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INTRODUCCION

Este trabajo estudia interacciones sociales vinculadas con la sexualidad ocurridas
en dos de las principales lineas del Metro de la Ciudad de México, segtin el ndmero
de pasajeros que transporta (las lineas 2 y 3). EI material que se emplea proviene de
un trabajo de campo realizado en estos sitios durante mds de seis meses. Es producto
de la observacién participativa, puesto que no se realizaron entrevistas ni se confronté
directamente a las personas. Intentando mantener una “situacién cotidiana”, se buscé
pasar desapercibido en los vagones, andenes y pasillos de las estaciones del Metro. Los
datos surgieron a partir de la propuesta teérico-metodolégica de Erving Goffman,
quien entendia la interaccidén social como una comunicacién corporal, en la que
las palabras tenfan un lugar importante, pero que no podian independizarse de un
conjunto de gestos, fijados segtin marcos sociales establecidos. La mirada se acomodé
para intentar identificar y después registrar en un diario de campo esos gestos.

Partiendo de ello, el andlisis de este trabajo se centra en las relaciones que se
producen alrededor de lo que podria definirse como una motivacién sexual, sea
de repulsién o de atraccién. Sobre las primeras, el estudio subraya el acoso en
una extensién amplia del termino, desde las palabras en forma de piropo hasta el
acercamiento corporal mds ofensivo que un pasajero ejerce sobre otro. En el caso
contrario, la mirada se pone en las acciones que dos personas realizan para establecer
o intentar establecer un acercamiento. Se trata de gestos de seduccién en los que existe
un ejercicio de coordinacién sustentado en la atraccién fisica. Un ejemplo ilustrativo
de este tipo de interacciones es lo que se conoce popularmente como “metreo”, que es
la reunién de hombres con practicas homosexuales que ocurre en el tltimo vagén del
Metro con el propésito de conocer parejas sexuales. Violencia y seduccién —incluso
erotismo— recorren los andenes y vagones del medio de transporte publico mds
importante de la Ciudad de México.

Esta distincién se sustenta en la pregunta sobre cudles son los procesos implicados
en este tipo de interacciones, y cuya respuesta contradice la tradicional subordinacién
de la sexualidad a un 4mbito privado. Las interacciones observadas en el Metro de la
Ciudad de México la exponen como un asunto publico y presente en las formas de
convivencia mds cotidiana. No solo puede observarse esto entre los pasajeros, sino
también en las entidades gubernamentales, que promueven programas que tratan de
encauzar las relaciones en espacios putblicos segtn las practicas sexuales que —asumen
implicitamente— rigen en lo privado los roles de género de hombres y mujeres.

En resumen, el objetivo de este trabajo es estudiar las formas de interaccién social
en el Metro de la Ciudad de México, particularmente las que ocurren durante las
horas de mayor afluencia —cuando andenes y vagones estdn saturados de gente— y
que generalmente se identifican con un contenido sexual. No obstante, este no es
un estudio especificamente sobre la sexualidad en el Metro, pues no se estudia como
fenémeno en si mismo, sino como una forma de interaccién social que también
ocurre en el transporte publico. Tampoco es un trabajo que pretende indagar el origen
de esas interacciones y las medidas adecuadas que deben tomarse para evitar el abuso
y la violencia sexual en los vagones del Metro de la Ciudad de México.

Se trata mds bien de un estudio de las situaciones que ahi ocurren y de cémo

se desarrollan. Su argumento principal es, por un lado, cuestionar las certezas mds
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generalizadas sobre el funcionamiento de una divisién estricta entre espacio privado
y espacio publico, caracterizada por la delimitacién de un conjunto de actividades
especificas. La pesquisa aqui presentada demuestra que estas fronteras son ambiguas
y no necesariamente practicadas por los habitantes de la ciudad. Por lo menos en
la de México, la extensién y la duracién de los desplazamientos de buena parte de
la poblacién ha llevado a incorporar précticas tradicionalmente concebidas para
una dimensién diferente a la del transporte publico: dormir, comer, maquillarse,
estudiar,...conseguir pareja. ;Resulta pertinente atn el criterio que divide espacio
publico y privado segtn las actividades que los caracterizarfan?

Por otro lado, este texto intenta mostrar las repercusiones de un conocimiento
social incorporado —literalmente presente en los gestos, emociones y movimientos de
las personas. Conocimiento que puede identificarse en la interaccién social, marcada
por las orientaciones y utilizaciones del espacio, los roles de género y una educacion
emocional. Es aqui en donde la experiencia y la consciencia de las relaciones
personales toma forma y significado. Ratifica o crea nuevas fronteras segin lo exija
la vivencia practica del espacio social. (Low, 2003:90) Se sostiene, por tanto, que esta
perspectiva analitica puede resultar una ventana oportuna para observar actitudes que
se consideran “naturales” o “normales”, libres de cualquier tipo de ¢jercicio de poder o
violencia, —que mds simple y cotidiano existe si no viajar en Metro. No obstante una
mirada mds minuciosa puede distinguir las huellas de la sociedad y sus vinculos con el
machismo, la homofobia o el amor romdntico. Se trata de una forma de observar que
llama la atencién sobre algo que siempre estuvo ahi, cubierto de la “insignificancia” de
lo simple, de la vida cotidiana.

PERSPECTIVA ANALITICA Y METODOLOGICA

A este planteamiento subyace una perspectiva analitica que se apoya
fundamentalmente en los trabajos y conceptos de la microsociologfa y la geografia
cultural. Se ha tomado como punto convergente de estos planteamientos el lugar
que tiene el cuerpo como soporte de la comunicacién humana. La palabra no es el
medio de comunicacién exclusivo del ser humano. En las interacciones sociales mds
basicas y publicas ni siquiera interviene y en este caso son las disposiciones y acciones
corporales las que permiten un entendimiento entre las personas. No lo hacen como
sustitutos de un lenguaje verbal sino como parte de un sistema de comunicacién mds
amplio en el que deben incluirse otros modos de comunicacién —gestos, miradas,
mimica o la distancia entre las personas. Rescatando uno de los presupuestos bdsicos
de la microsociologfa, podria sostenerse que la comunicacién es un proceso social
permanente, en el que las personas estdn involucradas por completo. (Joseph, 2000:30)

Este proceso implica un ejercicio corporal en la trasmisién de informacién y
conocimiento. Las tareas mds bdsicas como caminar, comer, bafarse o atin otras como
llorar, enamorarse u odiar conllevan un aprendizaje. Se trata de un conocimiento
distinto, perdurable en los cuerpos pero igualmente social y contingente. En esta
instruccién las palabras sobran, nadie se toma explicitamente la tarea de ensefiar
a comer o caminar, mucho menos a describir las formas por las que uno debe
avergonzarse o entristecerse. La ciencia social ha estudiado esto desde las “técnicas
del cuerpo” de Marcel Mauss (2010: 366), pasando por el conocimiento inconsciente
en la vida cotidiana de Berger y Luckmann (2003) hasta el “sentido préctico” de
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Pierre Bourdieu. (Bourdieu, 2007) Estos estudios han tomado en serio la condicién
inconsciente y corporal del conocimiento.

Este conocimiento y su comunicacién tienen como campo y agente de instruccién
las interacciones sociales y sus situaciones. Todo comportamiento personal e interpersonal
estd sustentado en una serie de codigos —sintesis del conocimiento adquirido a su vez
por la socializacién— que se transmiten e instruyen sobre las dindmicas sociales, sus
significados, sus personajes y sus contextos espaciales. (Winkin, 22: 2008).

En este trabajo se toman como puntos de referencia para el andlisis los modos
de comunicacién no verbales identificados entre los pasajeros del Metro de la Ciudad
de México: gestos, miradas y, de manera fundamental, el espacio interpersonal, que
Edward T. Hall definié como proxemica. (Hall, 2001) Sin perder de vista el marco
espacial en los cuales se desarrollan y que, en una definicién constructivista de la
geografia, Guy Di Meo dio el nombre de contexto. (Di Meo, 2010)

Di Méo sostiene que la geografia social es el andlisis de las relaciones que los
seres humanos establecen con el espacio geogrifico, en donde el cuerpo constituiria
la “interfaz activa” de todo “proceso y sistema espacial”. (Di Meo, 2010) Plantea
una visidn dialéctica, recursiva y procesual del cuerpo como entidad que es sujeto
y objeto al mismo tiempo, y cuyo rasgo esencial es la conciliacién de tres formas:
subjetiva, social y espacial. Sobre esta tltima hay que retomar su formulacién acerca
de que, en tanto que espacio y cuerpo remiten a una co-construcciéon de la realidad
social, puede hablarse, por un lado, de la “espacializacién” del cuerpo como de la
“corporizacién” del espacio.

De este planteamiento derivan los contenidos de su definicién de contexto,
que entiende como las orientaciones que el espacio impone a los desplazamientos
del cuerpo. En otras palabras, las maneras en las que el espacio sugiere y orienta las
experiencias corporales. Pensando en Merleau-Ponty, quien afirmaba que el cuerpo
constitufa el punto de referencia de la experiencia del mundo, es a través de éste
que el espacio se aprehende y moldea, pero es precisamente por ello que influye
igualmente en las formas en las que el cuerpo se adapta y, en ocasiones, intenta superar
los contornos y obstdculos que implica. Muy cercana a esta propuesta se encuentra la
perspectiva de Michel de Certeau, que propone hablar de las “artes de hacer”: “tdcticas
populares” por las que un lugar —su sentido y sus reglas, segiin una imposicién desde
“arriba”~ se transforma en otra cosa. “El orden efectivo de las cosas —dice Michel de
Certeau— es justamente lo que las tdcticas ‘populares’ aprovechan para sus propios
fines, sin ilusiones de que vaya a cambiar de pronto.” (Certeau, 2000:33)

En sintesis, las configuraciones socioculturales del espacio conllevan ciertas
adaptaciones —que no determinaciones—corporales. Di Méo ilustra esta correlacién
con trabajos que han indagado en el tema urbano del andar y la calle. A partir de
ellos concluye: “La configuracidn, el contenido, la atmdsfera y la forma de las calles
instauran un marco de accién para los citadinos. En un compromiso del cuerpo con
el espacio, sugiere trayectos y establece limites a sus caminos. Este marco o (mejor)
contexto de los lugares instaura una suerte de libertad vigilada de los cuerpos y las
vivencias individuales.” (Di Méo, 2010:75).

En su planteamiento analitico, Guy Di Meo se encuentra muy cercano a los
planteamientos de Erving Goffman, quien entendia las interacciones sociales como
vinculos originados a partir de presupuestos sobre el comportamiento de las personas
en determinados espacios y situaciones. Esos presupuestos pueden definirse como
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conocimientos incorporados, actualizados en la interaccién y no necesariamente
conscientes, que indican las formas de comportamiento y su expresién de acuerdo
a una serie de condiciones impuestas por el medio en el que se desarrollan. Esos
conocimientos conforman las interacciones, asi como un campo, mds o menos
acotado, de comportamientos posibles.

Goffman los describia como un tipo de savoir-faire que permitirfa, siguiendo
los esquemas de cada sociedad y cultura, reproducir las condiciones elementales de
convivencia social. Segtn las circunstancias, cada miembro de la sociedad entiende
el papel que debe desempenar, por lo que existe un esfuerzo en la interaccién por
adecuarse a esas expectativas compartidas. Goffman llama a esto face-work, y al
esfuerzo de las personas por desempefiar adecuadamente las expectativas propias y las
que esperan los demds: face-saving. Con esto refiere los comportamientos por los que
busca cumplirse con las reglas de interaccidn social establecidas, y evitar con ello las
consecuencias que implica infringirlas, que se traducen en una serie de sentimientos
“negativos”, particularmente vergiienza e inseguridad. (Goffman, 1982: 5-11) Desde
una antropologfa de las emociones podria argumentarse que los comportamientos
no pueden separarse de las emociones, igualmente, adecuadas a cada situacion.
Existe una prescripcién de las emociones socialmente aceptadas, paralela a la de los
comportamientos, particularmente en el entendido de que ambos son expresiones de
un conocimiento corporal compartido. (Calderén, 2012)

A propésito del uso del concepto de rol en el andlisis social, Erving Goffman
afirmaba que los primeros cientificos sociales que emplearon metédicamente esta
herramienta analitica pasaron por alto la distincién entre el cardcter normativo de
los roles y su cualidad performativa. Segin Goffman, se acostumbraba emplear el
término para referir respuestas tipicas de las personas ante situaciones particulares.
En términos de un andlisis “micro”, la contribucién de Goffman fue distinguir entre
este cardcter tipico del rol social y uno performativo, centrado especificamente en
las acciones de un individuo en situaciones determinadas. La diferencia fundamental
estd en separar lo que pertenece a los presupuestos de un rol —actitudes, protocolos,
formas de pensar— y aquello que en la prictica hacen las personas. (Goffman, 2013:
92-94) Para la investigacién social, siguiendo al socidlogo canadiense, no bastaria
con asumir los presupuestos que identificarian @ priori un rol social, por ejemplo, un
médico a partir de lo que socialmente se dice que es un médico. Para saber que es un
médico es indispensable saber gué hace. De esta forma, para entender las formas que
cobra la accién en los distintos roles sociales, resulta esencial el escenario. En otro
lugar, Goffman desarrollé con mayor detalle el tema de los espacios en la expresién de
roles sociales. (2006) En nuestro caso, es importante la valoracién del contexto —en el
sentido espacial expuesto—y sus constricciones corporales para distinguir lo que tiene
que ver con el rol tipico de los pasajeros y lo que en la practica hacen las personas en
el Metro.

Vinculando perspectivas antropoldgicas, socioldgicas y geogréficas, estudios
contempordneos han incorporado, explicita o implicitamente, el lenguaje del andlisis
situacional de Goffman. Buscando entender la prictica social en el cruce de diversas
dimensiones de andlisis —espacial, emocional, de género, politico, entre otras—,
se ha puesto foco en la vida cotidiana como horizonte de estudio que permite la
confrontacién de las perspectivas teéricas con el flujo constante de las relaciones

sociales. Para algunos autores, ese movimiento permanente y su contingencia,
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representarfa el lado inverso de las abstracciones univocas y un marco de trabajo
analitico que posibilita una postura reflexiva. (Van Loon, 2002:93) En este cruce
entre movimiento y marcos de actuacién —dos elementos esenciales de la propuesta
teérica de Goffman—, el vocabulario contempordneo que mixtura espacio, cuerpo
y cultura propone entender ese espacio como una dimensién relacional en el que
puede identificarse la convergencia de comunicaciones, la materialidad de las précticas
y la experiencia incorporada. (Van Loon, 2002:90; Low, 2003:10) Se habla, en
consecuencia, del espacio incorporado (embodied space) o de la “espacializacién” del
cuerpo, seglin actividades cotidianas que acontecen en el flujo y movimiento propio
de la vida diaria, pero en el que es posible identificar “contextos de accién”, marcos de
actuacién en los que la prictica se apropia y transforma el espacio en territorio. (Low,
2003; Di Meo, 2012).

Apoydndose en ello, y particularmente en el cardcter reflexivo de la propuesta, se
realizé la investigacion etnografica en recorridos habituales que llevaban al trabajo o
a la escuela durante el tltimo semestre de 2016. Intentando observar de otra forma,
desplazamientos de entre 30 y 45 minutos permitieron reconocer actitudes nunca
antes identificadas entre los pasajeros, sobre todo de los viajantes en el Gltimo vagén
del Metro, en su mayoria hombres. Reconocer uno de los “rituales” que sucedian
ahi, donde con una explicita intencidén erdtica hombres intentaban encontrar a
otros hombres, inauguré una mirada diferente de los compafieros de viaje. Ahi, en
términos pricticos, se inicié el trabajo de campo, aunque ya con una intencién franca
de investigacién, se inicié poco después y durd poco mds de seis meses. Se realizd
basicamente durante las mafanas y las tardes, en los horarios “pico” de las lineas 1,
2y 3 del Metro de la Ciudad de México, entre las 7 y las 9 horas, y entre las 18 y 21
horas. Las visitas se realizaron sobre todo en los dias laborales con mds afluencia, de
lunes a viernes, aunque algunas pesquisas ocurrieron también durante los fines de
semana. En consonancia con los acercamientos metodolégicos de la sociologia o la
antropologia, la herramienta primordial de recoleccién del material de estudio fue la
observacién participante, pero en un tono radical. Tratando de pasar desapercibido
y ser solo un pasajero, Gnicamente se observé. Evidentemente, la mirada se sostenia
a partir de la perspectiva construida por los elementos tedricos arriba referidos. Se
trataba de observar lo mismo de todos los viajes anteriores, pero quitdndole la méscara
de lo “insignificante”, de las simplezas propias de las actividades necesarias de la vida

cotidiana.
EL HORIZONTE

En los tltimos afos el Sistema de Transporte Colectivo —nombre oficial del
Metro en la Ciudad de México— se ha convertido en un tema de constante discusién
publica por varios motivos. Uno de los que mayor atencién ha recibido por parte
del gobierno de la Ciudad es el del abuso sexual. En la tltima década el gobierno ha
implementado una serie de medidas para evitar la violencia sexual en este contexto,
particularmente de hombres hacia mujeres. En 2008 cre6 el programa Viajemos Seguras
en el Transporte Piiblico de la Ciudad de México, cuyos objetivos eran prevenir, atender
y sancionar la violencia sexual en contra de las mujeres que viajaban en el transporte
publico y concesionado de la Ciudad de México. (Inmujeres, 2018) Para alcanzarlos

el gobierno capitalino tomé bésicamente dos acciones, separar a hombres y mujeres

REV. BRAS. ESTUD. URBANOS REG., SAO PAULO, V.21, N.3, p.524-545, SET-DEZ. 2019 529



INTERACCION, CONSTRUCCION DEL ESPACIO SOCIAL Y SEXUALIDAD...

en el transporte y perseguir judicialmente las agresiones. Hoy en dia estas medidas
se mantienen y el Metro y Metrobus tienen vagones destinados exclusivamente
para mujeres, nifios y ancianos, mientras que en diversas rutas de autobuses existen
vehiculos para uso particular de las mujeres. En las estaciones del Metro con mayor
afluencia se han instalado médulos de “atencién y denuncia’, Ministerios Publicos
en donde las mujeres pueden denunciar acosos o agresiones sexuales y recibir ayuda
psicolégica.

A pesar de todo esto, las autoridades aceptan que estas medidas no han logrado
disminuir las denuncias por violencia sexual en el transporte. En una entrevista para
un semanario nacional, la directora del organismo encargado del programa Viajemos
Seguras mencion6 que en 2012 habian aumentado en relacién con las del ano anterior.
En 2010 la Procuraduria del Distrito Federal registré 160 denuncias y en 2011, 132.
Pero este decremento no perdurd, al afio siguiente la denuncias aumentaron a 182.
(Proceso en linea, 2013) Sin entrar en explicaciones sobre este aumento notable,
y aceptando que las cifras serfan distintas si se tomara en cuenta las agresiones no
denunciadas, la funcionaria dedicé el resto de la entrevista a mostrar los avances del
programa. Su consideracién sobre esos “avances” resulta importante para entender lo
que significa para la autoridad este problema. Para el gobierno de la Ciudad éste se
circunscribe a los alcances de la atencién y proteccion de las victimas. En la prictica, el
gobierno asume que dificilmente pueden evitarse las relaciones violentas y, por tanto,
se concentra en prevenir y atender sus consecuencias.

Pero el problema y el tipo de medidas que se plantean para resolverlo no son
particulares de la Ciudad de México. En Tokio el tema del abuso sexual en el transporte
publico se discute desde hace casi un siglo. De hecho fue ahi en donde por primera vez
se implementaron los vagones exclusivos para mujeres. En Nueva York se ha convertido
en un tema de actualidad politica, toda vez que el ahora alcalde de la ciudad, Bill di
Blasio, incluyé entre sus compromisos de campana con las mujeres, alentar programas
de informacién para prevenir las agresiones sexuales en las calles, asi como realizar
las gestiones necesarias para definir lo que popularmente se conoce como subway
grindig como un delito que se castigue con cércel. En los mismos Estados Unidos, la
organizacion Stop street harassement (http:/[www.stopstreetharassment.org) tiene como
tarea informar y combatir la violencia sexual en los espacio publicos. Su consigna es
denunciar que no existen bromas o jugueteos inofensivos en los piropos callejeros, y
que por el contrario representan una expresion cotidiana de la desigualdad de género.
Definen este tipo de expresiones como una violacién a los derechos humanos. De
esto derivan sus dos principales acciones: documentar e instrumentar estrategias para
detener el abuso y la violencia sexual ocurridos en la via puablica, particularmente en
contra de las mujeres.

La mayoria de los gobiernos coinciden en tratar el problema de las agresiones
sexuales en la via publica, y de manera particular en el transporte, con la separacién
de hombres y mujeres. Pero la segregacién es sobre todo una accidon preventiva que
confirma la imposibilidad de una convivencia exenta de violencia entre hombres y
mujeres. Con ello la autoridad reproduce el presupuesto de que los hombres son
incontinentes sexuales por “naturaleza” y que suelen ser violentos con las mujeres
al tratar de satisfacer sus descos. Las mujeres, por su parte, son débiles y victimas
potenciales de aquellos. Ante esta certeza evidente para la autoridad, parece no existir
la posibilidad de una convivencia arménica entre ambos, por lo que la separacién
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resulta la Unica opcién viable para resolver un problema cuyo origen estd en la
“naturaleza”. (Lamas, 2002) En tiempos de una lucha por la equidad de género y de
un activismo feminista que ha logrado que algunas de sus demandas sean incluidas en
la agenda de los gobiernos, paradéjicamente éstos las transforman en politicas publicas
que reproducen la hegemonia patriarcal y los prejuicios que aquellos movimientos
cuestionan.

No obstante, desde otra perspectiva, puede afirmarse que las relaciones en
espacios publicos de hombres y mujeres pueden rebasar los contornos de ese
esencialismo y expresar una flexibilidad y diversidad evidentes, particularmente
en situaciones marcadas por la seduccién y la atraccién fisica. Bajo estos impulsos,
algunas personas que utilizan el Metro de la Ciudad de México no solo se relacionan
mediante la violencia. Las aglomeraciones en hora punta no significan una condicién
propicia Ginicamente para acosos y agresiones, es también una situacién favorable para
interacciones orientadas también por el deseo sexual de manera consensuada. Un
ejemplo son las practicas seductoras o eréticas' que se establecen entre pasajeros. Los
marcos que orientan estas interacciones permiten un contacto momentaneo, efimero,
que pocas veces rebasa los limites de un intercambio de gestos y miradas.

Contrario al tema de la violencia, este otro apenas se trata piblicamente. Suele
ser lugar comun en peliculas y anécdotas en notas de prensa. A finales del afio 2013,
diferentes diarios en Europa y América dieron espacio al proyecto del Metro de Praga
que destinaba vagones “exclusivos para solteros” que sirvieran de espacio para buscar
pareja. Dotdndolo de un sentido mds cotidiano y menos utilitario, como podria
pensarse de un medio de transporte, la administracién del transporte praguense —
segin la nota de prensa— buscaba incentivar entre los jévenes el uso del transporte
publico. (El Universal, 2013a)

Una expresion cercana a ésta, mucho mds elaborada por sus espacios y “cédigos”
de relacién, es el “metreo”. (Elizalde, 2010) Parte de la poblacién capitalina mexicana
identifica con este nombre a un conjunto de pricticas ocurridas en el dltimo vagén
del tren en donde hombres con précticas homosexuales, pricticamente en silencio y
privilegiando una serie de gestos (Langarita, 2013), delimitan un espacio exclusivo para
el flirceo. Segun algunos pasajeros estas pricticas se realizan desde hace algunos cuantos
afios en las lineas mds transitadas del Metro. Un ejemplo del grado de repercusién que el
tema alcanzé en la vida cotidiana del Metro fueron los cierres nocturnos de vagones por
el gobierno de la Ciudad en 2011. El gobierno negé que los cierres tuvieran un vinculo
directo con el “metreo”. Una nota de prensa expresaba: “El Director de Medios del STC
Metro, Francisco de Souza, negé que la decision sea con el fin de evitar los actos sexuales
que, presuntamente, llevaban a cabo algunas parejas de hombres con mujeres, pero sobre
todo de hombres con hombres, dentro de estos vagones.” (Espinosa, 2011) Por el contrario,
aseguraba que los cierres se debian a que la escasa presencia de pasajeros después de las 23
horas podia propiciar asaltos u otro tipo de delitos. La medida duré solo algunos cuantos
meses. El “metreo” era mds que una anécdota curiosa o parte del folklore del transporte
de la capital mexicana. “Metrear” es un neologismo extendido entre la comunidad gay
que pretende describir una manera particular de “ligar”, de hallar una aventura sexual, y
no necesariamente una relacion duradera ni seria.

Por otra parte, hablar del “metreo” y de otras tantas formas erdticas de
vincularse en el espacio puablico involucra un cuestionamiento a la moral y a las reglas

culturales sobre el ¢jercicio “adecuado” de la sexualidad. Una de esas reglas, tal vez
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relativa “al amor sensual”
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Real Academia de la Lengua
Espafiola.



2 La segunda etapa va de los
afios 1977 a 1982, la tercera
de 1983 a 1985, la cuarta de
1985 a 1987, la quinta de
1988 a 1994 y la sexta de
1994 a 2000.
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la mds importante, es que la sexualidad es un asunto rigurosamente privado y entre
conocidos. El coqueteo o las relaciones sexuales explicitas en vagones y en andenes
del Metro rompen el sentido comin sobre la sexualidad, pero también ilustran
la diversidad de expresiones que ésta puede cobrar en situaciones particulares, en
donde se originan espacios y pricticas “excepcionales” o simplemente permiten
rebasar las fronteras impuestas social y culturalmente al cuerpo y a las maneras en
las que puede satisfacerse el deseo sexual. Cuando se trastocan esos limites las reglas

se transforman, los contextos cambian.

EL METRO DE LA CIUDAD DE MEXICO

Mapa de la Red de Sistema Colectivo, Metro de la Ciudad de México
(Metro 2018: Mapa de la Red de Sistema)

Por la distancia que abarca y los puntos que conecta —tanto al interior como al
exterior de la Ciudad—, pero sobre todo por el ndmero de personas que traslada, el
Metro es el principal medio de transporte publico de la capital de México. Segin su
administracién, durante los meses de julio a septiembre de 2013 la afluencia total en
sus doce lineas fue de 430,282,311. (Metro, 2018) En un desglose linea por linea, las
tres primeras cubren casi la mitad de dicha afluencia.

Las lineas uno, dos y tres son las mds antiguas y las mds largas de la red. Su
construccién se llevé a cabo entre los afios 1967 y 1972, periodo de la primera etapa
de seis en las que se divide la edificacién del Metro de la capital. (Metro, 2018).?

Sus rutas alcanzan los cuatro puntos cardinales de la Ciudad, conectando sitios que
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en su momento representaron los limites de la misma. Siguiendo un fundamento
cuantitativo, pero también desde uno cualitativo, si se consideran los estratos sociales
que componen las cifras, estas rutas se han convertido en el ndcleo interior de
movilidad de personas mds importante de la capital mexicana y 4rea conurbana.

Un niimero importante de citadinos —no s6lo de niveles sociales altos— tienen en
el automévil su principal forma de movilidad, sin embargo, es posible identificar en los
andenes de las lineas uno, dos y tres un gradiente social que representa la mayoria de la
poblacién capitalina. Algo que también puede identificarse si se toman en cuenta esas
mismas clasificaciones pero considerando la escala social de los lugares que relacionan.
Al final se encontrarfa que, ademds de conjuntar la mayor afluencia de pasajeros del
sistema de transporte, éstas concentran, de manera representativa, casi la totalidad de
perfiles sociales identificables en la Ciudad de México. Tal representatividad permite
tener una muestra conflable de las formas de interaccidon social de la poblaciéon
capitalina, particularmente en las situaciones cara a cara, condicionadas por la

disposicién de los tiempos y los espacios del Metro.
EL CONTEXTO: SUS REGLAS Y SUS DINAMICAS

Segtn se ha definido mds arriba, el contexto del Metro de la Ciudad de México
se presenta en una serie de caracteristicas que identifican a casi todas las estaciones
que lo componen. No hay duda de la intencién de tal uniformidad en términos de
los espacios por los que la arquitectura de esas estaciones “encaminan” al pasajero.
(Van Loon, 2002: 92) Pero en esto habria que detenerse, porque algo que escapé
a los que originalmente pensaron y construyeron estos espacios fue los cientos de
puestos ambulantes, de venta de comida o de multiples mercancias que intervienen
ostensiblemente en la caracterizacién espacial del Metro y que encauzan igualmente
las maneras en las que los pasajeros lo experimentan. Esto resulta mds evidente en las
estaciones terminales y en las de transbordo con mayor niimero de afluencia.

En la estacién Universidad de la linea tres es casi imposible evitar los puestos de
periddicos, comida, regalos, papelerfa, discos compactos y ropa que preceden a las
taquillas y los andenes. Con los “obstdculos” de esta estacién pasa lo mismo que con
los de las otras, en la prictica son una extensién de los pasillos del Metro, pero con la
particularidad de que aqui se privilegia la exposicién de las mercancias en detrimento de
la circulacién de personas. El pasajero es un comprador o comensal en potencia debido
a la disposicién de los puestos ambulantes que se ofrecen como destinos posibles.

El tiempo, por otra parte, se integra al contexto en tanto origina una serie
de condiciones espaciales precisas. A primera vista, esto parecerfa romper con las
consideraciones del espacio arriba mencionadas, no obstante, el ordenamiento social
del tiempo influye notablemente en los usos del espacio. Por ejemplo, los horarios
laborales llevan a las personas a una configuracién determinada de éste. En el caso del
Metro de la Ciudad México esto es notable en las lineas de mayor afluencia. En la linea
tres, direccidon Indios Verdes — Universidad, durante los dias laborales, entre las siete y
las nueve de la mafiana, si uno aborda el Metro en una estacion posterior a la terminal
es imposible encontrar los vagones vacios. Después de la estacién “Centro Médico la
afluencia es menor pero no lo suficiente para encontrar un asiento disponible. Los
usuarios cotidianos lo saben y asumen los apretujones y las dificultades para entrar y

salir del vagén.
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A su regreso la situacién no cambia mucho. Desde las cinco de la tarde hasta las
nueve de la noche, en direccién Universidad — Indios Verdes, ingresar a los vagones
significa una espera de varios minutos en la terminal. Para estas personas la vivencia del
espacio es muy distinta comparada con la que tienen los que viajan en otros horarios.
El viaje es diferente porque la disposicién espacial que se ofrece implica estrategias
especificas para realizar el viaje, y tal disposicidn estd relacionada sustancialmente con
la organizacién del tiempo laboral en la Ciudad.

A éste responden los tres horarios del Metro de la Ciudad de México, que se
distinguen entre si por las horas de apertura, puesto que la de cierre es siempre a las
doce la noche. En dias laborales se abre a las cinco de la mafana, los sdbados a las
seis y los domingos y dias festivos a las siete. Como en muchas otras ciudades, en el
Metro de la Ciudad México existen horas “pico”, momentos en los que la afluencia
en las estaciones llega al mdximo. En gran parte de las lineas éstos ocurren entre las
6.30 y las 10.30 de la mafiana, aunque, segtin una nota de prensa de 2012, en algunas
lineas como la dos apenas se percibe la diferencia entre las hora pico y las de menor
afluencia. En una entrevista, el entonces director del Metro mencionaba que en esa
linea las “hora pico” pricticamente habian desparecido, ya que la demanda del servicio
superaba el “millén de viajes”, algo parecido a lo que sucedia en la linea uno y tres.

Finalmente, el contexto espacial de los andenes puede ser definido como una
linea paralela al tren, un corredor disenado para facilitar la entrada y salida de los
pasajeros. En la mayoria de las estaciones los pasillos que dan entrada a los andenes se
encuentran en el centro para distribuir a los pasajeros a lo largo del convoy, aunque
existen casos en donde, obedeciendo a las condiciones de construccidn de la superficie,
este modelo se modificd. Eso ocurrié en la estacién Viveros de la linea tres, en donde
las entradas y salidas se encuentran en los extremos de los andenes. En algunos casos
los pasillos se sittian a la par de los andenes para evitar su saturacién, idealmente
uno servirfa de entrada y otro de salida, pero dificilmente sucede pues la gente suele
ignorar este orden.

Segtn los horarios, la administracién del Metro ha optado por modificar el
contexto —la organizacién espacial— de los andenes. De nuevo, podemos comprobar
de qué forma la periodizacién social del trabajo influye en la vivencia de los espacios
publicos, aunque esta vez ocurre como un recurso de la autoridad para mantener un
orden determinado. En la estaciones de mayor afluencia, durante las horas punta,
policias conducen la entrada y salida de los pasajeros, modificando por completo el
orden “normal” de los espacios. Por las mafanas, en la terminal Indios Verdes de la
linea tres la transformacién es evidente. En direccién a Universidad, desde la calle se
destina un pasillo exclusivo para entrar y uno para salir, ademds de dividir el de la
entrada en un paso para mujeres y otro para hombres. Los recorridos cotidianos de
entradas y salidas se transforman para mantener este esquema hasta los andenes. Si asi
lo deciden, hombres y mujeres no tendrian que encontrarse durante su viaje.

Por ultimo, la disposicion espacial de los vagones del Metro de la Ciudad de
México varfa de una linea a otra. Los de la linea dos son pricticamente nuevos, tienen
un pasillo que permite atravesar todos los vagones sin salir de ellos. Los asientos
se encuentran a los costados, debajo de las ventanas, de manera que los que viajan
sentados miran directamente a sus compafieros de viaje. En el resto de las lineas la
disposicidn espacial se caracteriza también por un corredor central, pero flanqueado
por un acomodo muy distinto de los asientos. Un vagén tiene al principio y al final
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un asiento a los acostados, y después de las puertas se acomodan cuatro “juegos” de
tres asientos. Cada uno de ellos tiene dos asientos contiguos y uno en frente. Dos
personas pueden acomodarse juntas sin tener que mirar directamente a otra, cuya
orientacion estard dirigida al que viaja en el mismo lugar pero en el otro extremo. No
obstante, si esta tercera persona no es un desconocido puede compartir ficilmente con
las otras una charla. Un par de los asientos contiguos mira hacia atrds y otro al frente.
Generalmente, los asientos individuales estdn reservados para mujeres embarazadas,
adultos mayores y discapacitados. La experiencia espacial en estos vagones es diferente
a los que tienen los asientos en los extremos, en los que, a pesar de la contigiiidad
de las personas y la orientacién hacia los pasajeros de enfrente, resulta mds dificil
establecer algin tipo de contacto, visual o corporal. La amplitud del pasillo central y la
barrera social que implica observar explicitamente al de a lado entorpecen el contacto
de las personas. Lo que no ocurre en los vagones de las otras lineas, en donde la
disposicién de los asientos privilegia el contacto, por lo menos visual, entre los que van
sentados, permitiéndoles al mismo tiempo observar mds ficilmente a los que entran y
van parados. En los vagones de estas lineas las aglomeraciones son mds constantes y es

donde generalmente se prictica el “metreo”.
g p

Vagones comunes en la mayoria de las lineas (Cuarto oscuro, agencia de fotografia)
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3 “Ala pregunta que ¢qué es
un extrafio? puede respon-
derse, no es una persona
sino una forma social, una
forma de ser con otros. En
este caso, extrafio no es
un estado sino un aconte-
cimiento en el que inter-
vienen las personas y las
pautas interpretativas insta-
ladas en el cuerpo.” (Sabido,
2012:177)

4 “La forma extrafio es una
relacion social que encuadra
a las personas bajo esta
condicion. En este sentido, el
extrafio es una construccion
en la medida en que con ello
se enfatiza que es algo arbi-
trario, pues no estd conte-
nido en ninguna realidad
sino mas bien depende de
posiciones que lo consti-
tuyen como tal.” (Sabido,
2012: 179) Por su parte,
Georg Simmel, de una forma
muy similar, vincula la figura
del extranjero con la vida en
las grandes urbes. (Simmel,
2014:653-673)
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Vagones nuevos (Metro, 2018)

LAS FRONTERAS

El Metro de la Ciudad de México es el del /ugar de los pasajeros. Todo estd disehiado
para orientar y conducirlos pues tal es el rol tipico que supone los limites fisicos del
espacio de un medio de transporte. En el Metro el camino que va de la calle a los andenes
puede ser un ejercicio arduo, pues no se trata, como se menciond antes, de seguir solo las
orientaciones que el contexto de la arquitectura de las estaciones impone, es igualmente
necesario integrar el ambulantaje, las deficiencias propias de las instalaciones y un
nimero nunca determinado de contingencias. Hasta aqui los movimientos requeridos
para abordar los vagones son generalizados. La gente procede de la misma forma.

Pero la situacion es diferente dentro del vagdn, aqui las formas de expresarse, de
usar el espacio y convertirlo en territorio son otras, e involucran una distincién de los
pasajeros. En el abordaje y “acomodo” los comportamientos responden a estrategias
encaminadas a mantener la distancia “prudente” con el extrafio. (Hall, 2001) Podria
hablarse de comunicaciones corporales mediante las que de hecho se construye una
distancia y, por tanto, un espacio culturalmente prescrito para estas situaciones.’ A
primera vista esto refiere el proceder general de todos los pasajeros en el vagén, pero
en el detalle existen ejercicios corporales que resultan pertinentes solo para mujeres
y otros solo para hombres. Esto particularmente en las horas pico, cuando hay gran
cantidad de gente y los vagones van atestados.

Los gestos generalizados pertenecen al conjunto de esquemas dispuestos para las
situaciones en donde la interaccién se rige segtn el desconocimiento mutuo de las
personas, adecuado en un dmbito publico urbano, en donde el anonimato estructura
las relaciones sociales inmediatas.* Expresiones gestuales similares pueden identificarse,
por ejemplo, en elevadores, en otros transportes, en los pasillos de teatros y cines, en
salas de espera y en muchas otras situaciones que exigen mantener las expectativas

espaciales en la convivencia con extrafios.
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Una imagen que sintetiza este comportamiento puede hallarse por las
mafanas en la estacién Indios Verdes de la linea tres, direccién Universidad. Durante
estas horas la estacién estd llena y el orden en la entrada — organizado por personal
policiaco— distingue hombres y mujeres. A excepcién de los tres primeros vagones, los
restantes van ocupados en su mayoria por hombres. Los andenes permanecen llenos
por varias horas y los pasajeros tratan de ganar un espacio en donde, calculan, pueden
“quedar” las entradas del convoy cuando se detenga por completo en la estacion.
La prisa es por ganar un asiento y, cuando el objetivo no se alcanza, por encontrar
un lugar “adecuado”, generalmente cerca de las puertas. Es comin observar en los
vagones de todas las lineas que mientras alrededor de las puertas hay aglomeraciones,
en los pasillos queda espacio libre. En la mayoria de casos, la gente planea su viaje
considerando el momento en que abandonard el vagdn, incluso si eso ocurrird varias
estaciones adelante.

Una vez dentro, y durante el viaje, las prescripciones socioculturales advierten
mantener la distancia con la persona desconocida, lo que ocurre efectivamente entre
la aglomeracién y los apretones segtin diversas estrategias que intentan cumplir con las
expectativas de las interacciones publicas. Las expresiones corporales son muy precisas
en estas situaciones. Las primeras comunican a los demds la fatalidad del contacto fisico
y la conviccidn de que a pesar de ello se respeta la individualidad del acompanante
imprevisto. Con la intencién de mostrar que no se quiere tocar al companero de viaje,
los brazos y las manos se tratan de exhibir, en las varias formas de sostenerse o sujetar
algtn objeto. Manos y brazos son importantes en la comunicacién social, pues en el
Metro una mano escondida puede perpetrar un robo o un roce no permitido.

Por otra parte, para las personas que ocupan los asientos, lo mds recurrente es el
ensimismamiento que permite sus lugares, lo que no significa evadirse completamente
del entorno. (Aguilar 2013: 98) En la interaccién social nunca se estd solo, aun y
cuando se intente hacerlo. (Goffman citado en Joseph 2000: 47) Por el contrario, se
trata de un ejercicio que considera de manera particular la obligacién de “aparentar”
no preocuparse por lo que ocurre alrededor, y que en el dormitar o internarse en la
pantalla de un celular encuentra la mejor forma de cumplirla.

El reto es para aquellos que van parados y aglomerados en los pasillos y las
salidas del vagén. Para los primeros, lo mds sencillo es recargarse completamente
sobre el pasamanos y mirar por las ventanas o perder la vista en las actividades
de los que van sentados. Para los otros, lo mds recurrente es ofrecer la espalda o
acomodarse de tal manera que el pecho no coincida con el de los pasajeros mds
inmediatos. Pero cuando esto no es posible, porque simplemente la aglomeracién
no lo permite, la expresién mds efectiva para producir la distancia es la mirada’. El
tema mereceria un espacio mds amplio sobre las formas en las que la interaccién
social permite construir distancia o “tocar”.

Después de Indios Verdes, el recorrido del Metro en las siguientes tres estaciones
es exterior, se realiza en paralelo con la avenida Insurgentes, una de las mds importantes
de la Ciudad. Los pasajeros, apretados en las entradas y en los pasillos, mantienen la
proxémia buscando las ventanas para distanciarse de la persona mds cercana, a veces
tanto que en ocasiones resulta bastante complicado mover la mirada sin caer en la del
compaifiero de viaje. En una ocasién pude ser testigo de una situacién similar.

El tren habia dejado la terminal y se encontraba repleto, de hecho, la capacidad

de movimiento de los pasajeros era practicamente nula. Un hombre de alrededor de
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5 “El hombre es un ser
de locomocion al que los
encuentros y las experien-
cias de copresencia trans-
forman en un enorme ojo. La
ciudad instaura el privilegio
socioldgico de la vista (lo
que se hace) sobre el oido
(lo que se cuenta), pero al
conjugar la diversidad y lo
accesible, la ciudad afecta
lo visible con un coeficiente
de indeterminacion y de
alarma.” (Joseph 2000: 21)
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sesenta afos habfa quedado de frente a otro mds joven, sus rostros se encontraban
ficilmente pues eran casi de la misma altura. El mds viejo buscé de inmediato
la ventana detrds del rostro del otro, pero cuando el convoy ingresé al tinel sus
estrategias para evitar el contacto y no importunar a su compafero de viaje variaron
entre observar la oscuridad que ahora aparecia en la ventana, los ventiladores del
techo del vagén y los anuncios arriba de la puerta. Por fin, en la estacién Hidalgo,
encontré el momento adecuado para moverse y romper con la situacién. La mirada
es el medio predominante para construir espacio y mantener la distancia. Sus
expresiones pueden ser muy variadas, no obstante, permanece el criterio esencial de
las reglas implicitas de interaccién social: no encontrar la mirada del otro y, menos
todavia, mantenerla.

En un repaso general de las interacciones en el Metro puede comprobarse
el predominio de los ¢jercicios corporales que sostienen los principios culturales de
la interaccién en si misma, de aquello que hace posible un “orden publico” en la
convivencia entre desconocidos. (Joseph 2000: 104) Se trata de un cuidado de sf
mismo, pero sobre todo del otro en situaciones en donde tal orden parece ponerse
en riesgo. A partir de los ejercicios corporales empleados en las relaciones personales,
se cuida por tanto de un conjunto de fronteras que dan integridad a la comunidad
social. En ello se incluyen comunicaciones corporales segin esquemas distribuidos
por roles de género. Nuevamente, se trata de disposiciones culturalmente establecidas
sobre la interaccién social publica, pero con énfasis en lo que corresponde a hombres y
mujeres para mantener la [égica de ésta. Muestra que en el Metro la categoria pasajero
se disuelve de inmediato, pues si existiera un rol genérico como ese, bastarfan también

ejercicios genéricos para conservar el orden publico.
EL GENERO Y LA SEXUALIDAD

En el dfa a dfa, y de manera particular en las horas de més afluencia, el contexto y
los roles performativos tienen un cardcter que se ajusta tipicamente a los de género. En
este sentido conviene regresar a los ejemplos antes mencionados sobre las estaciones en
donde el espacio se transforma para dividirlo entre el que concierne a hombres y el que
corresponde a mujeres, lo que implica dejar de lado una identificacién del pasajero
en general. Estas particularidades se asumen por todos los participantes del viaje en
Metro, segtin las circunstancias, implicita e explicitamente, pero siempre ajustdndose
a consideraciones sobre los roles de género y los rasgos que los caracterizan, incluidos
los del comportamiento sexual. Estos son tangibles por un conjunto de expresiones
corporales, de gestos, miradas, modos de caminar y estar, que en términos de valores
distinguen dos tipos de personas. Por un lado las pasivas, débiles, vulnerables, por
otro, las activas, fuertes y agresivas. El primero corresponde a las mujeres y el segundo
a los hombres. Pero esto no significa que tales expresiones remitan obligatoriamente a
las relaciones de género en todas las situaciones posibles.

En otras, por ejemplo las que ocurren en espacios laborales cerrados y considerados
privados, dichos roles adoptan otras expresiones, segtin se enfrentan a una situacién
espacial con orientaciones distintas y a una serie de relaciones personales también
diferentes. Aqui no se habla de personas desconocidas, y un conjunto de jerarquias
marcan de manera importante las expresiones corporales propias de la interaccién.

Los gestos de dos compafieros de trabajo ~hombre y mujer— no son los de dos

538 REV.BRAS. ESTUD. URBANOS REG., SAO PAULO, V.21, N.3, p.524-545, SET.-DEZ. 2019



ALFREDO NAVA SANCHEZ

extrafios en un vagén de Metro. En un contexto similar, tampoco lo son la de un
subordinado con su jefa. Un mismo tipo de expresién corporal puede corresponder
a distintos roles. Los movimientos de un padre para vigilar y proteger a su hijo en un
centro comercial, por ejemplo, estarfan muy cercanos a los identificados en el Metro
cuando uno hombre intenta proteger a su novia de otros hombres. No obstante, ese
gesto no tiene necesariamente relacién con los roles de género, aunque si con las
representaciones sociales que se tienen de las clasificaciones etarias. Un adulto serd
mis fuerte y auténomo que un nifio, considerado débil y con pocas armas para cuidar
de si mismo.

Regresando al Metro, en el dia a difa, aqui hay sobre todo hombres y mujeres,
pues prevalecen situaciones relativas a dmbitos de la sexualidad y sus expresiones
socialmente autorizadas o censuradas —ya sea por la moral, las reglas de “urbanidad”
o los derechos de las personas a la intimidad. Volvemos al tema de las fronteras,
pero esta vez no Gnicamente referidas al respeto de la individualidad, sino también
al respeto de los espacios destinados socialmente para el ejercicio de la sexualidad.
Esto expresa a la perfeccidn el concepto de lo urbano que defiende Manuel Delgado,
para quien la caracteristica esencial de la urbanidad como forma de vida serfa la
inestabilidad, pues se compone particularmente de “disoluciones y simultaneidades,
de negociaciones minimalistas y frias, de vinculos débiles y precarios conectados
entre sf hasta el infinito, pero en los que los cortocircuitos no dejan de ser frecuentes.”
(Delgado 1999: 26) La tnica certidumbre seria la de ciertos ejes que orientan
la prdctica cotidiana, pero que “raras veces son instituciones estables, sino una
pauta de fluctuaciones, ondas, intermitencias, cadencias irregulares, confluencias,
encontronazos.” (Delgado 1999 :27)

Unicamente “pautas de fluctuaciones”. La experiencia de lo urbano estarfa
constrefida a la experiencia de la contingencia de las interacciones sociales putblicas.
Esta reflexién cabria en una explicacién antropoldgica del comportamiento de las
personas en el Metro, que no podria sintetizarse en una dnica caracterizacién. Hay que
hacer notar de alguna manera la contingencia: al mismo tiempo hay pasajeros viajando
y también hombres y mujeres que exponen y se exponen a lo que cominmente
podria definirse como prdcticas sexuales. La frontera apenas es perceptible, por lo que
habria que afinar la tesis y decir que el andlisis siempre se hace en un terreno que es
esencialmente ambiguo y flexible. (Goffman 1991: 177)

Junto con las expresiones corporales de los pasajeros para construir distancia con
el extrano estdn las de los hombres y la mujeres inmersas en una situacion sexual,
particularmente en las hora punta. Como se mencioné mds arriba, el gobierno de la
Ciudad de México es el primero que asume esto y, a su manera, implementa estrategias
para orientar una experiencia que solo puede ser la del viajero. No obstante las rutinas
cotidianas modifican la brdjula. En las tres lineas del Metro estudiadas han podido
identificarse situaciones con un referente sexual no exclusivamente heterosexual y no
vinculadas de forma necesaria con el abuso y la violencia de género. El “metreo” es una
evidencia de ello, de la misma manera que el ligue entre heterosexuales o, incluso, la
prostitucién de hombres y mujeres en los pasillos que conducen a los andenes.

Quienes intentan romper con estas situaciones lo hacen con comunicaciones
corporales que distinguen, primordialmente, dos roles: hombres y mujeres. Las mujeres
adoptan esquemas que culturalmente las identificarfan como pasivas, vulnerables y
victimas de los hombres, mientras que éstos ejercen el papel de protectores de las
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mujeres, cuando son sus acompanantes, y de victimarios y violentos, cuando viajan
solos. Es ficil identificar a parejas heterosexuales en las que el hombre “cuida” de la
mujer intentando alejarla de otros hombres. La mujer debe ocupar los asientos junto
a las ventanas, y asi evitar quedar en el costado del pasillo, en donde pueden ser
tocadas. En ocasiones, los hombres las rodean con los brazos o se recargan sobre ellas,
obligdndolas a juntarse a las ventanas y separarse mds del resto de pasajeros. Cuando
las parejas no encuentran asiento, se emplean otras estrategias. En una de las mds
recurrentes, las mujeres se recargan en las puertas que permanecen cerradas durante el
trayecto y el hombre las protege con los brazos. En otras, el hombre abraza a la mujer
por la espalda.

Durante uno de los viajes realizados en la linea uno, subié una de estas parejas,
ambos cerca de los 20 afios. Se sentaron en el Ultimo asiento del vagén, del lado
contrario a la salida. La mujer ocupd el asiento y el hombre se quedd parado frente a
ella, mds cerca de lo que cualquier otro pasajero pudiera estar. La expresién marcaba
explicitamente la “funcién” del hombre en estos casos, pues en un mismo gesto era
acompafante y protector.

Cuando las mujeres viajan solas, en la mayoria de los casos, sus expresiones
corporales comunican defensa y tratan de tener el menor contacto con hombres, sobre
todo esquivan sus miradas, buscan los asientos més alejados de los pasillos y evitan
ingresar a los vagones llenos. Por supuesto, de todo esto existen excepciones, ademds
de otro tipo de expresiones de defensa. Por ejemplo, en otro de los viajes en la linea
uno, una mujer de alrededor de 35 afios subié al vagén y durante su trayecto cubrié
con la mano su escote. En esa ocasién no habfa mucha afluencia y era poca la gente
viajando. En la estacién Zapata de la linea tres, cerca de las seis de la tarde, subieron
dos mujeres jévenes, seguramente de menos de veinte afos. Platicaban de cémo a una
de ellas la habia seguido un hombre en el Metro mientras regresaba de la escuela. En
la siguiente estacién se subié uno de alrededor de 30 afos, llevaba un suéter gris y
se paré justo en frente de ellas. Todos viajdbamos arrinconados a la puerta contraria
de la salida. Las mujeres seguian platicando mientras el hombre empezé a mirarlas,
particularmente a una de ellas. Por supuesto, no ocultaba su interés por ella, su mirada
se dirigfa al escote. Después de algunas estaciones, las mujeres se dieron cuenta de esto
y trataron de voltearse pero el hombre insistid. Por fin, llegé la estacién en donde las
mujeres debfan bajar, el hombre se percatd de esto y traté de juntarse un poco més a
ellas, pero lograron salir rdpidamente empujando a la gente que tenfan enfrente. Asf,
el gobierno del Distrito Federal ha tomado como base este tipo de situaciones para

penalizar el abuso sexual de hombres sobre mujeres en el Metro.
EL DESEO

Sin embargo, el abuso o el acoso no son las Gnicas actitudes entre hombres y
mujeres que pueden identificarse con un sentido sexual en el Metro. Una de las que
publicamente sobresalen més es la del “metreo”, como se conoce a la prictica que
hombres con pricticas homosexuales realizan en el dltimo vagén en casi todas las
lineas del Metro. En términos de este trabajo, el “metreo” representa un ejemplo
inmejorable de la forma en que las comunicaciones corporales construyen espacio, o
como lo llama Isaac Joseph, un territorio situacional. (Joseph 2000: 27) Un grupo

de hombres se retine en la parte final del dltimo vagdn, algunos sentados y otros

540 REV.BRAS. ESTUD. URBANOS REG., SAO PAULO, V.21, N.3, p.524-545, SET.-DEZ. 2019



ALFREDO NAVA SANCHEZ

parados alrededor de los pasamanos y de las puertas. En esta situacidn, se impone el
silencio y se intercambian primordialmente miradas y gestos. (Langarita 2013: 318-
319) Cuando se ha logrado establecer contacto con otra persona, es decir, que un
intercambio mantenido de miradas y gestos faciales, se “avanza” en la comunicacién
corporal. Las personas se acercan y en ocasiones alcanzan el contacto fisico. Esto suele
ocurrir sobre todo en las horas punta, cuando el vagén va completamente lleno y
permite “ocultar” la reunidén. Este es solo un esquema sintético de situaciones que
pueden ser muy diversas, pero en las que predomina la produccién de espacio. La
comunién de hombres al final del vagén ha impuesto una frontera que respetan los
pasajeros, particularmente los que viajan de manera cotidiana.®

Entre heterosexuales las situaciones de ligue parecen ocurrir menos, pues
no tienen consecuencias tan explicitas como las del “metreo”, ademds de que no
cuestionan del todo los fundamentos morales de la sociedad mexicana, en donde en
general prevalece la homofobia.(Langarita, 2013: 328) No obstante esas situaciones
suceden. En el limite entre mantener la frontera de la individualidad y la emocién que
impulsa la interaccién social, se esconden el flirteo, las sonrisas furtivas y las miradas
correspondidas. Las comunicaciones de este tipo, mds que otras, necesitan de un
empefo sostenido. En la dindmica del contexto del viaje y de la légica sociocultural
de las relaciones en publico, el coqueteo heterosexual resulta muy ambiguo, flexible
y facilmente confundible con una agresion. Nuevamente, la mirada es esencial y, a
diferencia de lo que ocurre en el “metreo”, el contacto fisico es minimo, generalmente
se trata de roces apenas perceptibles. (Elizalde,2010) Ademds suelen ser intercambios
fugaces, momentdneos, que no suelen pasar mds alld de los vagones. Segtin pudo
identificarse en el trabajo de campo, los hombres suelen tomar la iniciativa. Las
mujeres son mds reservadas en buena medida como prevencién de expresiones que
pueden interpretar violentas y agresivas.

En uno de los casos observados, un hombre de alrededor de cuarenta afios
subié en al estacién de Judrez, era medio dia y el vagén estaba pricticamente vacio,
sobraban asientos. A pesar de esto se acomodé cerca de la puerta de salida. Dos
estaciones adelante subié una mujer joven, entre veinticinco y treinta anos, llevaba un
vestido rojo entallado y el cabello suelto. De inmediato el hombre comenzé a buscar
su mirada, pero la mujer lo rechazé. El hombre insistié y también la mujer en su
rechazo. Este intercambio terminé cuando la mujer descendié del vagén en la estacién
Centro Médico. Fue una situacién que no culminé en consenso. No obstante, pueden
identificarse casos de “éxito” en momentos que parecen poco propicios para ello. En
otra ocasién, durante la mafana en hora pico, en la linea tres direccién Universidad,
una mujer y un hombre lograron armonizar una serie de comunicaciones. El vagén
iba casi lleno, la mujer habia encontrado lugar y el hombre acaba de subir. El primer
contacto ocurri6 con la mirada, mientras el hombre hallaba lugar en el pasamanos
justo en frente de la mujer. No hubo un rechazo de ésta y la correspondencia fue
mutua de inmediato. El hombre jamds intent6 “pegarse” a su companera de viaje, pero
si persistié en encontrarle la mirada. Por su parte la mujer, cuya posicién resultaba
mis dificil para corresponder las sefiales del otro, encontraba formas de hacerlo. Por
ejemplo voltear constantemente a la entrada o mirar a las personas que rodeaban
al hombre. Estos movimientos mutuos, separados por intervalos cortos, tratando de
no mostrar una atencién plena, permitian una sincronizacién en las miradas, que

coincidfan de manera continua. La relacién terminé cuando la mujer descendi6 en
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6 lIsaac Joseph menciona
sobre los “territorios de
la interaccion”  “Verdad
que...son reservas y lugares
cercados —geograficos o
situacionales— cuya funcion
es privativa. Todo el terri-
torio implica pues una
definicion  negativa  (por
defecto) de lo que es publico
y una negociacion en el
umbral.” Las cursivas son el
autor. (Joseph 2000: 27)



7 Al respecto Isaac Joseph
menciona: “No se trata ya
de pensar en el individuo,
sino que se trata de pensar
en el ‘siempre’ del mundo,
el siempre de la no coin-
cidencia y de la relacion.”
(Joseph, 2000: 14)
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la estacién Zapata. ;Tal vez solo faltaron las palabras para concretar algo? ;O es lo

efimero del encuentro lo que se busca?

REFLEXIONES FINALES

;Cudles son la fronteras entre un “comportamiento correcto”, prescrito
socialmente para mantener el orden social y aquellos que lo trastornan? Este trabajo
ha intentado demostrar que es imposible identificarlas sin entender que las formas de
interaccién social —en otras palabras, de comunicacién social- solo son comprensibles
en la relacién de los factores que la hacen posible. El comportamiento de una persona
frente a otra es un comportamiento ambiguo, sin un sentido claro y transparente,
solo es viable alcanzar a entender sus reglas, sus formas de procedimientos, pero no la
direccién de su desarrollo. La perspectiva microsociolégica permite un andlisis en este
sentido, pues trasciende las fronteras de los estudios que buscan origenes y causas en
los fenémenos sociales.

Asumir que existen determinantes explicitas de los comportamientos sociales o
causas que los originan es caminar en terreno fangoso.” En el caso de las interacciones
sucedidas en el Metro habrfa que pensar antes que en una férmula que las produce, en
la constante que las caracteriza, su variacién y flexibilidad.

Por ejemplo, en mayo de 2012, un diario de la Ciudad de México publicé la
historia de Radl Meléndez, quien pasé dos afios en la cdrcel acusado por una mujer
de acoso sexual en el Metro. Segtin Radl, todo fue un invento para extorsionarlo,
argumento que posteriormente confirmaron las investigaciones, y después de 621 dias
fue declarado inocente. También se hall que no era la primera vez que la mujer habia
levantado una denuncia como esta, lo habia hecho antes con otro hombre a quién le
solicit6 dinero para no continuar con el procedimiento. El articulo menciona que este
tipo de delitos son poco denunciados, lo que no significa que no sean recurrentes. (La
Razén, 2012) Ante la gravedad de las penas con las que se castiga el abuso sexual, y la
evidente inclinacién de las autoridades por la denuncia de las mujeres —a priori siempre
victimas—, buena parte de los extorsionados ceden. Otro hombre extorsionado, Jesus,
concluia: “es la palabra de una mujer que dice que fue agredida, en contra de la de
un hombre que dice que no fue cierto. Y como la costumbre hace ley, [y] muchas
mujeres son abusadas [por hombres] en el Metro, pues hay que agarrar a todos los
hombres y meterlos al presidio.” (El Universal, 2013b) La experiencia de la extorsién
habria modificado las formas de interaccién de Jests en el Metro, particularmente
los comportamientos que podrian presentarse ambiguos: “actualmente...yo voy en el
Metro y veo a una mujer y yo me alejo, meto las manos en las bolsas de atrds [del
pantalén], a menos que vaya con mi esposa las saco.”

En otra nota periodistica, Nayeli, una enfermera de 29 afos, relata la forma
en la que utiliza el viaje en Metro para obtener placer sexual. Todo comenzé como
una “casualidad” “La primera ocasién que me presté a un arrimdn fue sin planearlo
previamente.” El vagdn estaba lleno y detrds de ella se paré un joven que poco podia
hacer para mantener distancia: “era una especie de miedo y curiosidad que me agradd,
pensé que no podia ocurrir nada mds de unos roces, asi que comencé a disfrutarlo,
ademds el chico era de mi agrado, pues era bastante varonil.” Nayeli descubrié una
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forma de placer sexual —el froteurismo— que pudo integrar al tiempo que utiliza
para transportarse durante su jornada laboral, que “no le permite tener una relacién
formal.” Por medio de las redes sociales acuerda con otros pasajeros tener “encuentros
causales” en ciertas estaciones, horarios y vagones, preferentemente durante las horas
pico. “Aprendi que para una cita asi se necesita que el vagén esté completamente lleno
para que la gente no se dé cuenta, o que vaya en su totalidad vacio para que la pareja
pueda tener privacidad.” El froteurismo es una forma de placer que ha encontrado
en los comportamientos cotidianos ocurridos en el Metro, asi como en la dindmica
laboral de la Ciudad de México su espacio “adecuado.” (Murata, 2013)

No obstante, este trabajo muestra que dificilmente podria sostenerse la existencia
de espacios adecuados o exclusivos de ciertas practicas, o précticas privativas de
espacios especificos. Interaccién social y espacio son dos dimensiones flexibles y
por lo tanto ambiguas. No puede negarse también que existen orientaciones
hegemonicas en las formas de convivencia social que tornan poco comin —como
se presentd arriba— conseguir pareja o incluso tener relaciones sexuales en algin
tinel del Metro. Con todo, solo son eso, orientaciones abiertas a situaciones y a
sus contingencias. La vida social en las grandes urbes, como la Ciudad de México,
permite ampliar atin mds sus margenes.

El dldmo testimonio de “Nayeli” ilustra las complejidades propias de la vida
urbana. Los horarios de su trabajo y la distancia de sus desplazamientos en la Ciudad
le dificultan tener una “pareja formal”, pero en paralelo, ese tiempo en el “espacio
publico” le otorga la libertad del anonimato para tener “encuentros casuales”. Estas
contingencias modifican el sentido de aquellas orientaciones “mds tradicionales” y
posibilitan inclusive salir de ellas, a veces con un marcado tono de liberacién. (Leite,
2010:738) El dltimo vagén del Metro en la Ciudad de México puede representar
un lugar mucho mds afable que la casa para un joven que tiene que ocultar su
homosexualidad a su familia. En este caso la “privacidad” requerida no estd
necesariamente en el hogar sino en la calle.(Duncan,1996:130) Podria acrecentarse
que, para el movimiento gay, apropiaciones del espacio publico como el “metreo”
pueden significar —como ha ocurrido antes (Aldrich, 2004:1731)— actos de resistencia
frente posturas conservadoras. En todo caso, habria que concluir que las grandes
ciudades como la capital mexicana —a pesar de sus “contextos” y las constricciones que
implican— y las interacciones sociales que ocurren ah{ producen momentos y espacios
de marcada contingencia y flexibilidad que no son perceptibles a simple vista, pero

que pueden significar el punto de partida de otras orientaciones de la vida social.
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