jugador
de tenis o al cepillo del ebanista” (p. 37).

Obviamente el autor no concibe aun esta formacion de “uno solo” como algo mas
trascendental, pero efectivamente nos da indicios de que ésta idea no
necesariamente pudo ser rechazada anteriormente. Siguiendo en el plano
perceptual, los conductores dependen de multitud de factores para percibir lo que
se encuentra enfrente. Por ejemplo, un auto de grandes dimensiones tiende a
polarizar su atencion, impidiéndole ver un peatdén que atraviesa el camino. A su
vez, el color, tanto de peatones como de otros autos, especialmente si éste es
oscuro (y mas si el ambiente es oscuro donde facilmente se puede confundir el
color) es mas dificil de percibir. También los puntos de fuga de una calle que dan
la impresion de un punto remoto incitan a mirar mas lejos y distraer de una
interseccidon proxima.
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A manera de espacio personal, o bien de distancias de interaccion como aquellas
que propuso Hall, existe entre los autos ciertas zonas, que Roche llama de “zona
de incertidumbre”. Estas zonas pueden extenderse de varias formas: extendida
alrededor de los vehiculos o de zonas de peligro visible; otra se extienden
alrededor de los vehiculos o de los peatones que el conductor ve; otras existen en
todas las situaciones en que un vehiculo o un peaton podria aparecer demasiado
tarde para evitarlo.

Los conductores deben evaluar estas zonas imaginando los posibles movimientos
de otros, o bien, fijdndose en la configuracioén de los lugares, o una senal, lo que
le indica que es necesario prever un riesgo. Asimismo, la velocidad es un factor
importante en el tamafio de estas zonas: a mayor velocidad menor distancia y
viceversa.

Es posible que las UHV tengan zonas distintas si se toma como factor la
velocidad. Un ciclista tiene una zona mas ancha que un motociclista. Sin
embargo, un peaton tiene una zona “caprichosa”, ya que puede dar vuelta en
angulo recto o parar inmediatamente. La zona entonces depende del usuario o de
un obstaculo. En la noche, la zona de peligro termina hasta donde llegan las
luces. Por lo tanto, en una interseccion la zona de peligro depende de la
luminosidad y la velocidad.

Tomando en cuenta esto, las “superficies de coacciones dindmicas” deben
ajustarse a los limites de las “zonas de incertidumbre”. El llevar entonces ciertas
distancias y evitar lugares y situaciones peligrosas puede formar la idea de un
espacio seguro alrededor del vehiculo, cuyo nombre ha sido designado como
“space cushion” o “colchén de espacio” (p. 44-45).

Pero la UHV, aunque desglosada en varios tipos segun el vehiculo y su escala, es
tan solo una de las unidades aqui analizables, respondiendo a la categoria de la
relacion sujeto-vehiculo (a manera de relacidn sujeto-objeto directa que
interactia con otros sujetos y objetos); mientras que el peaton conforma la
unidad de la categoria del sujeto (que no necesariamente la abstiene de tener
relaciones sujeto-objeto, pero de forma distinta a la UHV).

El peaton es la forma original de transportacién que ha existido, la de menor
escala. El poder del pie es una energia vasta e ignorada. Es la forma de transporte
urbano mads importante de todas, afirma Colin Buchanan®, autor del reporte
Traffic in Towns (citado en Breines y Dean, 1974: 7), y de acuerdo a Mumford
(p. 11), el mas grandioso vehiculo de autopropulsion de todos. Igualmente,
comenta Pablo Fernandez que los peatones son mas conscientes de los
automoviles que los automovilistas: s6lo quien se detiene se da cuenta de que
todo pasa (Fernandez Christlieb, 2000: 148).

4 Es interesante resaltar como Buchanan se contradice favoreciendo tanto a autos como peatones a lo
largo de su discurso, segun sea el problema, como la falta de transporte o el congestionamiento.
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Dice Gehl que cuando caminamos, tenemos el tiempo y la calma para disfrutar
los edificios y los espacios urbanos, y lo que es mas importante ain, ver a la
demas gente. Al transportarnos en automoviles s6lo vemos imagenes borrosas y
echamos vistazos rapidos a los edificios, a las indicaciones de trafico y a los otros
coches, mientras se mueve uno, nunca se ve a la demds gente con todos sus
detalles. Quien camina percibe a los deméds como conciudadanos, el
automovilista tiende a ver a los ocupantes de otros autos como competidores,
como enemigos. Conduciendo un automovil nos movemos “a través” de la
ciudad y caminando estamos “dentro” de la ciudad (Gehl, 1980: 24).

Ante una ciudad de flujos, lo mas estable es el vehiculo, el lugar donde
verdaderamente se encuentra la gente y permanece; sea el automovil, el tren, el
autobus, y vehiculos menores como motocicletas, bicicletas, elevadores,
escaleras eléctricas, patinetas, patines y la antigua tierra firme del siglo XXI. Los
zapatos ahora son el vehiculo de la més antigua tradicion que sirven incluso para
transitar por dentro de otros vehiculos (p. 159).

Sin embargo, hasta ahora hemos visto que estas gloriosas afirmaciones a favor
del peaton son opacadas por el gran desarrollo tecnoldgico y presencia en el
espacio vial que ha tenido el auto. Podrian ser de los pocos analisis que nos
replantearian una vision reaccionaria de los afios de gloria de los pies, de las
personas aun sin un vehiculo dominante en sus caminos.

ESPACIALIDAD-TEMPORALIDAD

En el espacio vial existe un cierto grado de control y/u organizacion, expresado
entre otras cosas en seflalamientos, semaforos y designacion de carriles. Sin
embargo, éstos son sdlo ejemplos de otro tipo de categorias, que a manera de
expresar lo espacial y lo temporal, me permito clasificarlas segin estas
dimensiones mas basado en la organizaciéon y uso que se les da.

Para analizar esta idea, el término de territorio es uno de los mas adecuados. La
calle es un territorio a su vez dividido en multiples territorios compartidos
simultdneamente. Roche comenta que en las calles los automovilistas, quienes
“producen” desplazamientos en un espacio publico, tienen derecho a una porcion
de ellas, a la que es imposible trazar limites como una propiedad, ya que estos
territorios son moviles y extensibles. Estas se pueden separar por medio de lineas
para indicar la categoria de usuarios; si estos territorios llegan a sobreponerse,
pueden ocurrir accidentes (p. 67).

Me parece que un nombre apropiado para estos territorios es el término de
“sendas” que utiliza Kevin Lynch para ejemplificar el modo de percibir la
ciudad. Comenta que las sendas “son los conductos que sigue el observador
normalmente, ocasionalmente o potencialmente. Pueden estas representadas por
calles, senderos, lineas de transito, canales o vias férreas” (Lynch, 1974: 47-48).
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Las calles, siendo en si una senda, poseen en si mismas varias sendas, designadas
segun el usuario.

Los pasos peatonales marcan la senda por la cual los peatones pueden cruzar de
un lado a otro de la calle, o bien son pasajes protegidos para el paso de peatones;
los carriles designan las sendas entre vehiculos y en algunos casos, existen
sendas para ciclistas. La banqueta es una senda primordialmente peatonal, pero
no excluye en algunos casos el cruce de diversas UHV. Por ejemplo, en ciertos
lugares de la banqueta en Paris, ciertas nivelaciones que en Francia llaman
“bateaux” o “barcos” indican que los vehiculos pueden ser estacionados en el
interior de los inmuebles. En otros lugares, pequeias baldosas de loza
encrestadas en las banquetas indican que esa porcion de banqueta esta reservada
al estacionamiento de los autos especiales (Perec, 1974: 68). Por lo tanto, para
este estudio proxémico, las sendas constituyen los territorios de uso designados
en el espacio vial dependiendo del usuario.

Figura 6. En Paris algunas banquetas también son un territorio donde los autos
pueden ser dejados, a fin de dejar libre de obstaculos la via principal. (Foto
tomada en 2009).

Existe sin embargo excepciones, 0 mas que excepciones, caracteristicas que
anadir. Los peatones, como las UHV no necesariamente pueden respetar el uso
designado de sus sendas, pueden cruzar en sendas contrarias e ir creando nuevas
sendas informales. Un ejemplo puede ser que los peatones crucen la calle por en
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medio y no por el paso peatonal. Este tipo de conductas podrian ser propiamente
territoriales, formas de apropiacion del espacio que estan basadas en otro tipo de
motivos que no necesariamente siguen la reglamentacion oficial.

Las sendas constituyen la caracteristica de espacialidad geolocalizada; es decir,
los territorios que pueden marcarse en las superficies de la calle, aunque
igualmente pueden no marcarse por lineas o sefializaciones sino por el propio
comportamiento de los peatones y UHV. La calle, por su disefo, representa un
tipo de escala mas rectangular que circular. Los territorios o sendas son
representadas por lineas, largas superficies hacia delante y atréas, pero poco hacia
los lados de los peatones y UHV.

Son las propiedades movil y extensible de los territorios de las que habla Roche.
Son espacios en constante movimiento. Sin movimiento su superficie podria ser
mas amorfa, resultando en los territorios estacionarios. La territorialidad en
territorios estacionarios se dedica a proteger recursos o bienes (incluyendo el
cuerpo) de intrusos, asi como a apropiarse de otros espacios con mas recursos
(donde el mismo espacio es un recurso en si mismo). La territorialidad en los
territorios en movimiento se dedica a proteger el espacio que permite el
desplazamiento, siendo éste su espacio de uso en términos goffmanianos, asi
como a apropiarse de otros espacios con ese fin.

En la calle, no es tan valioso tener espacio libre, sin obstaculos o “no ocupado” a
lo ancho de la UHV que hacia delante o atrés, principalmente hacia delante. Ese
espacio es el territorio extensible, se extiende desde el origen hasta el destino de
la UHV. Los peatones pueden llegar a tener un comportamiento similar, pero la
calle ofrece otro tipo de condiciones que les permiten moverse, si bien no con
alta velocidad, si con mayor flexibilidad y estos espacios rectangulares pueden
solo aparecer cuando precisamente estd en movimiento o con la intension de
desplazarse.

Las sendas son los territorios designados en la superficie. Aunque Brown (1987)
dice que los seres humanos comparten espacial y temporalmente su territorio, se
ha visto que en el caso de otros animales la temporalidad es mucho maés explicita;
por ejemplo, ardillas que utilizan un arbol en el dia y lagartijas que utilizan el
mismo arbol por la noche (Ferguson, Hughes, y Brown, 1983; citados en Brown,
1987). Si bien en los humanos con el uso de la senda la temporalidad no es tan
obvia como en el uso del arbol, ésta si se encuentra presente.

Y es en la via donde existe un factor importante para la temporalidad, el “turno”;
otra unidad esencial de éste estudio y en la cual el tiempo se hace mas manifiesto
en el espacio. Goffman (1979) ya habia establecido el turno como una de sus
categorias al referirse al orden en que las personas obtienen un bien o un estado
deseado con respecto de otras. El turno para este trabajo es la organizacion por la
cual se hace uso de la misma senda por peatones y por UHV en diferente tiempo.
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Asi como las lineas o letreros son sefalizaciones oficiales de una senda, los
semaforos son los senalizadores oficiales de los turnos.

Lo temporal designa el uso de sendas compartidas. Cuando el semaforo indica el
alto a las UVH, los peatones pueden usar la senda de paso peatonal por unos
instantes; cuando el semaforo indica el siga para las UHV, los peatones no
pueden usar su senda. Sin embargo, nuevamente, aunque los turnos sean
designados por los semaforos u oficiales de transito, éstos pueden evadirse y usar
una senda cuando no se tiene el turno. Cuando las UHV se cruzan el semaforo en
alto o cuando los peatones cruzan cuando no les corresponde son ejemplos de
una apropiacion del espacio, una apropiacion mas bien del espacio-tiempo de los
otros.

El turno sin embargo puede ser improvisado. Condiciones como el hecho de que
no exista un semaforo hace que tanto peatones como UHV organicen su
utilizacion de sendas con base a los codigos de circulacion de su cultura. Un
ejemplo de un codigo de circulacidon en estos casos es lo que Goffman llama
“galanteria”, refiriéndose a ceder el paso a personas con debilidad fisica
atribuible, a la edad, el sexo o a las condiciones de salud, permitiéndose la
preferencia a quien lo merece aunque no sea por ser el mas fuerte, tanto a
peatones como UHV; esto obviamente funciona en el espacio norteamericano de
Goffman de mediados del siglo XX.

El caso opuesto puede ser ilustrado por Federico Ferndndez , quien en cambio,
comenta que en su espacio (la Ciudad de México de finales del siglo XX), los
peatones observan en el automovilista un ser de clase superior, “a tal grado ha
llegado el convencimiento de que los automdviles son buenos y deben existir,
que los mismos No-propietarios lo ven como un elemento natural que tiene que
pasar en el crucero antes que ellos” (Fernandez Christlieb, 1992: 42). Dice Roche
que un automovilista se perfecciona con la experiencia y con buenas bases
solidas en su aprendizaje, pero también una falta de informacion refuerza la idea
a los automovilistas a creerse competentes, delegando responsabilidades como
los accidentes a los “otros” (Roche, 1983: 117).

Esta ultima idea parece apoyar la propuesta de las UHV como otro tipo de
entidades, con mayor fuerza fisica y de estatus que los peatones (particularmente
las UHV automovilisticas), que por lo mismo dominan y se apropian del espacio
vial. Existe a su vez mas conductas que son importantes de apuntar. Muchas
veces incluso otras entidades pueden influir en como se hace una apropiacion del
espacio-tiempo y a menudo los turnos pueden ser ignorados si existe una
afluencia de UHV aunque los peatones no necesariamente estan exentos de hacer
lo mismo.
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En este caso, un ejemplo lo ilustra Roche al decir como los conductores que
tienen otros automovilistas detras de €l suelen ser los més arriesgados en cruzar,
particularmente las intersecciones, incluso si los conductores no manifiestan
impaciencia (p. 86). Esto coincide con la idea de Goffman de que las conductas
provocan reacciones en cadena ante otros. Una UHV puede dirigir en cierto
momento la circulacion cuando es el primero en ocupar un turno; y sera seguido
por los de atrds hasta que en un momento el territorio en movimiento permita
realizar ajustes y cambiar el orden de las UHV asi como su velocidad. Por
ejemplo, una UHV puede ser tardar un segundo en arrancar cuando corresponde
su turno, pero en el trayecto puede cambiar la velocidad para ocupar un lugar
mas adelante o mas atras de su lugar original.

Tenemos asi entonces las sendas y los turnos, los componentes espacio-
temporales de la proxémica en el espacio vial. Cabe aclarar que el constante
movimiento de los peatones y las UHV hacen que éste espacio-tiempo sea
inmediato e instantdneo para ellas, es decir, una vez apropiados son al mismo
tiempo desocupados. Cuando las UHV se detienen para estacionarse regresan a
un estado territorial fijo, la senda se convierte en el cajon de estacionamiento.
Pero en la via, donde las unidades estan en movimiento, detenerse implica un
desajuste de la dinamica en ese espacio.

No hablo solamente de que se detenga una UHV y esta se convierta en un
obstaculo fijo, sino que cuando se detienen todas las UHV, como sucede en el
trafico y embotellamientos, la desesperacion suele aparecer. La logica de la
circulacion es nunca detenerse hasta llegar al destino o sdlo hacerlo mientras no
corresponda el turno. Pero el espacio vial siempre debe estar en movimiento,
pues es su proposito original para el cual fue creado.

Es precisamente este movimiento lo que crea al espacio vial y a las UHV; sin
movimiento no existirian. Siguiendo una logica lefebvriana, las UHV producen
el espacio vial a través del movimiento. El movimiento y su aceleracion son ideas
de la modernidad, del consumo. Las UHV no solamente consumen combustible,
consumen espacio-tiempo. Si las UHV se detienen en el trafico, éstas no pueden
consumir espacio- tiempo, s6lo consumen tiempo.

Como he estado comentando, los peatones, especialmente en movimiento,
también pueden llegar a tener esta misma logica. Sin embargo, el consumo de
espacio-tiempo por lo general trata de ser el menor posible, a consta de consumir
mayormente el de otros. Es por ello que quizas las UHV y los peatones rompen
con las reglas de las sendas y turnos. El camino més corto y el menor tiempo es
lo que se busca, aunque implique ocupar las sendas y turnos no correspondidos.
Las UHV, asi como los peatones, aunque inherentemente son entidades sociales,
son mas individualistas que colectivistas, gracias a su herencia moderna en lo
urbano. Por ello, el arreglo y los cddigos de circulacion obedecen maés esa logica,
aparentemente.

96



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

En concreto, he sehalado cuatro categorias proxémicas cuyas unidades pueden
representarse en la vialidad, las cuales podemos ubicar y aclarar en el siguiente
cuadro que enumera tales dimensiones:

Cuadro 3. Dimensiones proxémicas en el espacio vial

Categorias Unidades
Sujeto Peaton
Sujeto-Objeto Unidad Humano-Vehiculo
Senda

Espacial-Temporal (Territorial)

Turno
Planeacioén y disefio

Institucional

Regulacion

A continuacion en el siguiente capitulo veremos los casos de la ciudad de Paris,
en Francia; asi como la Ciudad de México, en como el contexto las UHV y los
peatones, asi como la regulacién han jugado un papel importante a través de la
historia regional respectivamente. Posteriormente, el capitulo 5 tratard en
concreto como estas dimensiones pueden analizarse bajo un estudio de campo, el
cual fue realizado en las mencionadas ciudades.
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CAPITULO 4
CONTEXTO GEOGRAFICO E HISTéRIcQ DE LA
VIALIDAD DE PARIS Y CIUDAD DE MEXICO

A continuacién se desglosa el estudio en Paris. El primer apartado llamado
Dimensionando a la ciudad de Paris se hace una recopilacion documental sobre
informacion geografica e historica con énfasis en la vialidad. Posteriormente se
hace analisis del caso de la Ciudad de México.

DIMENSIONANDO LA CIUDAD DE PARIS

La ciudad de Paris posee dimensiones dificiles de cuantificar, por un lado en su
zona centro y principal existe un area de 105.4 km* (Beaujeu-Garnier, J.; Bastié,
J.; 1967; Statistiques-locales.insee.fr, 2008), sin embargo, a su alrededor existe
una zona metropolitana cuya superficie es poco precisa. La region donde Paris
esta localizada es Ile de France, cuya poblacion total alcanza los 11 577 000
segin la estimacion del Institut National de la Statistique et des Etudes
Economiques (Instituto Nacional de Estadistica y Estudios Econdmicos) para el
ano 2007 (Isee.fr, 2008a).

Para seguir describiendo, la poblacion de Paris fue estimada para el afio 2005 de
aproximadamente 2 168 000 habitantes, mientras que la “petite couronne” o
“pequena corona”, es decir, los departamentos que rodean la ciudad (Hauts-de-
Seine, Seine-Saint-Denis, Val-de-Marne) mantuvieron estimaciones de hasta 4
310 000, mientras que la “grande couronne” o ‘“gran corona”, con los
departamentos restantes de la region (Seine-et-Marne, Yvelines, Essonne, Val-
d'Oise), mantuvieron una estimacién de 5 013 000 (insee.fr, 2008b).

Estos datos nos ayudan un poco a describir el Paris actual, cuyas dimensiones
han crecido con el tiempo. Sin embargo, ;como esto puede ayudar a entender la
proxémica en el espacio vial de la ciudad? Es importante senalar que esas
dimensiones generalmente van a influir en el tipo de dindmicas al interior de su
espacio. Por ejemplo, Paris alberga el 43% de los empleos y el 28% de los
lugares de residencia de la zona (Dumont, 2004b).

Aunque Paris y su zona metropolitana no es fle de France, comprende la mayoria
de la poblacion de esa region, y por lo tanto gran parte de ella tiene que
movilizarse, lldmese en transporte publico o automéviles. Y es en fle de France
que el 92% de los conductores no tienen otra opcidén que tomar el volante y los
automovilistas muy unidos que no dejan de lado a su auto llegan a realizar un
promedio de 4.5 desplazamientos por dia, de los cuales algunos pueden ser
sustituidos por otra forma de desplazarse. Por ejemplo, el hecho de tomar el auto
para ir a la panaderia cuando ésta se encuentra a 200 metros.
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Los continuos desplazamientos son conformados en su 93% por los autos, lo que
representa 95% del trafico automovilistico (p. 33). Los desplazamientos en fle de
France no s6lo se limitan al transporte publico o al automdvil, pero ellos sin
duda son los que mantienen mayor impacto en el trafico, lo cual se puede
comparar con otras modalidades de desplazamiento, donde su porcentaje de
impacto en el trafico de la ciudad no compite con los primeros. Esto puede verse
en la siguiente tabla:

Tabla 1: Modalidad de desplazamiento en porcentajes de la zona densa de la
region Ile de France (Adaptado de Dumont, 2004b)

Desplazamiento | Trafico
Caminar 35.5% 3.6%
Bicicleta 0.4% 0.2%
Motor de dos ruedas 1% 1.1%
Pasajero en automovil 7.8% 7.5%
Conductor de automovil | 28.3% 35.8%
Taxi 0.4% 0.4%
Transporte publico 26.3% 50.7%

Otro dato lo da el Syndicat des transports d'Ile-de-France (Sindicato de
transportes de Ile-de-France) (STIF, 2005) que para el afio 2003 el porcentaje de
desplazamientos en la parte modal el auto particular tuvo un 67 %, contra un
30% de transportes colectivos y 3% de dos ruedas y taxis. Pero no sélo es el
trafico lo que interesa, también lo son los accidentes otras de las consecuencias
de la dinamica de los movimientos en el espacio vial. Los costos en millones de
euros en accidentes para el 2003 ascienden los 1 871, de los cuales tan solo 1 355
han sido por autos particulares, seguido de 435 de motocicletas y 81 de
transportes colectivos. Asimismo, la responsabilidad de los accidentes es del
61% para los autos particulares, 19.9% para las motocicletas, 17.2% para
peatones y otros vehiculos y 0.9% para transporte publico.

LY qué sucede con el clasico conflicto entre conductores y peatones? En Paris,
hay que visualizar que parte de su estructura y dindmica actual fue producto de
estas relaciones. A lo largo del tiempo, se han hecho movimientos tanto a favor
de los conductores como de los peatones, siendo los ciclistas una UHV mas del
lado del movimiento peatonal, mientras que los motociclistas han permanecido
ambiguos.

Los indices actuales conforman la parte en donde el incremento en todos los
aspectos (sea en tamafio urbano, en cantidad de transporte o en su velocidad) de
la ciudad se articulan en un mundo a favor del desarrollo sustentable y de las
alternativas para nuestra forma de vida. El redescubrimiento de las calles sin auto
no ha sido el primero en su tipo, ha sido una lucha constante.

Paris seria una de las ciudades donde los transportes publicos y privados habrian
interactuado con sus habitantes desde €pocas que no imaginamos cuando
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pensamos en el auge de los mismos. Ya en la ciudad existia la Compafiia General
de los 6mnibus para 1855, la cual a partir de ese afio debe someterse a las
primeras obligaciones de servicios publicos como itinerarios impuestos y tarifas
controladas. A cambio obtuvo el monopolio de los transportes colectivos. Para
poder ser ofertadas a todos, sin distincion de rango social o de lugar de origen,
los transportes colectivos devinieron en transportes publicos (Beaurice, 1996: 9).

En sus inicios, sin embargo, el automdvil fue el estilo de vida novedoso y en
Paris, mucho antes que en la época del su explosion a nivel mundial. Esto es
notable a través de los afios, pues en 1900 habia 2000 carros sin matricular, 500
000 en 1939 y 1.2 millones en 1960. En 1955 5 autos por cada 100 habitantes y
50 en 1991. De un colectivo pas6 a ser familiar y luego se volvid individual (p.
10). Asimismo, la lucha de los peatones por sus calles parisinas data desde el afio
1907 con la proposicion de Eugéne Billard concerniente a las medidas de
reglamentacion de la circulacion de automoviles. En el mismo afio, se funda la
Societé protectrice contre les exces de [’automobilisme (Sociedad protectora
contra los excesos del automovilismo).

Una lucha en contraparte vendria en 1910 con el proyecto de “cédigo de
circulacién para los peatones” dirigido al conseiller Emile Massard por la
comision turismo de “1’Automobile-Club” de Francia. En el mismo afo, el
“reporte Massard” proponia establecer sobre el pavimento de las calles bandas de
colores para que atravesaran los peatones. El color elegido seria rojo y seria
propiamente puestas hasta el ano 1921 (Flonneau, 2003, 2005).

Estos hechos marcan el momento en el cual las sendas, es decir, los territorios
localizados 'y designados en las calles son ahora identificadas e
institucionalizadas. Los turnos institucionalizados aparecerian con los primeros
semaforos, los cuales fueron instalados desde 1921 en el cruce de la Rue de
Rivoli y de Boulevard Sébastopol (Heran, 2005). Pero es hasta 1922 que se
menciona por primera vez la liga por la defensa de los peatones. En 1924 se
proponen el establecimiento de “puntos senalados protegidos que garanticen la
detencion de automdviles” por el pasaje de peatones sobre todo para atravesar
por los Campos Eliseos.

En 1925 aparecen los primeros pasajes peatonales y a partir del 16 de febrero del
mismo afo se ordena reglamentariamente la circulacion y travesia de los
peatones sobre ciertas partes de la via publica. Nuevamente, las sendas fueron
institucionalizadas e identificadas. No obstante, dos afos después aparecié una
nueva campafia de propaganda por la defensa del peaton en la calle y
subsecuentemente al siguiente afio se instaurd una parada reglamentaria de la
travesia de los peatones en la calle.

En 1957 reaparecid, luego de casi treinta afios, una asociacion en defensa de los

peatones bajo la impulsion del sindicalismo laboral. En 1959 se funda la
asociacion de Les droits du piéetons pour une cité hummaine (los derechos de los
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peatones por una ciudad humana). Aunque la ausencia aparente de actividad
podria haber sido influida por acontecimientos de un orden mayor como la
Segunda Guerra Mundial, ese espacio marco una reconquista del automovil, sin
duda alguna, pues al parecer los esfuerzos anteriores no parecian tener efecto en
los accidentes viales.

Una de las cosas que se hicieron en respuesta a éste movimiento fue la creacion
de un tinel subterraneo para el paso peatonal hacia el Arco del triunfo entre 1956
y 1957 y evitar asi problemas de circulacion provocados por los peatones. Asi
entonces se crearon sendas subterrdneas para que la apropiacion del pavimento
fuera y siguiera siendo hasta ahora por los autos en ese lugar.

Sin embargo, en un giro de atencion hacia los peatones, los arquitectos desde
1956 comenzaron a favorecer su prioridad a éstos usuarios. Ello se dio a notar
sobre todo en los 13e y 15¢ “arrondisement” de Paris. Sin embargo, la
separacion estricta entre peatones y automoviles fue muy desilusionante. La
aparicion de zonas reservadas para los peatones en el inicio de los afios sesenta
fueron vividas como soluciones muy excesivas. Por ejemplo, en junio de 1964 se
prohibio la circulacion de 20h a 2h de la manana y de 14h a 2h los dias feriados,
salvo por vias riberefias como Rue Champollion, Rue de la Huchette, Rue Saint-
Séverin, Rue du Chat-qui-Péche; asi como la prohibicion de autos en la Place du
Tertre.

Es interesante notar que, si bien los autos eran restringidos en muchas areas, el
control institucional recaia en ellos mas hacia una especie de castigo para regular
su conducta, mientras que los peatones eran instruidos, como en 1966 con la
“Operacion de educacion de peatones”. Para el 10 de mayo 1968, ano importante
en diversas partes de mundo, no fue de extrafiarse movimientos en contra del
Estado, uno de ellos por ejemplo fue el incendio de numerosos autos en la Rue
Gay-Lussac.

En la década de los setenta, la consciencia hacia los peatones continu6, fuera con
reuniones de trabajo sobre las “calles peaton”, asi como la publicacion de
material e investigaciones con respecto a ellos. Asimismo, es introducida en ésta
tematica la contaminacion, por ellos el 22 abril de 1972 hubo una primera
manifestacion, donde 5 mil ciclistas corren por Paris. Para 1976 las calles
comienzan a cambiar de forma, sus sendas se reconfiguraron al ensanchar las
banquetas.

Y a partir de esos tiempos los ciclistas comienzan a tener un protagonismo en la
lucha por el espacio vial. Comienza por el lanzamiento por la alcaldia del Plan
velo proyectando la realizacion de 50 km de ciclopistas sobre los ejes este —oeste
y norte-sur de la capital y la promulgacion de una charte du vélo establecida
después de la concertacion con las asociaciones ciclistas.

! Los “arrondisements” son una forma de divisién administrativa dentro de la ciudad, en éste caso, de la
ciudad de Paris, Francia.
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Figura 7. El movimiento de defensa de la bicicleta fue creado en 1973 (Tomado de
Flonneau, 2003).

Mientras tanto, los autos subitamente retomaron su lugar. Durante el periodo de
1982 a 1994 hubo un incremento muy notable en cuanto a la velocidad promedio
de los transportes a cuatro ruedas. Al final de éste periodo la velocidad media de
desplazamiento de puerta a puerta fue de 25.3 km/h, representando un
incremento del 34% desde su inicio. De ésto, el transporte colectivo incrementd
en un 6% hasta llegar a los 18 km/h, mientras que en auto lleg6 a los 35 km/h,
significando un 18% de aumento de la velocidad durante 12 afios (Dumont,
2004b). El incremento de la velocidad de transito compenso el incremento en la
distancia al crecer la ciudad, por lo que el tiempo de viaje permanecid igual en
afios posteriores (Beaurice, Saint-Gérard; 2004: 111).

Seria en 1995 que un gran regreso a la cuestion peatones y bicicletas con las
operaciones Paris/piétons/velos/rollers ~ (Peatones, bicicletas y patines)
contribuy6 a una reapropiacion de la ciudad por los citadinos, conscientes de la
mezcla necesaria en el espacio vial (Flonneau 2003). Por ejemplo la reserva de
ciertas vias a peatones y ciclistas en ciertos horarios como de 9h a 17h. 1998 se
convierte en el afio del peatdén y el 29 de marzo de 2002 el dia nacional de la
cortesia al volante. Es curioso apuntar que cinco dias antes hubo una propuesta
de defensa de la bicicleta contra el estacionamiento salvaje de automoviles.

102



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

Los continuos ajustes continllan y nuevas propuestas surgen, por ejemplo,
aquella que trata sobre una unica direccion o sentido en las calles, la cual
persigue tres objetivos a fin de favorecer la circulacion automovil:

e Suprimir las dificultades del cruce de vehiculos en las calles mas
estrechas.

e Hacer mas fluido el trafico y reducir los puntos de conflicto en los
cruceros facilitando la sincronizacion de flujos.

* Aumentar el nimero de lugares de estacionamiento y suprimir una fila de
circulacion.

Sin embargo, nuevamente encontramos que el apoyo a los vehiculos tiende a
desfavorecer a los otros usuarios de las vias. Para los peatones, el peligro
aumenta globalmente. Ciertamente el trafico no viene mas que de un solo lado,
pero la velocidad de los vehiculos aumenta y se vuelve imposible instalar
camellones centrales para las travesias en una tnica direccion en dos vias o mas.

Para los ciclistas, los trayectos son sensiblemente alargados (en un 20% cuando
todas las calles tienen un Unico sentido) y mas peligrosas a causa de la excesiva
velocidad de los vehiculos y de las grandes dificultades de cruzar a la izquierda.
Por ejemplo, en Paris un ciclista que viaja en un solo sentido debe en promedio
efectuar un par de giros a la izquierda de hasta 300 m, lo cual sucede en calles
mas concurridas como rue de la Verreri, St-Honosé, des Petites-Ecuries,
Chdteau-d’eau, de Pentnthievre, Sarrette, Alferd Roll (Heran, 2005: 177).

Para los autobuses, los caminos son singularmente complicados y los usuarios
tienden a no comprender donde se encuentran la parada. En el momento de la
modificacion de los trayectos, la pérdida de clientela estd del orden de 10 al 30
%. En Paris, varias lineas estan mas al 80 % en una unica direccion.

En el caso de los turnos, 1 622 cruceros cuentan con semaforos actualmente®. En
promedio se les puede encontrar cada 150 m. Para preservar a todo costo la
fluidez de los cruceros, se hace todo lo posible para facilitar los movimientos de
giro y limitar los inoportunos cruces de peatones (respetado justamente las
obligaciones legales: velocidad de 1 m/s para los peatones y el tiempo de un
semaforo peaton de al menos 6 segundos).

Nuevamente, las consecuencias para los otros usuarios son importantes: Los
peatones tienen que soportar rodeos y tiempos de espera disuasivos, por ejemplo,
atravesar en dos tiempos, cruzar por camellones muy estrechos, encontrarse ante
barreras, caminar por pasajes peatones en encrucijada y a veces ausencia de
pasajes peatonales sobre una de las calles que los obliga a rodear toda la
encrucijada (un ejemplo delante del Hotel de Ville). La situacién se vuelve
peligrosa para las personas con movilidad reducida, por ejemplo: padres con
carreola, nifos, personas de edad avanzada, discapacitados.

? De acuerdo a los datos de Heran (2005).
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Los ciclistas son confrontados a esfuerzos suplementarios importantes, como el
hecho de pararlos cuando llevan una velocidad de 20km/h. En Paris, la frecuencia
de flujos reduce el esfuerzo de los ciclistas en 20%. En aglomeraciones, los
pasajes peatonales “protegidos” por los flujos aparecen cerca de dos veces
seguros que los pasajes sin flujos. En general parece que el flujo de la circulacién
depende en primera de la capacidad de los cruces y no del largo de la calle (p.

177).

—

BONNE CONDUITE !

JF1u\

A VELO,
comme en AUTO,

je laisse le passage
aux pietons

Figura 8. Aunque el trabajo trata sobre la ciudad de Paris, en Francia se
promueve la conducta vial, como lo muestra éste letrero en la ciudad de Lyon.
Traduccion del anuncio “;Buena conducta! En bicicleta como en auto, yo dejo
pasar a los peatones”. (Foto tomada en 2008).

Los territorios fijos muestran también que el automovil es sin duda alguna el que
mayor ocupa los espacios publicos. En Paris, con 18% de una parte modal, el
auto ocupa sin embargo 95% de km2 por hora, incluso a pesar de que los
estacionamientos subterraneos reflejan el 58% de esa capacidad.
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Tabla 2. Consumo de espacios de diferentes modalidades en Paris (adaptado de
Heran, 2005).

Estacionamiento | Circulacion | Total | %

Peatones - 2.2 2.2 1.6

Dos ruedas 0.4 0.8 1.2 0.9

Autos particulares | 81.6 52.6 133. | 94.6
2

Taxis - 1.3 1.3 0.9

Autobus 0.3 2.6 2.9 2.0

Total 82.3 58.5 140. | 100
8

% 58.0 42.0 100

En el caso de las velocidades, sobre todo cuando éstas son diferentes (y por ende
las escalas personales), el principio de segregacion del trafico viene a reducir los
conflictos entre los usuarios. Entre las mejoras se podrian mencionar las sendas
designadas, como calles peatonales, ciclopistas, carriles para autobuses, via
rapidas, pasos a desnivel y tuneles. Los cruceros con semaforos y los sentidos
unicos de las calles provienen igualmente de ese principio, puesto que se trata de
alternar o de separar el sentido de la circulacion

Paris ha conocido algunas realizaciones de ese tipo: tineles sobre los boulevards
des Maréchaux desde los afos 30, vias rapidas sobre Berge (abierta en 1967).
Periférico (terminada en 1973), algunos carriles de autobuses (los primeros en
1964) y calles peatonales (anos 1970-80). Es interesante hacer notar como
historicamente provienen primero las construcciones de sendas para UHV que
peatonales, es decir, el periférico sin duda alguna destinado en primera instancia
a los vehiculos, los carriles de autobuses pertenecen mas al transporte publico y
al final las sendas peatonales.

Esa especializacion de espacios tiene en realidad consecuencias nefastas sobre la
seguridad de los usuarios. Los conflictos se suprimen en las secciones mas
comunes, pero se fortalecen en los cruceros. Los vehiculos aceleran sobre las vias
rapidas en los tuneles ante el riesgo de los peatones y ciclistas en las salidas. El
mismo problema para las ciclopistas, los carriles de autobuses o las zonas
peatonales, cada vez que los usuarios concernientes deben reintegrarse a la
circulacion general (p. 179). Los usuarios no motorizados son confrontados a los
dafios provocados por una circulacion rapida e intensa en las calles seguidos en
un sentido Unico. Y las mejoras consideradas para proteger, como barreras, flujos
muy largos, lugares de paso, entre otros, son muy apremiantes y no respetadas.

DIMENSIONANDO A LA CIUDAD DE MEXICO
De acuerdo a Indicadores demograficos basicos 1990-2030 del Consejo Nacional

de Poblacion (CONAPO, 2009a), a mitad del afio 2009 el Distrito Federal cuenta
aproximadamente con 8 841 916 habitantes. Mientras tanto, la poblacion de la
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zona metropolitana de la Ciudad de México conformaba 18 010 877 habitantes
para el afio 2000 (CONAPO, 2009b).

Sin embargo, el Distrito Federal cuenta con 1 476 km* de superficie, sin contar
con la superficie de su area metropolitana, la cual tan solo en 1983 era de 3
585.55 km?* (Valverde, 1987). Tomando en cuenta eso, solamente la delegacion
Iztapalapa, cuya superficie es de 119.4 km?, supera los 104.5 km* de Paris. Esto
nos indica que la magnitud de ambas ciudades es muy diferente, por lo mismo,
no puede haber una comparacion real antes tales dimensiones disimiles.

Tomando en cuenta esto, es necesario entender como ha sido el proceso de
construccion de la vialidad en la Ciudad de México y la logica que ha acontecido
como producto de esta transformacion. Quitando de lado la traza original que se
tenia desde tiempos de la colonia o el recién México independiente, es
importante sefalar la llegada de los elementos fundamentales que afectan la
vialidad moderna: el vehiculo. En 1859’ se introduce en la ciudad de México el
primer coche impulsado por energia eléctrica (Ramirez, 1995); sin embargo, el
primer automdvil fue introducido a México, a través de la ciudad del Paso,
Texas, el cual fue registrado en 1898 (SCT, 1983).

Durante la primera década del siglo XX, los automoviles fueron considerados
maquinas deportivas y objetos decorativos. En 1906 se establecid la primera
agencia distribuidora de automoviles en la Ciudad de México, Sanchez Judrez y
Co., asi como el Automovil Club. Mientras tanto en Paseo de la Reforma y Milan
se ubico la primera gasolinera de la capital, concesionaria de la Waters Pierce Oil
Co. Para 1911 se fundo la Sociedad de Automovilistas, donde entre sus
miembros honorarios se encontraba Francisco 1. Madero.

Es muy dificil establecer con precision el surgimiento en nuestro pais del servicio
de transporte en vehiculos automotores, tanto de personas como de mercancias;
ya que su establecimiento no fue el resultado de estudios previos que sustentaran
un proyecto del gobierno sino que surge espontaneamente, de manera individual
y diseminada y es hasta con su proliferacion que se inicia su integracion y
organizacion.

Segtin un articulo publicado en el Informador Camionero del 1° de julio de 1943,
se le atribuye al mecanico René Rossel la introduccion del servicio de cuatro
camiones, con carrocerias elaboradas por ¢l mismo y con motores de autos
“Prothos” para llevar pasaje y carga de la Ciudad de México a la Villa,
estableciendo sus terminales en la estacion de Peralvillo y frente a la capilla de
“El pocito” en el afo de 1913.

* Se hace notorio sefialar que es en este mismo afio que los limites actuales del Distrito Federal fueron
establecidos por el Congreso de la Union (Valverde, 1987).
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Figura 9. Alrededor del afio 1890 los tranvias y carretas eran las principales UHV
en la via, los cuales formaban una entidad cuya movilidad dependia de la
coordinacion entre caballo o mula, humanos y el vehiculo. Foto tomada en la
exposicion permanente del Zocalo de la Ciudad de México en la estacion de metro
Zicalo, original de Felipe Texidor, CONACULTA; INAH.
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Figura 10. Para 1920 los tranvias ya eran eléctricos y, aunque ain habia carretas,
se avecinaba la era del automovil. Foto tomada en la exposicion permanente del
Zocalo de la Ciudad de México en la estacion de metro Zécalo, CONACULTA;
INAH.
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La duracién del servicio fue de un afo, muy corta puesto que entrd en circulacion
normal el servicio de tranvias, el cual hasta 1916 era el principal servicio de
transporte de pasajeros en el Distrito Federal. Sin embargo, ante una huelga el 31
de julio de ese mismo afio que surgi6 en éste sistema, muchos autos de alquiler
aprovecharon el vacio del servicio para atender la demanda, dando por fin
nacimiento a la industria del autotransporte, incluso cuando los tranvias habian
reanudaron actividades.

La organizacion del autotransporte se hizo empiricamente, limitando sus
movimientos a las horas de llegada y salida de los trenes, y a las horas pico,
cuando la demanda era tal que los tranvias eran insuficientes y los viajeros por
necesidad se trasladaban en este peculiar transporte, ya que los pasajeros en las
horas normales preferian la comodidad y seguridad de los trenes eléctricos.

Hacia finales de 1917, el gobierno del Distrito Federal decidié adoptar el sistema
de permisos para rutas determinadas. Asi surgi6 la primera linea de la Ciudad de
México, denominada Santa Maria Mixcalco y Anexas. El 27 d febrero de 1922
los autotransportistas efectuaron un paro y una manifestacion frente al Palacio
del Ayuntamiento, que logré que el control del servicio pasara al gobierno del
Distrito Federal. Ese mismo afio se fundé la Compania Mexicana de
Automoviles, S.A. que inicid sus operaciones en 1923, con la introduccién de los
2 primeros omnibuses de 20 pasajeros. Para 1923, se organiza la Cia. Omnibus
de México, S. A. para dar servicio del Teatro Nacional a la Hacienda de los
Morales.

En 1925 se establecié una planta armadora de la Ford en la Ciudad de México.
Ese mismo afio se crea la Comision Nacional de Caminos, la cual reglament6 el
uso de materiales para construccion de carreteras, en funcién del volumen de
trafico. En 1942, el Departamento del Distrito Federal autoriz6 el establecimiento
de servicios de primera clase y expreso en la ciudad. A principios de la década de
los afios 50 fue aprobada la iniciativa del gobierno de la ciudad para permitir el
estacionamiento en bateria en el centro de la capital (Archivo historico de El
Nacional, 1990).

Hacia finales de los afios 20 habia 21 000 automoviles y camiones en circulacion
para una poblacion de 1 millon de habitantes. A finales esa década y principios
de la siguiente hubo una apertura de nuevas avenidas, ensanchamiento y
prolongacion de otras y pavimentacion a gran escala. De hecho, es hasta 1930
que se instala el primer semdforo en México. Para los afios 40 ya habia
congestionamientos y se construyo la porcion poniente del periférico asi como el
viaducto Miguel Aleman.

En las décadas de 1950 y 1960 hay una constante regulacion, adquisicion de

nuevos modelos y expansion de nuevas rutas, especialmente entre ciudades del
interior del pais.
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En los anos 60 habia en circulacion 450 000 automoviles para 6 millones de
personas aprox. Después, en el periodo de 1970 a 1976 la politica del transporte
estaba encaminada hacia el transporte privado. Es notable por ejemplo en la
construccion de una parte del anillo interior y otras obras viales. Es hasta después
que se subray¢ la necesidad del transporte publico, debido a que el sistema vial
era ya inadecuado por el rdpido crecimiento poblacional y la motorizacion
(Dominguez, 1987b).

Por ejemplo, en 1978 se instalaron, en el Distrito Federal y en Guadalajara, los
primeros centros de capacitacion y adiestramiento (STC, 1983)*. Para el periodo
1977 a 1982, se elabord el Programa de Desarrollo del Autotransporte Federal,
con los objetivo de incrementar la eficiencia y la seguridad de los servicios,
adecuandolos a la estructura juridica y fortalecer financieramente su prestacion,
preservando en todos casos la mexicanidad, el interés publico y los derechos de
los trabajadores de la actividad.

Sin embargo, es en ésta época que quizas lo mas sobresaliente fue la construccion
de los ejes viales, los cuales no fueron necesariamente resultado de un proceso de
planeacion sino de una necesidad de solucionar problemas en la vialidad,
extendida desde la planeacion que hubo dos décadas antes y que muchas veces
estaba modelada por programas que se establecian en ciudades estadounidenses.
Se buscaba, asimismo, la distribucién y asignacion de los flujos de manera
uniforme, utilizando técnicas de ingenieria de transito para descongestionar las
arterias.

Comenta Fernandez Christlieb que al finalizar la gestion del entonces titular del
DDF° Carlos Hank Gonzélez en 1982, la Ciudad de México habia quedado
demarcada por ejes viales que daban...

realce a la importancia del automovil particular por encima de las necesidades de
la poblacion; las pérdidas son cualitativamente irreparables, y su influencia
perdura en los sexenios posteriores. Desde la perspectiva del estudio espacial, lo
que se hizo fue fragmentar la urbe para reordenar el control de los espacios
habitados y conservar el poder sobre los movimientos populares por el conocido
método de dividir para vencer. Pero desde otro punto de visa se redisend la
vialidad quitando en definitiva la prioridad a los transportes publicos para
privilegiar los individualizados, y concretamente al automovil (Fernandez
Christlieb, 1992: 37).

Entonces quedd una ciudad para automoviles. Esa blusqueda de una atencidon
mayor al transporte publico mas que el privado no parecia haberse notado a pesar
de todo, salvo por el hecho de que los ejes viales incluyeron por primera vez en
México los carriles preferenciales de circulacion de autobuses y trolebuses, lo

4 Parece que el texto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se refiere a los transportes de
carga, no a los de pasajeros.

> Departamento del Distrito Federal. El Jefe del Departamento también era conocido como el Regente de
la Ciudad. Esto dur6 hasta diciembre de 1997 al instaurarse el Jefe de Gobierno del Distrito Federal en
Meéxico.
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cual favorecid la movilidad, sobre todo a contracorriente (Dominguez, 1987b).
La Ciudad de México ha alcanzado hasta la fecha grandes proporciones, los afios
venideros mostrarian un incremento en la cantidad de automoviles, por ejemplo,
durante los primeros 8 meses de 1990 la venta de automoviles incremento6 en 30
% con respecto al mismo periodo del afio anterior® (Hernandez, 1990).

Pero ese mismo afio fue cuando se construy6 la ciclopista en la via México-
Cuernavaca. (Garcia, 1990). Posiblemente una respuesta al movimiento
bicicletero nacido un afio antes, el cual demandaba la apertura de carriles bien
delineados y protegidos para el transito de bicicletas, que los lugares publicos
cuenten con estacionamientos adecuados para resguardar estos vehiculos y la
formulacion de un reglamento de transito que tome en cuenta la seguridad del
ciclista. Esto fue notable en una manifestacion importante de éste movimiento
fue la realizada el domingo 16 de Julio de 1989, donde una gran cantidad de
ciclistas llegaron a la Plaza de la Constitucion provenientes de los cuatro puntos
cardinales de la capital (Othén, 1989).

Dentro del movimiento se encontraba Marcelo Ebrard’, quien le dio una vuelta al
z6calo en bicicleta inaugurando ese afio el movimiento ciclista ciudadano
(Poniatowska, 1989). El gobierno propuso entonces convertir el Centro Historico
en area para bicicletas y vehiculos de traccion humana, asi como la construccion
de una ciclopista que fuera de Ciudad Universitaria al Centro. Lamentablemente,
ninguno de esos proyectos fueron llevados a cabo. Sin embargo, es notorio como
otro tipo de medios de transporte tuvieron mayor auge mientras que otros fueron
disminuyendo su impacto en la vialidad, lo cual se ejemplifica en la tabla 3.

Como puede verse, en el periodo mostrado en la tabla, hubo un disparo en cuanto
al apropiamiento de los viajes por parte del transporte colectivo, el cual en tan
solo un periodo de 12 afios pas6 de un 6.45 a un 50.9 del total de los viajes.
Mientras tanto, el metro y los autobuses urbanos disminuyeron su impacto en la
cantidad de viajes. No obstante, tanto los autos particulares como los taxis
mostraron también un incremento.

Otros medios, incluyendo la bicicleta, tuvieron un impacto muy pequefio. Incluso
Dominguez ya para 1983 comentaba con datos de otra tabla que habia omitido
mostrar los porcentajes de “medios de transporte de poca importancia” como la
bicicleta, motocicleta, tranvia y camion (Dominguez, 1987a: 195). Sanchez
finalmente no presentd los datos, sea por omision de su parte o por falta de
informacion. De cualquier forma, este Ultimo punto resalta mucho la escasa
importancia de esos vehiculos en la vialidad como en los proyectos urbanos.

% En el periodo contemporaneo al estudio de la tesis, se tiene como dato que al mes de Julio de 2009 hay
27 086 438 vehiculos registrados en circulacion, lo cual representa un aumento de 2 951 957 con respecto
a enero de 2007 (INEGI, 2009).

" Cabe sefialar que Marcelo Erbrad es el Jefe de Gobierno del Distrito Federal para el periodo 2006-2012,
contemporaneo a este estudio.
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Tabla 3. Distribucion modal de viajes 1983 y 1995.

Datos vigentes para | Datos vigentes para
1983 (Adaptado de | 1995. (Adaptado de
Dominguez, 1983a) | Sénchez, 1995)

Medio de Porcentaje

transporte

Metro 22.85 10.5

Autobuses urbanos | 20.41 7.8

Auto particular 14.97 15.8

Colectivo 6.45 50.9

Taxis 0.54 5.9

Trolebus y tren | 0.98 1

ligero

Autobuses 11.04

suburbanos

Autobuses ruta 100 8.1

A pie 21.41

Autobus escolar 0.67

Camion de carga 0.05

Motocicleta 0.05

Durante la década de 1990 habria pocos cambios en la vialidad, no obstante, la
legislacion tuvo un cambio como el caso de la Ley de Transporte para el Distrito
Federal, la cual sustituia una legislacion vigente desde 1942, con condiciones
totalmente diferentes a las cuales ahora se enfrentaban. (Abrego, 1995: 52).

De acuerdo a ésta nueva Ley de Transporte del Distrito Federal, se otorgaba
preferencia al peaton y obligaba a la autoridad a generar la infraestructura y
seflalamiento necesario para €l pero también establece obligaciones al mismo.
Obliga al Gobierno del Distrito Federal a promover acciones permanentes de
educacion y capacitacion vial para la prevencion de accidentes y el mejoramiento
de la calidad de servicio (p. 53).

En 1998 se funda “Bicitekas”, un grupo de ciclistas urbanos con objetivos de
incidir en la difusion del respeto, la infraestructura y el ordenamiento urbano
necesarios para el uso seguro y libre de la bicicleta. Sin embargo, se constituye
como una asociacion civil independiente registrada oficialmente en el 2001, afio
en el cual desde entonces realizan paseos nocturnos cada miércoles, saliendo del
Angel de la Independencia (Sanchez, 2008).
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1. Respeta los pasos peatonales: no
invadas con tu vehiculo cuando te
detengas. {No te pases de la rayal
2. Anticipa situaciones de peligro de colis|
actiia con conciencia
3. Respeta las senales viales
4. Estacidnate unicamente en los lugares indicados par
5. No uses el teléfono celular mientras conduces
6. Ponte el cinturén de seguridad antes de comenz

conducir ! 5
7. No rebases el limite de velocidad: 40 kilémetros por hg bebidas alcoholicas o e

ara
gratiiitamente en los eg

8. No conduzcas bajo los efectos de alcohol y otras droga .

9, 5é responsable, amable y cordial al manejar tu

vehiculo
10. Mantén tu vehiculo en buenas
condiciones técnico- mecénicas

estado de ebried

OV,
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5 -
=« la sequridad
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Figura 11. En la ciudad universitaria de la UNAM (Universidad Nacional
Autonoma de México) se pueden notar algunos letreros que promueven la
conducta vial. (Foto tomada en 2009).

A partir del El 22 de septiembre del 2000, Bicitekas celebra en México, junto con
todo el mundo, el dia Mundial sin Auto. Sin embargo, los efectos de diversas
reformas, asi como movimientos aun tendrian que esperar. Falta por ejemplo
observar la evolucion de las infracciones viales en un periodo de 7 afios en los
cuales, si bien no incrementaron en forma muy significativa, tampoco parecen
bajar tanto como si realmente fueran a aplicarse la ley, sobre todo en materia
preventiva, educacion y capacitacion vial.

Tabla 4. Distrito Federal: infracciones 2001-2007 (Adaptado del Gobierno
del Distrito Federal, 2008)

Ao

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Total | 1,062,840 | 1,740,808 | 1,186,007 | 1,305,616 | 1,535,040 | 1,248,655 | 1,145,481
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Hasta el momento se ha mostrado la evolucion de proyectos de organizacion vial
enfocados a la Ciudad de México, asi como su impacto en politicas publicas,
legislaciones y movimientos sociales, y viceversa. Sin embargo, se ha notado una
falta clara de ordenamiento territorial, el cual parecia ser mas planeado a nivel
regional que local, pero sin una verdadera estipulacion que lo sustente. Por
ejemplo, durante el gobierno de Andrés Manuel Lopez Obrador, se establecio un
programa integral de transporte y vialidad. En el acuerdo de su publicacion en
2002, el unico momento en el cual se hace mencion un ordenamiento territorial
es el siguiente:

4.5.1 Apoyo al ordenamiento territorial en los niveles local, metropolitano y
megalopolitano: Conjuntamente con la Seduvi y la SMA, se impulsaran
acciones que permitan el ordenamiento territorial de la ciudad y de la region en
la que se ubica, mediante la integracion funcional de los procesos de planeacion
del transporte, del medio ambiente y del desarrollo urbano, asi como de los
programas sectoriales respectivos. Para ello se disefaran estrategias adecuadas
que permitan emplear a los sistemas de transporte masivo y carretero como
estructuradores del espacio urbano y regional (Gaceta oficial del Distrito
Federal, 2002).

Se menciona el apoyo a ordenamientos territoriales, pero los mismos
ordenamientos no parecen haberse tomado en cuenta antes de la publicacion de
este texto sobre los cuales pueda sustentarse. Las politicas publicas se enfocaron
de nuevo en el transporte masivo, pero no en los peatones o las bicicletas. Por
ejemplo, el 11 de junio de 2003 se inaugura el distribuidor vial San Antonio
(Cronica, 2005) y para el 19 de junio de 2005 lo es la primer linea del metrobus
de la Ciudad de México (Anuario 2005 del Transporte y la Vialidad). Aqui
podemos notar otro momento de conflicto entre simpatizantes de medios de
transporte alternativos, ya que Bicitekas realizO una Protesta contra la
construccion del Segundo piso de Periférico.

Curiosamente, después de ésta protesta, el proyecto de ciclopista México-
Cuernavaca fue retomado, siendo inaugurada el 25 de enero de 2004. No
obstante, la calidad con la cual fue construida fue muy mala, afirma Bicitekas.
Poco después se crea otro movimiento promueve actitudes de respeto hacia las
reglas basicas de convivencia urbana, llamado “Muévete por tu ciudad™®,
asociacion civil en pro de actitudes de convivencia urbana, fundada el 29 de
Abril de 2004.

Por otra parte, el 20 de noviembre del mismo afo, Bicitekas logro el permiso
para el ingreso de bicicletas al Metro los fines de semana, y disefio el decalogo
del ciclista que se encuentra en todas las estaciones del metro. Posteriormente,
“Muévete por tu ciudad” convocd el 27 de noviembre de 2005 a mas de 750
voluntarios entre asociaciones civiles, instancias de gobierno, ciudadanos y
artistas, que realizaron talleres, sketches, performances, platicas, a mas de 100
mil personas, culminando diez dias de “Sensibilizacion Ciudadana”. Entre 2006-

8 Informacion obtenida bajo una comunicacion personal por parte de “Muévete por tu ciudad”.
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2007 ésta asociacion crea una alianza con Risaterapia, AC para realizar el
programa de sensibilizacion “Risamovida”, con voluntarios en cruces de alta
afluencia vehicular para dar mensajes de civilidad a conductores.

En Marzo 2007 se inaugura la primera cicloestacion de renta de bicicletas
ubicado en Palmas. Para el 12 de mayo del 2007 dan inicio los Cierres
Dominicales, proyecto que promueve el uso de la bicicleta en el Circuito Paseo
de la Reforma — Zocalo. Los tltimos domingos de cada mes se realiza el Ciclotén
con un trayecto de 32 a 40 kms.

Fue hasta el afio 2008 que entre diversas iniciativas de organizaciones civiles
como Presencia ciudadana y la Secretaria de Salud para introducir en México un
dia del peatdn, el cual fue celebrado el 28 de agosto, aunque oficialmente fuera el
17 del mismo mes’. Esto implica una gran distancia de accion entre el dominio
del auto y la lucha de los peatones y otras UHV a través del tiempo, no obstante,
también nos muestra que los movimientos a favor de los mismos no han sido
inexistentes y continian hasta la fecha.

A manera de resumen, me permito mostrar un cuadro con aquellos momentos
que han sido relevantes en la historia de las ciudades presentadas.

® Informacion obtenida bajo una comunicacion personal hacia la asociacion “Presencia ciudadana”. Sin
embargo, un pequeiio documento (Presencia ciudadana, 2008) también justifico la informacion.
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Cuadro 4. Momentos clave en la historia de la vialidad de Paris y la Ciudad de

México
PARIS MEXICO DF
Afio Hecho Afio Hecho
Se funda la Compaiiia general de los dmnibus. Se introduce en la ciudad de México el primer
1855 | Obtuvo el monopolio de los transportes 1859 coche impulsado por energia eléctrica
colectivos
Se registra el primer automodvil que fue
1900 | 2000 carros sin matricular 1898 introducido a México, a través de la ciudad
del Paso, Texas.
Se funda la Sociedad protectora contra los Se establecio la primera agencia distribuidora
1907 | excesos del automovilismo 1906 de automéviles en la Ciudad de México,
Sanchez Juarez y Co., asi como el Automovil
Club.
Proyecto de “codigo de circulacion para los En Paseo de la Reforma y Milan se ubico la
1910 | peatones” dirigido al conseiller Emile Massard primera gasolinera de la capital
por la comision turismo de I’Automobile-Club de
Francia.
Propuestas desde el reporte Massard se colocan Se fundoé la Sociedad de Automovilistas,
1921 | bandas de color rojo para que atravesaran los 1911 Francisco I. Madero, uno de los miembros
peatones. honorarios.
Introduccion del servicio de cuatro camiones,
Se colocan los primeros semaforos. 1913 con carrocerias elaboradas por ¢l mismo y
con motores de autos “Prothos” para llevar
pasaje y carga de la Ciudad de México a la
Villa.
Ante una huelga del sistema de tranvias, nace
1922 [ Liga por la defensa de los peatones. 1916 la industria del autotransporte.
Se proponen el establecimiento de “puntos El gobierno del Distrito Federal adopta en
1924 | sefalados protegidos que garanticen la detenciéon | 1917 sistema de permisos para rutas determinadas
de automdviles” por el pasaje de peatones sobre y surge la primera ruta.
todo para atravesar por los Campos Eliseos.
Aparecen los primeros pasajes peatonales y a Ante una huelga de autotransportistas, el
1925 | partir del 16 de febrero del mismo afio se ordena | 1922 control del servicio pasoé al gobierno del
reglamentariamente la circulacion y travesia de Distrito Federal.
los peatones sobre ciertas partes de la via
publica.
Se funda la Compaiiia Mexicana de
1939 | 500 000 carros sin matricular. Automdviles, S.A.
La misma compaiiia inici6 sus operaciones
1955 | 5 autos por cada 100 habitantes. 1923 con la introduccion de los 2 primeros
omnibuses de 20 pasajeros.
Creacion de un tunel subterraneo para el paso La Cia. Omnibus de México, S. A. para dar
1956 | peatonal hacia el Arco del triunfo. servicio del Teatro Nacional a la Hacienda de
los Morales.
Comienza la planificacion de zonas reservadas Se establecid una planta armadora de la Ford
para los peatones y éstas apareceran en el inicio 1925 en la Ciudad de México.
de los afios sesenta.
Reaparecid, luego de casi treinta afios, una Se crea la Comision Nacional de Caminos.
1957 | asociacion en defensa de los peatones bajo la
impulsion del sindicalismo laboral.
Se funda la asociacion de Los derechos de los 21 000 automoviles y camiones en
1959 | peatones por una ciudad humana. Finales | circulacion para una poblacion de 1 millon de
1920’s habitantes.
Apertura de nuevas avenidas, ensanchamiento
1960 | 1.2 millones carros sin matricular. y prolongacion de otras y pavimentacion a
gran escala.
Operacion de educacion de peatones. Primer semaforo instalado en México.
1966 1930
Una primera manifestacion, donde 5 mil ciclistas Construccion del viaducto Miguel Aleman.
1972 | corren por Paris. 1940’s
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PARIS

MEXICO DF

Ano

Hecho

Ano

Hecho

1976

Las calles comienzan a cambiar de forma, sus sendas se
reconfiguraron al ensanchar las banquetas.

Comienza por el lanzamiento por la alcaldia del Plan vélo
proyectando la realizacion de 50 km de ciclopistas sobre
los ejes este —oeste y norte-sur de la capital y la
promulgacion de una charte du vélo establecida después de
la concertacion con las asociaciones ciclistas.

1942

Se crea la predecesora de la Ley de
Transporte para el Distrito Federal

El Departamento del Distrito
Federal autorizo el establecimiento
de servicios de primera clase y
expreso en la ciudad.

1991

50 autos por cada 100 habitantes.

1960°

450 000 automoviles
millones de personas aprox.

para 6

1994

Incremento del 18% de aumento velocidad promedio de
autos y 6 % de transporte ptiblico durante 12 afios.

1971

Comienza la construccion de una
parte del anillo interior y otras obras
viales.

1995

las operaciones Paris /piétons/velos/rollers contribuy6 a
una reapropiacion de la ciudad por los citadinos.

1998

El afo del peaton.

1976

Finalizan las obras anteriormente
mencionadas.

Comienza una mejor atencion hacia
la necesidad del transporte publico

2002

29 de marzo el dia nacional de la cortesia al volante. 5 dias
antes hubo una propuesta de defensa de la bicicleta contra
el estacionamiento salvaje de automoviles.

1978

Se instalaron, en el Distrito Federal
y en Guadalajara, los primeros
centros de capacitacion y
adiestramiento.

1982

Se elabor6 el Programa de
Desarrollo del Autotransporte
Federal, iniciado desde 1977.

Al finalizar la gestion del DDF de
Hank Gonzalez, la Ciudad de
México habia quedado demarcada
por ejes viales

1989

Nace el movmiento bicicletero. Pide
Zonas exclusivas.

16 de Julio ciclistas llegan a la Plaza
de la Constitucion provenientes de
los cuatro puntos cardinales de la
capital. Marcelo Ebrard entre ellos.

1990

La venta de automdviles incrementd
en 30 % con respecto al mismo
periodo del afio anterior

Construccion de ciclopista en la via
México-Cuernavaca.

1998

1998 se funda “Bicitekas”

2000

México comienza a celebrar el dia
Mundial sin Auto

2004

24 de Abril. Se crea la asociacion
“Muévete por tu ciudad”

22 de Agosto, inauguracion de la
primer parte del distribuidor vial o
segundo piso del periférico.

20 Noviembre: Ingreso de bicicletas
al Metro los fines de semana

2005

27 de noviembre. Convocatoria de
cerca de 100 mil personas,
culminando diez dias de
“Sensibilizacion Ciudadana”.

2007

Marzo: primera cicloestacion de
renta de bicicletas ubicado en
Palmas.

12 de mayo: dan inicio los Cierres
Dominicales

2008

17 de agosto. Se crea el dia del
peaton.
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CAPITULO 5
ESTUDIOS PROXEMICOS

Este capitulo esta dedicado al aspecto metodologico de la investigacion
proxémica, aplicado al espacio vial; asi como a los dos estudios de campo que se
realizaron respectivamente en las ciudades de Paris, Francia, y la Ciudad de
Meéxico.

HACIA EL ESTUDIO DE LA PROXEMICA
La metodologia de Hall

Edward T. Hall escribiria un texto donde haria resefa de los métodos de
investigacion proxémica llamado Handbook for proxemic research en 1974. Ahi
propondria una nueva definicidn, la cual indica que la proxémica “es el estudio
de las transacciones del hombre de como percibe y usa el espacio personal, social
y publico en varios escenarios mientras sigue inconscientemente dictados de
paradigmas culturales ” (Hall, 1974: 2). Es importante sefialar que esta definicion
se contrapone con sus anteriores textos. Veamos porqué:

Hall habia propuesto la proxémica como el estudio de como el humano usa el
espacio, tomando a modo de ejemplo, sin ser necesariamente el Uinico posible, las
distancias entre las personas. Es obvio que ya para esta nueva definicion el autor
tomd su ejemplo como parte del concepto. Nuevamente insiste en que sus
distancias propuestas corresponden a una cultura como lo es la occidental y no
son generalizables.

Apunto ésto porque es importante saber que como influye el aspecto tedrico en el
metodoldgico en Hall, ya que redujo su propuesta inicial de la proxémica a las
distancias entre las personas, cosa que no era lo que perseguia en un inicio, ahora
es lo que principalmente utiliz6é bajo su metodologia. Su proposito para redactar
este aspecto se marca en lo siguiente:

* Identificar los aislamientos proxémicos dispuestos por tres o cuatro grupos
étnicos diferentes, su interaccion con ellos mismos asi como con
miembros de otros grupos.

* Identificar algunas fuentes especificas de desentendimiento al
confrontarse y alienarse entre grupos relacionados con variables
proxémicas.

* Desarrollar y describir una metodologia de investigacion para validar
estadisticamente y en otras formas, las observaciones (con y sin cdmaras)
hechas para los puntos anteriores.

Hall comenta que su resefia metodoldgica intenta cubrir el tercer punto, aunque
se tiene que pasar por los otros dos puntos. Al usar los resultados proxémicos de
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ese estudio se pretende validar y comentar las limitaciones de ese sistema. Otro
objetivo fue producir un equivalente de texto concerniente a comportamiento no
verbal.

Se produjeron 19 escalas o dimensiones a verificar, que constan de las siguientes:

Postura

Orientacion del cuerpo
Desplazamiento lateral de los cuerpos
Cambio de orientacion

Cambio de distancia

Distancia del cuerpo

Gesturas: grado de movimiento
Kinesis: isomorfismo

. Afecto: tipo

10. Afecto: intensidad

11. Comportamiento oscilar

12. Cddigo auditivo: nimero hablado

13. Cddigo auditivo: estilo lingiistico

14. Codigo auditivo: amplitud de la voz
15. Coédigo auditivo: comportamiento al escuchar
16. Olfato

17. Codigo termal

18. Envolvimiento del cuerpo

19. Busqueda o rechazo del tacto

WXk W=

En conjunto, se cre6 un sistema de anotacion que junto con el registro de camara
probd ser el mejor medio disponible para recolectar textos proxémicos
esenciales. Asimismo, las fotografias capturadas no sélo mostraban diferencias
entre las culturas de las imagenes, sino también de los propios fotografos,
cuestion muy importante en las variables del estudio (p.3). Algo similar ocurrié

con las investigaciones de Armando Silva en su estudio de /maginarios Urbanos
(Silva, 2007).

Las formas de aproximarse fue tomar fotografias de encuentros no planeados en
sitios exteriores; mientras que otra forma fue realizar entrevistas planeadas y
sesiones de retroalimentacion donde los sujetos observaban una secuencia de
fotografias de ellos con los informantes. Un aspecto importante también a
recalcar fue que el contacto con culturas diferentes a la de los investigadores
hicieron que estos ultimos se mostraran un poco mas alienados, por lo cual
incluso se hizo un reporte de los problemas que enfrentaron ellos mismos, asi
como sus teorias y metodologia.

Existe mucho qué decir sobre las cuestiones morales y filosoficas de trabajar con

seres humanos. De hecho, es dudoso que uno pueda hacer un sistema totalmente
satisfactorio que puede ser igualmente aceptable para toda la humanidad. Sin
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embargo, Hall prefiere que las costumbres de los paises y su gente sea la que
decida. Por ejemplo, fotografiar a gente sin permiso en algunas regiones de
Alemania no es solamente no tolerado sino ilegal, en caso de que la gente esta lo
suficientemente cerca para ser identificada. El proxemista, entonces, debe adaptar
estas técnicas para la comodidad de las reglas formales, informales y técnicas de
la gente cuyo comportamiento es observado (Hall, 1974: 4).

En el estudio presente no se elaboraron cuestionarios, ya que el enfoque esta
orientado hacia la clasificaciéon de la accion y no hacia el autoreporte; no
obstante, no se descarta que esta metodologia pueda servir para ampliar el
estudio si se elabora en estudios ulteriores. En la parte del registro en ambientes
naturales, la cuestion que Hall buscaba resolver era como obtener suficiente
secuencia de registro videografico sin interferir y, por lo tanto, distorsionar la
escena. Lo que hicieron entonces basdndose en la metodologia etologica, fue
adaptar un equipo de videocdmaras dentro de una camioneta, la cual segin Hall
probo ser ignorada por casi todos los sujetos de su estudio (p. 12), asimismo,
curiosamente, ayudé mucho que las personas estaban acostumbradas a que los
turistas porten camaras.

Figura 12. Camioneta con equipo de camaras integrado (Adaptado de Hall, 1974)

Importante para el investigador proxémico, remarca Hall, es que las camaras
graben la mayor cantidad de tiempo posible, al igual que usarlas con naturalidad
que se conviertan en prolongaciones de los ojos, lo cual lleva practica.
Igualmente, el investigador no juzga, solo se dedica a grabar lo que sucede’.

! Este aspecto queda muy a discusion, ya que aunque ideal, no deja de ser algo muy dificil de evitar,
sobretodo si se hacen estudios culturales.
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Un nuevo enfoque

El presente trabajo se basa en la metodologia propuesta por Hall pero con ciertas
modificaciones, puesto que tanto la aproximaciéon tedrica como tecnoldgica
permiten otro tipo de andlisis. Ya que han pasado mds de tres décadas desde la
publicacion de sus estudios y una de las tendencias tecnologicas es crear
herramientas de mayor capacidad y menor tamafio, se opta por otro tipo de
técnica basada en la filmacion de la cual habla Hall. Con base en el marco tedrico
se crearon categorias de analisis, y a su vez la metodologia de Hall propone crear
dimensiones a observar y registrar. Ademas de las notas de campo, se utilizé una
micro cédmara de 2.5 megapixeles de resolucion. Dicha cédmara puede
denominarse subcam. Su tamafio la hace flexible de dirigir asi como de una
“cast” total discrecion.

De acuerdo con Lahlou (2006) la subcam es una camara ‘“subjetiva”. La version
que ¢l utilizo estd ubicada en unos lentes. Su posicidon permite capturar el punto
de vista de su usuario, de capturar los gestos, la focalizacion de la atencion y de
otros elementos de la actividad “situada” que escapan a la vista de un observador
externo. Esta permite una mejor rememorizaciéon de los actos de
autoconfrontacion del sujeto.

Aunque los estudios de la subcam estan mas enfocados al estudio desde la
perspectiva del sujeto quien la porta, en el presente trabajo se usé la camara con
un enfoque mas de acuerdo a Hall, basado en el aspecto de reportar las
dimensiones a verificar. Su tamafo la hace flexible de dirigir asi como de una
casi total discrecion. El archivo de video se utilizd como registro videografico
que ayudo en el proceso de memoria del escenario y de las conductas
dimensionadas.

Asimismo, es importante sefalar la influencia del interaccionismo simbdlico en
la construcciéon metodologica de este trabajo. El mundo empirico del IS es el
mundo natural de la vida de los grupos humanos y su comportamiento. Su
postura metodologica es el examen directo del mundo empirico social, lo cual
permite al especialista satisfacer todos los requisitos basicos de la ciencia
empirica a través del examen directo: enfrentarse a un mundo empirico
susceptible de observacion y andlisis, suscitar problemas abstractos con respecto
al mismo, reunir los datos necesarios a través de un examen detenido y
disciplinado, descubrir las relaciones entre las respectivas categorias de estos
datos, formular proposiciones respecto a dichas relaciones, incorporar esas
proposiciones, y teoria por medio de un nuevo examen del mundo empirico
(Blummer, 1982: 35)

Los conceptos y proposiciones del interaccionismo simbolico se encaminan al
examen directo del mundo social empirico. Su importancia y validez s6lo pueden
ser determinadas a la luz de dicho examen, y no en funcién del criterio ajeno de
una metodologia inadecuada (p. 36). Si el especialista desea comprender los
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actos de las personas, es preciso que vea los objetos como ellas los ven, ya que
de lo contrario sustituira los significados de dichos objetos por sus propios
significados (P. 37-38). El estudio requiere una perspectiva, un conjunto de
categorias y un procedimiento de investigacion distintos (p. 39).

La postura metodoldgica del IS consiste en prestar atencion a la vinculacion
histérica de lo que se esta estudiando, respetar la naturaleza del mundo empirico
y organizar un plan metodolégico que la refleje (p. 44). Ya que la propuesta
metodologica de Hall llega a acercarse a una postura similar al IS, y al igual que
Goffman en su construccion de categorias de andlisis, el presente estudio se baso
en elaborar sus dimensiones a través de las interacciones entre peatones y UHV
con las 6 unidades propuestas por las categorias proxémicas del espacio vial:

Sujeto (peatdn)

Sujeto — Objeto (Unidad Humano Vehiculo)
Espacial — Temporal (Senda / Turno)
Institucional (Planeacion y disefio / Regulacion)

Para la captura de dichas dimensiones, se hizo un registro videografico a través
de la subcam para tener un archivo de video de varios puntos de interseccion en
la vialidad o cruceros en los cuales se registraron las interacciones entre estas
unidades. Las dimensiones entre las cudles se propusieron para analizar las
categorias fueron las siguientes:

1. Registro de conductas donde los peatones crucen fuera de turno

2. Registro de conductas donde las unidades humano-vehiculo crucen fuera
de turno

Registro de conductas donde los peatones crucen fuera de su senda
Registro de conductas donde las unidades humano-vehiculo crucen fuera
de su senda

Registro de la presencia de policia y su labor en la via

Registro de turnos o sendas ambiguas

Registro de formas de cruce: galanteria / entre espacios / en grupo
Registro de sefiales de transito en ausencia de semaforos (turnos)

B w

e

El tipo de investigacion fue de caracter observacional, del tipo de observacion no
obstructiva en ambientes naturales. Los datos se cuantificaron en fotografias,
video o esquemas graficos de ubicacion. Este método es muy eficaz en estudios
transculturales ya que el lenguaje no es una barrera de estudio (Sommer, 2002).
Por una parte, el estudio hasta ahora mencionado donde se analizan las
dimensiones fueron desde la perspectiva de investigador-peaton. Por otra parte,
un analisis adicional desde la perspectiva UHV, es decir, del conductor fue
también elaborada. La diferencia radica en el hecho de que para la perspectiva
del conductor no se tomd en cuenta el espacio especifico como algun crucero en
particular sino mas bien su comportamiento vial. Esto fue debido a cuestiones de
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tiempo y en general de oportunidad de realizacion del estudio, especialmente en
la ciudad de Paris.

La metodologia utilizada en éste ultimo punto requirié ademds de un trabajo
etnometodologico, tinicamente para el caso de México, ya que se realiz6 una
autoconfrontacion entre los conductores y el video de su recorrido, en el cual
explican sus pensamientos e impresiones de sus acciones en la vialidad.

El proceso de recopilacion de datos de campo mantuvo una aproximacion de
observacidn participante, que consiste en ir construyendo un modelo de cultura,
no diciendo la “verdad” acerca de los datos, puesto que hay numerosas verdades,
en particular cuando se presentan desde el punto de vista de cada participante
individual (Kawulich, 2006:18). Los registros entonces se hicieron desde la
perspectiva de investigador-peaton y de conductor.

En el estudio adicional, se tom6 en cuenta la perspectiva de las UHV a través de
videos filmados con la subcam. Cuatro videos fueron tomados desde Ia
perspectiva de conductores de automovil, un video desde la perspectiva de un
ciclista y ademas, un video desde la perspectiva de un peaton. Los videos fueron
parte de las practicas del seminario Nouvelles méthodes d’enregistrement de
[’activitée humaine (Nuevos métodos de registro de la actividad humana) de 2008-
2009 impartido por Claude Fischler y Saadi Lahlou en I’Ecole des Hautes Etudes
en Sciences Sociales, en Paris, durante el periodo 2008-2009. En el caso
mexicano, cuatro videos fueron registrados. Tres en bajo la perspectiva de
conductor de automoévil y uno desde la perspectiva de un ciclista.

Para hacer un trabajo practico en la calle, Georges Perec recomienda hacer las
siguientes anotaciones: nombre del lugar, la hora, la fecha, el tiempo (Perec,
1974: 70) y enseguida una muy extensa descripcion de lo que acontece, de los
autos, sus marcas, el numero; de doénde proviene la gente, donde se ubican las
personas, los autos, los servicios; en fin, innumerables cuestiones que interesan
desde un aspecto descriptivo para el investigador cualitativo. Lo que se hizo para
el presente trabajo se basd en parte bajo este método, donde se efectud la
anotacion del dia, la hora, la duracion de la exploraciéon y el lugar. Enseguida,
una descripcion enfocada principalmente a identificar las categorias y
dimensiones ya mencionadas.

UNA PROXEMICA VIAL DE PARIS

Para el area geografica de la ciudad de Paris, Francia, se escogieron catorce
cruceros cuya seleccion se realizd por los siguientes factores: Por un lado los
cruceros mantienen condiciones que favorecen mayores encuentros entre UHV y
peatones, esencialmente por ser el punto de encuentro de varias vias para
unidades humano-vehiculo; asimismo, todos los cruceros analizados tenian
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acceso a una estacion de metro y parada de autobus, lo cual garantizaba un flujo
constante de peatones’.

La eleccion de los cruceros se bas6 en su dispersion en la ciudad, pero no se
tomod en cuenta si dichos cruceros eran conflictivos ya que el proposito de la
investigacion es crear un modelo proxémico que se pueda construir a partir de las
interacciones; sin embargo eso no quiere decir que la conflictividad encontrada
en los cruceros no haya sido importante analizarla.

El trabajo de campo comprendio6 entre el 26 de noviembre al 19 de diciembre de
2008. La lista de los cruceros es la siguiente, ordenada por cronologia de analisis:

Place de Bastille

Place de Monteuill

Place de Charles de Gaulle — Etoile (Arco del triunfo)
Place d’Italie

Place de la Nation

Place de la Republique

Place de I’Opera

Place du Colonel Fabien

9. Place de Clichy

10. Place de Chatelet

11. Place de Victor et Hélene Basch
12. Place de Montparnasse

13. Place de Cambrone

14. Place de la Porte de St Cloud

e A Sl M

Se consider6 también incluir el crucero de la Place de Trocadero, pero debido a
que en la exploracion de campo previa al estudio mostrd poca afluencia de UHV
y peatones (a pesar de ser un punto de observacion de la Torre Eiffel), ademas de
que no tenia entradas y/o salidas a los 360°, a diferencia de los otros cruceros, se
decidid no elegirlo en la parte final.

La ubicacion de dichos cruceros en la ciudad de Paris se muestra en la siguiente
figura:

2 En éste caso, pareceria ser un espacio socidpeto por el hecho de ser un punto donde hay mas encuentros
entre UHV y peatones que en un tramo de calle sin interseccion. No obstante, no se plantea que por ello
se favorezca mas a la socializacion como un espacio socidpeto idoneo, en realidad bajo esa concepcion, el
crucero en realidad es un espacio sociofugo.
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Figura 13. Mapa de Paris donde se sefialan la ubicacion de los cruceros analizados,
la asignacion de numeros corresponde con la lista mencionada previamente
(Adaptado de Beaujeu-Garnier, J.; Bastié, J.; 1967)

El cruce de peatones

Ahora que ya hemos presentado la ciudad, presento a nivel de escala peatonal las
observaciones en cuanto a las dimensiones que analicé. Comenzando por la
cuestion peatonal y su cruce es importante resaltar que es la conducta mas
recurrente entre los cruceros el cruzar fuera de turno, es decir, cuando el
semaforo peatonal estd en rojo e indica alto. El arreglo entre los turnos por lo
general lo va a dar el semaforo, pero ciertas interacciones suelen darse en el
proceso. A pesar de sefalar el turno, sea de peatones o de vehiculos, tanto los
unos como los otros pueden no respetar el turno del otro si notan la ausencia de a
quien le toca, o bien, perciben una lejania lo suficiente como para poder cruzar la
calle con la seguridad de que lo hara en un tiempo menor que lo que el otro trata
en llegar.

Asimismo, el cruce de peatones puede ser en los ultimos momentos en que los
turnos estan expirando. En Paris, los semaforos peatonales daran el alto unos
segundos antes de que los semaforos vehiculares den el siga, lo cual da tiempo a
los peatones que ya estan cruzando la senda terminen su tramo y a su vez detener
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a los peatones que apenas van a cruzar; asi la senda se despeja de peatones y los
autos tienen libre la via para avanzar en el siga.

Con esto, podemos clasificar el cruce de los peatones fuera de turno bajo los
siguientes criterios:

Cruce entre espacios: los peatones cruzan entre los espacios que hay entre los
autos; dichos espacios pueden denominarse space cushion o “colchon de
espacio”, mencionado por Roche (1983).

Cruce entre tiempos: los peatones cruzan cuando su semaforo indica que su
turno ha expirado mientras el de los autos y motocicletas se prepara a cambiar o
justo esta cambiando.

Cruce ante ausencia de UHV: el semaforo peatonal indica alto, pero puede no
haber en la via circulacion de UHV por lo cual el peaton cruza.

Es importante sefialar un fendémeno que sucede a menudo, el cual es un
“comportamiento gregario de los peatones”, el cual quiere decir que cuando un
peatdn en la primera fila comienza a avanzar los que estan detras le siguen. El
comportamiento gregario hace que los peatones crucen muchas veces en grupo y
si el peatén que comienza a avanzar lo hace fuera de turno, un grupo de peatones
puede seguirle y causar interacciones interesantes.

En primer lugar cruzar en grupo es una forma mas segura de cruce que hacerlo de
manera individual, no solo otorga cierta certidumbre (aunque no necesariamente
significa que lo sea) del turno, asi como una proteccion ante accidentes. Un caso
que sucedio en el crucero de la Place de Montparnasse fue que los peatones
cruzaron fuera de turno en grupo y cuando el semaforo peatonal habia cambiado
a verde la afluencia o cantidad de los mismos peatones habia descendido puesto
que gran parte de ellos cruzé fuera de turno de modo grupal y en comportamiento
gregario.

Otra forma de cruzar de los peatones es irse “apropiando de la senda” poco a
poco, lo cual quiere decir que en ves de esperar su turno en la banqueta, los
peatones van dando pequefios pasos hacia la senda (el paso peatonal) hasta que
sea su turno o no haya UHV a la vista. Esto sucedi6 tanto en Place d’Italie como
en Place de Cliché y Place d Opera. Esta forma de cruzar mas pasiva es un claro
ejemplo de la apropiacion territorial, a manera espacio-temporal en una senda.
Las UHV, especialmente los autos tienden a reclamar su turno con sefiales
acusticas (tocar el claxon o bocina) asi como no desacelerar, confiando en que el
peaton capta el mensaje de su intencion de cruce.

A diferencia del cruce de peatones fuera de turno pero en su senda, el cruce de
peatones fuera de su senda no es tan frecuente. Dos ejemplos de éste cruce fuera
de senda pueden mencionarse. Por un lado existe el cruce fuera de senda que
puede ser a mitad de la calle, en el cual el cruce es por ausencia de UHV a la
vista, el cudl sucedid en Place de la Republique. Otro cruce fuera de senda
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ocurridé en la Place de Victor et Hélene Basch donde un grupo de peatones
cruzaron por la senda de los ciclistas mientras que otros lo hacen por su propia
senda. El hacerlo por la senda ciclista les ahorré un par de segundos de tiempo y
un par de metros de distancia que si lo hubieran hecho por su senda.

A diferencia de un cruce fuera de turno que ahorra tiempo, el cruce fuera de
senda ahorra espacio-tiempo, tiempo no so6lo del turno sino espacio por lo que
implica el recorrido o trayecto hacia la senda mas cercana.

El cruce de las Unidades Humano-Vehiculo

Las UHV tienen formas similares de cruce que los peatones, aunque un tanto
diferentes por la cuestion escalar, que implica tanto tamafio, cantidad como
velocidad. En primera instancia se observan casos de cruces de autos fuera de
turno, los cudles también se pueden clasificar de la siguiente forma:

Cruce ante la no presencia de peatones: algunos autos cruzan fuera de turno si
no ven peatones a la vista, sin embargo, esto puede ser cuestion de percepcion ya
que los peatones pueden aparecer de repente enfrente de un vehiculo estacionado
como sucedio en Place de Montreuil.

Cruce entre espacios: al igual que los peatones, los autos cruzan cuando hay una
distancia entre dos grupos de peatones lo suficientemente amplia para poder
traspasar.

Cruce de uno a uno: a veces, un grupo de autos cruza y luego un grupo de
peatones. Este tipo de cruce puede verse como un subtipo de cruce derivado del
cruce entre espacios.

Es importante sefialar unos aspectos muy importantes que se encuentran detras de
éstos tipos de cruces. En el caso del cruce ante la ausencia de peatones tiene que
ver tanto la cuestion perceptual como el hecho de como sean tratados lo peatones,
sean personas y seres humanos o sélo obstaculos que se mueven en la via.

Un estudio en Francia sobre las representaciones mentales de los conductores
elaborado por Fleury y Dubois (1988) saco a la luz cuestiones muy interesantes.
En ésta investigacion, que consistid en la clasificacion de 50 fotografias de sitios
urbanos por personas con minimo 5 afios conduciendo resaltaron que el peaton es
siempre mencionado como constitutivo de la vida urbana y fuente de conflicto
para un conductor. En ese sentido, la mencién no es discriminante,
contrariamente a la del ciclista (p. 102), quienes eran percibidos mas
problematicos en la periferia de la ciudad.

El experimento present6 evidencia de la importancia de ciertos elementos fisicos
de lo urbano para la conducta automovilistica:
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* La influencia entre fachadas

* La profundidad del campo visible

* Elestado de la calle y sus marcas, los materiales

* Eltipo y la densidad de la urbanizacion

* Lanaturaleza de los acontecimientos y las practicas de estacionamiento
* Los elementos del paisaje y de ambiente.

Esas diferencias no son independientes entre ellas y como podemos notar, los
factores en la conducta automovilistica son realmente notables. Por otro lado, es
mas comun que existan estas formas de cruces de UHV, especialmente de autos
en cruces o encrucijadas donde no haya semaforos que indiquen el turno. En los
autos también existe un fenomeno de comportamiento gregario, sobre todo en el
tipo de cruce entre espacios, en el cual cuando un auto logra pasar entre un grupo
de peatones los autos que estan detras le siguen, lo cual hace que los peatones se
detengan o bien comiencen a apropiarse de la senda poco a poco.

El punto clave que hace posible muchas veces el cruce de peatones entre el cruce
de autos entre espacio o de uno a uno es la “galanteria” (Goffman, 1979: 34), el
cual es un ejemplo de un cdédigo de circulacion en los casos en los que se cede el
paso a personas con debilidad fisica atribuible, a la edad, el sexo o a las
condiciones de salud, permitiéndose la preferencia a quien lo merece aunque no
sea por ser el mas fuerte, tanto a peatones como UHV. Sin embargo, es la UHV
la que siempre cede el paso a los peatones, no hubo caso en que los peatones
cedieran el paso a una UHV fuera de turno o senda.

La forma en la cual los autos se apropian de la senda es diferente, siendo mas una
forma de obstruccidn mas que de apropiacién, muchas veces producto del trafico.
Por ejemplo, en Place de Bastille en la calle Fabourg St Antonie tiende a juntarse
muchas UHV al estrecharse la calle mas adelante. Esa aglomeracion puede
provocar que las UHV no logren cruzar en el tiempo de su turno y quedar
obstaculizando la senda. En Place de Republique hubo un fenémenos similar en
Boulevard de Magenta, donde un auto obstruia la senda de los peatones ante la
presencia de trafico. Es importante sefialar que son los buses quienes llegan a
agravar esta obstruccion por sus dimensiones. Por ejemplo en Place de Clichy se
formd una fila de camiones en la parada.

En Place de Chatelet los autos se aglomeran y obstruyen tanto la senda peatonal
como la vision del semaforo peatonal. La aglomeracion es tal que algunos autos
ocupan parte del cruce en Avenue Victoria lo que impide en rapido flujo de autos
en esa avenida.
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Figura 14. Obstruccion del cruce de vehiculos en Avenue Victoria en Place de
Chatelet.

A diferencia de los autos quienes cruzan entre espacios entre grupos de peatones,
las motocicletas tienden a cruzar entre espacios personales de peatones.
Igualmente, las motocicletas tienden a cruzar fuera de senda mas facilmente que
los autos debido a que su tamafio se los permite y la velocidad que llevan, la cual
llega a ser mayor que los autos. Ejemplos de ello son en Place de Republique
donde una moto en pleno turno peatonal y sentido contrario cruza y se introduce
a la Rue Berdnger, sin dar vuelta en la calle con el sentido que llevaba. En la
Place Fabien al cruzar yo en mi turno una moto que viene de la Place Fabien se
mete por la senda peatonal, fuera de turno y en sentido contrario para entrar al la
gasolinera, a pesar de que la entrada para UHV esta a unos cuantos metros en
Rue Louis Blanc. En Place de Cambronne una moto ingreso a la banqueta hacia
su aparcadero pero debido a que la senda que usa para entrar a la banqueta es la
misma que por donde los peatones cruzan hubo conflicto en un momento y la
moto se apropid de la senda al no cederme el paso en pleno turno peatonal.

Este tipo de cruce fuera de senda parece tener una similitud al del tipo peatonal
en el sentido que maximiza el rendimiento de espacio-tiempo al reducir los
trayectos. Los ciclistas también llegan a cruzar fuera de turno, aunque el turno en
el que estan asociadas suele ser el peatonal mas que el vehicular, aunque existen
en menor grado semaforos para ciclistas. Ya que los ciclistas cruzan muchas
veces en el turno peatonal hubo dos ejemplos que ilustrar:

En la Place de Victor et Hélene Basch tanto un peatdn como un ciclista cruzaron
fuera de turno, a manera de cruce entre espacios; pero lo que hay que recalcar es
que fue el ciclista quien sigui6 al peaton de forma gregaria, lo cual dice que
puede haber casos de un comportamiento gregario entre peatones como UHV
juntos. Otro caso fue en Place de Montparnasse donde un ciclista cruzo justo en
el paso peatonal, pero su trayecto era el mismo que los autos, es decir, cruzaba la
calle mas no la banqueta. Su forma de cruzar fue entre espacios personales de
peatones, donde tenia que detenerse y volver a arrancar en medio de los peatones.

Estos ejemplos y formas de cruce y apropiacion parecen corresponder bastante
con los casos de accidentes a los cuales estan asociadas tanto las motocicletas
como las bicicletas. En adicion a ellas estan los ciclomotores, que son vehiculos
similares a las motocicletas pero mas pequefios. Los accidentes que causaron en
el afio 2002 en Paris son ilustrados por la Prefectura de policia.
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Las principales infracciones subyacentes delitos cometidos por las dos ruedas en
Paris en 2002 (adaptado de la Préfecture de police de Paris, 2008)

Motos:

1 - Exceso de velocidad debido a las circunstancias: 539 accidentes

2 — Desplazo irregular hacia la izquierda: 67 accidentes

3 - Tomar una via no destinada a la circulacion: 87 accidentes

4 — Incumplimiento de la prioridad de los peatones: 101 accidentes

5 — Incumplimiento de la prioridad de cruzar a la derecha: 82 accidentes
Ciclomotores:

1 - Exceso de velocidad debido a las circunstancias: 210 accidentes

2 — No observar la luz roja: 63 accidentes

3 - Tomar una via no destinada a la circulacion: 62 accidentes

4 - Incumplimiento de la prioridad de cruzar a la derecha: 49 accidentes

5 - Incumplimiento de la prioridad de los peatones: 49 accidentes
Bicicletas:

1 - Tomar una via no destinada a la circulacion: 28 accidentes

2 - Incumplimiento de la prioridad de los peatones: 21 accidentes

3 - No observar la luz roja: 19 accidentes

4 - Cambio de direccion sin precaucion: 11 accidentes

5 - Incumplimiento de la distancia entre los vehiculos: 2 accidentes

Podemos entender que éste tipo de UHV son versatiles en cuestion escalar.
Llegan a velocidades cercanas a los autos, pero también pueden adentrarse en las
sendas peatonales, lo cual ocasiona éstos fendomenos singulares. Habria que
apuntar estos comportamientos y contrastarlos con algunos datos. Por ejemplo,
de las 8719 victimas de accidentes que hubo en Paris en el afo 2003, de los
cuales 54 murieron y 533 fueron gravemente heridos, 46% fueron motociclistas,
muy por encima de otros usuarios de la vialidad. Curiosamente, los autos, con un
25%; y los peatones, con un 24 %, mantuvieron indices similares. Los ciclistas
tan solo representaron el 5% de los accidentes (Dumont, 2004a).

(Como es posible que los ciclistas representen el menor indice de accidentes,
mientras que los motociclistas representen el mayor? No hay seguridad, pero
recordemos que la Unidades Humano-Vehiculo o UHV varian en su forma de
comportarse. Los ciclistas y motociclistas parecieran mantener dimensiones en
cuanto a tamafio bastante cercanas, pero su escala en cuanto al espacio vial es
muy diferente, recordemos que la escala en éste caso estd muy ligada a la
velocidad. Nuevamente, aunque el tamafio sea similar, no lo es en cuestion de
masa y potencia.

Los cruces ambiguos
Existen interacciones que se dan cuando un turno o una senda no son claros. Esto

quiere decir que puede no haber semaforos o solo un tipo de semaforos (peatonal
o vehicular). Ya habia mencionado que ante éste tipo de situaciones es mas
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comun cruzar por ausencia, entre espacios o esperar a que cedan el turno las
UHV. Aqui es importante sefalar como es la organizacion de cruce en cada

crucero segun sus caracteristicas.

En la lateral de Boulevard Peripherique de la Place de Montreuil no existen
semaforos, por lo cual la senda es apropiada por quienes tienen mas cantidad y
flujo. Es hasta que los peatones se acumulan y comienzan a cruzar un poco su
senda por apropiacion que un auto para y cede el paso. Tan pronto en el cruce de
peatones se crea un espacio entre ellos los autos cruzan (cruce entre espacios) y
comienza el flujo de vehiculos hasta que un auto ceda el espacio o haya ausencia

de UHV.

Igualmente en Place de Montreuil, en el cruce entre Rue de Paris y Avenue Ledn
Gaurmont los semaforos peatonales funcionan pero no los de autos. Esto provoca
incertidumbre entre las UHV, quienes optan por ceder el paso a peatones pero
formar una linea de flujo, cruzando cuando un espacio entre flujos lo permite,
esto es cruzar uno a uno. Place de la Nation tiene caracteristicas importantes. En
gran parte de los cruces no hay presencia de semaforos peatonales, excepto en

Avenue du Trone y Avenue Phillipe de Auguste.
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Figura 15. Place de la Nation. Los circulos rojos indican la presencia de semaforos
peatonales en la plaza (Fuente original del mapa: maps.google.com 2008)

Y En Boulevard Voltaire nuevamente no encontramos semaforos de peatones
pero si su senda, mientras que hay semaforos para autos pero no senda para
peatones en esa parte, lo cual indica una falta de sincronia entre turno y senda.

Esto lo podemos ver en las siguientes figuras:
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Figuras 16 y 17. Cruce de Boulevard Voltaire y Place de la Nation. La primera foto
muestra el cruce de un peaton en su senda entre espacios de autos ante la ausencia
de semaforos. La segunda foto muestra el mismo cruce del otro lado de la cuadra,
donde se encuentran los semaforos vehiculares pero no el paso peatonal.

En Place de la Republique en el cruce de Boulevard Saint Martin no hay
semaforos peatonales, sea el cruce de uno a uno el elegido, es decir un grupo de
peatones y luego un grupo de UHV, quienes ceden el paso cuando estan en flujo.
Las UHV tienen que organizar su turno de uno a uno, tan pronto hay un espacio
libre detras de un auto es cuando el opuesto avanza.

En Place de I’'Opera en el cruce con Avenue de I’'Opera en medio de la calle se
encuentra un letrero que indica “atencidn peatones atravesar en dos tiempos”; los
semaforos peatonales de un lado de la calle no estan sincronizados con los del
otro lado, por lo cual incita a hacer este cruce en dos tiempos. En el cruce de Rue
de la Paix igualmente se encuentra un letrero con esas indicaciones, donde
sucedio una apropiacion lenta de la senda por una UHV, en éste caso un auto el
cual esperando a que crucen los peatones comenz6 a avanzar lentamente y se
deteniéndose en el paso peatonal. El auto arrancé tan pronto dejaron de cruzar
peatones. Se hace notar que éste comportamiento pudo haber sido muy
influenciado por el hecho de que en ésta parte no hay semaforos para autos pero
si para peatones.

En la Place de Victor et Hélene Basch, en el cruce de Rue d’Alésia el sentido
vehicular que entra a la plaza tiene semaforos, pero no en el otro sentido, es decir
saliendo de la plaza y entrando a la calle. Los peatones cruzan sea fuera de turno
o por galanteria. Por otra parte, en Place de Cambronne en el cruce de Rue de la
Croix Nivert hay un semaforo peatonal y cuando esta el siga, arriba otra sefial
con luces de nedn parpadeantes indican prioridad a los peatones.

En ese cruce los autos se detienen en el sentido que entra a la plaza, sin embargo
el semaforo peatonal no cambia a verde por varios segundos, lo cual puede
indicar falta de sincronizacién, lo cual es cierto ya que el turno de las UHV del
otro sentido tiene tiempos diferentes. Aqui entonces la sefial se ha puesto para
sobrealertar a las UHV del cruce peatonal, el cual puede ser constante y fuera de
turno debido a la falta de sincronizacion entre turnos de UHV en una misma via
pero en diferentes sentidos
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En Place de Montparnasse hubo un caso de cede del paso. Por un lado en la
primera plaza en el cruce de Rue de I’Arrivée , a pesar de no ser mi turno una
moto esperd a que yo pasara. Es importante notar que en ese cruce no hay mucha
afluencia ni de peatones ni de UHV y en si el paso peatonal no es muy largo.

En la Place de la Porte de St Cloud en los cruces de Avenue Pierre Grenier,
Boulevard Murat y Michel-Ange no hay semaforos asi que los cruces se hacen
por galanteria, cruzar en grupo o cruzar por ausencia. Sin embargo, en el cruce de
Avenue Porte de St Cloud no hay semaforos, los peatones cruzan cuando las
UHV ceden el paso y ademas el flujo del sentido que sale de la plaza hacia
periférico y es mayor que el que entra. También en la parte de la salida existen
dos senales de luz parpadeante que indican el cruce de peatones, a pesar de que
no hay turnos, sin embargo, del otro lado la misma sefial pero s6lo una y pintada
es la que esta.

Figuras 18 y 19. Cruce de Avenue Porte de St Cloud. El sentido saliente cuenta con
dos sefiales parpadeantes, el sentido entrante solo una pintada.

Este cruce es interesante de analizar. Por un lado porque podemos suponer varias
cuestiones, como el hecho de que la falta de semaforos agiliza el flujo y
disminuye el trafico. No habiendo semaforos los turnos tienen que irse cediendo
entre peatones como UHV; sin embargo, dentro de la misma via la cantidad de
autos que sale es mayor en un sentido que en la que entra en el otro lado.
Entonces es prioridad colocar sefiales en mayor niamero y brillantez en donde hay
mayor flujo que en donde hay menos.

La presencia policiaca
La policia es parte de la dimension de regulacion, sin embargo no hubo presencia
en todos los cruceros o a todas horas. Por ejemplo, en la Place de Bastille como

en la Place de Gaulle-Etoile si hubo presencia notable pero no regulando el
trafico sino solo observando. Sin embargo, es en ciertas partes de los cruceros o
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plazas donde su labor es precisamente agilizar el trafico y los cruces. Por
ejemplo, en Place de [’Opera en el cruce de Boulevard des Italiens se indica que
la calle se cruza en dos partes, pero ambos grupos de peatones de los dos lados de
la calle cruzan al mismo tiempo, de hecho, un lado ya tiene el siga pero el otro no
y comienza a avanzar porque los otros ya lo hicieron, a pesar de no tomar en
cuenta su turno en su lado de la calle. Es en ésta calle donde hay una policia que
trata de agilizar los cruces ante la ambigiiedad y falta de sincronia de los turnos.

En Place de Chdtelet hubo presencia policiaca en dos cruces. Por un lado en el
cruce de Quai de la Mégisserie y Pont au Change donde hay presencia de un
policia, quien al parecer es quien regula el trafico a pesar de que haya seméaforos
tanto peatonales como vehiculares. Asimismo en la esquina entre Pont au
Change y Avenue Victoria hay otro policia. Es claro notar que Chdtelet como
punto central de Paris asi como sus dimensiones pareciera no brindar suficiente
capacidad para la afluencia de vehiculos, los cuales tienden a acumularse y
provocar obstrucciones.

En Place de de Victor et Hélene Basch en el cruce de Avenue du General
Lecrerlc en el cruce noreste en hubo un policia justo en medio, quien dirige los
turnos a pesar de que haya semaforos. Sin embargo, no parecia haber en primera
instancia algiin problema con la circulacion. Finalmente en la Place de la Porte
de St Cloud, que fue explorada en tres dias a diferentes horas, no presentd
presencia policiaca excepto en la tarde, pero debido al hecho de que un auto
estaba estacionado en un lugar prohibido.

Perspectiva de UHV en Paris

Para el caso de Paris, un analisis de 4 videos que exponen la perspectiva de los
conductores cuando manejan, muestra una alerta ante los demds usuarios de la
via (UHV y peatones), sea mediante ceder el paso, bajar la velocidad, o bien,
simplemente el voltear a verlos sea conduciendo o temporalmente parados en un
cruce. Existe también un espejeo y una alerta mayor a la izquierda en los cruces,
principalmente por que esos eran los sentidos de la mayoria de las vias por las
cuales pasaron cuando grabaron.

Un quinto video muestra una perspectiva de peaton, donde contrasta la confianza
y hay alerta en ambos sentidos de la via cuando hay un cruce de calle. En un
sexto video, se analiza la perspectiva de un ciclista, el cual muestra
comportamientos en la via diferentes a los peatones y las UHV automoviles. Por
un lado la alerta ante los cruces es similar a la de los peatones, mirando ambos
lados de la via, aunque por otra parte, una vez que se asegura en su senda, a alerta
se mantiene mas presente a la izquierda, como los automdviles, ya que éstos
constantemente lo rebasan por ese lado.
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Figuras 20 y 21. En la primera imagen vemos desde la perspectiva de conductor de
automovil como hay una atencion hacia el ciclista que cruza del lado izquierdo. En
la segunda imagen, desde la perspectiva de un ciclista, vemos como su senda, que
es compartida con el transporte publico, es invadida por un auto.

Existen momentos en los cuales hay precaucion ante los autos, donde el ciclista
constantemente les cede el paso. Sin embargo, aunque su senda es compartida
con el transporte publico, un auto particular la invadid, pero cuando el ciclista
decide rebasar un auto cuando su senda ya no es definida, otro auto no le cede el
paso e incluso le advierte con claxon que espere.

Sin embargo, el ciclista muestra a su vez la flexibilidad de espacio que le
proporciona su vehiculo y puede cruzar, rebasar y rodear a los autos con mayor
libertad, asegurandose un espacio menos obstruido en la vialidad cuando existe
mayor afluencia de autos, a diferencia de los Gltimos.

UNA PROXEMICA VIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO

Para el area geografica de la Ciudad de México, se eligieron doce cruceros cuya
seleccion considerd criterios diferentes a la ciudad de Paris, los cuales son los
siguientes: Doce cruces de vias con saturacion en horas de mayor demanda, las
cudles corresponden a 3 horarios: matutino (de 06:30 a 09:30 hrs.), vespertino
(de 12 a 15 hrs.) y nocturno (de 18:30 a 21:30 hrs.) y repartidos a lo largo de la
ciudad (SETRAVI, 2009).

Se considerd que la saturacion es un factor que garantiza la interaccion en la
vialidad; asimismo, no se consideraron las vias con mayor indice de accidentes
por que los mismos no son el objetivo de este estudio y basta s6lo la interaccion
para el andlisis, sin embargo, si hubiesen habido accidentes en el estudio de
campo se habrian considerado sus implicaciones.

La seleccion de cruceros se baso en su dispersion en la ciudad y a diferencia de

Paris, si se tomaron en cuenta las vias conflictivas y no si tuvieran acceso a
alguna estacion del metro; y aunque la mayoria de los cruces se encuentran cerca
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de alguna, no fue un criterio que haya sido decisivo en la seleccion de los propios
cruces, pues algunos tenian acceso a una estacion de metro o metrobtis inmediata,
mientras que otros se encontraban hasta cerca de un kilometro de lejania. El
trabajo de campo comprendié del 1 al 5 de junio de 2009. La lista de cruceros es
la siguiente, ordenados cronologicamente segun el horario:

Matutino:

1. Eje 10 sur (Copilco) y Avenida Universidad

2. Eje 5 norte (Montevideo) e Insurgentes norte

3. Eje 3 oriente (Fco. del Paso y Troncoso) y Viaducto Rio de la Piedad.

4. Marina Nacional y Mariano Escobedo

Vespertino:

5. Calzada México-Tacuba y Circuito interior/bicentenario (Avenida
Instituto Técnico Industrial)

6. Calzada Ignacio Zaragoza y Circuito interior/bicentenario (Boulevard
Puerto Aéreo)

7. Eje 4 sur (Canal del Tezontle) y Periférico (Canal de San Juan)
8. Eje 3 Oriente (Javier Rojo Gémez) y Ermita Iztapalapa

Nocturno:

9. Dr. Rio de la Loza / Fray Servando Teresa de Mier y Eje Central Lazaro
Céardenas

10.  Miguel Angel de Quevedo y Division del Norte

11.  Periférico (Boulevard Adolfo Ruiz Cortines) y Calzada de Tlalpan

12.  Viaducto Miguel Aleman, Avenida Insurgentes, Avenida Nuevo Leon,
Ohio y Xola

La distribucion de los cruceros en la ciudad de México se muestra en la siguiente
figura:
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Figura 22. Mapa de la Ciudad de México donde se seiialan la ubicacion de los
cruceros analizados, la asignacion de nimeros corresponde con la lista mencionada
previamente (Adaptado de SETRAVI, 2009).

Se consideraron algunas otras vias y cruceros, pero para los momentos del
estudio (Mayo y Junio 2009) se encontraban en obras, o bien, no habia
intersecciones donde pudiera haber interaccion entre UHV y peatones. Dichos
cruceros que fueron descartados son los siguientes: Paseo de la Reforma, circuito
interior/bicentenario (Calzada Melchor Ocampo) y Calzada Gral. Mariano
Escobedo para el turno matutino; Periférico (Avenida Canal de Garay) y Calzada
Ermita Iztapalapa; Calzada Ermita Iztapalapa y Avenida Tldhuac; y Calzada
México-Tacuba y Avenida Marina Nacional para el turno vespertino. Y
finalmente Periférico (Boulevard Adolfo Ruiz Cortines), Prol. Division del Norte
y Canal de Miramontes (Glorieta de Vaqueritos) para el turno nocturno. Para el
turno vespertino, se habia también considerado Circuito interior/bicentenario
(Avenida Rio Consulado) y Eje 3 Norte (Avenida Oceania), pero por no ofrecer
interaccion entre peatones y autos por contar con muchos puentes y cero cruces
se omitio.
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Al igual que en Paris, en México se hizo un pequefio estudio desde la perspectiva
de las UHV, donde se analizaron 4 videos, 3 de ellos desde la perspectiva de
conductor y uno desde la perspectiva de ciclista. Sin embargo, s6lo dos sujetos
fueron los analizados. A diferencia también del estudio en Francia, hubo una
autoconfrontacion de los sujetos con los videos de sus recorridos, lo cual ayudo
enormemente a ampliar el andlisis. Solo este estudio podria considerarse
correspondiente ante una aproximacion de interaccionismo simbélico original, ya
que fue sdlo cuando los usuarios se enfrentaron ante un proceso interpretativo
con las cosas que encontraron en sus acciones.

No se hizo un estudio de peatones (excluyendo al investigador) bajo esta
perspectiva por temor a llamar una atencion innecesaria en la via que pudiera
poner en conflicto a los involucrados en la investigacion debido a una mayor
obviedad de filmacion.

El cruce de peatones

En México podemos notar una cuestion muy diferente de organizacion de
espacios, afluencia y regulacion. Sin embargo, los peatones vistos en los cruceros
de la Ciudad de México igualmente muestran de forma recurrente cruzar fuera de
turno, es decir, cuando los autos cuentan con el semaforo en verde.

Este comportamiento se observo en 10 de los 12 cruceros visitados. Los Uinicos
cruceros que no presentaron ese fenomeno fueron Fray Servando-Eje Central y
M. A. Quevedo — Division del Norte. Aunque puede suponerse que no se
observaron dichas conductas por una cuestion de falta de observaciéon o
coincidencia, el primer crucero muestra por si solo caracteristicas un tanto
diferentes al resto de los demads, cuestion que iremos poco a poco analizando a lo
largo del texto.

La forma de cruzar por parte de los peatones fuera de turno basicamente se
contempla en “cruce entre espacios” y “cruce ante ausencia de UHV”, pero en
Meéxico no hay una gran cantidad de semaforos peatonales y de éstos no todos
funcionales, al contrario que en Paris. Los semaforos peatonales funcionales no
indican el alto a los peatones segundos antes de que el semaforo de autos cambie
a verde, ya que cambian al mismo tiempo. Por esta razon, no se puede decir que
en la Ciudad de México exista un “cruce entre tiempos”, pues los turnos de los
peatones son designados cuando el cruce de autos se detiene ante su semaforo en
alto.

Lo mas cercano que se observo una forma de cruce entre tiempos sucedid sélo en
el crucero Marina Nacional y Mariano Escobedo, donde un peaton, asi como un
motociclista, comenzaron a avanzar paralelamente sobre sus sendas al ver como
los autos de la via con turno comenzaban a desacelerar aunque aun fuera su
turno, aunque finalmente, esta forma de cruce puede considerarse como una
“apropiacion de la senda”, que va haciéndose gradualmente y no un cruce entre
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tiempos. Este ejemplo también coincide con una forma encontrada de cruce en
los peatones mexicanos, el cual es el “cruce en paralelo a las UHV”, lo cual
significa que los peatones cruzan fuera de turno mientras otras UHV cruzan
igualmente fuera de turno, y que ademas sirven como un escudo o proteccion
ante las UHV que si tienen turno. Esta forma de cruce también puede suceder,
aunque de manera menos frecuente, de manera inversa.

Figura 23. Una apropiacion de la senda que a su vez es una forma de cruce en
paralelo peaton-UHYV. Figura 24. El cruce en paralelo también puede ser enfrente
de los autos por parte de los peatones, quienes también sirven de escudo a las UHV
que cruzan en paralelo a ellos.

Sin embargo, tanto los cruces entre espacios, ante ausencia de vehiculos, en
paralelo o apropiacion de la senda gradual pueden ser también las formas de
cruce de un peaton cuando su senda y turno han sido apropiadas por las UHV.
Esto es notable cuando no hay semaforos peatonales que indiquen a los peatones
cuando es su turno de avanzar, que coincide con un cruce del alto constante de
autos. También hay un “cruce en paralelo entre peatones”, donde un grupo de
peatones cruza la senda mientras que otros cruzan por en medio de la calle al
mismo tiempo, por lo tanto usando a los peatones de la senda como proteccion.
En los ultimos ejemplos es donde mas notablemente sucede un “comportamiento
gregario” de peatones. Sin embargo, cuando un peatdon cruza fuera de turno

corriendo, es dificil que suceda un fenomeno gregario de quienes vengan detras
de ¢él.

En varios de los cruceros vistos hubo camellones, los cuales sirven a manera de
islas una proteccion a los peatones en su cruce, especialmente en vias grandes y
afluentes. En ocasiones, como en los cruceros Fray Servando-Eje central, como
Miguel Angel de Quevedo-Division del Norte y Copilco-Universidad se observo
que los peatones prefieren cruzar fuera de senda pero hacia los camellones a
manera de tener cierta seguridad en su cruce. Es curioso notar que los primeros
cruceros coinciden con ser aquellos donde no se not6 el cruce fuera de turno de
los peatones. No obstante, los dos Ultimos presentan un caso similar.

Tanto en Copilco-Universidad como en Quevedo-Divisién en una parte de las
vias que cruzan los pasos peatonales se encuentran a cierta distancia de los
camellones, sin embargo, la ubicacion de los pasos peatonales estd cerca de un
flujo constante de automdviles, lo cual entonces hace que sean percibidos menos

138



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

seguros, al menos asi es en cuanto a su desuso y la opcion de los peatones de
utilizar mejor los camellones. Se podria llamar a esta forma de cruce un
“desplazamiento de peatones por UHV”, ya que el flujo constante de UHV ante
un cruce o senda hace que los peatones opten por tomar otra senda mas lejana
pero mas segura.

Figuras 25 y 26. La ubicacion lejana de una senda y vulnerable al cruce de autos
hace que los peatones crucen por el camellon.

Otro aspecto es el “desplazamiento de peatones por otros peatones”. Este
fenomeno sucedio en el cruce Quevedo-Division, donde unos peatones que piden
dinero a los conductores mientras esta el alto, hacen piruetas con fuego en el paso
peatonal, lo cual obliga a los peatones que desean cruzar hacerlo por en medio de
la calle dada una mayor seguridad, aunque a veces los peatones optan por
arriesgarse y cruzar por el limite de la senda justo rozando el flujo de la via en
turno. Aunque es el tnico ejemplo que se halld de esta forma de desplazamiento,
se presume puede ocurrir de otras formas, en las que un peaton sobre la senda sea
percibido como amenazante y desvie el cruce de peatones hacia otra senda.

Una cuestion que difiere de los cruceros de México con los de Paris es que en los
ultimos nunca hubo, al menos al momento de ésta investigacion, puentes
peatonales. En algunos cruceros de los observados en México, especialmente
Copilco-Universidad y Montevideo-Insurgentes se ubican puentes peatonales que
no siempre son utilizados, lo cual representa cruces fuera de senda. Esto no es
necesariamente bueno tomando en cuenta que estos cruceros, asi como la gran
mayoria de los aqui investigados, excepto Calzada de Tlalpan-Periférico, son
cruceros con alto indice de accidentes de transito (Chias, en imprenta).

Ademas del cruce fuera de senda, hubo momentos en los cuales peatones, no
necesariamente cruzaban, pero no hacian uso de su senda y se arriesgaban a ser
atropellados por UHV. Por ejemplo, cuando en la espera por su turno lo hacen en
el asfalto y no en la banqueta (En Iztapalapa-Rojo Gémez y Marina Nacional.-
Mariano Escobedo), o bien, caminar por el asfalto en paralelo a la via en turno,
pero no en la banqueta (Copilco-Universidad).
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El cruce de las Unidades Humano-Vehiculo

Las UHV mexicanas también muestran una forma de cruces fuera de turno
respecto al “cruce entre espacios” o ‘“cruces de uno a uno” y, aunque no se
observé una forma de cruce ante ausencia de peatones en ningun crucero, no se
descarta la posibilidad de que se presente el fendmeno. Sin embargo, las UHV
tienden a cruzar fuera de turno cruzando el alto ante la ausencia o entre espacios,
mas que con referencia hacia los peatones, con referencia hacia otras UHV.

Esto ultimo comienza a decirnos cémo, en México, las vias son mayormente
apropiadas por las UHV que por los peatones o UHV de escala peatonal, pues los
ultimos no parecieran tener presencia. Un ejemplo puede ser la vuelta continua
de autos, en la cual los peatones, aunque el discurso dijera tienen preferencia, no
lo tienen en la accidon. Dos ejemplos son el de los cruces Xola-Insurgentes (que
comprende parte del crucero 12: Viaducto-Insurgentes-Nuevo Leon) y Ermita
Iztapalapa-Rojo Gomez. En el primer cruce, dentro de una fila de autos en vuelta
continua, fue hasta el cuarto auto que me cedid el paso, mientras que en el caso
del segundo cruce, fue hasta el séptimo auto.

En algunos casos, los autos llevan un impulso que hace notorio su interés por
cruzar la via, especialmente en vuelta continua, pero frenan y esperan a que los
peatones crucen cuando notan que es muy arriesgado cruzar y poder atropellar.
El cruce fuera de turno suele suceder de manera individual, pero muchas veces el
cruce fuera de turno de grupos de UHV, asi como también con su apropiacion de
sendas, esta relacionado con el trafico en la via, la falta de sefalizacion,
regulacion y obstruccion de otras UHV.

Un caso opuesto sucedio en Fray Servando-Eje central, en el cual se not6 cierto
respeto por los turnos, por parte de las UHV, mayormente que en otros cruceros.
Solo aqui sucedioé una forma de ‘“galanteria espacial”, es decir, al contrario de la
galanteria en la que se cede el paso, un auto retrocedié una vez que notd estaba
obstruyendo el paso peatonal. Esto contrasta con la obstruccion del paso peatonal
en otros 5 de los 12 cruceros. Sin embargo, hubo dos momentos de apropiacion
de la senda en este cruce, lo cual no lo hace perfecto. Uno fue por parte de un taxi
que obstruia la senda peatonal exclusiva para discapacitados o UHV de silla de
ruedas, lo cual convierte al mismo crucero en el sexto donde se registro este
fendmeno. Asimismo, una motocicleta en otro extremo del crucero cruzo una via
en sentido contrario.

Y aqui hay que hacer mayor énfasis en los motociclistas, quienes aunque menos
afluentes en la Ciudad de México que en Paris, tienen cierta presencia y efecto en
la vialidad. En varios momentos se notd como las motocicletas comienzan a
avanzar en la vialidad, lo cual parece ser constante, ademds de que esto junto con
la flexibilidad y velocidad mayores que tiene con respecto a las del auto
favorecen a que en ocasiones se pase el alto. Sin embargo, salvo el momento en
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el cual el motociclista cruzo en sentido contrario, no se encontrd otro ejemplo de
apropiacion o cruce fuera de senda de los motociclistas.

En el caso de los ciclistas, vemos aun menor cantidad, es notable que fueran,
aunque en casos unicos, las UHV que mayor diversidad de sendas utilizaron.
Estas incluyen el asfalto por donde cruzan los autos en paralelo y en sentido
contrario; la banqueta de los peatones y el carril de los autobuses en contraflujo,
cuyo caso fue en el Eje Central. No obstante, no fueron las tinicas UHV que
usaron esta ultima senda, ya que hubieron autos en el cruce de Montevideo que
usaron el carril de contraflujo del autobus, pero cruzando en paralelo y no en
sentido contrario.

Los cruces ambiguos

A diferencia de Paris, donde la ambigiiedad de los cruces recaia en el hecho de
una mala colocaciéon de la senda, sefial o semdaforo, que provocaba una
interaccion singular en la via; en México la mayoria de los cruceros presentaron
falta de senalizacion, falta de semaforos y mal mantenimiento. No obstante, cada
crucero tenia sus caracteristicas distintivas, algunos mas que otros, veamos los
ejemplos mas sobresalientes:

En el crucero Ermita Iztapalapa-Rojo Gomez, existe un tramo donde convergen
tres vias, las cuales cada una tienen su turno; sin embargo, no hay un turno para
peatones, lo cual hace que cruzar por esa via convergente sea extremadamente
dificil y se haga por cruce entre espacios o por apropiacion gradual de la senda,
ya que existe un flujo constante de UHV. Asimismo, una via de las tres puede
llegar a saturar el cruce convergente y crear un cuello de botella, y a la vez,
obstruir el cruce de los autos que provienen de las otras dos vias que no
necesariamente desean continuar su trayecto a la via convergente sino a otras
partes de crucero.

Igualmente, en éste crucero la distancia entre sendas es muy grande,
especialmente a la salida mds céntrica del metro, donde un paso peatonal se
encontraba a 144 metros de distancia en el sentido oriente de la via, mientras que
del otro lado un puente peatonal se encontraba a 277 metros de distancia. Esto
favorecia a los peatones cruzar por ausencia de UHV hacia el camellon.

Otro caso fue el crucero Viaducto-Eje 3 Ote., donde no existen semaforos de
ningln tipo y por lo tanto los cruces se hacen entre espacios o ausencia de UHV,
pero especialmente cruces de uno a uno, o mas bien de grupo a grupo. Esto es
notorio sobre todo en un lado del crucero, donde un trayecto suele dominar el
cruce de la via, poco a poco otro grupo de UHV de la via opuesta va realizando
una apropiacion gradual hasta que el grupo dominante cede el turno cuando
avista que es arriesgado seguir cruzando.
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Las UHV de la via opuesta entonces comienzan a dominar el trayecto hasta que,
poco a poco, las UHV del primer trayecto inician de nuevo el patron con la
apropiacion gradual igualmente. En estos cruces las UHV de motociclistas suelen
cruzar entre espacios debido a su flexibilidad y tamafio que aventaja a otras UHV
automoviles. Otro aspecto es que, debido a la falta de semaforos, ante mayor
espacio entre autos, existia menos desacelere de autos para cruzar una via.

El cruce Fray Servando/Rio de la Loza — Eje Central también sobresalio por el
hecho de que, aunque hubo ciertas obstrucciones de sendas por UHV y cruce de
peatones fuera de ellas, no presentd cruces fuera de turno, lo cual brindaba a la
vista cierto orden y sincronizacidon en la vialidad. No obstante, no se puede
pretender que éste crucero hable por todas las vias ni por todo el tiempo de
circulacion, a pesar de haber sido observado en horas de mayor flujo
automovilistico.

Siendo éste el crucero del Eje central de todos los observados, habria que aclarar
que, si bien no se vio invasion a los carriles tanto de contraflujo como de flujo
normal de autobus y trolebus salvo por una bicicleta, el Eje central tiene una
historia de invasién continua hacia los mismos por parte de automoviles. A lo
largo de los afios se han confinado los carriles con unidades de concreto,
bolardos de pléstico, boyas metalicas y bolardos de concreto (Gonzalez, 2009).
Todos en algin momento han sucumbido al cruce de autos o bien los mismos
autos sufren averias por el intento de ingresar a la senda no correspondida.

Finalmente, en los tres cruces donde habia estaciones de metrobus (Montevideo-
Insurgentes, Tezontle-Canal de San Juan y Viaducto-Insurgentes-Nuevo Ledn)
hubo una instalacion de semdaforos peatonales funcionales que marcaban el
tiempo de cruce, el cual variaba dependiendo la via puesto que algunos rondaban
los 7 segundos mientras que otros hasta 90 segundos. Solamente en Tezontle-San
Juan los semaforos también tenian sonido para ciegos, siendo el Unico cruce,
incluyendo México y Paris, que contaba con ésta caracteristica .

A pesar de todo, los semaforos colocados alrededor de las estaciones del
metrobus no garantizaban el cruce ordenado de peatones. Por ejemplo, en
Tezontle-San Juan incluso una anciana se atrevid a cruzar fuera de turno y casi
fue atropellada por una motocicleta. En el caso de Ohio-Insurgentes (parte del
cruce Viaducto-Insurgentes-Nuevo Ledn en la parte cercana al metrobus “la
piedad”), un grupo de peatones cruzo fueran de turno ante ausencia de UHV y en
plena noche.

La presencia policiaca
Hubo presencia de policias de transito en 8 de los 12 cruceros. De éstos, sdlo en
Tacuba-Circuito, Montevideo-Insurgentes y Viaducto-Insurgentes-Nuevo Ledn

realizaban la funcién de regular el trafico. En Boulevard Puerto Aéreo, Marina
Nacional, Eje Central, Tezontle y Cerro de la Estrella hubo presencia de policias
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de transito, pero no parecia que laboraran en mejorar el trafico y estaban
limitados a ser espectadores de los flujos de UHV y peatones.

En Calzada de Tlalpan y Periférico, un auto dio una vuelta en U dréastica que casi
ocasiona un choque de autos. En dicho crucero se encontraba un policia de
transito a pocos metros pero no ejercid ninguna amonestacion. Asimismo,
ademas del policia de transito espectador de Boulevard Puerto Aéreo, se
encontraba en medio de la calle pero enfrente de ¢l una patrulla de policias de
seguridad con tres elementos, quienes jugaban alrededor y dentro del auto.
Posteriormente siguieron su camino. Finalmente, en Tezontle-Canal de San Juan,
un policia de transito funcionaba como espectador de la via, pero a bordo de una
motocicleta que, ocasionalmente daba vueltas al crucero, muchas veces fuera de
turno.

Perspectiva de UHV en Ciudad de México

En este caso se hizo un analisis de cuatro videos, tres de ellos desde una
perspectiva de conductor de automovil y uno de ciclista. Sin embargo, s6lo dos
sujetos fueron analizados. Habria que sefialar que ambos mantuvieron un colchén
de espacio o space cushion en todo en trayecto con respecto a otros autos, asi
como con peatones.

Con uno se hizo un recorrido por el crucero de Periférico y Calzada de Tlalpan,
asi como por el centro de la delegacion. En los cruces hay alerta al voltear a ver
ambos lados de la calle, especialmente en la zona centro de Tlalpan en la calle de
Moneda donde la velocidad debe ser baja por el cruce de peatones. En esta parte
hay cruces sin semaforos, calles estrechas y espacio cerrado, hay una menor
distancia para saber que hacer. Por ello mismo, el colchon de espacio en esos
momentos tiene a ajustarse de forma contraria; es decir, a menor distancia ante
obstaculos o posibles obstaculos, mayor tiempo de recorrido, traducido en el
espacio-tiempo de la velocidad.

Existen algunas sefiales de transito, pero ¢l comenta que es dificil saber si se
pone atencidon o no a las mismas porque uno ya sabe algunas reglas. Pero de
acuerdo a su percepcion, no hay constancia en la sefiales y se ignoran.
Probablemente no le llaman la atencién salvo en ciertos momentos.

En el caso de los peatones, percibe cuando ellos notan la aproximacion de auto y
cuando no ponen atencion. “Cuando te ven pero regresan tiene uno mucho mas
cuidado. Cuando te ven de lejos, existe mayor confianza como conductor”. Con
los que quieren cruzar, trata de cerciorarse de que ya lo vieron, sigue y
generalmente lo hace por probabilidad de que no van a haber accidentes. Si ve
indicios de que va a cruzar tiene mayor confianza, como por ejemplo cuando los
peatones hacen pasos precautorios que cuando estdn distraidos como traer
audifonos, entre otros.
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Es decir, se fija en si hay indicios para saber qué conducta es la que sigue, lo cual
hace igualmente con los autos y demas UHV como cuando se meten en un carril
o dan vuelta. En el resto de los casos es confianza en la probabilidad, pero existe
un punto donde se puede reaccionar o no, lo cual se traduce en la distancia de
incertidumbre. Esto corresponde con una “externalizacion” o “glosa corporal”
goffmaniana.

En el caso del segundo sujeto, no parece afectarle la forma de conducir si los
peatones estan alerta de la aproximacion del auto o no, ya que procura siempre
bajar la velocidad y en realidad estar alerta de los mismos. Igualmente, reporta
que cede el paso cuando los peatones tienen problemas para cruzar. Uno de los
analisis se hizo en el crucero de Periférico y Francisco del Paso, donde ante la
falta de semaforos, efectivamente realizo cruces entre espacios y en paralelo. Hay
que notar que cuando cruza en paralelo, existe una confianza en el auto que sirve
de escudo, pues no voltea a verlo méas que a los autos que cruzan enfrente o de
lado.

En el caso para el andlisis del ciclista, sobresale el hecho de que €l es quien cede
el paso en casi todos los momentos, sea a UHV o a peatones. Hubo un momento
en el que en un cruce, el ciclista se detiene detrds de un auto. Cuando un taxi le
cede el paso al auto éste cruza, el cual es seguido gregariamente por el ciclista,
sin embargo, el taxi no le cede el paso al ciclista y arranca tan pronto cruza el
auto. Sin embargo, el mismo ciclista comenta que prefirid no arriesgarse con el
taxi, por lo que en cierto modo invita a que el mismo taxi se pase.

Un peaton cruza la calle después del auto y no se detiene a pesar de voltear a ver
al ciclista, el ciclista entonces le cede inevitablemente el paso ante una casi
colision. El ciclista contintia circulando en la calle y dos peatones se cruzan la
calle sin voltear a verlo y a una distancia apenas segura, por lo que el ciclista
tiene que esquivarlos, especialmente haciéndose a la derecha. Sin embargo, esta
estrategia no nada mas se basa en ello, sino especialmente para que lo rebasen los
autos; aunque, por el contrario, hay también temor a que haya otros autos
estacionados que pueden abrir puerta repentinamente.

Figura 27. Desde la perspectiva del automdvil vemos como se prepara para hacer
un cruce entre espacios como el de los autos de enfrente. Figura 28. Desde la
perspectiva del ciclista vemos como un peaton cruza a una distancia de
incertidumbre casi de colision por no percibir la aproximacion de la bicicleta.
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Tanto las reacciones de los peatones y UHV en el andlisis, asi como la propia
experiencia del ciclista sefialan que bajo esta condicidon uno estd mas expuesto
porque no es percibido. No lo ven porque no hace ruido, porque la bicicleta no es
comun en la calle. “Las bicicletas quedan descartadas”. Sin embargo, en éste
caso particular no le causa conflicto que no se le respete el paso, ya que estd
acostumbrado.

RECAPITULACION

La proxémica a nivel vial en Paris y la Ciudad de México se expresa en la forma
en la cual los usuarios (los peatones y las UHV) se comportan en el espacio vial.
La interaccion entre ellos muestra una ventana hacia la cultura particular de cada
ciudad, pese a ser ciudades capitales y de gran importancia a nivel mundial.

En si vemos un aspecto del nivel “macrocultural” de la proxémica de acuerdo a
Hall, en el cual se efectuan las observaciones caracteristicas de una cultura, no
tanto con base en un aspecto “infracultural” o “precultural”, que poseen aspectos
fisiologicos que dictan o influyen en el comportamiento proxémico.

En un contraste observamos la diferencia de patrones conductuales de acuerdo no
solo a la historia detras de las ciudades, sino también a su configuracion. La falta
o presencia, asi como funcionalidad y sincronizacion de los semaforos en cada
ciudad, las cuales son diferentes respectivamente, parecieran presentar patrones
proxémicos igualmente diferentes. Estos patrones proxémicos son expresados en
estrategias de ganancia de espacio-tiempo como en los “cruces entre tiempos” de
los peatones en Paris, o los “cruces en paralelo” que ocurren en México.

Igualmente, las sendas son apropiadas de forma distinta, logrando asi
comportamientos proxémicos como los “desplazamientos de peatones” por otros
peatones o UHV. Cuestiones como el “comportamiento gregario” en los cruces,
sin embargo, se presume podria formar parte de un aspecto precultural de la
proxémica.

Sin embargo, habria que hacer una anotacion. Seria inapropiado decir que la
conducta proxémica en el espacio vial de México es mas precautoria que en
Paris, aunque asi lo pareciera. Este comentario se basa en el hecho de que no se
profundizé en la percepcion de los usuarios. En Paris podrian haber comentado
que sus conductas eran precautorias, aunque desde un punto de vista mexicano
sean de menor precaucion. Para ello en tal caso, se podrian hacer estudios donde
se coloquen usuarios de espacios viales distintitos en otro y hacer un estudio atn
mas etnometodolédgico
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CAPITULO 6
SINTESIS Y REFLEXIONES

El espacio vial es una parte del espacio social, es decir, un espacio donde se dan
las relaciones sociales; y al referirme a las relaciones sociales, hablo de todas
aquellas que pueden tener lugar en el ser humano, sean relaciones frontales, de
intercambio, econdmicas, de herencia cultural, en fin, una vasta cantidad que no
podria terminar de enumerar.

El espacio vial es una escala del espacio social, un segmento donde se dan flujos
e interacciones entre seres humanos cuyo principal proposito sinomorfico es la
circulacion y el transporte de los mismos. La proxémica, es el uso del espacio por
parte del ser humano, especialmente cuando se interrelaciona en una escala
peatonal. Sin embargo, en el espacio vial, los seres humanos se transforman,
cambian su escala al hacer uso de un vehiculo que les proporciona el alcance de
una escala diferente, mas alla de la que pueden tener como peatones.

El cambio de escala trae consigo un cambio de conducta, de habitos, que
contradicen la parte mas vulnerable que eran antes. Por ello mismo hay una
transformaciodn, o bien, la creacion de una nueva entidad, aquella que implica un
ser humano en un vehiculo que le proporciona un nuevo cuerpo, con reglas,
potencia y poder diferentes.

Es en este espacio donde podemos notar esa transformacion. Desde un sentido
interaccionista simbolico, ese espacio es un “entorno” donde los individuos se
mueven y viven de manera diferente, el cual corresponde de manera muy similar,
en un sentido de la psicologia de campo, en un espacio vital.

En la vida cotidiana, se vuelve un “espacio vivido”, desde un punto de vista
geografico. Y una psicosociologia del espacio nos dice que ese espacio “forma”
al individuo. Practicamente, vemos que los autores coinciden, notan esa relacion
entre espacio y sujeto. Pero vamos mas alla de ello, una produccién del espacio
nos hace ver que el espacio vial produce esa relacion con el ser humano, donde
hay una apropiacion de la via, y donde hay jerarquias que compiten por esa
apropiacion. Es un espacio de representacion por la ultima razon, donde a través
de su propia escala muestran los juegos que la sociedad hace en otros entornos,
mostrandolos en esa faceta.

Mi trabajo es una representacion del espacio, ya que aquello que trato de hacer es
mostrar la forma en como se dan las relaciones en ese espacio, a manera de
interacciones entre seres humanos y como estos seres humanos se transforman al
tener contacto con los objetos que ellos mismos han creado.

El espacio vial como territorio es un ‘“conglomerado territorial”, de acuerdo
David Stea, debido a que es el territorio donde existen las vias tomadas para

146



MORALES DE LA TORRE, JUAN MARIO REPENSAR LA PROXEMICA

llegar a otras unidades territoriales, que son aquellas donde el individuo se
identifica. Altman diria que es un territorio publico, aquel ocupado poco tiempo
y cuya importancia para el individuo es poca.

Sin embargo, el auto, como extension de la casa, visto como un territorio en el
cual los automovilistas deben estar varios momentos al dia, funciona como una
unidad territorial, un territorio habitual o primario, un lugar que la persona lleva
consigo mismo, que puede personalizar, que puede sentir como suyo, como
dirian Roche o Pablo Fernandez, una extension de la casa, del hogar.

Viéndolo asi, existen entonces territorios superpuestos, pero es precisamente
cuando digo que ese territorio primario, que puede llevarse y traerse, en realidad
va dandole una cualidad tnica, un movimiento que le permite al ser humano
desplazarse. Asi como el espacio inmediato que dice Goffman, el auto se
convierte en un espacio inmediato al ser humano cuando hace uso de él.
Funciona como una extension del territorio en su interior y como una extension
del cuerpo en su exterior.

Entonces hablamos de una Unidad humano-vehiculo, aquella que es la principal
usuaria, junto con los peatones, del espacio vial. Sus interacciones entonces se
forman en un contexto sobrepuesto, donde la dimension oculta, que el mismo
Hall comenta, va moldeando en ese comportamiento. Es sobrepuesto, tal como
Brofrennbrenner nos dice en esas capas sistematicas que forman el desarrollo del
individuo.

La cuestion cultural podria decirnos, con conceptos de Hall, el porqué de este
problema: El distingue dos tipos de culturas, de contexto alto y de contexto bajo.
En las culturas de contexto alto los mensajes simples con significacion profunda
circulan libremente. Tales culturas es probable que sean abrumadas por los
sistemas mecanicos y que pierdan su integridad. (p.e. nativos americanos). En
cambio, las culturas de contexto bajo son aquellas muy individualizadas,
alienadas en cierto sentido, fragmentadas, en las que los individuos estan
relativamente poco involucrados entre si, donde la apariencia pueden absorber y
utilizar las extensiones mecanicas del hombre sin perder su integridad cultural.
En estas culturas los individuos se vuelven cada vez mas como sus maquinas
(Hall, 1978: 43).

No es de extrafiar entonces que en las sociedades industrializadas, donde el auto
sirve como un aislante perceptual y de involucramiento con el entorno social de
relaciones de intercambio comunicativo cara a cara, la individualizacion crea
esas transformaciones al entrar en contacto con el objeto, en éste caso el
vehiculo.

Comenta Hall que el hombre aprende a utilizar sus extensiones, pero presta poca

atencion a lo que hay detras de ellas. Algunas pueden ser extraordinariamente
complejas, como las herramientas de la “ciencia” o las armas de guerra; pero
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todas pueden decirnos muchas cosas sobre nosotros mismos. Hubo un tiempo
(hace entre dos y cuatro millones de afios) en que las extensiones del hombre se
limitaban a unas cuantas herramientas elementales y los rudimentos del lenguaje.

Desde entonces la naturaleza basica del hombre ha cambiado muy poco. Toda
cultura consiste en un sistema complejo de extensiones. Por lo tanto, la cultura
estd sometida al sindrome de la transferencia de extension' y a todo lo que él
implica. Es decir, la cultura es vivida como el hombre y viceversa. Lo que es
mas, es frecuente que el hombre sea visto como un palido reflejo de su cultura o
como una version espuria que nunca se realiza del todo y la humanidad
fundamental del hombre suele ser pasada por alto y sofocada (Hall, 1978: Op.
cit.).

Podemos entonces notar esa confusion entre sujeto-objeto, una confusion que se
vuelve transformacion. La nueva entidad surge y trae entonces consigo una serie
de comportamientos que se van creando en la interaccion en su espacio. Los
peatones, aquellos no transformados por no conducir algin vehiculo, son
transformados por la interaccion con su mundo de UHV y vias de escala
cambiante. Las interacciones estan sujetas a una apropiacion de sendas y turnos,
regulados por un aspecto institucional.

Sin embargo, hasta ahora podria mostrar como entender el ejercicio tedrico que
se llevo a cabo para llegar a estas conclusiones. Veamos los autores y conceptos
que llevaron a construir estas dimensiones proxémicas y encaminarlas hacia el
espacio vial:

Cuadro 5. Sintesis de conceptos en proxémica del espacio vial

Conceptos generales
Autores | relacionados con el espacio Conceptos elegidos para el espacio vial Categorias
social construidas
Proxémica: las observaciones | El automévil no sélo encierra a sus ocupantes en una
= y teorias interrelacionadas del | concha de metal y vidrio y los aparta del resto del | Unidad
2 empleo que el hombre hace del | mundo, sino que ademas reduce la sensacion de | Humano —
espacio, que es una | desplazamiento por el espacio. Esta pérdida del | Vehiculo
elaboracion especializada de la | sentido del movimiento no se debe sélo al aislamiento
cultura (Hall, 2003: 6). del ruido y las superficies del pavimento: es visual | La proxémica
igualmente. El que maneja en supercarretera o camino | como la forma
de acceso limitado se mueve en una corriente de | de usar el
transito, y la velocidad le nubla la vision de los | espacio
detalles a corta distancia (Hall, 2003: 216).
Existe un limite espacial [ La excesiva y continua estimulacion nerviosa,
g establecido no so6lo entre | aplicacion de tipo intelectual, necesidad de la mas | Unidad
g naciones, culturas o grupos; | rigurosa puntualidad y sincronizaciéon con el | Humano -
2 sino en los propios habitantes | movimiento de los otros y al mismo tiempo, estimulos | Vehiculo
de un lugar determinado | de prudencia rencorosa pronta a desembocar en la
(Simmel, 1986). violencia en la confrontacion con otros (Basado en
Donoso, 1993: 76)

! La transferencia de extensién es un concepto que maneja Hall en el cual la extension ocupa el lugar del
proceso extendido. Es decir, existe una confusion entre las extensiones y el propodsito para el cual fueron

creadas.
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Conceptos generales relacionados con el

Autores . ; Conceptos elegidos para el espacio vial Categorias
espacio social .
construidas
El ser humano orienta sus actos hacia las cosas
en funcion de lo que éstas significan para él.
El significado de estas cosas se deriva o surge
5 como consecuencia de la interaccion social. La
g tercera es que los significados se manipulan y Unidad
3 modifican mediante un proceso interpretativo Humano -
A desarrollado por la persona al enfrentarse con Vehiculo
= las cosas que va hallando a su paso (Blummer,
§ 1982: 2). Los métodos estadisticos son una
metodologia equivocada para el IS.
Turno - el orden en que una persona recibe un
bien (objeto o estado deseado) de algun tipo en
relacion con otras personas en la situacion, por
ejemplo el lugar de una fila.
Unidad vehicular - caparazéon de algin tipo
controlado (por lo general desde dentro) por un
piloto o navegante humano. .
. g . - . e o Unidad
- La interaccion como la que tiene lugar en | Codigo de circulacion - Un cbédigo de Humano
g cualquier ocasion en que un conjunto dado de | circulacion es un conjunto de normas cuyo Vehiculo
= individuos se encuentre en presencia mutua | mantenimiento permite a las  unidades
8 continua (Goftman, 2006; p. 27). vehiculares utilizar de modo independiente una
serie de avenidas con objeto de desplazarse de un Turno
punto a otro. Las cosas estan dispuestas de modo
que se eviten sistematicamente el choque o la -,
- . . Regulacion
obstruccion mutua mediante  determinadas
limitaciones al desplazamiento que se aceptan
voluntariamente. Cuando se respeta el codigo de
la circulacion se establece una pauta de paso
seguro (Goffman, 1979: 26).
La cultura impresa en el espacio. « . » . Unidad
N C . . . . Automovil regla” es el dominio que este
£ N Espacio vivido, vinculado a la existencia de , . . Humano —
S N . . vehiculo ejerce sobre la gente de la ciudad y ,
s 2 cada individuo, a sus experiencias particulares, . . . Vehiculo
B 3 -y . sobre la ciudad misma determinando sus
£ E a su relacion particular con el entorno, a la . - . o
5 .y . . espacios y sus tiempos (Fernandez Christlieb;
= percepcion que del mismo tiene (Ortega 1992) Senda
Varcarcel, 2000b). )
Nichos territoriales (coquilles) ilustran las
" diversas escalas y sus ritmos temporales Escalas en
% propios y especificos bajo cuatro envoltorios: el espacio
S el barrio, la ciudad entrada, la region y el vasto vial
mundo vagamente conocido (Moles y Romer,
1998).
Historia del
Teoria de campo: una relacion espacio espacio
g temporal en ese campo psicologico, donde la vial;
£ conducta depende en ese momento. Parte de espacio vial
H ese campo tiene una experiencia anterior y un como
objetivo futuro (Lewin, 1988). espacio
social
5 Sinomorfia- los espacios son construidos con -
~ . - Planeacion
el la intencion de que la gente se comporte de disefio
M acuerdo a su funcion (Barker; 1968). Y
. o . . Escalas en
- Niveles sistémicos (Microsistema, ol espacio
s § Mesosistema, Exosistema, Macrosistema) Vig I
E 5 (Bronfenbrenner; 1987), para explicar el .
2 5 . . Instituciona
ol desarrollo conductual a través de espacios y lizacion

escalas.

del espacio
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Categorias

Autores Conceptos generales relacionados con el Conceptos elegidos para el espacio vial .
construidas

espacio social

)

La practica espacial, que engloba produccion | “Objeto rey” o “Cosa-Piloto”, el cual genera

g y reproduccion. Lugares especificos y | multiples comportamientos en muchos sectores,
§ conjuntos espaciales propios a cada formacion | desde la economia hasta el discurso. Entre las | Unidad
3 social, que asegura la continuidad en una | funciones sociales se encuentra la circulacion | Humano -
relativa cohesion. Dicha cohesion implica por | como una de las principales, lo que implica la | Vehiculo
lo que concierne al espacio social y la relacion | prioridad de los aparcamientos, de los accesos,
con su espacio de cada miembro de esa | de la red de comunicacion adecuada. La ciudad | Instituciona
sociedad, a la vez una cierta competencia y | no tiene una buena defensa ante este “sistema”. -lizacién
una cierta realizacion (Lefebvre, 1986: 42). del espacio
Las representaciones del espacio, ligadas a | El espacio se concibe seglin las coacciones del
las relaciones de produccion, al “orden” que | automoévil, donde circular sustituye al habitar.
ellas imponen y a los conocimientos, a los | Para muchas personas su coche es un pedazo de
signos, a los codigos, a las relaciones | su “habitar”. Tiene jerarquia fisica (tamafio) y
“frontales” (Lefebvre, 1986: 43). jerarquia de marcas. Esta doble jerarquia
Los espacios de representacion, presentes | corresponde a la jerarquia social (Lefebvre,
(con o sin codificacion) de complejos | 1972: 129).
simbolismos, ligados a un lado clandestino y
subterraneo de la vida social, pero también al
arte, que puede eventualmente definirse no
como codigo del espacio, sino como codigo de
espacios de representacion (Lefebvre, 1986:
43).
Accesibilidad y distanciamiento: “friccion
Y por distancia” en los asuntos humanos. La
c% distancia es tanto una barrera como una Instituciona
T defensa contra la interacciéon humana. -lizacion
(Harvey, 1998: 246.) del espacio

Apropiacion del espacio examina el modo en
que el espacio es ocupado por objetos (casas,
fabricas, calles, etc.), actividades (uso de
suelo), individuos, clases u otras formas
sociales (Harvey, 1990: 222).

Dominacion del espacio refleja como los
individuos o grupos de poder dominan la
organizacion y produccion del espacio a través
de mecanismos legales y extra legales para
ejercer un alto grado de control sea en la
friccion de la distancia o sobre la manera en
como el espacio es apropiado por ellos u otros.
Produccion del espacio examina como
nuevos sistemas (actuales o imaginados) de
uso de suelo, transporte y comunicacion, o de
organizacion territorial, entre otros, son
producidos; y como nuevos modos de
representacion (por ejemplo, tecnologia de la
informacion, mapeo computarizado, o disefio)
se crean (Harvey, 1990: 222).

Par aterrizar al contexto, no obstante, algo fundamental que nos habrd de
esclarecer la forma de cada situacion puede ser el tamafio de los cruceros, los
lugares de atraccion para peatones como UHYV, el tamano de las calles asi como
la afluencia de peatones como UHV, ante la presencia de semaforos peatonales,
vehiculares y sefiales de transito forman parte del proceso de configuracion de
esta dimension cultural correspondiente al espacio.

Podemos ver eso en las ciudades a las que hemos destinado el andlisis. Las
escalas superpuestas implican no sélo niveles espaciales y las relaciones que se
tienen en cada uno, sino también el soporte temporal en el cual se fueron
conformando. La historia nos muerta una dindmica que parece ir desentrafiando
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los intereses que se pusieron en juego al momento de ir creando el espacio vial
del presente, veamos el marco historico de las ciudades analizadas.

Podemos notar ciertas similitudes y diferencias. El monopolio del transporte
colectivo en Paris inicia en 1855, 61 afios antes que en México, aunque claro, en
la capital mexicana se logra solo hasta que se establece el autotransporte. Los
primeros semaforos en cada ciudad casi coinciden, teniendo tan sélo nueve afios
de diferencia, comenzando en Paris en 1921.

Otro dato coincidente son las manifestaciones de ciclistas. En Paris el
movimiento masivo tuvo lugar en 1972, donde la reaccidon del gobierno al crear
ciclopistas se dio cuatro afios después. En México, el movimiento tuvo lugar en
1989, y la reaccion del gobierno fue tan solo al afio siguiente, aunque con la
creacion so6lo de una ciclopista, a pesar de haber prometido mas.

Con ello no quiero decir que haya un progreso en el cual debe de haber fases en
la historia y que México esta atrasado con respecto a Paris, sino el hecho de que
esos son los datos que puedo encontrar comunes. En realidad, viendo el
desarrollo historico de ambas ciudades con respecto a su vialidad, estd mucho
mas clara la dindmica que han llevado.

México muestra a lo largo del tiempo un alto énfasis en el desarrollo
automovilistico y muy poco en la infraestructura para peatones o ciclistas. Paris,
en cambio, ha mostrado una atencion ante ambos lados, donde generalmente
movimientos automovilistas, peatonales y ciclistas han logrado de alguna u otra
forma una atencion por parte del gobierno.

Por ello mismo, encontramos en la proxémica de la vialidad del Paris actual
ciertas particularidades. Es una ciudad que ofrece un espectaculo para el peaton
debido a los centros de memoria historica y estética en sus calles. Esto es notable
principalmente en la zona céntrica. La cercania de las atracciones turisticas, asi
como el angostamiento de las calles reduce los trayectos en esos lugares a una
escala peatonal, donde esa presencia es considerable. Es quizas aqui donde las
interacciones entre peatones y las UHV son mas notables. Es en éstos espacios
con mayor afluencia de peatones y con una escala mas acorde con ellos, que
muchas veces hacen caso omiso de los turnos, apropiandose de ese espacio bajo
esa forma.

En Paris existen en gran parte de sus esquinas semaforos tanto vehiculares como
peatonales. Los semaforos peatonales cambian a la sefial de alto unos segundos
antes de que el semaforo vehicular cambie a la sefial de siga y no de forma
instantanea, permitiendo asi que exista un menor riesgo de accidentes. Sin
embargo, muchos peatones saben de éste tiempo extra y cruzan basandose mas
en el cambio de turno vehicular que el peatonal. Si existe afluencia de peatones
que quieran cruzar también se da un fendmeno de comportamiento gregario
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donde otros siguen a los aventureros, pero el tiempo para el cual cruzan ya
corresponde al turno del vehiculo.

Por lo general, una UHV que est4 en detencion, deja pasar a los peatones, pero si
una UHV viene en movimiento, puede acelerar para hacer notar su turno,
reflejdndose una conducta de apropiacion del espacio ahora de ella y
manifestandose en esa aceleracion y con la ventaja de la masa de si misma que
puede ser de gran peligro para el peaton y asi asustarlo y hacerlo detener.

En las intersecciones donde no existen semaforos, los turnos se basan en los
arreglos de quien estd mas proximo del cruce y por tanto, con mayor
probabilidad de pasar antes que el otro cruce. Sin embargo, pueden presentarse
otro tipo de conductas, especialmente dos: una de ellas es la que Goffman llama
“galanteria”, que en éste caso serian la UHV cediendo su paso o turno al peatén o
a otras UHV; la otra se resume en lo anterior descrito, donde la UHV no se
detiene y se apropia del cruce impidiendo el paso de otros.

La falta de semaforos en algunos cruces, sean vehiculares como peatonales,
pareciera indicar cierta interaccion correspondiente al flujo en la via. Si no hay
mucho flujo por ser una calle no muy larga (por ejemplo de una o dos cuadras)
existen menos semaforos. Asimismo, en una via donde hay mucho flujo puede
también haber falta de seméaforos para agilizar los tiempos de cruce. Las sefiales
de presencia de peatones o de prioridad parecieran entonces ubicarse en €stos
casos ya que requieren menos mantenimiento o sincronizacién. A su vez, las
seflales pueden ubicarse junto a los semaforos para resaltar aun mas la
importancia del cruce de peatones.

La presencia policiaca es mas notable en los cruces conflictivos, donde haya mas
cruce de peatones asi como una afluencia de UHV que el crucero a ciertas horas
no puede agilizar segin su disefio. Existe en la ciudad un sistema centralizado y
multimodal de transporte publico, lo cual regula los trayectos y el costo.

Por otra parte, México mantiene una urbanizaciéon més ambigua. Los centros
histéricos son mas amigables al peaton pero fuera de ellos, solo algunas colonias
pueden mostrar tal faceta, ya que existe una traza de las calles muy variable. A lo
largo de la ciudad, existen vias rapidas y una gran afluencia vehicular, y la
cercania de estaciones de metro no necesariamente es una realidad.

Los semaforos peatonales son muy escasos, salvo en intersecciones cercanas a las
estaciones del metrobus. Asi tenemos una alta cantidad de cruces fuera de turno y
senda, lo cual se traduce desde malentendidos hasta accidentes. La falta de
respeto por las reglas de transito es llevada a cabo tanto por automovilistas como
peatones, quienes cruzan fuera de turno y senda constantemente. No obstante, a
veces la apropiacion de la via de UHV como de peatones provoca que los
mismos peatones busquen una senda mdas segura en la via, a fin de evitar
encuentros no deseados como lo son los accidentes, lo cual corresponde a los
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desplazamientos. A veces, simplemente no hay turnos para peatones sino
solamente turnos para UHV de diferentes vias.

Asimismo, en México observamos fendmenos de escudo entre peatones y UHV,
quienes usan a otros usuarios de la via para cubrir su paso, especialmente
cuidandose de otras UHV. Esto contrasta con Paris, en donde aparentemente no
existe tal fendomeno, muy en parte, debido a la diferencia en la cantidad de
semaforos peatonales, aunque no podemos dejar esa deduccion solo en tal
observacion Unicamente.

Tabla 5. Interacciones proxémicas en peatones de Paris y la Ciudad de México

Peatones
PARIS | MEXICO
X

Cruce entre espacios X
Cruce entre tiempos X
Cruce ante ausencia de UHV X
X
X

Comportamiento gregario
Apropiacion de la senda

Cruce en paralelo a las UHV

Cruce en paralelo a los peatones
Desplazamiento de peatones por UHV
Desplazamiento de peatones por otros
peatones

Dimensiones de la interaccion

ltaltedtaltallalle

Las UHV en México no parecen diferenciarse de sus contraparte francesas, salvo
quizas por la caracteristica del cruce en paralelo ya mencionado, asi como de la
muy excepcional galanteria espacial o de senda, en la que un auto retrocede del
paso peatonal para dar el paso.

Tabla 6. Interacciones proxémicas en UHV de Paris y la Ciudad de México

UHV
PARIS | MEXICO

Cruce entre espacios

Cruce de uno a uno

Cruce ante ausencia de
peatones

Comportamiento gregario
Apropiacion de la senda
Cruce en paralelo a las UHV
Cruce en paralelo a los
peatones

Galanteria (turno) X
Galanteria (senda)

el e

PR X4

Dimensiones de la interaccion

ol

Contemplando tales observaciones, es necesario puntualizar que resolver los
problemas de cuestion vial no es el objetivo de este trabajo, sino darle forma a la
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cultura expresadas en como se usa el espacio, en este caso, el espacio vial. Los
alcances del estudio radican en mostrar y clasificar las formas de actuar en la via
por parte de los peatones y las UHV, darles una clasificacion y forma. La utilidad
y/o aplicacién del conocimiento aqui logrado depende mucho de cudl sea el
problema. Si se trata de solucionar el problema vial de un crucero pueden
identificarse los puntos mas vulnerables para el peaton, como la falta de
sefalizacion, semaforos o policia de transito, resultado una especie de evaluacion
de la vialidad bajo el analisis proxémico de éste espacio. No obstante, también se
sobreentiende que el problema va mas alla.

Va més alld porque se hace notar que como cultura general no hay un respeto al
cien por ciento de las reglas, pues el espacio institucionalizado, aunque regulador
oficial, no regula en forma totalitaria, sino que la regulaciéon se da en la
interaccion en las vias, basada o no en la oficial. Nada garantiza que colocar
policias de transito arregle el problema si éstos no hacen bien su labor. No tiene
caso colocar un semaforo si la gente no los respeta. Si bien en cuestiones legales
de los problemas puede o no favorecer a algun implicado, su falta de obediencia
nuevamente no resuelve el problema. La solucion mdas propia es el cambio
cultural en materia de educacion vial, cuestion que aunque suene muy obvia, estd
ausente de los programas de gobierno de México.

Colombia, especialmente el caso de Bogota ha sido un ejemplo importante que
seflalar en cuanto a un cambio en la vialidad, especialmente en ciudades
latinoamericanas. Mediante la “hora zanahoria”, la cual consistio en el cierre de
los establecimientos donde se expende licor a la 1 a. m.; complementada
posteriormente con otras medidas como el manejo del transito a la Policia
Metropolitana, el control y sancion a los conductores en estado de ebriedad, la
utilizacion de chalecos reflectivos y cascos para motociclistas y diversos
programas orientados a la prevencion de los accidentes viales (Acero Velasquez,
2009).
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Figura 29. En Colombia, las muertes en accidentes de transito cayeron de una tasa
de 25 por cada 100.000 habitantes en 1995 a 6.6 en el 2006 (Acero Velazquez,
2009). (Foto tomada en 2009).

CONCLUSIONES

En el espacio social vemos distintas formas de relaciones, de escalas e
interacciones. La forma de interaccion espacial de escala peatonal es la
proxémica, que toma un nuevo replanteamiento cuando se piensa en
interacciones de entidades que surgen a partir de transformaciones del ser
humano con sus extensiones.

En el espacio vial podemos ver un ejemplo de ello al notar una peculiar forma de
comportamiento basada en la cultura, tanto de lo general como a lo particular,
que estd sujeta a diferentes capas de relaciones, sistemas y escalas espacio-
temporales que van modificando y ajustando la practica.

Este trabajo s6lo mostré en forma general la creacion de categorias proxémicas,
reevaluando como el ser humano utiliza el espacio para interrelacionarse en el
espacio vial. Algunas cuestiones como un mayor analisis de algunas categorias
proxémicas, como lo es la cuestién institucional, de la cual se habld poco,
requieren de mayor estudio y discusion con otras disciplinas, como el derecho o
la ciencia politica.

No obstante, diferentes disciplinas y autores muestran que el espacio tiene un
amplio espectro de intervencion en el individuo, llegando a concepciones
similares de diferente nombre, que muy pocas veces entran en discusion. Sin
embargo, no por ello es necesario hacer a un lado dichas propuestas sino analizar
el objetivo de las mismas, el cual es entender el ser humano desde un aspecto
espacial. Este trabajo tuvo como finalidad esa cuestion.
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