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RESUMEN:

El ejercicio de urbanizar el medio rural ha permitido acceder a productos habitacionales de interés social o popular conectados
mediante vias secundarias que convergen generalmente, en alguna arteria principal de la red vial. Estas ubicaciones residenciales
dispersas, han estado caracterizadas por insuficiencias y deficiencias en infraestructura y equipamientos bésicos y representan
repercusiones importantes en la relacién tiempo-costo de los desplazamientos cotidianos. Este escenario coloca en desventaja
al residente de esa primera o segunda periferia, que utiliza frecuentemente el servicio de transporte publico. La presente
comunicacién, a través del andlisis descriptivo y la observacién participante expone la relacidn entre los costos y beneficios
sociales que han presentado recientemente los residentes periurbanos del Area Metropolitana de Guadalajara, para satisfacer sus
necesidades de movilidad y posibilitar con ello, el acceso a sus fuentes de trabajo, servicios de salud, entretenimiento y otros. Los
resultados sugieren que es necesario un re-pensamiento en materia de planificacién de infraestructuras y medios de transporte
urbano, donde se fundamente el derecho a moverse en la ciudad y hacia la ciudad, mediante una articulacién entre accesibilidad
y movilidad, donde la primera genere las condiciones de la segunda.

PALABRAS CLAVE: Vivienda periurbana, vialidad cotidiana, costo y beneficio social.

ABSTRACT:

The exercise of urbanizing rural areas has allowed access social housing or popular products connected by secondary roads which
generally converge in a main artery road network of interest. These scattered residential locations, have been characterized by
shortcomings and deficiencies in infrastructure and basic equipment and represent significant impact on the time-cost relationship
everyday use. This scenario puts at a disadvantage resident of the first or second periphery, which frequently uses public transport.
This paper analyzes the relationship between social costs and benefits which have submitted peripheral residents of the Guadalajara
metropolitan area, to meet their mobility needs and to make possible the access to jobs, health care, entertainment, etc. This
paper through descriptive analysis and participant observation describes the relationship between costs and benefits that have
recently presented residents living in urban peripheral of Guadalajara Metropolitan Area. The results suggest that a rethinking
in the planning of infrastructure and urban transport, where the right is based to move in the city and the city, through a joint
between accessibility and mobility is needed, where the first generate the conditions of the second.

KEYWORDS: peripheral housing, daily mobility, cost and social benefit.

INTRODUCCION

El acelerado incremento de la actividad inmobiliaria en las fracciones adyacentes a los centros poblacionales
circunscribe una gama de problemas de indole urbano, relativos a la practica del proceso de planificacion,
cuyas actuaciones han contribuido con la dispersion residencial, a través de la comercializacién y adquisicion
de productos habitacionales situados, en espacios considerados por la entidad reguladora de los usos y precios
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del suelo como de menor valor catastral. Pero, en mucho delos casos, a este espacio lo caracterizan propiedades
exclusivas para la implementacién de actividades de orden agroalimentario.

La provisién y adquisicién de vivienda ha puesto en desventaja, tanto al residente original de ese espacio,
originalmente no urbano, como al comprador de vivienda periférica, debido a que las personas no viven donde
comunmente trabajan, por lo que se ven obligados a desplazarse cotidianamente al vértice de la ciudad. En este
sentido, el proceso de hacer ciudad necesita, ademds, espacios publicos para fines recreativos, que combinen
el uso habitacional y permita dar asistencia a los habitantes en su contexto inmediato cotidiano. Sin embargo,
las acciones de los agentes econdmicos especuladores han favorecido en buena parte el proceso de extensién
habitacional, con evidente desvinculacién de las necesidades sociales, y apegado a intereses de acumulacién de
laindustria inmobiliaria. Es decir, existe una recomposicion manifiesta de las actividades en torno a diferentes
dmbitos de cardcter social, cultural, politico y econémico. Dando pautaal surgimiento de fenémenos urbanos,
que han atraido el interés y la atencién de la sociedad académica internacional.

Estas dindmicas urbanas de movilidad en las actuales ciudades metropolitanas, cuyos medios de
desplazamiento utilizados, infraestructuras existentes y puntos de conectividad y transferencia producen
una gran cantidad de nodos, vinculos y flujos asociados a la movilidad. Asimismo, inciden directamente
en la operatividad de la red de los servicios de transporte, tiempos de espera, tiempos de desplazamiento
y la respectiva concatenacién de viajes origen-destino efectuados en la metrépoli. Pues, la movilidad y el
transporte de personas, bienes y servicios, cualquiera que sea su condicién y caracteristica, genera una serie
de conectividades articuladas obligadamente, para la transferencia de los principales sujetos de la movilidad.

Ciertamente, el automévil ha permitido la deslocalizacién con mayor facilidad, por lo que no es de extranar
entonces, que entre la década de los afios 20 y 30 del siglo XX, el nimero de matriculaciones de automéviles
en Estados Unidos pasara de 8 millones a 23 millones, y entre finales de la Segunda Guerra Mundial y la
crisis del petréleo de 1973, el nimero de unidades saltara de 25 millones a mas de 100 millones (Clapson,
2003: 25). Sin embargo, este paradigma de planeacién urbana basado en la motorizacién, demuestra que tal
modelo resulta obsoleto e inviable, rompiendo con los tejidos de relaciones amistosas o familiares y perdiendo
el sentido de pertenencia en los lugares donde se vive, desvinculdndose a escala humana, para vincularse a
escala urbana (Berman, 1988).

Este escenario implica, un incremento considerable en el consumo y uso del espacio fisico, para el
desplazamiento territorial de los habitantes de las zonas inconexas. A su vez, la propiedad publica y privada
delimitada por su concepcidn juridica se combina en la necesidad mutua, para ocupar de manera topoldgica
un nodo articulado, donde convergen diferentes factores en un fenémeno, que por costumbre o de forma
inconsciente pasamos desapercibidos con regularidad, hasta el momento en que lo vivimos como pasajeros:
la movilidad.

El presente trabajo se asocia con los estudios de politicas de vivienda, particularmente del tipo periurbano,
donde la movilidad cotidiana ha implicado altos costos identificados tardiamente por el usuario del
transporte publico, y se manifiestan en el ingreso percibido, el tiempo dedicado al recorrido, el tiempo de
espera del sistema de transporte, la seguridad del trayecto, etc. El objetivo principal consiste en analizar la
relacién costo-beneficio de la movilidad en el habitar periurbano. Se parte del supuesto, de que la entidad

reguladora del proceso de provisiéon de vivienda contribuye a entornos entrdpicos en el sistema-ciudad y

opta por alternativas-parch !

que se ven rebasadas en el futuro inmediato, pues no atienden el problema
general, sino se reducen a atender particularidades a posteriori, evidenciando una ausencia y deficiencia
de planificacién urbana. Metodolégicamente, se revisa el fendémeno de movilidad cotidiana en los espacios
periurbanos del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG). Particularmente, la movilidad relacionada
con los usuarios que utilizan frecuentemente el transporte publico. Esto a través, del analisis descriptivo
y la observacién participante en puntos seleccionados intencionalmente en la periferia, en la idea obtener

testimonio sobre las caracteristicas fisicas de la infraestructura vial, los sistemas de transporte operantes y
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mediante la aplicacién de una encuesta a conveniencia, informacién puntual de la experiencia de la movilidad
y el transitar diario.

LA MOVILIDAD PERI-URBANA: UN BREVE BOSQUEJO.

A partir de la década de los 80s se percibe un aumento progresivo de publicaciones y trabajos académicos
sobre los efectos de la movilidad de la poblacién y las caracteristicas personales del individuo (Banister y Hall,
1981; Pacione, 1981; Potrykowsky y Taylor, 1984; Hall y Hass-Klau, 1985; Cervero, 1984; Flick, 1987;
Seguiy Petrus, 1991; entre otros). Con lo que se empieza a gestar una nueva concepcion teorica al considerar
que la premisa no consiste en la adaptacion al automévil a través de una politica en materia de transito, sino
el de proponer un plan integral de movilidad (Miralles y Cebollada 2009: 196).

En este sentido, sin caer en el determinismo geografico de las ciencias sociales de finales del siglo XIX, que
crefan que las relaciones sociales venian dadas estrictamente por las condiciones fisico-naturales del entorno.
Los nuevos enfoques de la movilidad asociados al contexto territorial, hablan de que las personas establecen
patrones de apropiacion, no s6lo desde el punto de vista del lugar en el que viven, sino también, desde la
manera como se vinculan a los lugares de acuerdo con las condiciones que les ofrecen (Lépez, Nieto y Arias,
2010: 27). Este marcado interés en trabajos relacionados con la Geografia del Transporte, ha contribuido
a consolidar, la llamada Geografia de la Movilidad, cuyo desarrollo presenta mayor auge en la década de los
afos 90, debido a los grandes cambios de la red urbana y en la estructura de los asentamientos de los paises
desarrollados (Pazos, 2005: 85). 3

Efectivamente, la expansion urbana a partir del dltimo cuarto del siglo XX ha llevado a una gran dispersion
de las actividades cotidianas y ha provocado costos ambientales, econdmicos y sociales asociados al proceso
de desplazamiento, mediante actividades que inicialmente se encontraban en las proximidades del barrio
o colonia y que ahora, se prolongan a lo largo y ancho de la ciudad, como resultado del fenémeno de
construccién difusa. Es decir, “(...) ¢/ origen y los destinos marcan sus componentes espaciales primarios, pero
a la vez la organizacion del territorio, y con él muchas de las variables geogrdficas: densidades, morfologias,

Jfuncionalidades, poblacién etc., inciden en la estructura de los desplazamientos” (Miralles y Cebollada, 2009).

Esta incorporacion de nuevas franjas de territorios a la ciudad ha asumido diversas connotaciones alo largo
de los afos. Muchas de ellas han sido acordes a la época de su florecimiento. Sin embargo, de acuerdo con
la Unién Europea al fendmeno de la dispersion de las actividades residenciales y econémicas en el territorio
contempordneo es conocido globalmente como dispersién urbana. Pues se le considera el patrén fisico de
expansion de baja densidad, que se produce en grandes dreas urbanas bajo condiciones de mercado sobre el
suelo agricola circundante (European Enviromental Agency, 2006).

En Latinoamérica, el incremento de poblacién vinculado a los procesos de urbanizacidn, dispersién y
expansion de las ciudades, asi como las secuelas del Zoning % motivadas por el flujo de las inversiones
de capitales, la mano de obra y la informacién, por medio de redes de ciudades globales 5> han tenido
impactos considerables en los sistemas de vialidad y transporte, transformando las ciudades en lugares menos
caminables, generando una gran cantidad de puntos inconexos que fragmentan la poblacién y confinan
sus necesidades de movilidad, que privilegian y aumentan la dependencia del uso de vehiculos particulares

motorizados © .

Esta situacién, genera modelos de transporte viciados, sin integracién entre medios, modos e
infraestructuras. Asimismo, al no haber una continuidad en los proyectos implementados en un determinado
periodo gubernamental, se termina con la instrumentacién de medidas distintas, inclusive contrarias al
proyecto original, lo que desemboca en la ampliacién de rutas de transporte urbano circulando por vialidades
regionales, compartiendo la infraestructura vial con transportes de carga pesada e interactuando con medios
no motorizados, contenidos en infraestructuras viales rebasadas en su capacidad y regularmente colapsadas
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en su circulacién. En resumen, un estado de movimiento en un entorno humano que exige una ciudad
planificada para una movilidad individual (Sennett, 1994: 291- 295).

CONECTIVIDAD PERI-URBANA EN EL AREA METROPOLITANA DE GUADALAJARA

Desde una perspectiva sistémica, la ciudad surge a lo largo de la historia como un nodo de intercambio de
materia y energfa, el cual va construyendo con el paso del tiempo su forma y estructura, donde el principal
elemento de la morfologia urbana lo representa el trazo de la red vial. Sin embargo, estos trazos urbanos
estan sujetos a modificaciones y actualizaciones, que pueden ser o no, las mejores alternativas de solucion,
lo que convierte a nuestras ciudades y metrépolis en lugares con dificultades y complicaciones para lograr
los traslados en la forma deseada. Asi pues, la estructura urbana es transformada constantemente por el ser
humano, quien debe cumplir, con caracteristicas especificas para satisfacer las necesidades de caracter social 7
. Es decir, existe una serie de relaciones entre el espacio interior y las distintas partes que conforman el sistema-
ciudad, con un estatus publico o privado, continuando sucesivamente por porciones territoriales que se van
desarrollando de acuerdo a la urbanizacién y distribuyéndose a partir de un nucleo inicial, que se rige con un
orden determinado por la topografia, los usos del suelo o frecuentemente, por el mercado inmobiliario, que

convierten alas redes de transporte en indispensables para la solucién de las necesidades del desplazamiento. ®

En este espacio periurbano, las personas de recursos limitados 7, pueden acceder a una vivienda terminada
o a predios, en los cuales, paulatinamente van edificando intuitivamente su morada. Esta tltima actividad,
retomé mayor énfasis con la llegada de nueva poblacién a la ciudad, que detoné en la conformacién de
un mercado informal de la auto-construccién y provocd posteriormente, que la entidad gubernamental
asumiera un rol de gestor, proveedor y promotor de suelo y vivienda, mediante la regularizacién de parcelas
agricolas y con el aval juridico de la implantacién de reformas constitucionales. A partir de aqui, ocurre
una creciente demanda de suelo y vivienda periurbanos, donde las politicas de construccién habitacional
condicionadas por las dindmicas del mercado inmobiliario pasaron a un primer plano (Nieto, 1999). Es decir,
el marco normativo permitié la compra-venta de suelo en los limites de la ciudad, donde cominmente la
inversion inicial suele ser menor, debido a la carencia de infraestructura y equipamientos, generalmente del
tipo hidrosanitarios.

En el AMG, la movilidad de pasajeros implica un fenémeno complejo, que interacttia entre movilidades
cotidianas periferia-centro y centro-periferia, de trayectos cortos y alta frecuencia. La multimodalidad de
transportes que realizan los desplazamientos en torno a la ciudad de Guadalajara, afectan al pasajero que
constantemente realiza sus cadenas de viaje de forma cotidiana, para asistir a la escuela, trabajo, eventos

culturales, sociales, politicos o al interior de la ciudad 10" Estos movimientos de la poblacién hacia las
periferias, hacen evidente la falta de infraestructura y equipamientos que conserven la integridad fisica de

quienes usan el sistema de transporte publico para sus viajes I Por lo que, una mayor multiplicacién de
los desplazamientos automotores en la red vial, hace necesario intervenciones en materia de infraestructura,

que provean la rdpida movilidad de los usuarios 12 Estos problemas de movilidad espacial, debido al modelo
de crecimiento urbano determinado por la especulacién inmobiliaria, requieren respuesta urgente ante el
q g

surgimiento de sisternas de movilidad periurbanos '* que han encontrado en la necesidad social y los vacios
legales, el nicho de oportunidad para la operatividad y prestacién del servicio (Véase Imagen 1).
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IMAGEN 1 3
EL MOTOTAXI EN LA PERIURBANIZACION DEL AMG
Fuente: Agencia Quadratin 2016

En cualquiera de los casos, la integracion de transferencias y conectividades de la movilidad en los sistemas
de transporte urbano, genera alternativas de solucién al desplazamiento cotidiano, la pérdida de tiempo,
las alteraciones a la estructura de la ciudad y el patrimonio edificado, etc. Se pueden brindar, algunas claves
importantes para la planeacién y distribucién de personas, bienes o servicios, al amparo de una logistica
urbana, y donde los sistemas de movilidad no motorizada, recuperen su posicién primordial como parte
importante del sistema de movilidad.

E1 HABITAR PERIURBANO EN EL AMG: BENEFICIOS Y COSTOS

El territorio como suburbio, ciudad in-urbana y como esencia del paisaje, ha sido sustituido por una
ocupacion vehicular indiscriminada, pues se ha hecho dependiente de largos desplazamientos individuales,
en cuyas bajisimas densidades no hay otras formas de accesar, sino es a través del vehiculo privado. Lo cual, de
acuerdo a Pesci (2004: 13), condiciona la necesidad de contar con varios autos por familias, casi uno por cada
habitante, debido a la multiplicidad de puntos de servicios y equipamiento que cada uno de los miembros de
esa familia debe alcanzar en distintos horarios y para distintas funciones.

Efectivamente, la organizacién de la vida diaria requiere realizar viajes repetitivos, para llevar a cabo las
diversas actividades necesarias. Sobre todo, porque viajar es parte importante de la vida moderna (Hjorthol,
2008: 93). Sin embargo, esta movilidad y accesibilidad presenta variaciones en la capacidad de movimiento
para los diferentes grupos sociales (Massey, 1994: 149). Esta se ve influenciada por las condiciones de las
localizaciones urbanas, que dan pauta a distintos universos de movilidad: movilidad estratégica, movilidad
habitual y movilidad incorporada 1

En el AMG, desde hace varias décadas las politicas de vivienda implementadas han ocasionado territorios
urbanos dispersos y de baja densidad, dirigidos intencionalmente a favor de la utilizacién del vehiculo privado
15 Es decir, el eje de la politica habitacional ha girado en torno al proceso de urbanizaciéon discontinua, y
ha originado una diversidad de asentamientos habitacionales con importantes diferencias socioeconémicas.
Ademis, la distribucién espacial debido a la creacién de nuevos fraccionamientos, tanto de interés social
o popular como los destinados para estratos sociales de mayores ingresos, se mezclan con los territorios
agricolas, generando en algunos casos el repunte de la economia en esas zonas rurales con la fabricacion de
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closets y cocinas a cargo de los antiguos carpinteros del pueblo o los veterinarios que antes atendian al ganado
bovino, ovino o equino, ahora también atienden a los caninos que fungen como mascotas. Inclusive, aparecen
nuevos negocios o el repunte de los ya establecidos y se suman prestadores de servicio, que cuidan tanto a los
jardines como a los hijos de los nuevos residentes. En otros términos, el movimiento de la poblacién de la
ciudad al campo genera nuevas clases en el campo y nuevas relaciones urbano-rurales (Ferras, 2007).

En este tenor, se tienen distintas maneras de habitar el espacio periurbano. Por un lado, existe una forma
denominada habitar progresivo y otra, habitar racionalista. El primero relaciona la participacion social, en
el proceso del autoconstruccion de vivienda, en predios desprovistos de infraestructura y con caracteristicas
iniciales bastante precarias. En tanto, el habitar racionalista estd enfocado a habitantes con posibilidades de
financiamiento, quienes adquieren una vivienda en un espacio ya provisto de servicios e infraestructura y
donde el proceso de apropiacion de la vivienda y el entorno es mucho més rdpido que el primero (Giglia,
2012: 19-22). Sin embargo, se presentan otras formas de habitar el espacio periurbano, a través de viviendas
inicialmente racionalistas, pero que han sido intervenidas por el residente y readecuadas en base a sus
intereses. Es decir, se mezcla el diseno adquirido de facto, con disenos posteriormente adaptados de manera
progresiva.

En las periferias de la Zona Metropolitana de Guadalajara (ZMG) y en los municipios, que en su fusién

territorial han conformado el AMG ¢ , desde hace mas de una década, la construcciéon inmobiliaria se
ha realizado bajo el régimen condominal de vivienda horizontal en serie, con prototipos que parten de
los 40 metros cuadrados de construccién. Si bien, esta produccién habitacional periurbana ha facilitado el
acceso a un espacio propio, mediante créditos hipotecarios a cargo del Instituto del Fondo Nacional de la

Vivienda para los Trabajadores INFONAVIT) 7, no se han generado las condiciones para poder cubrir las
necesidades de movilidad cotidiana, mediante un adecuado sistema de transporte publico, que no termine
induciendo el uso del automévil.

En nuestro ejercicio de campo nos hemos trasladado a la realidad de estos entornos periurbanos, con
presencia de vivienda de tipo racional, progresiva y combinada. Lo que ha permitido identificar, por un lado,
la oferta de transporte colectivo que da servicio a la poblacién que habita estos conjuntos habitacionales y por
otro, las observaciones de las pautas de movilidad nos han posibilitado determinar las ventajas (beneficios)
y desventajas (costos) sociales de residir en la periferia. Sobre esto tltimo (costo social), nos referimos a
una serie de pagos monetarios y no monetarios que asume la poblacién ante la ejecucién de un proyecto de
infraestructura. En relacién con el pago monetario, este implica una especie de cuota proporcional entre la
inversién y el total de los integrantes de la comunidad, mediante impuestos tendientes a la recuperacién de
dicha inversién. Por su parte, el pago no monetario engloba los perjuicios por la realizacién del proyecto
(horas-hombre pérdidas por congestionamiento, deterioro de la salud publica por la contaminacién).
Asimismo, se tienen también, beneficios sociales por la instauracién de una nueva obra, ya sea vial, de linea de
transporte o una nueva red de abastecimiento de agua, drenaje, etc. En el caso de los desarrollos inmobiliarios
periurbanos, el beneficio social se relaciona con la posibilidad de adquisicién de vivienda y el costo social
se manifiesta en el incremento del recurso destinado a pagar por el medio de transporte utilizado para
desplazarse o el aumento del tiempo destinado al desplazamiento (Bazant, 2013: 211-212).

Ciertamente, la eleccién de la vivienda de tipo racional es basada principalmente en las posibilidades
econdmicas de compra, sin tener en cuenta los costos sociales asociados a la movilidad cotidiana. Pero, una
vez instalados en el condominio se empieza el proceso de cuantificacién del recurso monetario asignado al

desplazamiento '® . En ese momento, los residentes periurbanos se percatan que la ubicacién de sus viviendas
incrementa los costos econdmicos de los trayectos de manera considerable (Véase imagen 2).
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IMAGEN 2 )
EL COSTO DE HABITAR LA PERIURBANIZACION DEL AMG
Fuente: Mario Gonzilez 2016

En diversos estudios que se han realizado en México, existe coincidencia generalizada de que los usuarios
del transporte ptblico que residen en las ciudades metropolitanas o en proceso de metropolizacién dedican
tiempos y dineros importantes a su movilidad cotidiana '? . El desplazamiento en transporte publico desde
un origen periurbano a un destino urbano oscila entre una hora y mis de dos horas. El residente periurbano
asigna entre un 15 % y un 30 % de un salario minimo mensual a esta actividad (esto depende, si toma 2 0 4
autobuses diarios para sus traslados) 2° . En este entendido, los usuarios del transporte ptblico que perciben

entre 2y 3 veces el salario minimo mensual, pueden dedicar de manera conservadora entre un 7 % y un poco

més de un 10% de sus ingresos por persona por un mes ' .

El costo social se acentua en las periferias, donde la frecuencia de paso de las rutas de transporte publico
se prolonga significativamente. Aunque econémicamente implique, para diferentes usuarios del transporte
publico el mismo costo econdémico desplazarse desde un origen a un destino o viceversa, el tiempo no
necesariamente es asi. Para algunos, el tiempo en minutos les cuesta socialmente mas que a otros. Aqui,
la proximidad se convierte en un lujo al que los residentes periurbanos de a pie, no pueden accesar tan
ficilmente 2* . Sobre todo, porque existen otras dificultades de movilidad: las relativas a la posicién espacial
de su vivienda. Independientemente, si esta es racional, progresiva o combinada, ya que llegar a los puntos
legalmente establecidos y abordar el transporte publico, hay residentes periurbanos que tardan entre diez y
veinte minutos diarios desde su casa hasta la parada oficial del autobus. Algunos tienen que recorrer tramos
considerables que van desde los 200 a los 1000 m de distancia euclidiana (Véase imagen 3 y 4).
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IMAGEN 3
LA DISTANCIA HASTA LA PARADA DEL AUTOBUS (VIVIENDA RACIONAL EN EL AMG)
Fuente: Mario Gonzalez 2016

IMAGEN 4
LA DISTANCIA HASTA LA PARADA DEL AUTOBUS (VIVIENDA PROGRESIVA EN EL AMG)
Fuente: Mario Gonzilez 2016

A este costo social referente al tiempo destinado para el desplazamiento hasta el punto oficialmente
establecido se suma un tiempo de espera, el cual varfa de acuerdo a la ubicacién del condominio en la periferia
metropolitana, pues la frecuencia y presencia de rutas de transporte es desigual en cada uno de los municipios
metropolitanos, oscilando entre los 20 y 60 minutos de espera entre una unidad y otra (Véase imagen 5).
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IMAGEN 5
LAS RUTAS DE TRASPORTE PUBLICO DELIMITADAS POR MUNICIPIO EN EL AMG

Fuente: Instituto de Informacién Territorial del Estado de Jalisco 2013.

Adicional a lo anterior, el trabajo nos permitié recopilar opiniones en torno a la peligrosidad del trayecto
una vez que se aproxima la noche, debido ala presencia de grupos delincuenciales que se han apropiado, tanto
de viviendas en abandono como de tramos no del todo urbanizados, y donde el usuario asume el riesgo de la
movilidad (Véase imagen 6). En algunos casos, los asaltos y agresiones para los transetintes no estn sujetos a
un horario determinado y ocurren aleatoriamente, a cualquier hora del dia.

IMAGEN 6
EL RIESGO DE LA MOVILIDAD NOCTURNA EN EL AMG
Fuente: Mario Gonzalez 2016

CONCLUSIONES

Las aplicaciones de decisiones gubernamentales han acarreado importantes repercusiones en la calidad de
vida de aquellos usuarios con residencias posicionadas en las adyacencias de los anillos periféricos, debido
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a que han condicionado los desplazamientos hacia el centro urbano, donde se concentran gran parte de
los activos dedicados a la administracién de la produccién. Sin embargo, diversos procesos nacionales e
internacionales han influenciado el interés de articular posicionamientos tanto de las entidades encargadas de
administrar la infraestructura de servicios como de la sociedad civil o los sectores académicos y empresariales.
El objetivo ultimo, es trabajar hacia un estado homeostitico del sistema-ciudad, mediante la aplicacién
racional de los planes y las politicas urbanas de movilidad.

Efectivamente, los conjuntos de obras de infraestructura relacionadas con los medios de transporte
evidencian importantes beneficios socioecondmicos. Sin embargo, es sabido también, que estas
intervenciones implican costos biopsicosociales con irreversibles transformaciones urbano-territoriales.
Estas afectaciones importantes a la movilidad ciudadana, hacen necesario un re-pensamiento en materia de
planificacién de infraestructuras y medios de transporte urbano. Donde se fundamente el derecho a moverse
en la ciudad y hacia la ciudad, mediante una articulacién entre accesibilidad y movilidad, donde la primera
genere las condiciones de la segunda.

Las tltimas décadas, han sido decisivas paralos municipios del Area Metropolitana de Guadalajara, quienes
han sufrido una expansién considerable, generando una gran cantidad de puntos inconexos a sus centros
y adyacencias urbanas. La creacién de nuevos fraccionamientos en la periferia urbana ha propiciado el
abandono de espacios consolidados como alternativas residenciales y los asentamientos irregulares o regulares
en tierras de cultivo, han dado paso a la especulacién inmobiliaria, y, en consecuencia, a repercusiones ciclicas
en materia de servicios y necesidades basicas.
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NoTAs

1. Las alternativas-parche son actuaciones en el espacio fisico generalmente a posteriori, que pretenden subsanar las
omisiones en cuanto a la dotacidn, tanto de infraestructura vial como de servicios basicos y representan una serie de
remiendos o adecuaciones compensatorias en materia de satisfaccién de las necesidades sociales.

2. La geografia y la ordenacién del territorio se preocuparon mds tardiamente de los trastornos que causo# el automévil
en relacidén con esos temas y con referencia a las escalas, los paisajes y los territorios. Frente a los enfoques técnicos
sobre el trifico automovilistico y frente a las politicas de ordenacién urbanas, ampliamente superadas por la explosién
de la circulacidn, casi no existen estudios espaciales o locales de las transformaciones que se producen debido a la
omnipresencia del automdvil, desde la produccién hasta el uso, sin olvidar las ramificaciones de distribucién (Dupuy,
1999: 2).

3. Aspectos como la sub-urbanizacién y el desarrollo de formas de hébitat laxo implicaron la necesidad de realizar més
y mayores desplazamientos. Aunado esto, a la llamada Revolucién del Transporte que generd desplazamientos cada
vez mds largos, a través de los progresos técnicos en los diferentes medios de transporte. Asimismo, la iniciativa de los
gobiernos mediante la creacidn de estadisticos sobre movilidad con la finalidad de ayudar en los procesos de planificacion
y el ordenamiento territorial. De igual forma, la creciente inter-penetracién de la Sociologia y la Psicologia con la
Geografia, asi como la sociedad de la informacién potenciaron la creacidn y el tratamiento de grandes series de datos, que
han incidido en los estudios de movilidad, dependientes de la calidad y cantidad obtenida en el proceso de indagaciéon
(Pazos, 2005: 85).

4. En la mayorfa de las metrépolis mexicanas el fenémeno de construccién difusa sigue vigente. Aunque, ha habido
programas de re-densificacion en algunas ciudades, a nivel general sigue operante por los desarrolladores inmobiliarios
el proceso de construccién horizontal en los territorios periféricos a la ciudad.

5. Un mapa desarrollado por Keeling (1995) muestra los enlaces de transporte aéreo en ¢l mundo, y sefiala con bastante
elocuencia la existencia de unos cuantos nodos en la red: se trata justamente de las ciudades globales. Londres, Nueva
York y Tokio aparecen como los nodos preeminentes. De estos se desprenden subredes de transporte aéreo articuladas
por otros centros regionales (Frankfurt, Amsterdam, Miami, Los Angeles, Singapur), hasta llegar a los articuladores
regionales (Parfs, Madrid, Ciudad de México, etc.) y subnacionales (Osaka, Houston, Montreal, Mildn, Barcelona, Hong
Kong, etc.) (Narvéez, 2015: 10).

6. En México, existen 59 zonas metropolitanas, que albergan el 78% de la poblacién y el 28% restante se ubica en las
zonas metropolitanas del Valle de México, Guadalajara, Monterrey y Puebla-Tlaxcala, donde la movilidad urbana ha
creado patrones de desplazamiento que afectan a la poblacién en general (Instituto Nacional de Estadistica Geografia
e Informatica, 2010).

7. Elespacio es considerado como un contenedor de diferentes actividades humanas, que se transforman en cada momento
de acuerdo a su percepcidn, concepcién y vivencia (Lefebvre, 1981). Dicho contexto espacial es generado por su uso y
ocupacidn, asi como sus caracteristicas fisicas, econdmicas y sociales, determinado por la accesibilidad y conectividad
que proporciona la estructura urbana, en los medios de transporte y su inherente transferencia de pasajeros, al realizar
sus viajes de forma cotidiana.

8. Las vialidades son uno de los componentes basicos de la ciudad, que frecuentemente se encuentran colapsadas por la
saturacion casi exclusiva de los sistemas de transporte motorizados, cuando raramente obedecen a las necesidades de
movilidad y como resultado se obtiene un excesivo consumo del territorio, cuya ocupacion y apropiacion del espacio en
horas de méxima demanda, detona problemas de contaminacidn, estrés, etc.

9. Personas cuyos ingresos oscilan entre los 2 y 3 veces el salario minimo mensual.

10. La multimodalidad del transporte, en su papel como factor de desarrollo econdémico y bienestar social nos muestra

paradéjicamente que el desarrollo indiscriminado de infraestructuras, por la expansidn territorial, se traduce en la
dispersién urbana generada en las tltimas décadas y aunada al consumo de energéticos y la contaminacién ambiental,
produciendo un modelo de movilidad insostenible y de altos costos para la poblacién (Sennett, 1994).

11. En los municipios de Guadalajara y Zapopan, Jalisco, se registra una proporcién mayor de poblacién en edad de trabajar
que el resto de municipios y un indice viajes/poblacién més elevado. Por lo que, ¢l comtn denominador que incide en
la movilidad recae en la estructura etaria de la poblacién (Ibarra, 2010).

12. El conjunto de intervenciones en materia vial, tendientes a favorecer la movilidad fisica de las personas y que engloban al

reordenamiento vial, tineles, pasos a desnivel, pasos sobre nivel, andenes, banquetas, puentes peatonales, semaforizacién,
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etc., representan acciones puntuales no satisfactorias a la problemdtica global de las urbes, que circunscriben la
interrelacién de diversas variables de tipo sociodemogréfico, politico-econémico, ambiental, educacional, cultural, etc.
Desde hace afios, en el municipio de Tlajomulco de Zufiga opera un sistema de transporte clandestino, cuyo objetivo
inicial intentaba aproximar al habitante periurbano a los puntos formalmente establecidos para el transporte publico. El
sistema denominado mototaxi fungfa como enlace intra e inter condominal, pero en la actualidad, se ha extendido por
diversos municipios del AMG y ha trascendido los limites puramente periurbanos.

La movilidad estratégica es aquella que tiene que ver con la localizacién de la residencia y con la adscripcién a un
territorio. La habitual satisface diferentes tareas de frecuencia cotidiana. Y la movilidad incorporada, se concibe como
la potencialidad técnica, fisica y cultural de los habitantes para poder tener la capacidad de cubrir los desplazamientos
necesarios (Le Breton, 2006).

En el caso particular de la estructura vial de la Ciudad de Guadalajara, cuya cobertura representa el 30% de la superficie
total del territorio y aloja todos los sistemas de infraestructura y transporte. Su disefio, configuracién y dimensiones
determinan las formas de circulacién principal, de paso o de acceso a los espacios para el movimiento peatonal, y conecta
las colonias y barrios del municipio y constituye el sistema de comunicacién terrestre mas importante de la metrépoli. Sin
embargo, el acelerado crecimiento del parque vehicular en sus 256 kilémetros de vias principales y la carencia de sistemas
eficientes de transporte publico colectivo que desincentiven el uso del automdvil particular, acusa graves problemas
de congestionamiento y deterioro vial y evidencia, serios problemas de movilidad en sus arterias principales y en sus
conexiones con los diversos municipios que conforman el drea metropolitana (Gobierno de Guadalajara, 2013: 21-22).
El AMG se conforma por los municipios de Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque y Tonal4, quienes constituyen laZMG
y por cuatro municipios periféricos: Tlajomulco de Zaniga, El Salto, Ixtlahuacédn de los Membrillos y Juanacatlén.

En México, el INFONAVIT es una entidad que triangula la participacién del sector obrero, el sector empresarial y el
gobierno, para ofrecer créditos de vivienda nueva o usada, los cuales, son destinados a beneficiarios con ingresos estables
y continuidad laboral superior a 6 bimestres.

A nivel global, (...) hay indicadores que reflejan una disparidad con los paises desarrollados en cuanto a calidad y costos
del recorrido. Por lo que, de no mejorar las condiciones de traslado en transporte publico en la ciudad de México y en las
del resto del pais, el incremento de los viajes en automovil particular, representard un riesgo con consecuencias negativas
en la congestién vial y la contaminacién atmosférica (Negrete, 2010: 204).

El Centro de Estudios Sociales y de Opinidn Publica realizé una investigacién para la LXII Legislatura de la Cdmara
Federal de Diputados de México, en el cual sostiene que el método mas usado para moverse dentro de las zonas
metropolitanas es el transporte publico, donde 7 de cada 10 usuarios se mueve en autobus, minibus, BRT o metro. A
nivel nacional, 6 de cada 10 usuarios tardan cerca de 40 minutos y 4 de cada 10, mds de una hora en sus desplazamientos
(Bravo, 2015). En materia de costos del viaje en transporte ptiblico, estos son muy desiguales en diferentes partes del pais.
Mientras, un viaje en la Ciudad de México representa el 12.5% de un salario minimo, en otras ciudades como Mexicali
o Puebla el porcentaje rebasa el 22% de un salario minimo mensual (ONU-Hébitat, 2015).

De acuerdo con el Reporte nacional de movilidad urbana 2014-2015 de ONU-Ha4bitat, el 72% de la poblacién mexicana
reside en 384 ciudades de més de 15 mil habitantes que forman el Sistema Urbano Nacional. Lo que se han convertido
en un problema y en un desafio para la movilidad de las personas.

En México, el salario minimo mensual en 2018 es de 2676.42 pesos mexicanos. Alrededor de 149 délares estadounidense
al mes. Con un valor promedio del délar estadounidense de 18 pesos mexicanos.

Para Eibenschutz (2009) las personas de menores ingresos que habitan los desarrollos habitacionales periféricos resienten
mas fuertemente la movilidad.
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