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RESUMEN

El papel de los grandes proyectos de infraestructuras urbanas es cada vez mas importante a escala
global y en la regién latinoamericana. Con la implementacion de esquemas de gobernanza urbana, es
fundamental conocer como la ciudadania evalla la actuaciéon gubernamental en este tipo de inversiones.
Este articulo se basa en los resultados de una encuesta aleatoria desarrollada en el Area Metropolitana
de Guadalajara, México. Sus principales resultados subrayan cémo la mejora de los mecanismos
participativos y la reduccion de los impactos directos a los vecinos, son las dimensiones mas decisivas
que coadyuvan a la aprobacion de la actuacion gubernamental.
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ABSTRACT

The role of megaprojects is increasingly outstanding both in a global scope and in the Latin-American
region. With the deepening of urban governance, it is crucial to consider how citizens asset government
performance in this kind of investments. This paper analyzes the results of a random survey conducted in
Guadalajara Metropolitan Area, Mexico. The main results point that the enhancement of public participation
and the compensation of the building impacts are the two most important factors in determining citizens’
approval of government action.
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1. INTRODUCCION

Las inversiones en infraestructuras urbanas desempefian un papel preponderante en los destinos de las
metropolis actuales. Distintos factores influyen en esa importancia: la creciente competencia en una escala
global que se plantea entre las principales ciudades; la pretension de dinamizar las economias urbanas; la
respuesta a los crecimientos poblacionales acelerados que se dan en las ciudades de los paises en desa-
rrollo, etc. Con estas inversiones, al cabo de pocos afios, se producen transformaciones de gran calado que
alteran las dinamicas de sectores muy amplios de la metrépolis (Flyvbjerg, 2014: 6).

La importancia creciente de las formas de administracion basadas en la gobernanza, con la descentra-
lizacion del poder y su reparto a lo largo de distintos sectores de la ciudadania (Davila y Brand, 2012: 90),
impone otros retos al papel de los gobiernos en la planificacion, construccion y administracion de este tipo
de infraestructuras. En especial, se hace cada vez mas necesario reparar en como estos proyectos se so-
cializan y son recibidos por parte de la ciudadania.

Este articulo analiza algunos condicionantes que influyen en la forma como los ciudadanos evaluan el
papel de los distintos niveles de gobierno en la planificaciéon y construccion de estas infraestructuras. En
especial aborda como la ciudadania aprecia la actuacién gubernamental en el caso concreto de la construc-
cion de la Linea 3 del Tren Ligero en el Area Metropolitana de Guadalajara, México (L3TL). El propdsito es
contribuir al debate existente sobre los condicionantes de la opinidn ciudadana a la hora de evaluar este tipo
de grandes proyectos urbanos. En particular, los resultados destacan la importancia que tiene mejorar los
procesos participativos previos, y el cuidado en minimizar los impactos durante la construccion, para garan-
tizar un mayor apoyo en el desarrollo de esta infraestructura.

Para hacerlo se situan tedricamente las actuales formas de gestion basadas en la gobernanza urbana,
enfatizandose el papel que desempefian los procesos participativos. Dentro de esta tendencia general, se
discutira especificamente el desarrollo de los procesos de comunicacion y recepcion de discursos alrededor
de la construccion de infraestructuras, y se repasaran algunos condicionantes que se han sefialado que inci-
den en la contingente valoracion publica de este tipo de inversiones. En un segundo momento se presentan
los principales resultados de la encuesta, organizados en cuatro dimensiones que condicionan la evaluacién
ciudadana sobre el papel de los gobiernos en la implementacién de infraestructuras: la exposicién a los im-
pactos negativos derivados de la construccion de la obra, la percepcidn ciudadana sobre como la obra altera
y alterara las dinamicas locales en el entorno, la valoracién general de la ciudadania sobre la conveniencia
de la obra, y el grado como se involucra y participa en su gestion. Las conclusiones finales mostraran la
importancia que se debe dar a los procesos participativos, y la necesidad de aminorar y compensar los im-
pactos directos que se sufren como los dos medios que mejor explican la aprobacion de la ciudadania sobre
la actuacion gubernamental en la implementacion de grandes infraestructuras.

2. LA GOBERNANZA URBANA Y LOS CONDICIONANTES DE LA OPINION CIUDADANA

La construcciéon de grandes proyectos de infraestructura urbana es objeto de la atencion publica por
la dimension de las consecuencias que acarrea para la vida de los habitantes de las metrépolis. Dada la
polémica que suele rodear este tipo de obras, se insiste en la necesidad de cuidar su gestion y en general la
forma como se insertan dentro de la mas general gobernanza urbana (Flyvbjerg, 2009: 353).

Los esquemas de gobernanza son claves para entender la relacion entre las instituciones, la ciudada-
nia, y la implementacion de proyectos de intervencion urbana. En términos mas generales, la gobernanza
ha significado abandonar tradicionales procesos verticales de toma de decisiones, para apostar por afrontar
la gestidn desde la interdependencia entre distintos tomadores de decisiones en procesos mas horizontales
y que intentan incluir a amplios espectros de la ciudadania (Sack, 2011: 47; Bakker, 2010: 45). Esta preten-
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sion de romper esquemas verticales ha acarreado acercar la toma decisiones al ambito local y comunitario
(Manzi et al., 2010: 19), y ha concluido con la instauracién de férmulas institucionalizadas de gobernanza
urbana (Stren y Polese, 2000: 17).

La participacion ciudadana adquiere una gran importancia en la puesta en marcha de estos procesos de
gobernanza urbana porque garantiza una amplia implicaciéon de un variado niumero de actores en la toma de
decisiones. Mejorar los procedimientos de participacion incide en el éxito y en la apropiacion de las distintas
politicas e inversiones (Allen y Lloyd Jones, 2010; 68), y en la formacion de las actitudes de los ciudadanos
respecto a sus gobiernos y sus iniciativas (Jordhus-Lier, 2015: 172; Kash e Hidalgo, 2014). De ahi que se
insista en la necesidad de institucionalizar estos procesos de participacion, para evitar que queden como
puntuales episodios de consulta (McCright y Clark, 2006: 203)

Sin embargo, se han constatado serias dificultades para la materializacion de la gobernanza que alen-
tarian los recelos y reparos sobre las inversiones en infraestructura urbana. En primer lugar se indica que
proyectos de gran envergadura como el que es objeto de analisis en este articulo, suelen entenderse desde
las urgencias de perder las inversiones prometidas lo que propende a generar procesos poco claros y abier-
tos (Smith, 2010: 206; Flyvbjerg, 2005: 20). Asimismo, se insiste en las dificultades por canalizar adecuada-
mente todos los intereses ciudadanos, y no sélo los socialmente hegemaénicos (Manzi et al., 2010: 22; Bon,
2015: 228; Norton, 2002: 136).

Existen dificultades especificas a la implantacién de la gobernanza urbana dentro de la region latinoa-
mericana. En este contexto, es especialmente fuerte la tradicion tecnocratica y autoritaria en la planificacion
de las infraestructuras (Keck, 2002: 170; da Silva, 2010: 220; Moreno Carranco, 2013: 187) lo que impide
la apertura de los procesos participativos. En especifico, la persistencia de estas formas de entender la
relacion entre gobernantes y gobernados, acarrea frecuentes intentos por cooptar determinadas capas de
poblacién, especialmente las mas vulnerables o deja las experiencias participativas en llanas campanas
informativas (Valenzuela, 2013: 108), Ademas, hay que consignar la gran debilidad institucional que impide
que se formalicen y rutinicen los procesos participativos (Bakker, 2010: 29) y que la participacion quede ins-
talada definitivamente en la agenda urbana.

La comprension y evaluacion que realizan los ciudadanos de la actuacion gubernamental en la implemen-
tacion de infraestructura urbana es muy importante para una efectiva implantacion de la gobernanza urbana.
Desde una postura critica, pero algo simplificadora, la literatura ha enfatizado el sentido ideoldgico que acarrea
buena parte de las estrategias de comunicacion gubernamentales y del propio despliegue de las infraestruc-
turas. Especialmente relevante para el contexto de un pais en desarrollo, se ha subrayado como el intento por
dominar a poblaciones vy territorios «atrasados» y marginados se ha realizado a través ciertos relatos sobre la
modernizacion y el progreso (Kaika y Swyngedouw, 2000: 125; Siemiatycki, 2005: 30). La infraestructura, en su
papel de elemento modernizador (Schot, 2003: 257), habria sido un arma ideolégica muy importante (Dupont,
2011: 544), en la medida en que prometia mejorar los estandares de vida y las libertades (Larkin, 2013: 332),
en que conseguia acallar posibles voces disidentes (Siemiatycki, 2006: 287), o en que implementaba exhibi-
ciones publicas de dominio y superioridad tecnoldgicas dificiles de resistir (Anand, 2011: 547; Larkin, 2008: 39).

Aunque algunos de estos estudios asumen la naturaleza contingente y abierta a disputa de esa comu-
nicacion de significados y experiencias a través de la infraestructura (Harvey, 2012), prevalece un tipo de
analisis que establece que la capacidad de los estados para desplegar determinadas infraestructuras es
equivalente con su capacidad por incidir en el estado de opinién y en las evaluaciones de los ciudadanos.
Frente a estos analisis, se propone aqui partir de la perspectiva critica en teoria de la comunicacién, que
insiste en la necesidad de atender mucho mas de cerca a los procesos de apropiacion, decodificacion y dis-
cusion de los mensajes por parte de los publicos receptores (Mattelart y Mattelart, 1997: 34-41). En nuestro
caso, no se puede tomar la opinion ciudadana como un hecho que responde necesariamente a las formas
infraestructurales establecidas o a las estrategias de comunicacién de los estados. Al contrario, se propone
prestar atencién al sentido contingente de la formacién de la opinién ciudadana (Valentin y Bougs, 2013:
563) como consecuencia de los variados procesos de apropiacion e interpretacion (Humphrey, 2003: 43;
Bunnell, 2002: 1687). En particular, este articulo intentara explorar algunos factores y condicionantes que
pueden incidir en esa variabilidad de la opinién ciudadana.

Asi, se ha indicado que la atencién selectiva que la ciudadania presta a determinadas campafias guber-
namentales (Janse y Konijnendijk, 2007: 35), que la intercesién de los intereses propios que pueden ser da-
fAados por aquellos intereses supuestos que la obra pretende alentar (Ruming, 2014: 261), que la confianza
depositada en el gobierno para aceptar o controvertir sus mensajes (Battaglia et al., 2014: 798; Marincioni y
Appioti, 2009: 864), o que el fallo en los propios canales gubernamentales de transmision de la informacion
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(Bon, 2015: 45), son otros tantos factores que inciden en la gran variabilidad como finalmente pueden ser
descodificados los mensajes prendidos de la infraestructura urbana.

A la hora de revisar la formacion de la opinion publica, pueden establecerse varios condicionantes que
inciden en esta variabilidad. En los paises latinoamericanos y en desarrollo es preciso contar con las formas
habituales de prestacion de la infraestructura urbana para conocer la predisposicion que pueden guardar los
habitantes hacia estas infraestructuras modernizadoras. El enfoque autoritario y tecnocratico que ya se ha
comentado en la implementacién de infraestructuras condiciona que buena parte de la ciudadania albergue
amplios recelos en los momentos en que los gobiernos impulsan los proyectos de modernizacion a través
de la construccion de infraestructuras (Khan, 2006: 88). Esos recelos integran sospechas de que las nuevas
infraestructuras van a favorecer a los inversores e intereses internacionales (Dalakoglou, 2010: 138; Paget-
Seekins, 2015: 118), de que las necesidades locales seguiran quedando insatisfechas (Turner, 2012: 51) o
de que las formas de vida e identidades locales quedaran amenazadas (Pérez Negrete, 2016: 343; Novy y
Peters, 2013: 250; Grove, 2009: 214).

La resistencia se agudiza en el instante en que el inicio de la construccion de la infraestructura abre
una serie de incomodidades a las poblaciones que conviven con las obras. Asi, las afectaciones al entorno
construido proximo a los residentes (Barker, 2005: 710) o el deterioro ambiental que suele comportar la cons-
truccion de magaproyectos (Evans, 2002: 16), motivan la oposiciéon de buena parte de la poblacion frente a
las actuaciones gubernamentales.

Los ciudadanos pueden valorar negativamente la accion de los gobiernos, si antes anticipan que su dia
a dia en sus colonias y vecindarios va a verse negativamente alterado. Asi puede suceder con las infraes-
tructuras que ponen en marcha procesos de «gentrificacion» que desplazan a las poblaciones pobres loca-
les (Manzi, 2010: 44), que agudizan las brechas y las fracturas sociales y espaciales entre colonias adinera-
das y colonias marginadas (Levine, 2000: 134), o que suprimen comercios populares y a veces informales
que son fundamentales para el abasto cotidiano de los hogares (Turner, 2012: 51). En cualquiera de estos
casos, la evaluacion de los cambios futuros que sobrevendran con la construccion de la infraestructura es
sentida como una pérdida de autonomia (Hess, 2009: 54) que pone en marcha procesos de oposicion frente
a las actuaciones del gobierno.

Por otro lado, los ciudadanos también pueden prever que la construccion de la infraestructura traiga
consecuencias favorables para los vecindarios donde desarrollan su cotidianidad. Asi ha sucedido con cier-
tas inversiones en infraestructuras de transporte masivo, que en muchos casos son aprobadas porque se
prevé que mejoraran las conexiones y la inclusion del vecindario en el resto de la metrépolis (Grieco, 2015:
93; Brodzinsky, 2014: 78). Asi, es habitual que, ante las noticias de la implantacién de nueva infraestructura
en sus entornos, los vecinos realicen procesos de evaluacion en donde analizan minuciosamente los bene-
ficios y perjuicios que puede tener la construccion de la infraestructura (Dietz y Atkinson, 2005: 446).

Entre las condiciones que se ha identificado como claves para obtener mejores niveles de valoracion
ciudadana esta la apertura de procesos participativos, como quedaban implicados en los nuevos esquemas
de gobernanza urbana. Asi, si los procesos son verdaderamente participativos, y se extienden a aspectos
de la formacién de las politicas de infraestructuras (Keck, 2002: 184; Schneier-Madanes, 2005: 165), pue-
den acarrear un mayor apoyo a las actuaciones gubernamentales, y esto por varias razones. En primer
lugar la participacion ciudadana puede garantizar futuros abastos de los servicios urbanos a las poblaciones
especialmente mas vulnerables, con lo que se puede lograr asi una mayor aceptacion de la infraestructura
(Evans, 2002: 15). En segundo lugar, la mejora de la participacion ciudadana suele darse vis a vis con un
fortalecimiento de las administraciones locales (Marincioni y Appioti, 2009: 864), lo que refuerza el sentido
de cercania y utilidad de la obra. Finalmente, la participacion ciudadana reiterada mejora los procesos de
retroalimentacion de las administraciones y también de los cuerpos de técnicos con la ciudadania, lo que
garantiza poder introducir puntualmente mejoras en la planificacion y construccién que sean consideradas
de utilidad por parte de la poblacion (Schot, 2003: 274; Battaglia, et al., 2014: 797).

En definitiva, los nuevos esquemas de gobernanza urbana implican nuevas formas de afrontar la ges-
tion de las infraestructuras que pueden ser determinantes en la formacién de las opiniones de la ciudadania.
El caso latinoamericano, con su dilatada historia de gestidn tecnocratica y autoritaria de la implantacién de la
infraestructura, impone una particularidad que sera abordada en este articulo. Contando con las dificultades
por implantar en la region la gobernanza urbana, y con los recelos y suspicacias de parte de la ciudadania
ya documentados, se mostrara como las mejoras en los procesos de participacion, y una atencion mas cui-
dadosa hacia las afectaciones que puede implicar para los vecinos son cruciales para explicar variaciones
en la evaluacion ciudadana de las infraestructuras.
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3. CONTEXTO DE LA INVESTIGACION Y METODOLOGIA

La L3TL comenzdé a construirse en agosto de 2014, y se espera que entre en operacion a finales de
2018. Como se observa en el Mapa 1, esta linea complementa la linea 1 del tren ligero, que se terminé de
construir en 1989, la linea 2, que entré en operaciones en 1994, y la Unica linea de BRT existente en la ciu-
dad, el Macrobus, que se inaugurd en 2009, como medios de transporte masivo. Su trazado discurrira en la
diagonal noroeste-sureste a lo largo de 21,5 kilometros, atravesando colonias de muy diferentes caracteris-
ticas en términos habitacionales y socio-demograficos.

MAPA 1. ESQUEMA DEL TRANSPORTE MASIVO EN EL AREA METROPOLITANA DE GUADALAJARA
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Fuente: elaboracion propia.

La ampliacion del transporte masivo en la metrépolis fue muy conflictiva y altamente politizada. Los
diferentes partidos politicos proponian medios de transporte y derroteros diferentes, pero con la llegada al
poder del Partido Revolucionario Institucional en 2014, tanto a nivel federal como a nivel estatal, se opté por
recurrir a la soluciéon mas costosa: una tercera linea del tren ligero que discurriera por la referida diagonal.
Su presupuesto inicial fue de 0,8 mil millones de euros; sin embargo este montante se ha ido incrementando
con el transcurrir de los meses, de manera que pas6 a 0,9 mil millones de euros en diciembre de 2015; en
septiembre de 2016 la desviacién ya alcanzaba los mil millones de euros y en abril de 2018 se hablaba de
1,15 mil millones de euros. Segun el estudio de demanda, se prevé que con una reestructuracion intensa de
rutas de autobuses urbanos en las inmediaciones, la linea pueda alcanzar a captar 164.916 ascensos dia-
rios. Para contextualizar estos datos, hay que sefalar que, por ejemplo, el sistema de Macrobus existente,
que discurre por la Calzada Independencia y rutas alimentadoras, a lo largo de 16 kilémetros, tuvo un costo
de 38 millones de euros, y transporté en 2015 un promedio de 119.150 pasajeros diarios.

La L3TL y el Area Metropolitana de Guadalajara no son ajenos a lo que sucede en la regién latinoame-
ricana. Con la excepcién de casos aislados de buenas practicas, como Curitiba, Medellin o Bogota, los re-
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zagos en la construccion de infraestructura urbana se acumulan por decenios y la respuesta gubernamental
suele ser titubeante. En particular se constata la realizacion de inversiones que han beneficiado al automovil
y un olvido reincidente del transporte masivo que sélo en la actualidad se empieza a enmendar. Desde una
larga tradicion de tecnocracia, autoritarismo y opacidad, las agencias gubernamentales aun no disponen
de los mecanismos vy las inercias suficientes para el impulso a la infraestructura urbana desde los nuevos
esquemas de la gobernanza urbana. La L3TL es a este respecto representativa de la region, por todos los
retos que implica para la construccion de infraestructuras de transporte masivo el enfrentar decididamente
una mayor participacion y aceptacion de la ciudadania afectada.

Los resultados que aqui se presentan provienen de una encuesta que se desarrollé gracias al apoyo
de la Convocatoria de Atencion a Problemas Nacionales de CONACYyT, en el afio 2014. La encuesta consta
de 800 elementos muestrales aplicados en mayo de 2016 dentro de una franja de 1 kildmetro de distancia
respecto al derrotero del tren. Ese tamafio muestral permite establecer generalizaciones al conjunto de la
poblacion con un margen de error de +/- 3,46%, para un nivel de confianza del 95%.

Como variables dependientes que sirven para medir la opinién de los ciudadanos sobre la actuacion
del gobierno, se construy6 una escala, que en el cuestionario quedod integrada bajo la siguiente pregunta:
De 0 a 10, siendo 0 nada adecuado, y 10 totalmente adecuado, ;como calificaria las siguientes actuaciones
relacionadas con la construccién de la L3TL? Esta pregunta se aplico para los siguientes aspectos:

» Informacion sobre las caracteristicas de la obra.

* Informacion sobre el cierre de vialidades.

* Informacion de impactos ambientales en su colonia.

* Informacion sobre apoyos del gobierno a los afectados.

« Posibilidad de presentar quejas y denuncias sobre las actividades de la obra.

Para realizar un primer acercamiento a los factores que inciden en los distintos niveles de aprobacién
de la construccion se ha realizado una comparacion de medias de nuestra variable dependiente (calificacion
de 0 a 10 de las actuaciones gubernamentales) segun los valores categoéricos de una serie de variables de-
pendientes que mas adelante se enumeran. Para comprobar la significatividad de las diferencias de medias
se aplico el estadistico T de Student.

Para profundizar en el analisis de los factores que inciden en la aprobacién ciudadana de los distintos
componentes de la construccion de la obra se procedi6 a aplicar diversos modelos de regresion logistica bi-
naria. La regresion logistica binaria se pregunta por como las diferentes variables independientes aumentan o
disminuyen la probabilidad de que una variable dependiente dicotomizada tome uno u otro valor. En nuestro
caso, la variable dependiente de la calificacion de las actuaciones relacionadas con la construccion de la L3TL
ha sido dicotomizada en aprobado y suspenso; todas aquellas calificaciones que en nuestra escala quedaban
5y 10 han sido transformadas en aprobado, y el resto en suspenso. Asi, la aplicacion de la regresion logistica
binaria para nuestro caso de estudio nos ha permitido identificar como los distintos factores aumentaban o
disminuian la probabilidad de que los ciudadanos aprobaran la construccion de la referida infraestructura.

Para la identificacion de los posibles factores, se ha retomado parte de la indagacion tedrica realizada
que permitia identificar condiciones que influian en la evaluacién ciudadana de la construcciéon de infraes-
tructuras. Estos factores se trasladaron al cuestionario en la forma de las siguientes preguntas:

1. Exposicién a los impactos de la obra. Variables:

» Colindar o no colindar con la obra.
» Percibir impactos durante la construccion en lo relativo a: Vertidos de combustibles, malos olores,
vibraciones por obras y maquinaria y presencia basuras y residuos.

2. Opinién general sobre la obra. Preguntas:

» ¢ Es necesaria la construccion de la L3TL?
+ ¢ Quiénes son los mayores beneficiados de la construccion de la L3TL?

3. Indice sobre la influencia de la obra en la colonia en el presente y en el futuro. Construido con los
siguientes aspectos y dimensiones de valoracion:

* La seguridad ciudadana.
» La existencia de parques y areas verdes.
» La facilidad para caminar por la colonia.
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* Lalimpieza e imagen de la colonia.
» La presencia de vecinos en las calles y la animacién del barrio.

4. Participacion en la determinacion de infraestructuras urbanas. Variable:

» Participar en reuniones o asambleas de vecinos relacionadas con la construccion.

4. RESULTADOS

Las disputas que han rodeado la construccion de la L3TL todavia contindan, y se trasladan en una po-
bre valoracion de la actuacion del gobierno en los diferentes aspectos aqui sometidos a examen, segun se
aprecia en la Tabla 1.

TABLA 1. CALIFICACIONES MEDIAS DE LAS DISTINTAS ACTUACIONES GUBERNAMENTALES DE 0 A 10 PUNTOS

Aspecto de actuacion gubernamental Calificacion media
Informacion caracteristicas de la obra 5,03
Informacion cierres vialidades 5,01
Informacion impactos ambientales en colonia 4,09
Informacion apoyos a afectados 3,03
Posibilidad presentar quejas 2,91

Fuente: elaboracion propia.

Las actuaciones que comportan informaciones mas genéricas (sobre las caracteristicas de la obra y
los cierres y desvios en las vialidades) son las que obtienen mejor calificacién. Con el resto de aspectos
mas controvertidos y que se dejan sentir mas sobre el dia a dia de los ciudadanos, las calificaciones bajan
considerablemente.

A continuacion se analizara con mayor detenimiento qué dimensiones se encuentran detras de las dife-
rentes valoraciones de la actuacion del gobierno. Para ello se realizé una comparacién de medias, aplicando
la prueba T de Student para establecer la significatividad de los resultados, y se realizaron modelos de re-
gresion logistica binaria para intentar comprobar como determinadas variables incidian en las opciones de
aprobar la gestién gubernamental.

4.1. Exposicion a los impactos de la obra

Uno de los factores que deberia incidir en una mayor exposicion a los impactos de la obra es el ubicarse en
la proximidad de su construccion. Sin embargo los resultados obtenidos no indican que este factor sea decisivo
para explicar la valoracion diferencial sobre la actuacion gubernamental. La cercania a la obra sélo induce dife-
rencias de medias significativas a nivel estadistico en la valoracién sobre la informacién de las caracteristicas
de la obra, y sobre la informacién de impactos ambientales en la obra, segun se aprecia en la Tabla 2.

TABLA 2. DIFERENCIAS DE MEDIAS SIGNIFICATIVAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS
A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL, SEGUN DISTANCIA AL TRAZADO

Aspectos de la actuacion Valoracioén por los Valoracion por los
gubernamental evaluados ciudadanos que colindan ciudadanos que no colindan

por la ciudadania con la infraestructura con la infraestructura Sig.
Informacion caracteristicas de la obra 6,04 4,92 0,003
Informacion impactos ambientales colonia 4,90 3,99 0,004

Fuente: elaboracion propia.
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Puesto que el plan del gobierno consistia en realizar campafias informativas en un radio de 500 metros
respecto al trazado, se comprueba que existen mejores valoraciones sobre cémo se informé de las caracte-
risticas de la obra, y sobre los impactos ambientales que existirian en la colonia en aquellos domicilios que
colindan con la construccion de la infraestructura y donde si se tuvo la opcién de acudir a dichas campafias.

Las variables que recogen los impactos percibidos en la colonia tienen mucha mas influencia en cémo
los ciudadanos valoran la actuacién del gobierno. La Tabla 3 muestra esa valoracion de la actuacién del go-
bierno, para los impactos percibidos que han mostrado tener una mayor influencia en esa misma valoracion.

TABLA 3. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LA CALIFICACION DE LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN EL TIPO DE IMPACTO PERCIBIDO EN LA COLONIA QUE INFLUYE MAS EN DICHA CALIFICACION

Valoraciéon media Valoraciéon media

del aspecto de los del aspecto de los
Aspectos de la actuacion ciudadanos que ciudadanos que
gubernamental evaluados Tipo de impacto si perciben ese no perciben ese
por la ciudadania percibido impacto impacto Sig.
Informacion caracteristicas Vertidos de combustibles 3,98 5,22 0,000
de la obra
Informacion cierres vialidades Vertidos de combustibles 3,73 5,24 0,000
Informacion impactos Malos olores 2,52 4,33 0,000
ambientales en colonia
Informacion apoyos Vibraciones por obras 2,23 3,41 0,000
a afectados y maquinaria
Posibilidad presentar quejas Presencia basuras 2,05 3,19 0,000

y residuos

Fuente: elaboracioén propia.

El consignar presencia de vertidos de combustible es el impacto que mayor influencia tiene en cémo
se califica de manera diferente la actuacion del gobierno tanto en la informacién de las caracteristicas de
las obras, como en los cierres de las vialidades. No percibir ese impacto, en el primer caso implica otorgar
una calificacion un 31% superior, y en el segundo implica otorgar una calificacion un 40% superior. Los ma-
los olores son el impacto que mas influye en que se califique de forma diferente la actuacion del gobierno
en materia de impactos ambientales (no percibirlos implica otorgar una calificacion un 72% superior). El
observar vibraciones derivadas de la obra es el impacto mas determinante en la calificacion que se da a la
informacion sobre los apoyos existentes a los afectados (no observarlas comporta calificar esta actuacion
con un 53% mas de nota). Finalmente, la presencia de basuras y residuos es el impacto mas decisivo para
evaluar de manera diferente las facilidades dadas en la presentacion de quejas (no advertirlas en la colonia
sube la calificacion media en un 56%).

Por ultimo, se realizé una regresion logistica binaria con el objetivo de calibrar de qué manera la per-
cepcion de los diferentes impactos aumentaba las opciones de aprobar la actuacion del gobierno en sus
distintas facetas. Todas las variables aqui analizadas fueron significativas y se integraron en los diferentes
modelos explicativos. Los resultados obtenidos se expresan en la Tabla 4.

TABLA 4. INCREMENTO DE OPCIONES DE APROBAR LA ACTUACION DEL GOBIERNO SEGUN LA NO EXISTENCIA
DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES MAS DETERMINANTES

Aspectos de la actuacion Ausencia de percepcion Incremento de opciones
gubernamental de impacto de aprobar la actuaciéon Sig.
Informacion caracteristicas de la obra Vertidos de combustibles 1,912 0,007
Informacion cierres vialidades Vertidos de combustibles 2,506 0,000

ESTUDIOS 116



GAPP. Nueva Epoca — N.° 21, Mayo-Octubre 2019 — ISSN: 1989-8991 — DOI: 10.24965/gapp.v0i21.10537 — [Pags. 109-124]

¢ Qué factores aumentan la aprobacion al gobierno en un proyecto de infraestructura urbana? La construccion de la Linea 3 del Tren...

Fernando Calonge Reillo

Aspectos de la actuacion Ausencia de percepcion Incremento de opciones
gubernamental de impacto de aprobar la actuacion Sig.
Informacion impactos ambientales Malos olores 2,830 0,000
en colonia

Informacion apoyos a afectados Vibraciones por obras y maquinaria 1,996 0,000
Posibilidad presentar quejas Presencia basuras y residuos 2,058 0,000

Fuente: elaboracion propia.

El impacto que mayor influencia ha tenido sobre la calificacion de la actuacion del gobierno en los dis-
tintos aspectos ha sido el advertir malos olores, de manera que no percibirlos comporta multiplicar por 2,830
las opciones de aprobar la actuacion del gobierno en materia de informacion sobre los impactos ambientales
en la colonia. También importante ha sido la influencia de la percepcion de vertidos de combustibles sobre la
calificacion de la actuacion del gobierno en los cierres de vialidades (no percibir vertidos multiplica por 2,506
las opciones de aprobar la actuacién del gobierno en esta materia).

4.2. La opinién general sobre la obra

En nuestro caso la opinidon general sobre la obra se midi6 a través de dos variables, la que sefiala la
opinion de la ciudadania sobre la necesidad en si de la infraestructura, y la que indica qué actores seran los
mas beneficiados por su implementacion.

En el primer caso podemos hablar de que quienes piensan que la obra era necesaria, tienden a calificar
mejor la actuacion del gobierno en sus diferentes aspectos. Todas las diferencias de medias encontradas
son estadisticamente significativas, segin se observa en la Tabla 5.

TABLA 5. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN OPINION SOBRE LA NECESIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA

Aspectos de la actuacion Valoracion media que dan  Valoraciéon media que dan

gubernamental evaluados quienes opinan que si es quienes opinan que no es

por la ciudadania necesaria la obra necesaria la obra Sig.
Informacion caracteristicas de la obra 5,34 4,52 0,000
Informacion cierres vialidades 5,36 4,43 0,000
Informacion impactos ambientales en colonia 4,39 3,57 0,000
Informacion apoyos a afectados 3,19 2,77 0,044
Posibilidad presentar quejas 3,09 2,62 0,027

Fuente: elaboracién propia.

La diferencia mas marcada se da en el caso de la valoraciéon sobre la informacion de los impactos am-
bientales en la colonia. Aqui, quienes pensaban que la construccion si era necesaria valoran un 23% mejor
la actuacion gubernamental que quienes pensaban que la obra no era necesaria. Otra diferencia de medias
también resaltable es la que se da en el aspecto de la informacion de sobre los cierres de las vialidades.
Pensar que la obra era necesaria conlleva calificar con un 21% mas de nota la actuacion del gobierno en
este rubro.

Como se ve, las diferencias de medias en este caso son menores que en el caso anterior de la percep-
cion sobre los impactos en la colonia, lo que motiva que en la mayor parte de los casos, esta variable sobre
la necesidad de la obra no sea significativa a la hora de entrar en los modelos resultantes de la correlacion
logistica binaria. Sélo ha entrado dentro del modelo la opinién sobre la necesidad de la L3TL en el caso de
valorar la informacion sobre los cierres de vialidades. De esta forma, pensar que la L3TL era necesaria mul-
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tiplica por 1,735 las opciones de que los ciudadanos aprueben la actuacién del gobierno a la hora de proveer
informacion de los cierres de vialidades (sig. 0,002).

La consideracion de los principales beneficiarios de la L3TL tiene una influencia modesta a la hora de
evaluar la actuacion de los distintos niveles de gobierno. Las diferencias mas claras se presentaron para
quienes respondian que el principal beneficiario iba a ser el gobierno, por lo que los valores de la variable se
dicotomizaron entre quienes pensaban que iba a ser este actor el mas beneficiado, y quienes optaron por el
resto de posibilidades. Como muestra la Tabla 6, todas las diferencias de medias resultaron ser significati-
vas, excepto para el aspecto de la informacion sobre los impactos ambientales en la colonia.

TABLA 6. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN OPINION DEL PRINCIPAL BENEFICIARIO DE LA OBRA

Valoracion media del aspecto

Valoracion media del aspecto de los ciudadanos que
Aspectos de la actuacion de los ciudadanos que sefnalan que el principal
gubernamental evaluados sefalan que el principal beneficiado son otros
por la ciudadania beneficiado es el gobierno actores distintos al gobierno Sig.
Informacion caracteristicas de la obra 4,46 5,19 0,010
Informacion cierres vialidades 4,43 517 0,004
Informacion apoyos a afectados 2,65 3,13 0,049
Posibilidad presentar quejas 2,31 3,07 0,002

Fuente: elaboracién propia.

Indicar que el principal beneficiario de la L3TL va a ser el gobierno implica en todos los aspectos revisa-
dos otorgar una menor calificacién a la actuacion del gobierno. La mayor distancia en la diferencia de califi-
caciones se da para el caso de la facilidad para presentar quejas y denuncias. Aqui, pensar que el principal
beneficiario de la L3TL no va a ser el gobierno incrementa la valoracion dada en un 33% respecto a quienes
piensan que el principal beneficiario va a ser este actor. En el resto de aspectos las diferencias de medias
van del 18% (en el caso de la informacion de los apoyos a afectados), al 16% (en el caso de la informacion
sobre las caracteristicas de la obra).

Este menor peso de la variable sobre la opinidn de quién es el principal beneficiario se refleja igualmente
en que solo entra en el modelo explicativo de la correlacion logistica binaria en el caso de la valoracion sobre
la actuacioén del gobierno a la hora de favorecer la presentacion de quejas y reclamaciones. En este caso,
el sefalar que el principal beneficiario de la linea no va a ser el gobierno, multiplica por 1,510 las opciones
de aprobar la actuacion del gobierno a la hora de posibilitar la presentaciéon de quejas y reclamaciones (sig.
0,037).

4.3. La opinién sobre la influencia de la obra en la colonia

Tedricamente se sefiald que la percepcion de los ciudadanos sobre como la infraestructura iba a modi-
ficar el dia a dia en su colonia o vecindario era uno de los aspectos mas importantes que influian en la valo-
racion de la actuacion de los gobiernos. Para medir la percepcién sobre cémo esta influyendo en el presente
la construccion se genero un indice que integra la valoracion de los siguientes indicadores: 1) La seguridad
ciudadana; 2) La existencia de parques y areas verdes; 3) La facilidad para caminar por la colonia; 4) la lim-
pieza e imagen de la colonia; 5) la presencia de vecinos en las calles y la animacioén del barrio. Los valores
que puede tomar el indice son: la construccion ha mejorado, no ha incidido, o ha empeorado la calidad de
vida en la colonia. Lo mismo se hizo para valorar la percepcion sobre la influencia en el futuro: se construyo
un indice con los indicadores mencionados, que precisa si la L3TL mejorara, no influird, o empeorara la ca-
lidad de vida en la colonia.

La percepcion sobre como la construccion de la L3TL esta modificando la calidad de vida de la colonia es
muy determinante. Las diferencias de media encontradas son todas significativas y se resumen en Tabla 7.
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TABLA 7. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN OPINION SOBRE COMO INCIDE LA CONSTRUCCION DE LA L3TL EN LA CALIDAD DE VIDA DE LA COLONIA

Aspectos de la actuacion
gubernamental evaluados

Valoraciéon media
de los ciudadanos
que piensan que la
obra ha mejorado la

Valoracion media de
los ciudadanos que
piensan que la obra
no ha influido en la

Valoracion media de

los ciudadanos que

piensan que la obra
ha empeorado la

por la ciudadania calidad de la colonia calidad de la colonia calidad de la colonia Sig.
Informacion caracteristicas 6,25 5,28 4,16 0,000
de la obra

Informacion cierres 5,75 5,27 4,19 0,000
vialidades

Informacion impactos 4,80 4,36 3,18 0,000
ambientales colonia

Informacién apoyos a 3,30 3,24 2,38 0,001
afectados

Posibilidad presentar quejas 3,40 3,17 2,09 0,000

Fuente: elaboracién propia.

La diferencia de medias mas abultada se presenta a la hora de valorar la posibilidad de presentar que-
jas. Aqui, el pensar que la construccion de la L3TL ha mejorado la calidad de vida en la colonia implica otor-
gar una calificacion un 63% mayor a la actuacion del gobierno, frente a quienes piensan que la construccion
ha empeorado la calidad de vida. Diferencias de media igualmente sustantivas (del 51% y 50%) se dan en la
valoracion de la informacion de impactos ambientales y en la valoracion sobre las caracteristicas de la obra
entre quienes piensan que la obra ha mejorado la calidad de vida de la colonia frente a quienes piensan que
la calidad de vida ha empeorado por la construccion de la obra.

Dada la importancia que tiene este tipo de apreciaciones de la influencia de la construccion en la cali-
dad de vida de la colonia, esta variable ha entrado en los modelos explicativos en dos de los cinco aspectos
como se valora la actuacion del gobierno, como se comprueba en la Tabla 8.

TABLA 8. INCREMENTO DE OPCIONES DE APROBAR LA ACTUACION DEL GOBIERNO SEGUN SE SENALA
QUE LA CONSTRUCCION DE LA L3TL HA MEJORADO LA CALIDAD DE VIDA EN LA COLONIA

Aspectos de la actuacion Incremento de opciones de aprobar esos aspectos de

gubernamental quienes perciben mejora en la calidad de vida de la colonia Sig.
Informacion caracteristicas de la obra 4,767 0,011
Posibilidad presentar quejas 3,396 0,017

Fuente: elaboracién propia.

Como se aprecia, indicar que la calidad de vida en la colonia ha mejorado con la construccion de la
L3TL implica multiplicar por 4,767 las opciones de aprobar la actuacion del gobierno en la informacién sobre
las caracteristicas de la obra respecto a quienes sefalan que la calidad de vida ha empeorado. En otro de
los aspectos donde se aprecia también una gran influencia es en la posibilidad de presentar quejas. En esta
materia, quienes sefalan que la calidad de vida de la colonia ha mejorado con la construccion de la L3TL
multiplican por 3,396 sus opciones de aprobar la actuacién del gobierno.

La perspectiva a futuro sobre como incidira la L3TL en la calidad de vida de la colonia en la valoraciéon
de la actuaciéon gubernamental también es apreciable, aunque menor que en el anterior caso sobre la valo-
racion de la incidencia presente de la obra. Las diferencias de medias en todos los casos son significativas
estadisticamente, segun se aprecia en la Tabla 9.
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TABLA 9. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN OPINION SOBRE COMO INCIDIRA LA L3TL EN LA CALIDAD DE VIDA DE LA COLONIA

Aspectos de la actuacion
gubernamental evaluados

Valoraciéon media de
los ciudadanos que
piensan que la obra
mejorara la calidad

Valoraciéon media de

los ciudadanos que

piensan que la obra
no influira en la

Valoraciéon media
de los ciudadanos
que piensan que la
obra empeorara la

por la ciudadania de la colonia calidad de la colonia calidad de la colonia  Sig.
Informacion caracteristicas 4,43 5,51 3,61 0,000
de la obra

Informacion cierres vialidades 4,68 5,34 3,83 0,000
Informacién impactos 3,44 4,51 3,17 0,000
ambientales colonia

Informacion apoyos a afectados 2,61 3,33 2,26 0,000
Posibilidad presentar quejas 2,36 3,27 2,17 0,000

Fuente: elaboracion propia.

El principal dato que llama mas la atencién, y que merecera una posterior investigacion, es que quienes
afirman que la calidad de vida en la colonia seguira igual con la L3TL, dan siempre una mejor calificacién en
todos los aspectos considerados sobre la actuacion del gobierno, que quienes sefialan que la calidad de vida
en la colonia mejorara. La lectura de estos datos no es facil, por lo que deben explorarse a futuro con mayor
detenimiento. Dejada de lado esta anomalia, sigue reproduciéndose la situacién de que quienes afirman que
mejorara la calidad de vida en todos los aspectos dan una mejor calificacion a la actuacion del gobierno que
quienes sefalan que empeorara.

La influencia de esta anomalia de que la posicion intermedia en la valoracién a futuro de la colonia sera de
«igual» mejora la valoracion de la actuacion de los distintos niveles de gobierno, y la menor diferencia de medias
entre los distintos valores sobre la percepcién a futuro de la colonia hace que esta variable no haya entrado en
ningun modelo explicativo sobre como aumentan las probabilidades de aprobar la actuacion gubernamental.

4.4. La participacion en la determinacién de las infraestructuras urbanas

Tedricamente se ha advertido como el nivel de participacion de la poblacién puede ser determinante del
grado de aprobacion que recibe la actuacion del gobierno en la construccion de infraestructuras y grandes
proyectos, aunque no se ha terminado de alcanzar un consenso sobre la direccién y la forma de esa relacion.
En la presente investigacion también se ha podido constatar la existencia de esta relacion.

El cuestionario empleado introdujo la pregunta sobre si el ciudadano habia participado en asambleas
0 reuniones de vecinos, convocadas con relacion a la construccion de la L3TL. Cuando vinculamos las
respuestas a estas preguntas con las variables sobre la actuacion del gobierno, encontramos que las di-
ferencias de medias son significativas, excepto para el aspecto que valora como el gobierno ha aportado
informacion sobre los impactos ambientales en la colonia. Los resultados se recogen en la Tabla 10.

TABLA 10. DIFERENCIAS DE MEDIAS EN LAS CALIFICACIONES DE LOS CIUDADANOS A LA ACTUACION GUBERNAMENTAL,
SEGUN PARTICIPACION EN ASAMBLEAS O REUNIONES DE VECINOS

Evaluacion media
de los ciudadanos
que no han participado Sig.

Evaluacion media
de los ciudadanos
que han participado

Aspectos de la actuaciéon gubernamental
evaluados por la ciudadania

Informacion caracteristicas de la obra 7,31 4,94 0,000
Informacion cierres vialidades 6,34 4,95 0,008
Informacion apoyos a afectados 4,79 2,96 0,001
Posibilidad presentar quejas 4,59 2,85 0,001

Fuente: elaboracion propia.
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Los instrumentos de participacion implementados alrededor de la construccion de la L3TL han sido muy
escasos. Solo el 3,71% de los ciudadanos encuestados habian participado en alguna asamblea o reunién
relacionada con esta obra. Sin embargo se observa que incrementar estos mecanismos de participacion
habria podido incrementar la aceptacion general sobre la actuacion del gobierno, dado que siempre quienes
participaron dan una calificacion muy superior. Esto es especialmente cierto en la evaluacién de la informa-
cion dada sobre los apoyos a los afectados, y ante la posibilidad de presentar quejas y denuncias. En el
primer caso la calificaciéon media de los que participaron fue un 62% superior, y en el segundo fue un 61%
superior respecto a quienes no participaron.

De igual manera, como se aprecia en la Tabla 11, la participacion ciudadana ha sido significativa y ha
quedado integrada en el modelo en la explicacién de tres de los cinco aspectos de la actuacion del gobierno
sometidos a juicio.

TABLA 11. INCREMENTO DE OPCIONES DE APROBAR LA ACTUACION DEL GOBIERNO SEGUN SE HA PARTICIPADO
EN REUNIONES O ASAMBLEAS DE VECIONS

Incremento de opciones de aprobar esos

Aspectos de la actuacion gubernamental aspectos de quienes han participado Sig.
Informacion cierres vialidades 4,291 0,015
Informacioén apoyo afectados 6,536 0,000
Posibilidad presentar quejas 5,735 0,000

Fuente: elaboracién propia.

Asi, los resultados de la regresion logistica binaria indican que haber participado incrementa 6,536
veces las opciones de aprobar la actuacion del gobierno en materia de dar informacion sobre apoyos a los
afectados; incrementa 5,735 veces las opciones de aprobar esa actuacion en la facilidad de recibir quejas y
denuncias; y multiplica 4,291 las opciones de aprobar la actuacién del gobierno sobre la informacion dada
ante los cierres de vialidades.

5. CONCLUSIONES

La construccién de grandes proyectos y de infraestructuras urbanas es un fenédmeno que suscita mucho
interés y atencién publicos por el elevado niumero de repercusiones que acarrea. Desde este punto de vista el
debate ciudadano tiende a polarizarse en la forma como se valora el desempefio gubernamental. En este arti-
culo he intentado mostrar algunos condicionantes de la diferente valoracién que dan los ciudadanos a esa ac-
cion gubernamental, en el caso de la construccién de la L3TL en el Area Metropolitana de Guadalajara, México.

El presente articulo ha mostrado que los factores que de manera mas determinante influian en la eva-
luacion de la accion gubernamental estaban relacionados con la participacion ciudadana. A pesar de las
escasas y muy escuetas formulas de participacion ideadas para el caso de la L3TL, segun la tradicional
férmula de gestionar la infraestructura en la region, los vecinos que participaban en asambleas y reuniones
convocadas al efecto mostraron una posicion mucho mas favorable sobre la accién del gobierno que quienes
no participaban.

Junto a la participacion, el sefalamiento de que no se advertian impactos negativos en la obra derivados
de la construccion, también influyé positivamente en la valoracién de la accién gubernamental en todos los
aspectos analizados. Es mas, en las ocasiones en que los vecinos indicaban que la construccion habia me-
jorado la calidad de vida de la colonia el apoyo y la aprobacion de la accion gubernamental se multiplicaba
varias veces respecto a quienes sefialaban que la obra habia empeorado esa misma calidad de vida.

Asimismo, aspectos mas vagos y relacionados con la influencia de la obra en la mejora futura de la ca-
lidad de vida de la colonia, su necesidad y quién iba a ser el principal beneficiado, también influyeron en la
evaluacion de la actividad del gobierno, pero de una forma mas vaga.

En el sefalado contexto de la region latinoamericana, donde se ha consignado que estd mas presente
un modelo tecnocratico y autoritario en la implementacion de las infrestructuras, mejorar los mecanismos
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de gobernanza urbana en estos dos rubros puede ser especialmente importante para mejorar los niveles de
aceptacion de la labor gubernamental. Los resultados de la investigacion muestran que una mayor atencion
por evitar los impactos de la construccién de la infraestructura sobre la ciudadania, y que una ampliacion de
los mecanismos de participacion mejora la evaluacion que los ciudadanos realizan sobre la actuacion de los
diferentes niveles de gobierno.

La investigacion en que se fundamentan estos resultados fue realizada durante el periodo de construc-
cion de la infraestructura, por lo que es posible que las valoraciones generales de la infraestructura estén
influidas desde los impactos negativos sufridos durante el mismo. Por ello, seria recomendable realizar
futuras mediciones en periodos de operacion de la infraestructura, para calibrar si el posible disfrute de sus
beneficios altera de alguna manera la aprobacion de la actuacion de los distintos niveles de gobierno.

Futuras investigaciones habran de profundizar también en el conocimiento de cémo determinadas va-
riables de indole socioeconémica de los sujetos pueden estar incidiendo en los niveles de aceptacion de la
actuacion gubernamental. Aunque se tuvo la precaucién de incluir variables como el nivel de estudios o la
clase social auto-percibida, éstas no resultaron significativas a la hora de intentar predecir la variable de-
pendiente, algo que puede ser imputado a un escaso tamafio muestral. Futuras investigaciones habran de
tener cuidado de mejorar el disefio metodoldgico para poder probar mas sélidamente la influencia de este
tipo de variables.

Finalmente, sera necesario profundizar en los resultados obtenidos por este trabajo haciendo una inda-
gacion sobre como aspectos relacionados con la cultura politica de los ciudadanos inciden en su aprobacion
de la actuacion del gobierno en la implementacion de infraestructura urbana. Proximas investigaciones cuan-
titativas y cualitativas podran indagar cémo el recuerdo de voto partidista fue importante para deparar varia-
ciones en la evaluacion de los partidos politicos al frente de los gobiernos encargados de la construccion de
la infraestructura, pero también podran demostrar como determinadas formas y culturas politicas detonan
patrones diferenciados de aceptacion.
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