
UNIVERSIDAD DE LA REPÚBLICA

FACULTAD DE CIENCIAS SOCIALES

DEPARTAMENTO DE SOCIOLOGÍA

Tesis Licenciatura en Sociología

María Florencia Ferrigno
Tutor:  Pablo De la Rosa

2012

Trabajadores del tránsito en Montevideo. 
Dominación, poder y significado



o CI) 
"C 
·:; 
.si e: 
o 
:E 

Resumen:  E l  presente trabajo busca indagar en los trabaj adores del tránsito (a  saber: 

repartidores, del iveries y tax istas) que están comprendidos en el espac io  via l  de Montevideo. 

anal izando el modo en que se apropian del espac io en una rel ación de s ign i ficación. 

re lacionándolo con las característ icas del trabajo que real izan. 
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Capítulo 1 

Introducción 

1.1 Justificación 

Este trabajo  tiene como objetivo central e l  anál i s i s  de las act ividades que se desarrol lan en e l  

espacio públ i co y configuran e l  tránsito de Montevideo. abarcando más específicamente a 

qu ienes c i rcu lan por las cal les de la c i udad con un f'undarn nto en el que se impone el 

i ngreso monetario .  

Con  trabaj adores de l  tráns i to se  hace referencia espec ífica aquí a aquel las personas que  se 

desplazan en la vía pública desarrol lando actividades laborales, es decir, el tránsito se 

configura como del imitante espacial de sus actividades. Es así que entran dentro de esta 

categoría: taxistas, repartidores (de pizzerías, restaurantes, bares y farmacias), choferes de 

ómnibus, servic ios de cadetería, encomiendas, entre otros. 

Más específicamente en el presente trabajo  se abordarán los taxistas y repartidores de 

locales gastronómicos por considerarlos actores representativos a los objetivos del  

trabaj o. Cada uno de e l los presentan característ icas diferenciales entre s i  y a l a  vez 

representan a sub grupos de trabaj adores del tránsito: el régimen de contratac ión, l as 

características de sus i ngresos, el espacio y el medio de transporte difieren en los tres casos 

pero representan de forma cabal las d inámicas de los  trabajadores del tráns i to .  

Resulta in teresante e l  anál is is  de interacciones que se l l evan en e l  tránsito desde una 

perspectiva i ntegral ,  abordando las prácticas, l as conductas, el significado que subyace a 

través del l enguaje de los  agentes que intervienen en dicl1as interacciones. De esta forma un 

abordaje  del tráns i to desde una concepc ión cultural entiende que las práct icas que en él se 

desarro l l an responden a d inámicas en un sent ido más ampl io de l a  sociedad. Los agentes que 

desarro l lan sus actividades l aborales en e l  tránsito, se apropian del espacio,  i nteractúan, 

generan vínculos, relaciones o significaciones d iferentes a l  resto de los actores que 

confluyen en él, por lo cual se vuelve interesante anal izar estas diferenc ias a través de l as 

características l aborales que i ntervienen. 
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El presente trabaj o  propone. por lo tanto. desl igarse en algún punto de los anál i s i s  que 

comúnmente pueden encontrarse respect ivos al tráns i to y la seguridad vial, anál i s i s  que en la 

mayoría de los  casos pretenden generar datos epidemiológicos referentes a la temát ica. Por 

e l  contrario, se buscará generar un anál is is abarcativo de la situación en que se encuentran 

los trabaj adores del tránsito, desc ubriendo en el proceso, aque l los aspectos que por dist intos 

motivos no son tenidos en cuenta a la hora de generar nuevos conocimientos en torno a esta 

temática.  

Se trata entonces (aquí rad ica lo interesante de los  objet ivos que se propone este trabajo )  de 

un anál i s i s  del tránsito como espacio  de interacc iones sociales, en donde con fluyen 

significac iones diversas. 

El tránsito es comúnmente abordado por medios de comunicación, por Organizac iones No 

Gubernamentales (O G) que trabajan sobre la seguridad vial, o por inst i tuciones estatales 

dedicadas a la temática, pero no es habi tualmente abordado por la soc iología. aun 

considerando que se trata de un espacio en donde confluyen cantidad de actores.  

Se propone al tránsito no solo como el desplazamiento en diversos medios de transportes. 

s ino como un espacio en donde intervienen infinitos significados e interacciones, ideal para 

el estudio  de d inámicas, representaciones y s ignificaciones de nuestra sociedad. Con esto se 

está dic iendo, que algunos rasgos de las interacciones están encarnados en el 

comportamiento, apropiación y uso de estos espacios y que para comprender como macro 

d isposiciones actúan en la práctica es fundamental conocer l as situaciones concretas en 

donde se ejercen. 

A l  real izar una búsqueda sobre e l  campo temático re lat ivo a los trabajadores del tránsito,  se 

ha hal l ado hasta e l  momento1, un proyecto real izado desde hace más de dos años por parte 

del Centro de Estudios I nterdisc ip l inarios Uruguayo (CEIU) ,  dependiente de la Facultad de 

H umanidades y C iencias de la Educac ión (FHCE),  financiado por la Comisión Sectorial de 

I nvestigación Científica (CSIC)  de la Universidad de la Repúbl ica (UDELAR), denominado 

"Cul tura y violencia en el tránsito de Montev ideo". El proyecto está baj o  responsab i l i dad del 

profesor y antropólogo Marcelo Rossal. quien afirma que "ti ene como fin investigar en 

nuestra c iudad un complejo  de actividades cul turales q ue comprometen la salud púb l i ca y l a  

'vida humana' en nuestro vivir cotidiano" 

De este proyecto se desprenden las categorías de micro-escenas y macro-dramas con las que 

se le otorga al tránsito e l  status de obj eto antropológico. Resulta aquí i nteresante retomar 

1 Ver estado del Arte: Apartado 1 .4 
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este estudio  dado que avanza en el anál is is  del espacio públ ico (más espcc íJicamente. e l  

tránsito) desde categorías diversas que ampl ían el abordaje de un espac io cargado de 

interacciones. 

Por otra parte, resu l ta además pertinente inc lu ir el artículo "Relaciones de i ntercambio en el 

tránsito urbano" de autoría de Marcelo Rossal y Ricardo Fraiman que también desde la 

antropología real iza observaciones referentes al tránsito montevideano considerando la 

c irculación de mercancías y su violencia  específica como hecho social . 

Se considera también impo11ante los aportes a esta temática que real iza el sociólogo 

uruguayo Gerardo Honty, quien publ icó un art ículo denominado "Equidad y sustentabi l idad 

en el tráns i to montevideano". Este trabajo  t iene por objeto descubrir las inj ust ic ias soc iales e 

i nst i tucionales que se esconden detrás de la obviedad de las maneras que tenemos los 

montevideanos para trasladarnos por las cal les. 1-Ionty considera que el s istema global del 

tránsito presenta costos y benefic iarios, costos que é l  considera que son repartidos de forma 

equitativa en Ja soc iedad, mientras que los beneficiarios son unos pocos. 

1 .2 Trabajadores del tránsito y reglamentación vial en Uruguay 

A partir del año 2007 se crea Ja Ley Nacional 1 8 . 1 9 1 2 que regula el  tránsito en todo el 

territorio uruguayo. Tal y como se redacta en la Ley, l a  m isma posee disposiciones expresas 

en relación al tránsito y a la seguridad vial que afirman la protección a la vida h umana y la  

integridad psicofísica de las personas. 

Si se real iza una lectura de d icha Ley, se puede observar la ausencia de reglamentaciones 

que delimi ten el campo de los trabajadores del tránsito (más al lá de l as d isposic iones 

generales para la c irculación en el tránsito y las infracciones comprend idas). Es decir, las 

actividades de trabajadores del tránsito no están comprend idas espec íficamente en la  

reglamentación nacional,  siendo únicamente comprendidos a través de  reglamentaciones 

generales del tránsito. 

Es así que en el pri mer apartado de la  Ley que responde a la pregunta ¡:Qué ospectos se 

destacan de la Ley 18. 191 "Tránsito y seguridad vial en el territorio nacional"?, se 

mencionan puntos tales como la  disminución del margen legal permitido de alcohol ,  el uso 

obl igatorio del c inturón de seguridad o el aumento de los cuerpos fi scal izadores para el 

control de espirometría. 

2 Dispon ible a l  1 /03/20 1 2  en: http://archi vo.p residencia.gub. uy/unasev/docs/l ibri l l o.pdf 
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Dado que las caracter íst i cas de estos trabajadores cl ilieren de aque l l as personas que c i rcu l an  

srn un i ncent i vo monetar io, surgen i nterrogantes respec to a dónde recaen l as 

responsabi l idades en caso de i nfracciones o vehículos que no cumplen con las 

reglamentaciones establec idas. 

Se entiende que todo el lo es fundamental y se propone un anál i s i s  de dichas características 

para evaluar qué impl icancias existen en la  forma en que i nteractúan en el tránsito el modo 

ele apropiación del espac io  públ ico y los d iscursos que se generan en torno a el lo .  

Por otra pa11e, si bien no es e l  objetivo central de esta investigación evaluar los s in iestros de 

tránsito protagonizados sus Jos trabajadores, es i mportante mencionar que los del iveries 

representan el mayor número de ingresos al Centro de Terapia intens iva (CTl) por 

acc identes de trabajo. Representan en este sentido, un 70% de los ingresos que se dan del 

sector Transporte3. Esto pone en j uego y expl i cita la  necesidad de cons iderar la s i tuac i ón 

espec í fica en la que se encuentran estos trabajadores. 

1.3 El tránsito como espacio de s ignificaciones mú ltiples 

Se pmte entonces de la i dea de que al anali zar e l  tránsito y más específicamente a los 

trabajadores del tránsito -en sus interacciones sociales en múlt iples dimensiones- no se trata 

únicamente de d inámicas específicas sino de un escenario en donde se ponen en j uego 

múlt iples disposiciones vinculadas a d inámi cas sociales en un sentido más ampl io .  En este 

sentido, se entiende que estudiar estas interacciones pone en cuestión fundamentos propios 

de nuestra cultura. El tráns i to debe ser vi sto como un proceso negoci ado e interpretativo, 

que emerge de una trama aceptada de i nteracción. 

"Es un mundo de cultura porque desde el comienzo el mundo de la vida es un universo 

de significación para nosotros, es decir, una estructura de sentido que debemos 

interpretar, y de interrelaciones de sentido que instituimos solo mediante nuestra acción 

en este mundo de la rida. ·· (Schutz, 2003: 13 7) 

Para Schutz el sujeto real iza sus acciones en el marco de significaciones que son 

i nterpretadas de forma subjetiva. Estas acciones pueden ser comprendidas a través de 

objetivaciones de lo observado en base a l as significaciones que real iza el propi o  actor y el 

3 Notic ia d ispon ib le a l  26 de abr i l  de l 20 1 1 e n: http ://www. 1 80.corn . uy/articu lo/ l  85 30 
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l ugar en que este se encuentra . Esta i nterpretac ión se da en un proceso a través del  cual se 

separa del sentido común i ncorporando la duda en el aná l is is .  

Es así que anal izando las interacc iones en e l  tránsito se puede percibir  todo aquel l o  que por 

formar parte de la cotid ianeidad es asumido en sus significaciones y en aspectos que 

funcionan como espacio para dinámicas que están presentes en la sociedad. Es  en este 

espac io q ue se vuelve posible interpretar la estructura de s ign i ficaciones que subyace de las 

acciones de los agentes en e l  espacio  vial . 

E l  tránsito es tomado como un escenario que i nd ica la presencia  de d inámicas o 

determinaciones en un sentido más amp l io . En e l  sentido que le de Bourdieu ( 1972) en el 

tránsito y más específicamente con los trabajadores del tránsito. func i onan di námicas que se 

vuelven reproductoras de un habitu:/. pon iéndose en juego tocio üpo de di spociones 

soc iales. Es por e l l o  que se propone aquí un anál is is  de las característ i cas y d inámicas que se 

dan en este grupo de trabaj adores, porque así se podrán observar aquel las di sposiciones 

sociales puestas en j uego en un sent ido amplio .  

1.4 Estado del Arte 

En la búsqueda de investigaciones o artículos sobre el tema que se presenta en este trabajo -

los trabajadores del tránsito en la  apropiac ión del espacio vial - se observa que existen 

escasos abordajes del tema desde una perspectiva sociológica, la mayoría de los  estudios que 

pueden encontrarse t ienen q ue ver con datos epidemio lógicos sobre accidentes de tránsito o 

sobre seguridad via l .  

Se presentan a continuación, estudios o artículos que abordan la  temática entendiendo al 

tránsito como un espacio de múlt iples s igni ficaciones para la búsqueda de un entend imiento 

que tenga en cuenta el espacio vial de forma más in tegral . Se tomó entonces como criterio, 

el acercam iento a l  enfoque que se propone en este t rabajo. para l a  i nc lusión de estudios que 

funcionan como antecedentes a los objetivos propuestos. 

4 Ver apartado 2.4 
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1.4.1 Antecedentes internaciona les 

Isuani, Aldo "Un genocidio virtual en las cal les''5 

Por otro lado el sociólogo argentino Isuani, profesor titu lar de la  Universidad de B uenos Aires 

(UBA) e investigador del Consejo Nacional de I nvestigaciones Científicas y Técnicas 

(CONICET), en su artículo publicado en Diario C larín ana l iza las transgresiones y tragedias 

del tránsito argumentando que estas no deben ser vistas como producto solamente de una 

ineficiencia institucional ,  s ino que más bien deben ser analizadas teniendo en cuenta los 

rasgos de Ja propia sociedad. Propone que la sol ución a este problema debe encararse desde 

dos ámbitos: lo pol ít ico 

"porque exige tan/o la ejemploridod de los dirigentes como el .fortalecimiento de las 

instituciones .fiscalizadoras y judiciales . .  y lo cul tural "en la medida que debe operar 

sobre valores y actitudes implicando al sistema educativo y a los medios de 

comunicación''. 

Kreimer, Roxana "La tiranía del automóvil "6 

Kreimer considera a l  vehículo como el símbolo de una cultura que ha m odificado en forma 

decisiva la  vida en las ciudades y el medio ambiente. P lantea al auto como objeto de 

adoración universal a lo  largo del tiempo, privilegiado motor de Ja economía, generador de 

modas masivas, expresión del individualismo capitalista, signo de identidad y prestigio social ,  

que ha producido cambios radicales en Ja sociedad . Propone un análisis integral de este medio 

de transporte :  su aparición en el contexto del desarrol lo  de la tecnología, su rel ación con l a  

velocidad y el riesgo en e l  imaginario social ,  sus ventaj as y desventajas respecto a otros 

medios de transporte, su función simbólica en la cu ltura contemporánea, su representación de l  

quiebre del  l azo social , l as razones que explican los accidentes, los intereses que mueven a 

una de las industrias más poderosas del  planeta. Este l i bro se dedica además a estudiar e l  

impacto social que ha tenido e l  automóvil en la vida urbana de la sociedad. 

Morás, Eduardo "Violencia, inseguridad pública y desigualdad social" 

5 Dispon i b le a l  20/02/20 1 2  e n :  http://www.a ldois ua n i.com/publ icac iones/periodis t icas/ 

6 D i sponible a l  2 1 /02/2012 e n :  h ttp://www.fi losofiapa ra la vida.eom.a r/ti ra n iade lautomov i l .htm 
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En la revista Convivenc i as. en su pub l i cac ión número 206: "V io lencia . i n seguridad púb l i ca y 

des igualdad sac i ar· 7• Morás realiza un abordaje del tránsito y los acciden tes que se dan en é l  

como producto de  condiciones que abarcan a Ja sociedad en  sí m isma. Considera que 

"una imporlanle proporción de los accidentes de tránsi!o, deben considerarse dentro de 

un parlicular patrón de relaciones como una exlensión de diferentes formas y 

mecanismos de produccián y lransmisián de agresión, violencia, compelencia y deterioro 

del !ejido social". 

1.4.2 Antecedentes nacionales 

Giucc i ,  Gui l l ermo "La vida cu l tural de l automóvi l .  Rutas de la modernidad c i nét i ca··S 

El  investigador uruguayo Giucci describe a las rutas afirmando que el auto se ha convert i do 

en un signo de l i berac ión  individua l ,  demostrando ser algo más que un med io de transporte. 

convirt iéndose en un fetiche, un objeto de distinción, de rebeldía. 

Honty, Gerardo "Equidad y Sustentabi l idad en el Tránsito montevideano' 

Honty publicó un artículo que t iene por obj eto descubrir l as i nj usticias sociales e 

i nsti tucionales que se esconden detrás de Ja obviedad de l as maneras que tenemos los 

montevideanos para trasladarnos. E l  autor considera que el sistema global del  tránsito 

presenta ciertos costos y beneficiarios, costos que él considera son repartidos de forma 

equitat iva en la sociedad, mientras que los benefici arios son unos pocos. 

Rossal , Marcelo "Cultura y vio lencia en el tránsito de Montevideo"9 

Este estudio se l levó adelante en el marco Centro de Estudios Interdiscip l inarios Uruguayo, 

dependiente de la Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educación (FHUCE), financiado 

por la Comi s ión Sector ia l  de 1nvesti gac i ón Cient ífica (CS!C) y estuvo bajo la responsab i l idad 

7 D i spon ible al 22/02/2012 en : http://fp.chasg ue.net/-relac ion/O 1 07 /violencia. htm 

8 Editorial Universidad N acional  de Q u i lmes / P rometeo 301 O (Roque Sáenz Peña 352; B l 876BXD B erna!, 
P rovincia de Buenos Aires, Argentina - www.unq.ed u.ar). ISBN 978-987-55 8-123-4; 2007: 2 3 9  pp. 

9 D ispon i b le a l  22/02/20 1 2  e n: 
http://www. unesco.org. uy/shs/f i leadm i n/temp lates/shs/arch i vos/an uario2006/art06 03 . pdf 
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del profesor y antro pó logo Mmcelo  Rossal .  quien a firma que ''este proyecto tiene corno fi n .  

investigar en nuestra ciudad. un complejo de actividades culturales  que comprometen l a  sa lud 

públ ica y l a  "vida hum ana'· en nuestro vivir cotidiano". De este proyecto se desprenden 

importantes reflexiones. de l as cuales hemos hecho uso a pai1ir del ai1ícu lo  "De l as micro­

escenas a l os macro-dramas: observación participante y "real idad" social '·, el cual propone 

otorgarle un status ele objeto antropológico a l  tránsito haciendo uso de categorías ta les como 

micro-escenas y macro-dramas. 

Rossal. Marce!; Fraiman, Ricardo "Relaciones de intercambio en e l  tránsito urbano" 10 

Estos autores desde la antropología han demostrado su interés en e l  estudio del Tránsito; en el 

mismo. consideran a la circulación de las mercanc ías y su vio lencia espec ífica como un hecho 

social total en e l  sentido mausseano. Ya que entienden que este concepto es ele centra l  

importancia para estudiar e l  tránsito y en función a e l lo  proponen que las pol í ticas públicas 

deberían tener en cuenta l as desigualdades socio-económicas que existen en relación a l a  

c irculación, entendiendo que a mejores condic iones laborales menos s i n iestra l idad en e l  

tránsito. 

1 0  D is ponib le a l  25/02/20 1 2  en: 
http ://www.unesco. org. uy/shs/fi leadm i n/te mplate s/shs/archi vos/anuari o2007 /articulo 1 1 .pdf  
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Capítulo 2 

Objetivos y marco teórico 

2 . 1  Objeto de estudio 

Trabajadores del  tránsi to y apropiación del  espacio via l  en Montevideo. Repartidores y 

tax istas configuran un espacio de relac iones de s ign i ficac ión por el hecho de habitar las 

cal les con reglas pre establecidas con un fundamento en el que se impone el 111greso 

monetario. 

2.2 Objetivo General  

Analizar a los trabaj adores del tránsito de l a  ciudad de Montevideo en relación a :  

apropiación del  espacio, características laborales y regu laciones estatales. El lo con el  

propósito de interpretar el  espacio vial como modo de territorialización y sentido de a lgunas 

prácticas. 

2.3 Objetivos específicos 

2 .3 . 1  Conocer y analizar las características del trabaj o  realizado por trabaj adores del 

tránsito : régimen de contratación, horas de trabajo,  ingresos, etc .  

2.3.2 Considerar las regu lac iones por parte de l a  Intendencia de Montevideo (lM) y l a  

Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV) en pos de conocer l a  v i s ión de 

cada organismo en torno al espacio vial . 

2 .3 . 3  Describir l a s  interacciones que se dan en  el  tránsito a partir de la  perspectiva del 

sociól ogo francés P ierre Bourdieu (1930- 2002), introduc iendo al análisi s  

categorías tales como: "habitus'', "campo de poder" y "violencia simbólica". 

11  



2 . 3 .4 Descri b i r  las ·'relaciones de poder 
. . 

en el sent ido ele las interacc iones que se dan 

en el ámbito de los trabajadores del tráns i to tal como la ent iende el fi lósofo 

francés M i chel Foucault ( 1 926- 1 984 ) .  

2 . 3 . 5  Concebir e l  espacio v ial como espacio  de configuraciones múlt iples y 

reversibles, incluyendo la  noción de "no lugares'· del antropólogo francés Marc 

Augé. 

2.4 Problemas 

Se observa en la esfera de los trabajadores del tráns i to un complejo de activ idades que son 

abordadas de forma l im i tada por organi smos públ icos.  As im ismo. la veloc idad. tanto como 

la  demora y la forma de apropiac ión del espac io v ia l .  patentizan la re lac ión entre 

condic iones laborales por un lado y con flictos en el tránsi to por el otro, lo cual muestra una 

apropiación del espacio  v ial donde la imposic ión determ ina e l  i ngreso. 

2.5 Marco teórico 

El mundo de la cal le se compone de un territorio de s ignificac iones i ntersubjet ivas entre 

i ndividuos y cosas. En este sentido, es posible abordar el tránsito como espacio  donde se 

desempeñan fuerzas culturales d inámicas, así lo exp l i ca el soc ió logo austríaco Alfred Schutz 

( 1 899- 1 959) cuando caracteriza el mundo cotidiano afinnando que 

"Nuestro mundo cotidiano es desde el comienzo un mundo intersubjetiva de cultura. Es 

intersubjetiva porque vivimos en él como hombres entre otros hombres, ligados a elfos 

por influencias y trabc�jos comunes, comprendiendo a otros siendo un objeto de 

comprensión para otros. Es un mundo de cultura porque desde el comienzo el mundo de 

la vida es un universo de sign�ficación para nosotros, es decir, una estructura de sentido 

que debemos interpretar, y de interrelaciones de sentido que instituimos solo mediante 

nuestra acción en este mundo de la vida. " (Schutz, 2003 : 1 3  7- 1 3  8 )  

Es posi b le interpretar la red de significaciones que subyace en  las acciones del espac io  vial 

sin tener en cuenta que se trata de un espacio  en donde se ponen en j uego signifi caciones 

i nstitui das en la práctica.  Es decir, el tránsito y las i nteracciones que se dan en el, configuran 
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uno de Jos tantos escenarios en donde se reproducen e insti tuyen prácticas cargadas ele 

significac ión .  Se trata ele un espacio pri v i legiado para el anál i s i s  soc io lógico 

transfom1ándose en un mundo intersubjeti va, en donde se le otorga significación 

intersubjetiva compartida a las cosas . E l  mundo de la vida cotidiana es un m undo en e l  cual 

no se duda, no dudamos de los elementos de Ja cotid ianeidad hasta que algo nos muestra que 

debemos dudar. E l  mundo de la v ida cotid iana es un mundo compartido con los otros, con 

los semejantes, con quienes se establece d iversas relaciones sociales .  

Pierre Bou rd ieu 

Pierre Boudieu entiende que los individuos ocupan espacios d iferenciales en la soc i edad 

tomando como propias c iertas dispos ic iones que guían la acción, lo que denomina habit11s. 

Estas posic iones diferenciales y su respect ivo habitus corresponden a prácticas espec íficas 

que reproducen los condic ionamientos soc iales. ( 1 994: 1 9) 

Es así que e l  hohitus resu lta el precepto que uni fica las características de los  actores y de sus 

acciones volv iéndolas coherentes con la posición que ocupan en Ja estructura, 

re lac ionándolo con personas, bienes y prácticas. Este t ipo de prácticas tiene un doble fin :  

por  un lado generar esquemas de  diferenciación, por  otro funciona además como un modo 

c lasificatorio de posiciones. 

Desde la  perspectiva de Bourdieu, el espacio públ ico y las i nteracciones que se dan en el 

funcionan como reproductoras de un habitus, poniéndose en j uego todo t ipo de dispociones 

sociales. 

"El habitus se define como un sistema de disposiciones durables y transferibles -

estructuras estructuradas predispuestas a funcionar como estructuras estructurantes­

que integran todas las experiencias pasadas y funciona en cada momento como matriz 

estructuran/e de las percepciones, las apreciaciones y las acciones de los agentes cara a 

una coyuntura o acontecimiento y que él contribuye a producir" ( Bourdieu, 1 972: 1 78) 

Bourdieu busca expl icar el proceso por e l  cual se i nterioriza lo social .  Para este autor es a 

partir de habitus que los sujetos producen sus prácticas; se trata de formas de reproducir e l  

poder pero no actuando de un  modo determinante, s ino siendo resignificado en e l  proceso. Por 

e l lo  es que Bourdieu afirma que los sujetos no son l i bres en sus elecciones, s ino que las 

m ismas están mediadas por un habitus. 
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De acuerdo al pleanteamiento de Bourdieu. en el espac io v ia l  se producen práct icas generadas 

con anterioridad al sujeto y que se establecen y se imponen como esquemas de pensamiento y 

de acción. Es  así que en estos espacios también se interactúa en conformidad con estas 

prácticas previ amente e laboradas, reproduciéndose esquemas impuestos en todos los niveles. 

Estos esquemas logran i mponerse a través de lo que Bourdieu denomina violencia simbólica y 

e l  ejemplo que uti l iza es el de l a  dominación mascu l i na o el sistema de enseñanza. Este aporte 

puede ser tomado si se entiende que se ej erce este tipo de violencia también en el tránsito. 

''La violencia simbólica es esa coerción que se instituye por mediación de una adhesión 

que el dominado no puede evitar otorgar al dominante (y, por lo tanto, a la dominación) 

cuándo sólo di.spone para pensarlo y pensarse o, mejor aun, para pensar su relación con 

él, de instmmentos de conocimiento que comparte con él y que, al no ser más que la 

forma inco1porada de fa estructura de la relación de dominación, hacen que ésta se 

presente como natural . . .  " ( Bourdieu. 1 999: 224-225)  

E l  hecho de construir sentido común significa poner en funcionamiento las  estructuras de 

dominación tornándolas obvias, naturales. La violencia simbólica, por lo  tanto, es e l  medio 

más eficaz para mantener el orden y se ejerce en "complicidad" con el propio i ndiv iduo, que 

no perci be que está siendo dominado. 

Se imponen estructuras de pensamiento que a l a  vez son uniformizadas a favor de un sentido 

común o de un bien común que es en ú ltima instancia segmentado. E l  tipo de medidas que se 

toman en la regulación de los trabajadores del tráns i to, o medidas regl amentarias en general 

en muchos casos pueden reproducir situaciones desfavorables para algunos i nd ividuos. Es así 

que e l  concepto de violencia simbólica está estrechamente relacionado con el concepto de 

habitus, ya que l as relaciones de dominación están inscriptas en nosotros como habitus. Por 

ell o  es que la vio lencia  simbólica se manifiesta de una manera imperceptible .  

En Jos trabaj adores del  tránsito existen múl tiples factores que podrían estar i nterv in iendo en la  

forma en que se  apropian de l  espac iD v ial ,  (su salario, sus  contratos por  empresas tercer izadas 

entre otras cosas), sin embargo, c uando esta s i tuación es abordada por l a  normativa se t i ende a 

ampliar J a  sanción como forma de corrección de l as infracciones que cometen, cuando se 

dejan por fuera factores fundamentales en su comportamiento. Bourdieu permit i rá anal izar 

esta situación evaluando la forma en que el  habitus es reproducido y l a  forma en que l a  

violencia simbólica opera en este caso específico. 
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La noción de espac io para Bourdieu aparece en este sent ido. como un esq uema re lac ional del 

mundo socia l ,  en donde las personas se vuelven v i s ibles en la medida en que ocupan 

posiciones d iferentes en este espacio de relaciones. 

A este espacio relacional en donde se hacen v isibles las diferencias en e l  esquema 

c las i ficatorio, Bourdieu denomina campo del poder, y coffesponde a l  espac i o  de re laciones de 

fuerza en donde se ponen en j uego los diferentes t ipos de capital . Aquel l os que cuenten con 

mayor cantidad de capital (ya sea cultural o económico) son quienes se encuentran en 

posic ión de dominar e l  campo y establecer d isposiciones que lo reproduzcan (especialmente 

cuando su posición d i ferencial se vea amenazada) . 

"Eso es lo que pretendo transmitir cuando describo el espacio social global como un 

campo. es decir a la vez como un campo de fuerzas, cuya necesidod se impone o los 

agentes que se han adentrado en él, y como un campo de luchas dentro del cual los 

agentes se enfi-enlan, con medios y fines d(ferenciados según su posición en la estruclura 

del campo de fúerzos. contribuyendo de este modo a conservar o a lransformar su 

eslructura." (Bourdieu, 1 994: 49) 

Por otra parte, e l  poder en este campo no se da a través de la  coacción d i recta de fuerzas por 

un conj unto de agentes, s ino más bien en un espacio  complej o  en donde l as acciones de quien 

domina y quien es domi nado se cruzan en una red cuyo marco es la  estructura previamente 

di señada del campo. ( 1 994 : 5 1 )  

E l  espacio v ia l  funciona como un campo de poder en la  medida que las estructuras no sólo se 

reproducen por acciones de coacción directas, s ino que se da en un entramado de 

d i sposiciones en las que se encuentran sometido los trabajadores del tránsito q ue van más al l á  

d e  las acciones d e  los i nspectores. E s  posible entonces analizar este complej o  campo 

relacional en el sentido dado por Bourdieu, amp l iando el anál is is  y separándonos del sentido a 

través del  cual comúnmente se abordan dichas prácticas. 

Michael Foucault 

Pensamos q ue s i  se entienden las prácticas de poder según l a  fórmula del fi lósofo M ichel 

Foucault en cuya página 84 de Microfisica del poder afirmó que 
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''por todas partes donde existe el poder, el poder se ejerce. Nadie, lwblando con 

propiedad, es su titular; y sin embargo, se ejerce siempre en una determinada dirección" 

(Foucault, 2001 : 84) 

entonces es posib le observar las relaciones de tránsito como expresiones o ejercicios de 

poder en c i rculac ión en medio  del cuerpo social . 

Foucault hace un estudio de los  poderes que se ejercen a n ivel cotidiano, porque para éL si 

bien el Estado ejerce fuerzas, este no se loca l iza sólo ahí. sino que los mecanismos de poder 

también funcionan fuera del aparato del Estado. Por lo que en esta exploración se tendrá en 

cuenta el poder const ituido - y func ionando a part i r  de efectos de poder - en un ámbito 

comp lej o  como lo  son algunas escenas del tránsi to montevideano . 

Foucault entiende que para comprender el poder hay que tener en cuenta la mul t ip l i c idad de 

las relaciones de fuerza que son constitutivas de su organizac ión. A través de este j uego de 

l uchas múl t ip les de poder este es transformado. reforzado o invert ido.  

"La condición de posibilidad del poder, en todo caso el punto de vista que permite volver 

inteligible su ejercicio (hasta en sus efectos más ''per�f'éricos " y que también permite 

utilizar sus mecanismos como cifra de inteligibilidad del campo social), no debe ser 

buscado en la existencia primera de un punto central, en un joco único de soberanía del 

cual irradiarían formas derivadas y descendientes; son los pedestales móviles de las 

relaciones de fi1erzas los que sin cesar inducen, por su desigualdad, estados de poder -

pero siempre locales e inestables." (Foucaul t, 1 998 :  5 5 )  

Desde esta perspectiva e l  poder está en todas partes gracias a que tiene l a  propiedad de 

producirse en todas las relaciones, tomando Ja característica de fijo y estable l o  cual deviene 

a través de la repet ic ión y l a  actual ización constante de este poder. 

Para e l  anál i sis del tránsito, más espec í ficamente las interacc iones que se clan a part i r  ele 

aquel l as personas que trabaj an en él ,  resulta i nteresante retomar algunas característ icas de l a  

idea de poder p lanteada por  este autor, especialmente dado a que real iza un estudio del 

poder que se ejerce en el ámbito cotidiano . No se trata únicamente de evaluar el poder 

ejercido a part ir  del aparato del estado, s ino aquel q ue se i mpone y circu la  a través de los 

cuerpos .  Foucault pone e l  énfasis en aque l las relaciones de poder en el n ive l  de Jos c uerpos y 
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las interacciones que configuran ámbi tos comp lc_j os de reproducción de poder. Esta idea 

permite observar e l  espac io públ ico a través de las apro piac iones que se real i zan del m i smo 

por pai1e de los diversos actores que confluyen en é l .  

Se buscará entonces, anal izar aquel los en frentamientos locales vinculados a los trabaj adores 

del tránsito que los vinculen con mecanismos de poder en un sentido amplio,  baj o  la idea 

central de que la hegemonía puesta en relación y repetic ión se transforma en el modo a 

través del cual el poder se produce constantemente. 

Permite además, entender al fenómeno desde una v i sión i ntegrada que inc luye no sólo  las 

desigualdades en torno a la reglamentac ión sino también los efectos que el poder tiene en 

las interacc iones en el espac io y los múlti ples discursos que lo reproducen. Foucault genera 

un diálogo entre "poder. derecho y verdad'' como mecanismos a través de los cuales se 

generan luchas de poder. De esta forma. las reglas del derecho son aquel las q ue del i m itan en 

un ámbito formal el poder, el  cual a su vez t iene la característica es trasmitido y reproducido 

a través de efectos de verdad generados por el derecho.  

A su vez, cabe aclarar que desde Foucault no hay forma de escapar del poder, dado que se 

encuentra en la matriz del cuerpo social creando relaciones de fuerza múlt iples que actúan 

en los aparatos de producción, que son la base misma para que este poder se reproduzca. 

Marc Augé 

Por otro l ado, al entender el espac10 vial  como espac io de configuraciones múl ti p les y 

reversibles, se vuelve pertinente incluir al antropólogo francés Marc Augé, quien en "Los no 

lugares, espacios del anonimato" ( 1 992), entiende que la sobremodernidad se caracteriza 

entre otras cosas por el desarrol lo de espacios tales como autopistas, aeropuertos, 

supermercados, entre otros, a los que denomina no lugares, caracterizados por ser espacios 

donde no se evocan rasgos identitarios, o de contingencia relacional colectiva. Como afirma 

en dicho l i bro 

"Si un lugar puede definirse como lugar de identidad, relacional e histórico, un espacio 

que no puede definirse ni como espacio de identidad, ni como relacional ni como 

histórico, definirá como no lugar" (Augé, 1996 :83 )  
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Este no l ugar hace referenc ia al l ugar de tráns i to .  de fl u jo, exi stente en las soc iedades que 

denomina sohremodernas, que mod i fica la noc ión ele lugares estables y fijos característ icos 

de la  construcción de una identidad moderna. Esta perspectiva del autor permi te entender al 

espacio vial como un l ugar de c i rculac ión, en donde confluyen variadas configuraciones 

reversib les. 

Augé permite observar el espacio  en que se desarrol l an Jos fenómenos en una espacial idad 

d iversa a las antes propuestas, perm i ti endo pensar las interacciones de una forma más d ifusa, 

fugaz, y a su vez c i rcunscriptas a momentos y espacios específicos. 

Resul ta i nteresante observar l a  apropiac ión del espacio  por trabaj adores del tráns i to como 

ámbito laboral cuando se habla de un '·no- lugar", es decir, cuando se habla de espac ios 

p rov i s ionales y e fímeros .  Estos traba.i aclores desarrol l an sus act iv idades en espac ios 

dest i nados a interacc iones ele corta durab i l idad temporal ,  s in apropiac ión i clent itaria del 

m ismo. 

"Agreguemos que evidentemente un no lugar existe igual que un lugar: no existe nunca 

bajo una forma pura; allí los lugares se recomponen, las relaciones se reconstituyen 

( . . . )"  (Augé, 1 992 :84)  
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Capítulo 3 

Metodología 

3.1 Consideraciones prel iminares 

Dado que el tránsito es estudiado en el presente trabajo corno un proceso negoc i ado e 

interpretati vo. que emerge de una trama aceptada de interacc ión. se cons idera adecuado un 

abordaje  metodológico desde la per pectiva de parad igmas cual itativos, más vincu lado a sus 

teorías que a general izaciones desprendidas de correlaciones. asociaciones y anál isi 

estadísticos. Esta perspectiva pennite abordar el carácter mult idimensional de la real idad 

social en la  cual los sujetos comparten significac iones e i nterpretaciones en su interacción 

con los demás. Esta perspectiva que muestra la complej idad del mundo social es la que 

presenta coherencia lógica con el marco teórico, así como también con los objetivos del 

presente trabajo .  

Debido a que la  v is ión cualitativa parte de una rea l idad que no es estática n i  única, s ino que 

es construida constantemente en la  interacción, permi te identificar las subjet ividades de los 

sujetos al i nteractuar y así captar el sentido que atribuyen los agentes en el tránsito y a sus 

propias interacciones. 

Para real izar este trabajo, se tomará como unidad de anál is is a los trabaj adores del tránsito, 

siendo las observaciones el primer acercamiento. En una segunda etapa se abordó el campo 

a partir de entrevistas semi-estructuradas tanto a i nformantes calificados como a Jos 

trabajadores del tránsito. 

En cuanto a los del iveries, l as observaciones fueron real izadas en diversas pizzerías y 

restaurantes de la  zona, s in  embargo, las entrevi stas se real izaron con trabaj adores del 

tránsito de dos pizzerías : en p articular una ubicada en el barrio Pocitos y otra en el Centro de 

Montevideo, seleccionadas a criterio de la cantidad de trabajo que real izan. 

E n  cuanto a los taxi stas y los choferes de ómnibus se buscó real izar entrevi stas casuales con 

aquellos que se encontraban en l abor. Mientras q ue las observaciones fueron real izadas en 
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d i versos puntos de la c i udad. espec ia lmente en el centro dada la  fac i l idad para encontrar este 

t i po de trabajadores del tránsito. 

3.2 Muestreo 

Todo proceso de investigación procede a identi fi car y re lacionar conceptos, s iendo esta la 

razón por Ja cual los conceptos conforman la base del aná l i s i s  y perm i ten crear teorías. 

E l  muestreo que se rea l izó a la hora de del i mitar el objeto de estudio es el Muestreo Teórico. 

El muestreo teórico es de finido como 

·· ( . . )  recolección de dalos guiada por los conceptos derivados de la teoría que se esta 

construyendo y basada en el concepto de 'hl!cer comparaciones '. cuyo propósito es 

acudir a lugares. personas o acontecimientos que maximicen las opor1 11nidodes de 

descubrir variaciones en/re los conceplos y que hagan mús densas llls categorías en 

términos de sus propiedades y dimensiones." (Strauss, 2002 : 2 1 9 ) 

Permi te disponer de Ja información que obt iene para desarrol lar su teoría, tal como ésta 

surge de los datos. Se trata de un modelo que real iza muestreo de incidentes, sucesos, y no 

de personas per se, volviéndolo adecuado para la reco lección de información del presente 

trabajo .  Este método busca indicadores, que pueden ser los sucesos, e inc identes, que deben 

ser representativos de los conceptos teóricos que e l  investigador ha definido como 

relevantes .  

Los criterios de propósito teórico y de relevancia son los que contribuyen a a lcanzar e l  

objet ivo primordial del muestreo teórico que  no  es otro que la emergencia de  la teoría. 

E l  muestreo se real i za hasta que se l l ega a la etapa de saturación, es decir cuando ya no 

emergen datos nuevos y relevantes de una categoría. Se l lega a la saturación teórica de la  

categoría cuando esta se  encuentra suficientemente desarrol lada en  términos de  propiedades 

y dimensiones. Según Glaser y Strauss, 

"los criterios para determinar la saturación son la combinación de los limites empíricos 

de los datos, la integración y la densidad de la teoría, y la sensibilidad teórica del 

analista". (Glaser y Strauss, 1 967 :  5 1 )  

De esta forma, e l  trabajo de campo se propuso l a  real ización de observaciones y entrevistas 

con el criterio de m uestreo teórico que delimitó la búsqueda en base a las prácticas que se 
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abordaron. E l  criterio de acercamiento al espacio v ia l  y a los trabajadores del tránsito esta 

dado por los objetivos que se propuso el trabaj o  y se abordó en la apl icación de l as 

metodologías. 

3.3 Observación 1 1  

Para e l  presente trabajo se uti l izó la observac ión, como modo de aproximación a los  

trabaj adores de l  tránsito con e l  objetivo de reconocer al actor y comprender la s ignificación 

q ue este le da a su vida cotidiana. 

La observación cual i tativa es 

·'( . . . ) fúndamentalmente naturalista en esencio. ocurre en el contexto natural de 

ocurrencia, entre los actores que estu1'iesen participando naturalmente en la interacción, 

y sigue el curso natural de la vidll cotidiana. Como tal, Liene la ven/lija de meter al 

observador en complejidad .fenomenoláy,icll del mundo, donde puede ser testigo de las 

conexiones, correlaciones y causas tal como se desenvuelven. Los observadores 

cualitativos no están atados, así, por categorías predeterminadas de medición o 

respuesta, sino que están libres para buscar los conceptos o categorías que tengan 

significado para los sujetos " (Adler & Adler, 1 994 : 3 78 )  

Este t i po de  observación puede resumirse como una técnica en la  cua l :  

"Simples observadores siguen los flujos de los acontecimienlos. La conducta y la 

interacción continúan como lo harían sin la presencia de un investigador, no 

interrumpidas por la intrusión " (Adler & Adler, 1 998 :8 1 )  

Este será e l  rol del i nvestigador, dado que e l  campo no es estructurado y que se trata de un 

l ugar público, se vuelve accesible y se podrá adaptar un rol que no i nterfiera en e l  cotidiano 

fl uir de interacciones. 

Teniendo esto en cuenta, se optó por selecc ionar espacios en donde se observaran 

comúnmente trabajadores del tránsito, tanto taxistas como repartidores. Se seleccionaron 

puntos de la  c iudad en proximidades a pizzerías, bares o restaurantes, s iendo la  intersección 

de 1 8  de j ul i o  y Ej i do un punto específicamente e legido para e l lo .  A l l í  confluyen tanto 

1 1  Ver Anexo 3 donde se encuentra algunos regi stros de las observaci ones realizadas. 
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centros de comida con serv ic io  de cadetería. como también se pueden encontrar paradas de 

tax i .  A l  m ismo t iempo dicha intersección resulta un l ugar part icularmente transitado de la 

c i udad. 

Luego de seleccionado el espacio de observación, se procedió a del im i tar lo que se debe 

documentar en sí m i smo. Dicha del imitac ión tuvo en cuenta los objetivos que se propuso e l  

trabajo,  siendo estos los  princ ipios que  guiaron l as observaciones real izadas a la l uz de  los 

objetivos propuestos, ten iendo así  recaudos a la hora de acercarse al campo para una 

correcta s istematizac ión de lo obtenido. 

S iguiendo con lo  propuesto por Glasser y Strauss ( 1 967) el final de la observac ión estuvo 

dado cuando se alcanzó la saturación teórica, es dec i r, cuando más observaci ones ya no 

proporcionan conocimiento adic ional . 

3.4 Entrevista 1 2 

Teniendo en cuenta los  obj etivos de esta i nvestigación se encontró pertinente la real ización 

de entrevistas abiertas a aquel los actores en los cuales resulta interesante profundizar: tanto 

trabaj adores del tránsito como informantes cal i ficados. Mediante esta técnica se pudo 

acceder a sus opiniones, sentimientos, significaciones y expectativas en re lac ión a sus est i los 

de vida; para poder abarcar la real idad complej a  y mult idimensional  que atañen. 

La entrevista es una conversación que t iene por objetivo recuperar l as experiencias de vida 

de las personas, así como también sus senti mientos y percepciones con respecto a l o  que los 

rodea. Es una s ituación donde existe un entrevi stador y un entrevistado, donde el  primero 

indaga sobre diferentes situaciones u opiniones de una persona relevante para l a  

i nvestigación. 

La entrevista permite interpretar pautas en e l  comportamiento que respondan a percepciones 

y normas arra igadas en las personas. tomadas de forma objet i va a l  momento de actuar . 

Entramados de signifi cación que actúan a la hora de apropiarse del espac io vial . Por esta 

razón es que la i nteracción con los agentes e legidos, conforme a los  objetivos de esta 

i nvestigación, se real izó en forma de entrevi sta abierta. 

12 Ver Ane xo 1 y 2 donde se encuentra las desgravaci ones de entrevistas de los actores e ntrevistados. 
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Fueron  seleccionados para entrevi stas trabaj adores del s iguiente orden :  de l i \ 'er ies . 

responsable contratador de de l i veries. tax istas y cho feres de ómnibus. 

Previo a las entrevi stas se e laboró una pauta para las m ismas que guió l a  conversac ión, pero 

que a su vez permitió un abordaj e  l i bre del terna, dándole apertura a la mani festac ión de los 

suj etos de la investigación. En éste t i po de entrevistas e l  vínculo entre e l  entrevi stador y e l  

entrevistado no está previamente pautado. 

Si bien e l  i nvestigador organiza la entrevi sta mediante un guión, este no l im i ta la interacción 

s ino q ue funciona como disparador para que e l  indiv iduo l leve a cabo su re lato. Además a 

medida q ue se desarro l l a  la entrevi sta, el invest igador puede elegir en que temas resulta 

pert i nente profund izar. s i n  nece ariamente atenerse al orden previamente e laborado. por lo 

que la  entrevi sta fue siendo estructurada en e l  proceso de comunicación.  

Por otra parte. s i  bien se uti l i zó un guión que permi t ió  avanzar en la entrev i sta para no dejar 

de  lado aspectos i mportantes. se  buscó q ue el entrevi stado se  exprese con re lat iva l i bertad 

para entender sus vivencias y considerac iones en relación al tránsito. En la real izac ión de l as 

entrevistas se buscó que el entrevistado explicite vivencias personales así como también se 

buscó que exprese su opinión al respecto, para i nterpretar la significación que l e  da a sus 

acc iones. Es así que mediante l a  entrevi sta se p udo expl ic i tar e l  sentido que los agentes le 

dan a la forma en que se apropian del espacio .  

Med iante e l  relato de los entrevistados se podrán construi r  los  diferentes elementos que 

construyen el mundo del suj eto de interés para la i nvestigación, así como la vis ión que tiene 

de si mismo y de los  que lo rodean. La entrevista aporta a los efectos de nuestros obj et ivos 

ya que en ella podernos comprender l a  forma en que los agentes se representan en rel ac ión a 

los demás actores del tránsi to .  

Mediante esta técnica se pudo indagar en las personas cuáles son las prácticas q ue real i zan 

en base a sus experiencias en el espac io  públ ico, que permite a su vez mediante la 

interpretac ión de los gestos, del lenguaj e  corporal y los s i lencios conocer acerca de su 

percepción y sus s ign ificac iones en re lación a los obj et ivos. 
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3.5 I nformantes Cal ificados 1 3 

En la búsqueda por acercarse al objeto de estudio también se real izaron un conj unto de 

actividades en las cuales se i nc l uyó l a  i nteracción con i nformantes c laves que proporcionan 

i nsumos teóricos y prácticos relevantes como primera aproximac ión a la temática. 

Los informantes cal i ficados son, 

"( . . . ) individuos en posesión de conocimienlos, status o des/rezas comunicativas 

especiales y que están dispueslos a cooperar con el invesligador". (Gotees, Pre iss le ,  

Compte, Bal lestero, Santom;  1 962 : 1 34 )  

Es muy importante destacar que l a  part ic ipación de  informantes ca l i fi cados durante e l  

proceso de invest igación quienes permit ieron superar l imi taciones temporales .  Éstos fueron 

e legidos por contribuir de forma decis iva con información, conoc imientos acerca del objeto 

de estudio que faci l i tan la tarea. 

Con la entrevista a informantes calificados no solo se obtuvo un conocimiento que configura 

un gran valor teórico, sino que además permi te captar aque l l as apreciac iones que se 

desprenden del relato de la experiencia personal, ya que el tránsito es un espacio  del cual 

somos parte desde l as interacciones que en él se desarro l lan .  

Las entrevi stas se constituyen con preguntas abiertas y flexibles, las cuales pe1m it ieron 

recabar i nformación, aportes que se entienden relevantes para e l  abordaj e  e i nteriorizac ión 

del objeto. 

Se consideró dentro de la categoría de i nformantes cal i ficados no solo aquel los 

profesionales o académicos, q ue han abordado el  estudio sobre e l  tráns i to en nuestro país, 

s i no tam bién a los i nspectores de tránsito o actores que forman parte de i nstituc iones 

gubernamentales dado que conocen e l  espacio v ial y son partes de l as i nteracciones que se 

l l evan a cabo en é l .  

1 3  En Anexo 1 donde se encue ntra e l  detal le de los informantes cal i ficados entre v is tados as í como también s u  
re specti v a  desgravac ión. 
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Capítulo 4 

Análisis 

4 . 1  Consideraciones sobre el corpus de datos y su anál isis 

En la etapa final del presente t rabajo.  luego de trabajar  sobre los objeti vos propuestos para el 

campo, se cuenta con los insumos necesarios para la real izac ión de un anál isis que abarque 

los di ferentes aspectos propuestos por los obj etivos 1 4 . 

Describir, desandar y anal izar en base a aspectos teóricos son los tres obj etivos centrales que 

se propone el  anális is  que se presenta a continuación.  

Los i nsumos con los que fi nalmente se cuenta para el anál is is  son entrevistas tanto a los 

i nformantes cal i ficados mencionados más arriba, como a trabaj adores del tránsito: del iveries 

de p izzerías, tax istas y choferes de ómnibus. A su vez, se cuenta con los registros de las 

observaciones real izadas en p untos concretos de la c iudad, más específicamente en pizzerías 

o centros comerc iales en donde se observó mayor presencia de trabaj adores del tránsito. Se 

buscará anal izar lo recabado de acuerdo a l as teorías propuestas que funcionarán como base 

para desagregar comportam ientos o procesos que fueron observados y anal izarlos con mayor 

profundidad. 

4.2 Características del trabajo realizado por los trabajadores del tránsito 

En este capítulo ,  se pretende anal izar las característ icas del trabaj o  que real i zan los 

trabaj adores del tránsito, sus regulaciones laborales y las reglamentac iones existentes en 

tomo a la c i rculación. Con e l lo se busca desci frar las complej as dinámicas de apropiac ión 

del  espacio que estén relacionadas con las condic iones en que los trabajadores de l  tránsito 

desarrol lan su trabajo .  Es  deci r, se buscará responder a l as preguntas : ¿Cómo se apropian del 

14 Apartado 2.2- 2 .3  
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espac io los trabaj adores del tráns i to y en qué c i rcunstancias l abora l es desarro l lan su trabajo? 

¿Cuáles son las regulac iones que se toman en torno a los trabaj adores del tránsito y que 

derivac iones podría tener e l lo en la signi ficac ión que real izan del espacio? 

Los trabaj adores del tránsito cuentan con una característica central que los  d iferencia de 

cualquier otro actor que circula en e l  espac io via l :  el tránsito se vuelve e l  espaci o  concreto 

en donde desarrol lan su trabajo .  Esto quiere dec ir  que en el tránsito se pone en j uego l a  

apropiación del espacio por una compensación salarial . Esta motivación  lo  diferenc ia de 

cualquier otro actor y pone de manifiesto las pos ib les impl i cancias que podrían l l egar a tener 

las regulaciones o las condic iones labora les en e l  uso que rea l i zan del espacio v ial . 

Para los trabajadores del tránsito . el lugar en e l  cual c i rculan se trans forma en su espaci o  de 

trabajo ,  la compensac ión salaria l  q ue rec i ben por e l  trabajo rea l izado está vinculada a la 

conquista de dicho espac io.  E l  tránsito se mercant i l iza y se vuelve susceptible de ser 

apropiado para mej orar los beneficios. 

La Federación Uru guaya de Empleados de Comerc io  y Serv ic ios ( F U EC Y S )  estima que l as 

entregas que se real izan en los domici l ios de bares y pizzerías representan un 3 0% de l as 

ventas totales que real izan. 1 5  Dentro de este porcentaje se estima que 2000 pertenecen a 

deliveries de pizzerías y restaurantes, 1 000 a cadetería de farmacias y 1 000 que se dedican a 

l a  entrega de cartas y paquetes. S in embargo, estos datos son estimaciones real izados por 

FUECYS, no existen datos por parte de la I M M  respecto a e l lo ,  dado que no existe un 

registro ún ico de estos trabajadores (especi ficamente de del iveries) .  

Según la  informac ión recogida en los acercamientos con los del iveries de pizzerías, e l los 

cuentan con un jornal fijo diario que es mínimo (ronda en los $130), s iendo la mayor parte 

de sus i ngresos obtenidos gracias a l as propinas proporc ionadas por los  c l ientes .  Es deci r, 

pai1e importante de los i ngresos diarios que reciben varía y está en relación a l a  cantidad de 

repartos que real izan. 

A su vez, a lgunos de los del ivieries que fuero n  entrevi stados para este trabajo  declararon 

rea l izar además otro trabaj o  que les permita generar más ingresos. E l  trabajo  de delivery 

(dependiendo del restaurante o pizzería) se da mayormente durante la noche, por l o  cual en 

el día deben dedicarse a otra actividad que complemente sus i ngresos. 

15 D isponible al 1 9/05/20 1 2  en: http://br.groups.yahoo.com/group/ccu-vs/me ssage/ l 778 
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Además. ex i sten muchos casos en que la  contratac ión de repartidores en pizzerías no es 

real i zada por el m ismo local s ino mediante contratos de unipersonales. Esto t iene 

importantes consecuenc ias sobre e l  t ipo de responsabi l i dad que se genera con el contratador 

de repart idores, l as contrataciones en negro son un ejemplo de las consecuenc i as que t ienen 

l as prestac iones con carácter unipersona l .  Los repartidores provienen de empresas que los 

contratan y l e  arri endan el servic io a l  comercio, por l o  tanto, no existe una regulación que 

reglamente l a  dependencia l aboral de los repart idores, así como tampoco ex iste la  

del i m itac ión de un laudo mín imo. quedando sus i ngresos determi nados mayormente por l as 

unidades repartidas. 

Por parte de l a  IMM no ex i ste una regulac ión de estos trabaj adores, así como tampoco un 

registro de las personas que se dedican a este servic io .  S i  b ien ex iste un proyecto que 

pretende regularizar esta s i tuación. al  momento el único t i po de regulación que se rea l iza a 

estos trabajadores está re lacionado a las obl igaciones que tiene cualquier persona que c i rcu la  

en moto. 

Por otra parte, los tax i stas cuentan con un S ind icato Único de A utomóvi l es con Taxímetro y 

Telefonistas (SUA TT) el cual ha tenido como obj et ivo el recl amo de l a  reducción de l as 

jornadas l aborales y ha puesto sobre la mesa l a  necesidad de establecer un j ornal mín imo de 

$240. 

Si bien la s ituación  es s im i l ar a la de los repartidores (en la medida en que sus ingresos fijos 

según sus declaraciones son escasos y gran parte de e l los están determinados por l a  

apropiac ión que rea l icen de l  espacio  v ial )  l os  taxistas cuentan con una  mayor 

reglamentación que del imita su trabajo .  Por ejemplo, existen en la normativa Departamental 

de la c iudad de Montevideo 1 6  art ículos específicos que reglamentan los serv ic ios privados de 

i nterés públ ico. 

En  e l  Artículo D .  811 se determina que e l  vehículo a l  cual está afectado el  permi so debe ser 

propi edad o coprop iedad del perm i sar io  para que la I MM pueda otorgar el perm i so que 

habi l i ta a l  taxi y a l  taxi sta a c i rcular brindando servic ios .  De l a  m i sma forma resul ta 

i nteresante observar otras del im i taciones establecidas en torno a su  l abor: 

Art. D. 822 .- Los conductores quedan obl i gados a: 

1 6  Volume n  V "Tráns ito y Transpo1te" 
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a .  Tomar pasajeros cuando los  vehículos l l evan bandera l i bre . 

b. Baj ar de i nmediato la bandera L ibre al ser ocupado el vehículo. una vez ubicado el 

usuario en su interior e i ndicado el  dest ino.  

c .  Recorrer e l  cam i no más corto para l levar a su destino, a menos que e l  pasajero indicara 

un recorrido dist into. 1 7  

E s  así que e n  el caso de los taxi stas si existe un registro de l a  cantidad de trabajadores que se 

dedican a este servic io.  de l imitando además los vínculos laborales que exi sten entre e l  

trabaj ador, e l  perm i sario y su  vehículo.  No obstante, no  está aún regulado e l  t ipo de  jornadas 

que deben real izar y la forma en que se adquieren los ingresos para e l  trabaj ador. 

Tanto en el caso de los de l iveries como en el de los tax istas. sus ingresos determinan el 

modo en que se apropian del espac io.  Los taxistas aumentan la velocidad cuando t ienen un 

viaje  concretado, pero disminuyen la misma cuando no lo tiene para así procurar nuevos 

usuarios. La compensac ión salarial que reciben por el trabaj o  rea l izado de c ierta forma esta 

medido por la rapidez y agi l idad con que c i rculan. Se trata de trabaj adores altamente 

flexibles, que en últ ima instancia  representan e l  lado i rregular respecto a los locales de 

comida a la vez q ue se presentan con d inámicas formales de contratación. 

En e l  caso de los taxi stas y los repart idores, sus ingresos fijos son baj os, por lo tanto 

necesi tan apropiarse del espacio de forma diferencial porque solo  así pueden asegurarse 

ingresos que les permitan subsistir como el los mismos declaran. S i n  embargo, resulta 

curioso observar como si bien no existen regulac iones específicas que reglamenten estas 

cond ic iones laborales desfavorables para el trabajador, las exigencias en el tránsito como 

usuarios de motos o vehículos son las m ismas que tiene cualquier otro actor que circule en el 

espacio  vial . Con el objetivo de mejorar la seguridad vial las multas y sanciones son 

apl icadas sin tener en cuenta el d iferenc ial que i mp l ica ser un trabaj ador de tránsito. Se 

considera infracción de tránsito e l  i ncumpl imiento de cualquier disposición de la normativa 
. 1 8  vigente. 

1 7 Dispon ib le  a l  20/05/20 1 2  en :  http://normati va. montevideo.gub. uy/art icu los/6522 l 
1 8 Ley 1 8 . 1 9 1 Artícu lo 5 3 .  - D ispon ible al 1 3/04/20 1 2  en: 
http://ebookbrowse.com/gdoc.php? id= 1 045 1 0060&url=Oe2942a6da025a27 I a9b688033 be5bd4 
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S in  embargo. todo parece indicar que en este caso el cambio en una apropiación del espac io  

vial más segura t iene más que ver con cond i c iones l abora l es que con sanc iones por l a  

c i rcu lac ión en sí m i sma. Esto será anal izado en  los  apartados a continuación.  

4.3 Sobre el tninsito como campo de poder 

Bourdieu entiende que l a  estructura soc ial es relacional y se da en el marco de un campo en 

donde l as d isposiciones sociales actúan y se imponen a través de un habitus. Es posib le 

entender el espacio  via l  como un campo de poder donde evaluar aquel las relaciones 

espec í fi camente vinculadas a los trabajadores del  tránsito. A part i r  de Bourdieu se pretende, 

entonces, anal izar los diferentes actores que confluyen en este espac io. las d iferentes 

vi iones que existen y la si tuac ión en la que se encuentran los t rabajadores del tránsito dada 

la posición diferencial que ocupan en la estructura social . 

Se parte de la idea de que los trabajadores del tránsito interactúan en un campo que tiene 

reglas pre ex istentes y que la  apropiación que real izan de este campo i mp l ica un 

incumpl i miento a estas rel ac iones establecidas. 

El poder se ej erce en este caso desde e l  estado para sostener la estructura, pero a la vez los 

actores actúan de forma tal que le otorgan eficacia a esta estructura de d iferenci ac iones. En 

e l  tráns ito l as relac iones de desigualdad antes expuestas son reguladas y establec idas en una 

normat iva que impone una voluntad específica, s in tener en cuenta e l  fundamento a través 

del cual se rea l izan las i nfracciones. 

Las regl amentaciones y las sanciones exi stentes respecto a l a  seguridad vial ,  y más 

específicamente hac ia  los trabajadores del tránsito, pueden ser entendidas como in ic iat ivas 

para sostener el orden, pero un orden que se basa en discursos segmentados que reproducen 

desigualdades. La forma en que se establecen las reglamentaciones cambia el foco de un  

prob lema un tanto más  complejo ,  l ogrando as í  sostener d i sc ip l inariamente e l  ejerc ic io de  l a  

domi nación.  

Las irregularidades en e l  comportamiento en e l  espacio vial cometidas por los trabajadores 

del tránsito son sancionadas por los inspectores ut i l izando el m ismo criterio que en cualquier 

otro usuario de l a  vía públ ica (solamente considerando las part icu laridades del vehícu lo  en e l  

que se desplaza). 
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S in  embargo. el proced imiento para l a  ap l icac ión varía cuando se trata ele choferes el 

ómnibus y tax istas dacio que transportan personas que no pueden retrasar en caso ele mul tas. 

Los inspectores hacen referencia a que los conductores de ómnibus cometen infracciones 

que son también sanc ionadas, sin embargo, estos no son detenidos para no retener también a 

los pasajeros que transportan, especialmente a part ir de la implementac ión de boletos de una 

o dos horas. Algo s imi lar sucede con los  taxis ,  los cuales no son detenidos para que las 

fichas no sigan contabi l izándose a l  pasaj ero. El procedim iento que real iza la I M M  es e l  

registro de l  vehículo y su  posterior noti ficación a Ja empresa que cometió l a  infracción. 

Más al lá del procedi m iento espec ífico que uti l izan para sancionar a este tipo de trabajadores 

en el tránsi to, al no exi stir una reg lamentación que regule los salarios y las jornadas de los 

trabajadores del  tránsito los problemas al momento de hacer uso de la vía t ienen más que ver 

con e l lo que con infracc iones especí fi cas. 

La s i tuac ión concreta en que se encuentran los de l i veries es abordada desde un aspecto 

l imi tado destacando solamente la impo11ancia de trabaj ar por la seguridad vial , cuando en 

real idad sus condiciones l aborales, tal como las describen, son un tanto precarias. 

Se puede decir  en este punto que estas relac iones se dan en e l  ejercic io de violencia 

s imbó lica. Esta impl ica la i mposición de forma no  expl ícita de estructuras de pensamiento 

en busca de sostener un orden. La violencia s imból ica es el medio a través del cual se 

imponen estructuras de pensamiento que a la vez son uniformizadas a favor de un sentido 

común o de un bien común que es en ú l t ima instancia  segmentado. 

Las multas que les son apl icadas por circu lar fuera de la normativa no t ienen que ver con las 

c i rcunstancias a través de las cuales se desplaza. E l  trabajador de tránsito se ve expuesto a 

una violencia en un doble sentido :  en primer lugar dado sus salarios mín imos, las 

contrataciones en negro; en segundo lugar, porque cuando no cumple con Ja normativa es 

sancionado en pos de un bien común ( la seguridad vial) s in  tener en cuenta las cond ic iones 

del trabaj o  que real iza. Se les ex ige c ircular en regla pero no se cuenta con un regi stro de las 

personas que se dedican a la actividad de repartidores, además de que el empleador tiene 

escasas responsabi lidades sobre la l abor que real iza. Aquí puede observarse como en el 

sentido que le da Bourdieu la violencia ejercida es solapada por la idea de un sentido común 

que favorece a todos, que esconde o dej a  por fuera s ituac iones de violencia que son ejerc idas 
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( por la necesidad de subsistencia ) en ' compl ic idad' con el prop io i nd i v iduo. que no si ente 

que está siendo dominado. 

El abordaje  que se real iza de los trabajadores del tránsito desde lo normativo tiende a poner 

sobre la mesa los problemas vinculados a la circulación y al uso que hacen de la vía públ ica. 

En concordancia con esta postura se entiende la sanción como forma de coJTección de las 

infracciones que cometen o podrían cometer. Es dec ir, no se tiene en cuenta la necesidad de 

establecer re laciones laborales que favorezcan una apropiación del espacio vial para que 

puedan ser c ircunscriptos a estas reglamentaciones. La velocidad, l a  espera, el espac io son 

parte de una dinámica cotidiana a la que estos trabajadores se ven expuestos .  El  uso que 

rea l izan de e l lo está estrechamente re lacionado con los beneficios que obtendrán en su 

jornada labora l .  Es así que la violencia simbólica no solamente es ejercida en el p lano 

labora l  (dada la situación de vu lnera bi l idad antes expuesta), s ino además en diferentes 

mecanismos que sed imentan y reproducen un sentido que  en última instancia 

reproduce desigualdades. 

Por lo  tanto, e l  i ngreso de estos trabaj adores se encuentra en estrecho vínculo con l as 

apropiaciones del espacio, y está además relac ionado al habitus. Este vínculo se da de esta 

manera dado que exi sten disposic iones que expl icitan esta situación diferencial en la que se 

encuentran, tanto con respecto al resto de los actores que transitan e l  espacio vial como 

también en re lación a otros trabajadores. Estas disposiciones a su vez estructuran las 

prácticas de estos trabajadores que se ven obligados a aumentar l a  velocidad, ahorrar 

camino, entre otras pericias para que sus i ngresos sean más elevados.  

En este caso e l  ejercicio de poder se sedimenta a través de un proceso de invisibi l ización que 

estructura disposiciones de desigualdad . Las polí ticas públ icas en este caso procesan y 

estructuran la  desigualdad a través de esta invisibi l ización de la  situación en la que se 

encuentran, dejando de lado las s ituac iones l aborales específicas como las descritas. 

S i n  embargo. estas est ructuras de di ferenc iac ión generan al mi smo tiempo acc iones que l a  

desafían, transformándose ( los trabaj adores del tráns ito) e n  vis ibles dentro del espac io vial, 

apropiando este espacio en e l  que se encuentran y reestructurando el  funcionamiento que es 

esperado de e l los en base a acciones. E l  "bien común" que implica l a  seguridad vial ,  es 

desafiado en este caso por esta rel ac ión a la que se ven expuestos en la estructura diferencial 

en donde el  i ngreso es e l  factor que prima en la apropiación del espacio.  
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El  huhit11s se observa entonces en un doble sent ido;  por un lado en las acc iones v l a s  

percepc iones que t ienen los  trabajadores ele tránsito sobre e l  espac io v ia l .  y por otro en las 

reglamentaciones impuestas a través de pol íticas públ icas, es deci r  las reglas establec idas 

sobre el "co1Tecto" funcionar del tráns i to .  M ientras que lo primero (es decir, las acciones 

que efectúan los trabajadores) está en estrecha relación con su situación laboral, lo 

segundo ( las reglamentaciones) real izan una invisibi l ización de  d icho aspecto que en 

ú ltima instancia estructura las d isposiciones en el campo de poder. 

En este campo de poder planteado por Bourdieu, el aspecto estructurante característico de 

las disposic iones puede ser anal izado como se propone a continuac ión, desde la idea de no 

lugar de Marc Augé. 

4.4 Revertir d isposiciones desde el no lugar 

Marc Augé entiende q ue una de l as característ i cas al trans i tar lo que l lama sobremodernidud 

consiste en la existencia de espacios con configuraciones que difieren de aquel los espac ios 

característ icos de la modernidad, los  cuales tenían la propiedad de construir una ident idad a 

través de la configuración de espacios relacionales. E l  no lugar para Augé hace referenc ia a 

espacios destinados al tránsito de personas, configurados como l ugares en donde las 

relac iones no se dan de forma estable  o fija. 

Más al lá de que e l  espaci o  que se anal iza en el presente trabaj o  es pensado como ámbito de 

relac iones a través de las c uales confluyen múl tip les signifi caciones, resul ta interesante 

tomar d icha postura para p lantear al espaci o  vial como suscept ib le de ser revertido mediante 

resistencias cotidianas. 

Esta perspectiva del autor permi te entender al espacio vial como un l ugar de c irculac ión en 

donde confluyen variadas configuraci ones reversibles.  

Augé pem1 ite observar e l  espacio en que se desarrol lan los fenómenos en una espacial idad 

diversa a las antes propuestas, perm i ti endo pensar las i nteracciones de una forma más d ifusa 

y fugaz, c i rcunscriptas a momentos y a espacios específicos. 

Los trabaj adores en e l  tránsito desarro l lan sus act iv idades en espacios desti nados a 

i nteracciones de co11a durabi l idad temporal, sm apropiación identitaria del m i smo, no 

comparten espacios de trabaj o  conj untos. Las rel ac iones tienen características más bien 

efímeras y de cortos lapsos temporales. 

Entonces, el concepto de no lugar propuesto por Augé resulta i nteresante inc lui rlo  en el 

análi s i s  para pensar e l  modo en que se desarrol l an l as resistencias por parte de trabaj adores 
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que cuentan con d i ferentes característi cas terri tori ales para el desarro l lo de sus act i vidades. 

Es en ese sentido pai1icular que Augé brinda una pos ib i l idad interesante a la propuesta : 

otorga la posib i l idad de pensar l as acciones s in necesariamente un t iempo y un espac io  

determinado pero con valor de res istencias cotidianas. 

Es por esto que se puede pensar que las i n fracciones cometidas por los  trabajadores de 

tránsito resu l tan en alguna medida la demostrac ión de que el cambio en materia de seguridad 

vial no está dado por mayor cantidad de sanciones o contro les, desafiando así lo inst i tuido. 

S i  bien resultan acciones concretas y hasta míni mas. en l a  mayoría de los casos con 

repercusiones mín imas. E l  uso característico que real izan los trabaj adores del tráns i to en e l  

espacio públ ico es consecuencia del poder que asumen y podrían observarse como pequeñas 

resistencias a l  orden establecido que t iene las mismas características que el espac io  en donde 

real izan sus tareas. 

4.5 De los (micro) escenarios del poder 

"( . . .  ) por todas partes donde existe el poder, el poder se ejerce. Nadie, hablando con 

propiedad, es su titular; y sin embargo, se ejerce siempre en una determinada dirección" 

( Michel Foucault, 200 1 : 84) 

E l  poder en e l  sentido que le otorga Foucaul t  no solamente se local iza en e l  Estado, s ino que 

se ejercen relaciones de poder desiguales que para ser sostenidas actúan con relativa 

independenc ia  en espacios múl t ip les .  Es decir, el poder no solamente se local i za en lo 

normativo como aparato estatal, s ino q ue las determinaciones de la normativ idad j uegan en 

d iversos p lanos con una autonomía que se  reconfigura en relación al espacio en que se  

ejerce. 

Es así que el poder const i tuido y fu ncionando a part i r  de efectos de poder en un ámbito 

complejo  p uede ser observado en múlt ip les escenarios; se lo anal izará en este caso, a parti r  

d e  las dinámicas presentes e n  los  trabajadores del tránsi to como un  ámbito complej o  de 

reproducción del poder. De es'ta forma, se podrán observar las apropiaciones que se real i zan 

del espacio  como intervenciones a través de las cuales observar el poder en ejerc ic io .  
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Permite además. entender al fenómeno desde una v i s ión i ntegrada que inc luye no sólo las 

desigualdades en torno a la reglamentac ión.  sino tamb ién los e fec tos que e l  poder t iene en 

las interacc iones en e l  espac io  y los múlt iples di scursos que lo  reproducen. 

Las relac iones que se observan en el tránsito es lo que establecería Michael Foucaul t  como 

aquel poder que no solo es pol ít ico. o del aparato del Estado, s ino e l  conjunto de pequeños 

poderes e instituc iones s i tuadas en dist intos n iveles apoyándose mutuamente y 

manifestándose de forma suti l .  En este sentido es posible entender l as relaciones que se dan 

en el tráns i to como expres iones de poder. Las re lac iones de poder a las que hace referencia 

e l  autor, aluden a aquel las que t ienen en alguna medida una con figuración propia. 

E l  autor afirma que el poder no se encuentra loca l i zado. ino que éste c i rcula generando a su 

vez res istencias. y estas son mas rea les y dicaces en cuanto se fo rman en e l  lugar exacto en 

el que se dan estas i nteracc iones. 

¿Cómo se ejerce entonces el poder con estas características planteadas por Foucault en los 

trabaj adores del tránsito? 

Como se viene diciendo, e l  poder se ej erce en dos ámbitos c laramente diferenciados, en 

primer l ugar en la s ituación precaria en la que se encuentran estos trabaj adores y en segundo 

l ugar en lo normativo regulatorio que se hace sobre e l los en la búsqueda de mej orar l a  

seguridad vial . S in embargo, más a l l á  de  estos dos  puntos fundamentales para describir l a  

s ituación en la que  se  encuentran, estas características t ienen a la i nterna representaciones, 

apropiaciones y s imbol izaciones propias que reproducen y res isten el poder. 

Las dinámi cas de los micro escenarios están también dispuestas en relación a dinámicas 

mercanti les. Los trabaj adores del tránsito se encuentran en una situación un tanto precar ia en 

relación al  mercado de trabajo .  Son contratados por empresas tercerizadas en forma de 

unipersonales que exime (en c ierta medida) de responsabi l idades al local que -no- los 

contrata. En algunos casos trabajan en negro, es deci r  que no cumplen con las formal idades 

legales, otra muestra de que l as responsabi l idades del empleador son míni mas. A todo esto 

se le suma que sus ingresos no son estables y que dependen de la cantidad de repartos que 

realicen (especialmente en aquellos l ocales como restaurantes o p izzerías ). Es decir ,  l as 

relaciones de desiguladad socio económicas están presentes en este caso de forma latente, y 

se ponen en j uego en un curso d inámi co de poder en el que se in v isibi liza y prepara para la  

dominación. 
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Las re laciones a part i r  de las cuales se apropian del espacio los t rabajadores del t ránsi to 

están mediadas por d inámicas mercanti les. en e l  sentido que, dicha apropiac ión está en 

estrecho vínculo al consumo que las personas real izan de estos servic ios y a la cantidad de 

envíos que rea l izan los  trabajadores del tránsito. E l  mercado termina en últ ima instancia 

determinando las relaciones que se dan en e l  tránsi to. Con esto se quiere decir que l a  forma 

en que los trabaj adores del tránsito se apropian y s imbo l izan el espac io  está infl uenciada por 

e l  mercado (dado específicamente a l as características de su trabajo) .  Sus ingresos están 

determinados por la demanda. y esto t i ene relac iones directas con Ja apropiac ión que 

real izan del espac io  vial . 

Este punto es invis ib i l izado por l a  normativa: no ex i sten problemas en las cond ic iones de los 

trabajadores del t ráns i to. s ino que exi sten problemas de seguridad vial que debemos 

solucionar. Es aquí.  en parte. donde e l  poder rea l iza la operación a través de la cual puede ser 

ejercido de forma eficaz. 

Los discursos por la mejora de la si tuac ión de los trabaj adores del tránsito son apropiados 

para reproducir  e l  poder: no se habla de cambios en las condic iones laborales de los 

trabajadores s ino un problema que en nombre del "bien común" debemos solucionar, 

transformándose en alguna medida este discurso en una mercancía que las personas ansían 

poseer, valores sociales susceptibles a ser consumidos. Se logra así sostener un orden que 

como tal i ncluye a la vez que excluye. No sólo se impone y somete a las personas, s ino 

que a la vez genera un  d iscurso de cambio que en últ ima instancia nos prepara para ser 

nuevamente dominados. 

Foucault art icula l as nociones de poder, derecho y verdad como mecanismos a través de los 

cuales se genera, se reproduce y se impone e l  poder. De esta forma, las reglas del derecho 

son aquel las que del i mitan en un ámbito formal e l  poder, pero este a su vez t iene Ja  

característica de  trasmitirse y reproducirse a través de  efectos de verdad generados por  e l  

derecho. Esto es  !o  que  sucede en  los  trabajadores del tránsito: e l  derecho permite y fac i l ita 

la sedi mentación de los j uegos de poder, en la  medida en que, como en el ejemplo anterior, 

i nvis ib i l iza e l  proceso a través del cual  se impone. 

Es  c laro que e l  poder en s i  m ismo también se enfrenta continuamente a resistencias de todo 

t ipo; no es que implementando nuevas pol í t icas de seguridad vial ,  o aumentando multas o 

regul aciones, l a  seguridad vial resulta mejor  o los siniestros de tránsito se reducen (aunque 

en última instancia e l  objetivo de estas pol í ti cas termine siendo el reproduci r  desigualdades). 
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De hecho. en las  observac i ones que se rea l i zaron .  se pudo aprec i a r  todo e l  t i empo 

i rregu laridades en e l  c i rcu lar  de los trabaj adores del tráns ito. La espera .  l a  veloc idad en l a  

que c irculan, la habil idad para atravesar obstácu los de  cualquier tipo son consecuencia  del 

poder que asumen y podrían observarse como pequeñas resistenc ias a l  orden establec ido. 

4.6 Descripción general del mecanismo presente en la situación de los trabajadores del 

tránsito. 

Tres momentos:  Vulneración, invisibil ización y culpabilización. 

Una vez abordado la situación de los trabajadores del tránsito en el espac io via l  desde 

d i ferentes autores. se p uede enunc i ar de forma general el proceso a través del cua l  se ejecuta 

la  v i s ión hegemón ica sobre e l  tema. Se busca rea l izar aquí e l  cam i no inve rso en la 

construcc ión de l a  i dea de seguridad vial ,  buscando desandar e l  modo a través del  cua l  l a  

idea de "bien común'· se establece a través de un mecanismo de vio lencia simból ica. 

En este sentido, e l  escenario descripto y analizado desde los autores pone sobre la mesa tres 

situaciones o momentos fundamentales respecto a las circunstancias en que se encuentran 

los trabajadores del tránsito . 

Vulneración 

Un primer momento en e l  cual los trabajadores del encuentran en una situación laboral de  

vulnerabilidad, con ausencia rel ativa de  lo  regulatorio en  la  actividad que rea l izan . Se da  en  

una especie de  invisib i l ización de  las condic iones laborales en  l as  que se  encuentran. 

I nvisibilización 

Un segundo momento podría ser el de invisibilización, vinculado al modo en que se aborda 

el tránsito desde l as pol ít icas públ icas. S i  bien la Ley Nacional de Tránsito y Seguridad 

Vial  ( 1 8 . 1 9 1 )  estab l ece que se c rea un  cuerpo normat ivo que "( . . . ) posee disposiciones 

expresas en relación al tránsito y las seguridad vial que reafirman la protección a la vida 

humana y a la integridad psicofisica de las personas" 1 9  los  trabaj adores del tránsito no son 

parte de dicha Ley, es decir, no son abordados por lo m isma. Se trata de un momento en 

dónde la invisibi l ización normativa en las regulac iones del tránsito se vuelve explícita. Las 

1 9  D isponible a l  22/05/20 1 2  en:  http://arch ivo.pres idencia.gub . uy/unasev/docs/l ibri l lo .pdf 
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v i cias humanas ele los trabajadores del t ránsito no son menc ionadas corno casos espec í ficos 

para abordar. como agentes en una si tuación d ist i nta y determ inante en l a  apropiac ión del 

espacio vial . 

Culpabi l ización 

Luego de este doble proceso de invis ibi l ización, es dec ir cuando e l  suj eto trabajador de 

tránsito no exi ste subjetivamente por no ser nombrado (o por ser nombrado desde lo 

hegemónico) se habi l i ta a la construcción de una causa pú bl ica del problema en resguardo 

de la seguridad v ia l .  Se transforma el contenjdo culpable de la causa públ i ca, pero no en el 

sujeto enunc iador del problema. 

Se trata de un mecanismo que aborda a partes de la  soc iedad en un proceso desubjet i vante, 

t rans formándo la  en pedazos de una construcción que pone nombre a los problemas a part i r  de 

un proceso de (en orden) vulnerac ión, invis ib i l izac ión y culpab i l izac ión .20 

Quien tiene e l  poder de enunc iar, de exp l i c i tar los problemas que enfrenta la soc iedad tiene 

poder para la construcción en un proceso no- negociado de subjet ividades. Algunas causas 

públ icas o bienes comunes defendibles responden a este t ipo de procesos en la medida en que 

funcionan como mecani smos de subjet ivación de un problema: se genera un culpable, se le 

pone nombre, se lo  enuncia desde lo hegemónico, al mismo tiempo que se desubjet iviza a esta 

parte culpabi l izada. 

En forma esquemática el proceso t iene dos características centrales :  se subj etiv iza un 

probl ema (causa púb l ica, bien común) y se desubjetiviza una población, en un mecani smo a 

través del cual e l  sujeto desubjetivado no puede ser enunciador del problema. 

Es así que lo hegemónico, en una exitosa secuencia no solamente se impone sobre a lgunos, 

s ino que además los crea cu lpables  preparándolos para ser sometidos (en un segundo 

momento) a fin de producir las condiciones o las bases sobre las cuales reproducirse. 

2 0  
Este proceso no sólo actúa sobre los trabaj adores de l  tránsito, s ino que se podría pensar también en otra 

poblac ión que se encuentre en situación vulnerable y s imul táneamente c u l pab i l izada por atentar contra un "bien 

públ i co". La seguridad por ejemplo, b ien público por exce l encia, es sostenido en procesos con características 

s i m i lares en donde l os adolescentes se vuelven causa públ ica del  problema "inseguridad" l uego de un proceso de 

vulneración y desubjetivizac ión. 
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Los t rabaj adores del t ránsito i n terven idos y mcd idados desde esta perspect iva. c rean su 

subjet i  v idacl desde un lugar el i fu so ele querer no-ser aque l lo que la soc iedad considera 

amenazador para un b ien común que incluso asumen, especialmente en e l  caso de los 

del iveries cuando incluso la formación de una idea de grupa l idad es un tanto d ifusa dadas las 

características del trabajo  que real i zan. 

Queda entonces p lanteada la  pregunta de cómo pensar por fuera de estas categorías 

construidas de subjet ividad con el objet ivo de generar un espacio de negociación en el cual se 

pueda intervenir  o mediar. Dado a que, queda por demás expl ic i tado que la  si tuac ión de los 

trabaj adores del tránsito no está siendo abordada (más bien lo  contrario) a través de pol íticas 

públ icas sobre seguridad vial . 
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Capítulo 5 

Conclusiones 

El presente trabajo  se planteó real izar un anál is is del tránsito en un estudio sociológico como 

espac io de interacciones. en donde con íluyen signi ficaciones diversas suscept ibles a ser 

inc lu idas en los estud ios  que se rea l izan sobre la  temática. De esta forma. se propuso al 

tránsito como un ámbito complejo. en donde lejos  de solamente c i rcular veh ículos. 

intervienen signi ficados, interacciones y donde el poder actúa de múlt iples formas. 

Para e l lo se concibió a los trabajadores del tránsito como actores c laves en e l  desarro l lo  de 

un anális is  que sea representativo de dinámicas existentes en la apropiación del espacio vial : 

real izan sus actividades laborales en este espacio,  protagonizan muchos de los conflictos que 

se dan en la cal le y encarnan muchos de las d isyuntivas presentes en e l  tránsito a la hora del 

ejercicio de las regulaciones. 

Es así, que basados en las observaciones real izadas, las entrevi stas j unto a su posterior 

anál is is y vinculándolo con las regulac iones sobre e l  tránsito se encontraron características 

por demás interesantes sobre estos trabajadores y e l  espacio vial .  

En  el  caso de los del iveries y los tax istas sus ingresos están determinados por la apropiación 

que real izan del espacio vial . Esto puede afirmarse en las s iguientes características del 

trabajo que real izan : 

Remuneraciones por parte de la empresa que lo  contrata que representa la menor parte de 

sus i ngresos d i arios. los cuales deben ser completados con l as propinas de los env íos o 

viajes que real izan. En el caso de los del i veries más de la m itad de sus ingresos 

provienen de las propinas que reci ben de los envíos que efectúan. Es así que, la 

compensación salarial que rec iben por e l  trabaj o  real izado en una jornada, de c ie11a 

forma esta medido por la rapidez y agi l idad con la cual c i rculan.  
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Los i ngresos de los tax istas y repartidores se encuentran a la orden del t rúns i to.  por lo 

cual es habi tado de forma d i ferenc ia l  que el resto de los que c i rculan en este espac io .  

Contrataciones unipersonales que desl i ndan responsabi l i dades sobre la empresa a Ja que 

trabajan. 

Existenc ia de contrataciones en negro, es deci r  efectuadas de forma desregulada. 

Por otra parte, cuando se anal izaron las regul ac iones que son aplicadas sobre este tipo de 

trabajadores surge que l as ex igenc ias son las m i smas que se les aplica a todas aquel las 

personas que c irculan en el tráns i to (variando, c laro, según el medio  de transporte en que lo 

hace ) .  La Ley 1 8 . 1 9 1  establece un cuerpo normativo que busca velar por la seguridad vial en 

pos de proteger l as vidas humanas. M ientras que no exi ste por parte de inst i tuc iones 

reguladoras regi tro de las personas que se dedican a estas act iv idades. así como tam poco 

reglamentos que regulen las contratac iones. 

Se trata en el sent ido de Bourd ieu del ejerc ic io de una violencia simbólica ejerc ida bajo la 

idea de un senti do común que favorece a todos :  trabaj ar sobre la seguridad vial asegura la 

disminución de acc identes de tránsito. Sin embargo, no se tiene en cuenta las grandes 

desigualdades a l as que se enfrentan estos trabajadores. La fonna de abordar a Jos 

trabaj adores del tránsito desde lo  normativo t iende a poner sobre J a  mesa los  problemas 

vinc ulados a Ja c i rc ulación y al uso que hacen de la vía pública. 

Es así, que el habitus (d isposiciones generales, como esquemas de pensamiento que 

esctructuran las prácticas a la vez que son estructuradas a parti r  de estas) aparece en este caso 

en un doble sentido, por un l ado las acciones y l as percepciones que tienen los trabajadores 

del tráns i to sobre e l  espacio v ia l ,  y por otro l as reglamentac iones impuestas a través de 

pol ít i cas públ icas. Mientras que la apropiación del espacio por los trabajadores está en 

estrecha re lac ión con su s ituación laboral ,  las reglamentaciones i nvis ib i l izan d icho aspecto 

que en ú l t ima i nstanci a
· 
estructura las d i sposiciones en el campo de poder. 

S in  embargo, estas estructuras estructuradas de diferenciac ión generan acciones que desafían 

este orden pre establecido en el espacio  vial ,  aspecto el cual fue anal izado desde el p lanteo 

de no lugar de M arc Augé, siendo aquel los espacios destinados al tránsito de personas 

configurado como espacios en donde las relac iones no se dan de forma estable o fija. Los 

trabaj adores del tráns i to desarro l l an sus actividades en espacios móvi les y por tanto menos 
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capaces de con formar ident idades en torno al trabajo .  Es así . que las in fracc iones tienen la 

característ ica de funcionar como resistencias dadas las características menc ionadas del  

trabajo  que real izan. 

A part ir  del anál i s i s  desde Foucault a las acciones desde la seguridad vial y l as condic iones 

en que estas son puestas en acción, surge que cuando se busca mejorar la si tuac ión del 

tráns i to y l os d iscursos en torno a ello se reproducen también desigualdades. Es así .  q ue no 

se trata de mejorar las s i tuaciones laborales en las que se encuentran los  trabajadores del 

tránsito,  sino que se habla de la seguridad vial en un modo general como un "bien común". 

Sin embargo se dij o  que las in fracciones que cometen diariamente estos trabajadores ponen 

de mani fie  to los con fl ictos que se dan en este ámbito complejo  y que están v incu ladas con 

las condiciones desfavorables de su trabajo .  A la vez que demuestran como un cambio en 

materia de seguridad v ia l  no está directamente v incu lado a una mayor cantidad de sanci ones 

o contro les, desafi ando en alguna medida las ideas insti tuidas sobre seguridad vial . 

Por ú l t imo, luego de anal izada la situación en q ue se encuentran los trabajadores del tránsito 

puede decirse que existe un proceso de invisib i l ización basado en lo regulatorio laboral y lo 

regulatorio referido al tránsito, dejándolos en una s ituación de vulnerabi l idad que permite a 

la vez transfom1arlos en parte de l a  causa pública del problema. 

El proceso en el que se reproduce el  campo de poder a través de la violencia simbólica se da 

en tres momentos :  

1 .  Vulneración : momento en e l  cual las circunstancias laborales son vulneradas. 

lnv is ib i l ización de la s ituación laboral en la que se encuentran. 

2 .  Invisibi l ización :  U n  segundo momento de inv is ib i l ización, vinculado a l  modo e n  que se 

aborda el  trá nsito desde las pol ít icas púb l icas. Se observó que los trabaj adores del 

tránsito no son mencionadas como casos específicos sobre los que trabajar aun c uando se 

hal l an en una s i tuac ión d isti nta y determ inante en la apropiación del espac io v i al . 

3 .  Culpabilización :  Luego de este doble proceso de  invis ib i l ización, se  hab i l i ta a que  sean 

transformarm ados en parte de una  causa pública del problema en resguardo de la 

seguridad vial ,  como contenido cu lpable de la causa públ ica, pero no en el sujeto 

enunciador del  problema. 
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Se trata de un proceso a través del cual qu ien t iene e l  poder de enunc iar. de ex p l i c i tar los 

problemas que enfrenta la sociedad puede además gei1e rar una construcc ión no- negoc iada de 

subjetividades. Es  deci r, se genera un culpable, se le pone nombre, se lo enuncia desde l o  

hegemón ico, a l  mismo t iempo q u e  s e  desubjetiviza a esta parte cu lpab i l i zada. 

En este sentido, se genera una doble d inámica en la que se subjetiviza un  problema (causa 

públ i ca, bien común) al m i smo tiempo en que se desubj etiviza una sub población.  

convirt iéndolo en obj eto no enunciador de l  problema. 

De esta forma, y l uego de ana l izado la s ituación de los trabaj adores de tráns i to, se pone 

sobre la mesa un espac io que está compuesto por múlt iples signi ficaciones que no deberían 

ser exp l icadas mediante operac iones si mples que reduzcan rea l i dades complejas.  Se trata de 

un espaci o  donde las interacc iones func ionan en diversos nive les de comple.i i dad. ideal para 

el anál i s i s  de todo t ipo de d i sposiciones y dinámicas. que deben ser tenidas en cuenta para 

un abordaj e  no segmentado sobre la temática. 

A las críticas que se presentaron en este trabajo,  vemos que hoy se ha implementado un 

Registro Único de Servicios referido a actividades como cadeteria y traslado de al imentos 

q ue se real icen a través de motocic letas. Se trata del Decreto Nº 34.234 promulgado por l a  

Intendencia de  M ontevi deo en  el mes  de  j ul io  de  20 1 22 1 . Esto expl icita que las 

observaciones efectuadas al momento de real izado el trabajo  se adecuaban a la problemática 

de los trabaj adores del tránsito. Especialmente considerando que dicho reglamento no puedo 

implementarse por trabas e l  sector empresarial representado por e l  Centro de Almaceneros 

M i noristas, Baristas, Autoservici stas y Afines del Uruguay (CAM BADU). 

2 1  D isponible a l  23/07/20 1 2  e n :  
http://arch ivo.presidencia.gub.uy/unasev/docs/Decreto%2034234 JDM Del iverys.pd f 
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