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El presente articulo contribuye a asentar la relacion que existe entre la disposicion de recursos de movilidad y la manera como
las poblaciones de municipios no centrales de la metrépoli acceden a una serie de servicios y lugares relevantes en el territorio,
en el marco la oferta segmentada de servicios urbanos y del crecimiento disperso que caracteriza a buena parte de las ciudades
latinoamericanas. Usando datos de una encuesta de movilidad realizada en los municipios del sur del Area Metropolitana de
Guadalajara (AMG), se procede a generar una tipologia de hogares distribuidos segun su disposicion de recursos de movilidad

y se analizan las condiciones de acceso de los distintos grupos generados a los comercios, el trabajo, las escuelas y los
hospitales. Se destaca la diversidad de situaciones vividas, al compararse a un grupo de hogares que dispone de amplios
recursos de movilidad y puede ampliar el alcance territorial de sus busquedas, frente a otro grupo, practicamente sin recursos,
que se concentra en la explotacion de los bienes y servicios urbanos mas basicos y proximos.

Palabras clave: transporte, recursos de movilidad, accesibilidad, servicios urbanos, periferia.

This paper contributes to establishing the relationship between the availability of mobility resources and the way in which
residents of peripheral municipalities of metropolises access urban services and significant places in the territory, in the context
of the splintered urbanism and urban sprawl that characterizes many Latin-American cities. Using data from a mobility survey
conducted in the municipalities in the south of the Guadalajara Metropolitan Area, an analytical typology of households was
created according to their possession of mobility resources. This typology was used to analyze households” access conditions
to shops, jobs, schools, and hospitals. It is worthy to note the diversity of situations lived: there are households that have a great
deal of mobility resources and can use large tracts of the urban territory to search for convenient urban resources, and other
groups practically without mobility resources, that mainly concentrate on exploiting the most basic urban goods and services in
the immediate surroundings.

Keywords: transportation, mobility resources, accessibility, urban services, urban fringe.
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L INTRODUCCION

En las Ultimas décadas, las principales ciudades latinoamericanas
han experimentado un proceso de crecimiento y dispersion

que obliga a plantear nuevas preguntas sobre la ubicacion

de las poblaciones, la forma como se trasladan vy la facilidad o
dificultad que encuentran para llegar a lugares significativos para
su reproduccién, como fuentes de trabajo, escuelas, hospitales o
comercios. Estudiar la manera en que las poblaciones contenidas
por las Ultimas fases del crecimiento urbano se desplazan es de
suma importancia, con el fin de desarrollar posibles hipétesis
que reflejen como estas se estan insertando en la metrépoli.

Mediante este articulo se examinard cémo se relaciona la
disposicion de ciertos recursos de movilidad con el acceso a una
serie de servicios urbanos, en el contexto del Area Metropolitana
de Guadalajara (AMG), la segunda ciudad mas importante de
México, que ha experimentado en las Ultimas dos décadas

un desordenado crecimiento urbano. Entre los objetivos
propuestos, se encuentra caracterizar los hogares segun los
recursos que disponen para desplazarse por el territorio urbano,
de forma que se pueda establecer una primera tipologia de
hogares. Ademads, interesa conocer el modo en que dichos tipos
de hogares enfrentan cotidianamente sus desplazamientos

alo largo de la urbe, poniendo énfasis en las dificultades, los
tiempos y los medios empleados para trasladarse a los espacios
mas representativos para su reproduccion. En tal sentido, se
realizd una encuesta aleatoria en los hogares de los municipios
resefados, compuesta por 800 elementos muestrales. A través
de un andlisis de conglomerados se procedié a categorizar

a los diferentes hogares en distintos grupos, a partir de su
acceso a una serie de recursos indispensables para trasladarse
por la ciudad. A continuacioén, se empled diversas técnicas

de andlisis estadisticos, como el andlisis de varianzas o de
asociacion entre variables para estipular cémo se relaciona la
categorizacion de hogares generada con las condiciones de
acceso a fuentes de trabajo, escuelas, centros de abastecimiento
y hospitales. El principal resultado del trabajo ha consistido

en resaltar la existencia de diversas estrategias para acceder a
los recursos urbanos segun los recursos de movilidad de que

se disponen. Asi, se advierte a los hogares que disponen de
recursos suficientes para ampliar el horizonte territorial y realizar
busquedas de bienes y servicios de mejor calidad, y, en el
extremo opuesto, aquellos sin recursos que han de conformarse
con bienes y servicios de escasa calidad ofertados en sus
inmediaciones.

I. MARCO TEORICO

Desde comienzos del siglo XXI, diversos estudios sobre la
movilidad urbana han enfatizado la importancia de indagar
cémo las distintas formas de desplazamiento dentro de las
ciudades comportan inclusiones y exclusiones sociales (Social
Exclusion Unit, 2002; Ohnmacht, Maksim y Bergman, 2009;
Grieco, 2015). En este contexto, el trabajo de Kaufmann,

Bergman y Joye (2004) fue seminal a la hora de aportar un
nuevo marco de comprension que ayudaba a vincular las
movilidades sociales y espaciales. Para hacerlo, acufiaron el
concepto de “motilidad’, con el que se pretendia examinar cémo
la disponibilidad de determinados recursos y competencias

de movilidad condicionaban apropiaciones diferenciadas de
movilidad que impulsaban estos cambios de posicion social
(Ibidem, 750).

Al mismo tiempo, se ha generado una serie de reflexiones

que sefalan modos en que las metrépolis contemporaneas

se caracterizan por la disposicion ampliamente segmentada y
polarizada de redes infraestructurales y de recursos (Graham y
Marvin, 2002; Bakker, 2010: 41; Sims, 2010; Enright, 2013; Jones y
Ley, 2015. Frente al ideal de una prestaciéon universal de servicios
urbanos, las infraestructuras urbanas presentes comportan
tramos y segmentos deficientes o degradados que ayudan a
producir entornos urbanos de segundo orden y a generar un
tipo de ciudadanos marginados y excluidos (Bakker, 2010: 116;
Desai, McFarlane y Graham, 2015).

En el escenario de los paises en desarrollo, esta extensiéon
deficitaria de las infraestructuras y los recursos urbanos
constituye la situacion predominante en la mayor parte de los
territorios urbanos (McFarlane y Rutherford, 2008: 370).

Las consecuencias de esta extension fragmentada de la
infraestructura para las poblaciones pobres se resumen en la
desconexion de los servicios urbanos basicos, y se expresa en el
efecto’bypass’o en el efecto tunel (Young y Keil, 2014: 1598). Los
segmentos de mayor calidad y capacidad de las infraestructuras,
dispuestas para el servicio de los territorios y las poblaciones
mas adineradas, atraviesan territorios marginados que quedan
desconectados. Esto hace que los consumos y usos de los
distintos servicios urbanos sean claramente diferenciados, de
forma que las clases sociales desfavorecidas encuentran grandes
dificultades para acceder a recursos como el agua, la electricidad
o el propio transporte, sufriendo un grave deterioro en su
calidad de vida (Evans, 2002: 1).

En el caso del acceso a los servicios de transporte, las
desigualdades se explican desde la extension del libre mercado
en la regulacion de la politica territorial, que implica la expulsion
de las poblaciones pobres desde los anillos centrales de las
metrépolis hacia las zonas periféricas donde los precios de las
viviendas son mas baratos (Davis, 2006: 63; Rodriguez Vignoli,
2008: 50; Pezzoli, 2002: 201; Fadda, Jiron y Allen, 2000: 178). La
ausencia de planificacion territorial, comporta una ocupacion
diseminada, fracturada y discontinua de las periferias pobres
(Roy, 2011: 232). Desde estas zonas periféricas las distancias y
los tiempos de traslado se incrementan considerablemente
(Manaugh, Miranda-Moreno y El-Geneidy, 2010: 628; Holcombe
y Williams, 2010: 259; Avellaneda, 2008: 21), lo que condiciona
un intenso anclaje de las poblaciones pobres a sus entornos mas
préximos (Lazo y Calderon, 2014).
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Figura 1.

La planificacion y gestion de las redes de transporte en las
periferias agrava las anteriores dificultades de movilidad
derivadas de la politica territorial. Por una parte, se ha
argumentado que las mayores inversiones en transporte en

los paises pobres estan dirigidas a solucionar problemas viales
para los usuarios del automaovil particular, por lo que se relegan
otro tipo de apoyos al transporte publico que podria ser mas
beneficioso para las rentas mas bajas (Aysha, 2011: 41). Por
otra parte, la falta de coordinacion entre las distintas agencias
gubernamentales motiva a que queden abundantes territorios
de las periferias urbanas sin la suficiente cobertura de servicios
(Gutiérrez y Kralich, 2011: 2; Siemiatycki, 2006: 279). Ademds,
en el caso de la region latinoamericana, las condiciones de
inseguridad dificultan los traslados, especialmente en las zonas
periurbanas, tanto en el traslado —el camino a pie hacia las
paradas de los autobuses (Gutiérrez y Kralich, 2011: 3)-, como a
bordo de las propias unidades del transporte (Vilalta, 2011).

Para comprender como la disposicion diferenciada de recursos
de movilidad compromete las movilidades de los habitantes
de las periferias, se hace importante recurrir al concepto de
"accesibilidad’, que ha sido definido como la facilidad de los
grupos sociales y los sujetos para desplazarse y llegar a los
lugares que son basicos para su reproduccion (Kellerman,
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Elaboracion del autor, con base en Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2010)

2006: 10; Social Exclusion Unit, 2002: 84). Este concepto ha sido
ampliamente utilizado para examinar las dificultades que tienen
los habitantes de rentas mas pobres para involucrarse en los
procesos de inclusion social. De esta manera, se ha mostrado
como la dispersion de espacios residenciales (Sabatini y Brain,
2008: 10; Garlan, 2007: 7), de comercios (Heynen, 2006: 129),

de puestos de trabajo (Baun-Snow, 2010: 379), de servicios
(Gough'y Eisenschitz, 2006: 107; Farber, Morang y Widener, 2014;
Herndndez y Rossel, 2015) o los altos precios del transporte
(Moavenzadeh y Markow, 2007: 61; Diaz Olvera, Plat y Pochet,
2013) son condiciones que entorpecen el acceso de las
poblaciones pobres a los servicios mas basicos de la ciudad.

Sin medios econdmicos para trasladarse en automaovil y en

los extremos de una deficiente red de transportes (Masoumi,
2014: 34; Wang et al,, 2016), las poblaciones pobres de las
periferias tienden a realizar menos viajes, desaprovechando la
mayor parte de los beneficios que prestan las ciudades (Aysha,
2011:41; Serulle y Cirillo, 2016: 112) y conformandose con

las oportunidades existentes en sus espacios de proximidad
(Avellaneda y Lazo, 2011: 55; Jouffe, 2011: 86) que, por lo comun,
son muy escasas y de baja calidad (Névak y Sykora, 2007: 158).
El presente estudio tiene la intencién de reunir evidencia para
aclarar las diferentes condiciones de acceso de los hogares
periféricos del AMG, seguin sus diferentes recursos de movilidad.
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Habitantes | Habitantes | Tasa crecimiento | Habitantes | Tasa crecimiento
Municipio ano 1980 ano 2000 anual 1980-2000 | afo 2015 anual 2000-2015
Guadalajara 1626152 1646319 0.06 1460148 -0.8
Zapopan 389081 1001021 4.84 1332272 1.93
Tlaquepaque | 177324 474178 5.05 664193 227
Tonala 52158 337149 9.78 536111 3.14
Tlajomulco 50697 123619 4.56 549442 10.46
El Salto 19887 83453 743 183437 539

Tabla 1. Poblacién de los municipios del Area Metropolitana y tasas de crecimiento anual. Fuente: Elaboraciéon del autor con base en Censos
de Poblacién y Encuesta Intercensal (INEGI).
Ward Method
Acomodados con recursos Populares sin recursos Populares con recursos
Recuento % columna Recuento % columna Recuento % columna
Con coche 176 93.1% 23 6.2% 208 87.0%
Con moto 25 13.2% 7 1.9% 50 20.9%
Colonia segura 88 46.6% 148 39.8% 93 38.9%
Con licencia 105 55.6% 10 2.7% 99 41.4%
Ingresos de mas de 188 100.0% 60 16.1% 9 3.8%
7.000 pesos mensuales
Tabla2. Constitucion de grupos de recursos de movilidad. Elaboracion del autor.
Ambito de estudio Il /\/\ETODOLOGIA

El AMG se ubica en el occidente de México, y, estd compuesto
por seis municipios: Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque, Tonala,
Tlajomulco y El Salto, de los cuales los cuatro ultimos son los de
mas reciente conurbacién. Estos municipios que son referencia
para nuestra investigacion son, tanto por su disposicion
territorial como social, los municipios no centrales o periféricos
del AMG.

LaTabla 1 muestra las distintas tasas de crecimiento anual de los
municipios conurbados y evidencia que en el Ultimo periodo
han sido estos municipios de Tlaguepaque, Tonald, Tlajomulco

y El Salto los que enfrentan los incrementos de poblacién més
acentuados:

Debido a la reciente conurbacion y a las altas tasas de
crecimiento, los cuatro municipios no centrales de la metrépoli,
Tlaguepaque, Tonald, Tlajomulco y El Salto, son los que albergan
mayores contingentes de poblaciones pobres periféricas.

El presente estudio se basa en la explotacion de los datos de una
encuesta aleatoria de movilidad efectuada en los mencionados
cuatro municipios del sur del AMG, durante el mes de junio de
2015. La encuesta se llevd a cabo en el marco de la investigacion
que sustenta este articulo y fue posible gracias a la financiacion
recibida de parte del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia
(CONACyT-México). Estd compuesta por un total de 800
elementos muestrales proporcionalmente distribuidos y se
integrd desde la aplicacién de cuestionarios en hogares elegidos
desde el establecimiento de rutas aleatorias. El error muestral es
de +/- 4,31%, para un nivel de confianza del 95,5% en los datos
agregados del conjunto de la muestra. La encuesta inquirid

por la disposicién de recursos de movilidad en los hogares, la
acumulacion de determinadas competencias, los usos efectivos
de los distintos medios de transporte, la ubicacion de los lugares
mas significativos para la reproduccion doméstica, el acceso a
servicios de salud, educativos, comercios y centros de trabajo.



Para la labor de andlisis, se procedio a realizar un estudio de
conglomerados que agrupara a los distintos hogares en funcién de
la disposicion de distintos recursos de movilidad. Las variables que
se integraron en este andlisis fueron: posesién de coche, posesion
de motocicleta, percepcion sobre la seguridad de la colonia en las
noches, posesion de licencia o permiso de conducir, e ingresos
medios mensuales del hogar. El andlisis de conglomerados permitid
distinguir tres tipos principales de grupos de hogares segun la
disposicion de recursos: los hogares acomodados que disponen de
recursos de movilidad, los hogares de bajos ingresos y populares
que, sin embargo, disponen de recursos de movilidad, y los hogares
de bajos ingresos y populares que no disponen de recursos de
movilidad. La distribucién de los hogares en funcién de cada uno de
los grupos de acuerdo a las variables contempladas esta expresada
enlatabla2

Posteriormente, se paso a calibrar la asociacion que guardaba
quedar inserto en alguno de estos tres grupos de recursos con
distintas condiciones de accesibilidad. En particular, se analizé la
relacion de estos grupos con preguntas sobre el tiempo que se
tarda en llegar a los lugares significativos para la reproduccion del
hogar, con el hecho de si se llegd més tarde de lo previsto, y con los
medios de transporte elegidos para desplazarse a cada una de las
actividades. Los lugares seleccionados y que se hacen significativos
para delatar la accesibilidad de los hogares fueron: donde se realizan
las compras mensuales, donde se ubica la escuela del hijo mayor
del hogar, dénde se ubica el trabajo del jefe del hogar y dénde se
ubica el hospital de especialidades de referencia.

IV, RESULTADOS

Recursos de movilidad y acceso a comercios donde
se realizan las compras mensuales

Los distintos test realizados no permiten establecer asociacién entre
la pertenencia a alguno de los tres grupos seguin la disposicion de
recursos de movilidad y el tiempo medio que se tarda en llegar a los
comercios. Sin embargo, sf se aprecia asociacion significativa entre
el conglomerado y el medio de transporte utilizado para trasladarse
a realizar las compras (V de Cramer 0,395). La distribucién que
sostiene esta asociacion se muestra en la Tabla 3.

Parece claro que estar dentro del grupo de acomodados con
recursos es fundamental para que el medio elegido para realizar
las compras sea el automavil. En comparacién con otros medios
de transporte, esto permitiria acudir a lugares mas lejanos pero
que pueden ser mas convenientes y ofrecer mejores precios. El
grupo de populares con recursos de movilidad también recurren a
este medio de transporte, aungue lo hacen en menor proporcion.
Finalmente, los hogares de bajos ingresos y sin recursos de
movilidad acuden de manera mayoritaria a realizar las compras
caminando o en bicicleta, seguramente a lugares mas proximos,
pero menos convenientes, como, en el caso de Latinoamérica,
pueden ser los mercados ambulantes semanales o tianguis que se
extienden por las periferias (Jirdn, 2008: 203).

Acomodados | Populares | Populares Total
con recursos | sin con
recursos recursos
Andandoo | 31.1% 68.0% 48.9% 53.3%
bicicleta
Coche 63.3% 3.5% 40.2% 29.1%
Transporte | 5.6% 284% 10.9% 17.6%
publico
Tabla3. Uso de medios de transporte para acudir a realizar

compras mensuales, segun grupos de disposicion de recursos de
movilidad. Fuente: Elaboracion del autor.

Minutos
Acomodados con recursos 30.26
Populares sin recursos 21.36
Populares con recursos 2193
Total 23.83
Tabla4. Tiempo medio parair a la escuela del hijo mayor del

hogar, segun los grupos de disposicion de recursos de movilidad.
Elaboracién del autor.

Se procedio a establecer también la asociacion entre la pertenencia
a uno de estos tres grupos de recursos de movilidad y el hecho de si
se llegd més tarde de lo previsto, pero no se encontraron relaciones
significativas.

Recursos de movilidad y acceso a la escuela del hijo
mayor del hogar

El andlisis de varianzas si permite establecer diferencias de
medias significativas (sig. 0.003) entre los conglomerados de
recursos de movilidad y el tiempo empefiado en acudir a la
escuela, seguin se muestra en la Tabla 4.

Disponer de més recursos de movilidad implica empefar mas
tiempo en trasladarse a la escuela. Esta aparente contradiccion
cabe atribuirla al hecho de que disponer de estos recursos
posibilita ampliar las opciones posibles, de manera que,
previsiblemente se acaben seleccionando escuelas més alejadas,
pero mejor estimadas. La Tabla 5 muestra una asociacion
apreciable entre el grupo de recursos de movilidad y el medio
de transporte usado para acudir a la escuela (V de Cramer
0.311), y refrenda cémo el grupo acomodado hace mas uso del
automovil que el resto, lo que permite esta exploracién en la
lejania de planteles escolares mas convenientes.
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Por otra parte, disponer de méas recursos de movilidad no
implica que se dominen més facilmente los tiempos de traslado
a la escuela, sino que se pongan en marcha trayectorias mas
extensas, complejas y contingentes que suelen representar
mayores demoras. As, se vuelve a encontrar una relacion
apreciable (V de Cramer 0.234) y significativa entre la
pertenencia a un hogar acomodado y el incurrir en mas retrasos
de lo previsto en el traslado de los hijos a sus escuelas, como se
aprecia en la Tabla 6.

El 47.79% de los hogares con rentas elevadas y que disponen de
recursos de movilidad consignaron haber llegado mas tarde de
lo previsto a la hora de enviar a sus hijos mayores a la escuela. El
hecho de que la mayoria del resto de hogares populares confiara
en acudir a la escuela caminando o en bicicleta hacia mas
previsible el traslado, puesto que se evitaban las contingencias
propias del tréfico y de las largas distancias.

Recursos de movilidad y acceso a los centros de
trabajo de los jefes/jefas de hogar

No se ha encontrado una asociacién significativa entre los
tiempos medios de traslado al trabajo y el grupo al que
pertenecen los hogares en funcién de la disposicion de
recursos de movilidad. La media para toda la poblacion de
estudio es de 41.23 minutos por trayecto.

Sin embargo, si se aprecia una asociacion entre el medio
elegido para acudir a realizar esta actividad y el grupo de
hogares segun recursos de movilidad (V de Cramer 0.379),
segun lo refleja la Tabla 7.

El automovil es el medio de preferencia de los hogares
acomodados para acudir al trabajo (el 57% de los sujetos de
estos hogares hacen uso de él). Y, en contraste con los viajes
para realizar otras actividades, para el grupo de populares con
recursos el automovil también es el medio de eleccion para
acudir al trabajo (45.3%). Para dicho grupo, el trabajo parece
ser una de las actividades consideradas mas importantes, lo
que motiva que el automaovil se destine principalmente para
realizar este tipo de traslados, segun ha sido sefalado por la
literatura (Garcfa Peralta, 2011: 107; Maricato, 2013: 30). Por
su parte, la gran mayorfa de hogares del grupo populares sin
recursos opta por el transporte publico (69,8%) para llegar

a sus centros de trabajo, aunque también se secunda el
hallazgo de la literatura de que buena parte de estos hogares
seleccionan trabajos cercanos al domicilio (Rodriguez Vignoli,
2008: 64) a los que acudirfan caminando o en bicicleta (el
27% de los hogares populares sin recursos utilizarian este
medio).

Recursos de movilidad y acceso a hospitales
Existe una relacion significativa entre la disposicion de recursos

de movilidad y el tiempo medio que se tarda en llegar al hospital
reflejada en la Tabla 8.

Acomodados | Populares Populares | Total
con recursos | sin recursos | con
recursos
Andando | 30.7% 65.3% 57.8% 53.8%
o bici
Coche 39.4% 0.5% 16.1% 15.8%
Transporte | 29.9% 34.2% 26.1% 30.4%
publico
Tabla5. Uso de medios de transporte para acudir a la escuela del

hijo mayor, segun grupos de disposicion de recursos de movilidad.
Elaboracion del autor.

Acomodados | Populares | Populares | Total
con recursos | sin con
recursos recursos
Llegaron 47.7% 27.0% 20.4% 30.2%
tarde a la
escuela
Tabla6. Porcentaje de hogares que llegaron mas tarde de lo

previsto a la escuela del hijo mayor, segun pertenencia a grupos de
disposicion de recursos de movilidad. Elaboracién del autor

Acomodados | Populares Populares | Total
con recursos sin recursos | con
recursos
Andandoo | 17.2% 27.3% 23.8% 23.6%
bici
Coche 57.0% 2.9% 45.3% 30.3%
Transporte | 25.8% 69.8% 30.9% 46.1%
publico
Tabla7. Uso de medios de transporte para que el jefe/jefa de

hogar acuda a su trabajo, segun grupos de disposicion de recursos
de movilidad. Elaboracion del autor.

Minutos
Acomodados con recursos 45.29
Populares sin recursos 57.73
Populares con recursos 46.11
Total 51.29
Tabla 8. Tiempo medio que tardan en llegar al hospital los

distintos grupos de disposicion de recursos de movilidad.
Elaboracion del autor.



Acomodados | Populares | Populares | Total
con recursos | sin con
recursos recursos
Andando | 6.7% 5.7% 1.0% 4.6%
o bici
Coche 69.3% 3.7% 513% 34.2%
Transporte | 23.9% 90.6% 47.7% 61.2%
publico
Tabla9. Uso de medios de transporte para acudir hospital

de especialidades, segun grupos de disposicion de recursos de
movilidad. Elaboracién del autor.

En el caso de los hospitales, el grupo de hogares con bajos
ingresos y escasos recursos de movilidad tarda casi una hora
(57 minutos) en llegar a un hospital, en comparacién con los 45
minutos que tarda el resto de grupos.

El que el grupo sin recursos incurra en estos traslados tan largos
se explica por el medio de transporte utilizado. Cuando se
valoraba el resto de servicios, el grupo sin recursos de movilidad
podia conformarse con desplazarse caminando o en bicicleta

a los servicios presumiblemente de menor calidad que se
ofrecian en su cercania y proximidad. Esto hacfa que incluso se
pudiera empefar menos tiempo en estos desplazamientos. No
obstante, esta opcion no se da para el caso de los hospitales,
dado que su niimero es mas escaso y, en las periferias, no suele
haber opciones cercanas. El grupo sin recursos no puede optar
por recibir la atencion hospitalaria en la proximidad, y debe
trasladarse como se muestra, fundamentalmente a bordo del
transporte publico como se muestra en la Tabla 9, a los alejados
centros donde se ofrece.

Se comprueba que la practica totalidad (90.6%) del grupo de
poblacién que tiene escasa renta y pocos recursos de movilidad
se traslada en transporte publico al hospital de especialidades,
mientras que el automavil es la primera opcion para acudir a
estos lugares distantes para el grupo de escasa renta, pero con
recursos de movilidad (un 51.3%), y sobre todo para el grupo
acomodado y con recursos de movilidad (un 69.3%).

V. CONCLUSIONES

Este articulo inici¢ con una revision de la bibliograffa existente
sobre la provision segmentada y disociada de recursos urbanos
en el tiempo presente para observar coémo, en un contexto de
dispersion urbana y crecimiento de las periferias, esto podia
acarrear desigualdades marcadas en la accesibilidad a los espacios
significativos para los hogares. Con este estudio se pretendio,

por tanto, encontrar evidencia que confirmara, o bien, matizara
esta situacion, para el caso de los hogares en los municipios

no centrales del AMG. Después de examinar los principales
resultados, se puede ofrecer la siguiente caracterizacion:

Los hogares que han sido clasificados como acomodados utilizan
sus diversos recursos de movilidad, no tanto para ahorrar tiempo
en sus traslados, sino para explorar otras posibilidades dispersas en
el territorio y que les puedan reportar servicios mas convenientes
o de mejor calidad. Ello es especialmente cierto en el caso de las
compras mensuales y de las busquedas de escuelas de mayor
calidad. En cualquier caso, esta decision implica adentrarse en

una serie de traslados mas complejos y que, frente a los traslados
no motorizados en las cercanfas, comporta un mayor nimero de
demoras.

En el polo opuesto se ubicarian los hogares populares, de bajos
ingresos y con escasos recursos de movilidad. Los resultados

de la encuesta confirman algunos hallazgos previos mostrados
por la literatura (Aysha, 2011: 40) que sefalan que estos grupos
recurren mas a los desplazamientos no motorizados, de manera
que se explota mas intensamente los recursos del entorno

que, sobre todo en los espacios periféricos, son mas escasos y
previsiblemente de menor calidad. Sélo existiria una excepcion a
esas condiciones de acceso a los de servicios en el entorno: dado
el menor numero de hospitales existentes y su mayor dispersion,
estos hogares se verian obligados a cubrir grandes distancias a
bordo de un deficiente servicio de transporte publico y a incurrir
en largos y penosos traslados.

Entre ambos grupos, se sitla el popular de bajos ingresos que,

sin embargo, dispone de mayores recursos de movilidad. En su
caso, esta disponibilidad de recursos de movilidad no se traduce
necesariamente en su utilizacién, debido a lo costoso que resulta
recurrir cotidianamente al automavil. En esa medida, como ha sido
sugerido por otras investigaciones (Grant, 2004: 57), estos grupos
han de recurrir a decisiones y estrategias mas concienzudas para
proceder a ahorrar viajes y realizar una asignacion lo mas eficiente
posible de los recursos disponibles. En la encuesta se ha revelado
coémo el automovil es mas utilizado para explorar un ambito
territorial mas vasto para las actividades laborales y de atencion
médica, mientras que, para las compras y la escuela, este grupo
de poblacién confia mas en los servicios con que se cuenta en la
proximidad a los que se acude caminando o en bicicleta.

La caracterizacion de los hogares obtenida desde los datos
ofrecidos ayuda a complejizar la forma en que entendemos sus
estrategias de acceso a los principales recursos urbanos en un
ambito metropolitano no central. Los resultados no permiten
alcanzar conclusiones univocas sobre cémo se viven los
fendmenos de dispersion y fragmentacién urbana existentes en
las metrépolis neoliberales del presente. Ahora bien, se ha tenido
la ocasion de resaltar la particularidad sobre cémo los hogares no
centrales de la metrépoli enfrentan la escasez y precariedad del
entorno donde se ubican. A este respecto, se ha destacado que es
muy importante atender a los recursos de movilidad que atesoran
los diferentes hogares y a las especificas estrategias empleadas
con el fin de desplazarse a las diferentes actividades necesarias
para su reproduccion cotidiana.
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Como se ha indicado, la intencion de este articulo es
eminentemente exploratoria. Se necesita realizar mas estudios
de indole cuantitativa y también cualitativa que ayuden a
contrastar una de las hipdtesis que se han derivado de la
investigacion: que la disposicion de mds recursos de movilidad
implica una mayor exploracion del territorio en busca de
servicios mas convenientes. En esa medida, se precisa cualificar
el estudio sobre las condiciones del acceso a los servicios, de
manera que, aparte de considerar las tradicionales variables de la
distancia y el tiempo empefado en llegar a los lugares, también
se pueda valorar la calidad y consideracion que representan para
sus usuarios.
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