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Resumen

En las ultimas décadas, las politicas de vivienda social en México han ocasionado terri-
torios urbanos dispersos y de baja densidad, con fuerte presencia del habitar individual,
confinado a espacios cerrados sin usos de suelo mixtos que propicien la proximidad,
y dirigidos a un estilo de vida con preferencia por la motorizacion privada. La nece-
sidad de movilidad espacial para los habitantes sin acceso a transporte particular, ha
promovido la busqueda de estrategias que les facilite el desempenio de tareas de fre-
cuencia cotidiana. Consecuentemente, este hecho ha dado el surgimiento del transporte
intracondominal como un servicio flexible de desplazamiento para habitar el territorio
urbano. El presente texto es una primera aproximacién al fendmeno, para explorar el
surgimiento del llamado servicio de enlace comunitario, su tendencia y el significado
que tiene el medio de transporte en los usos de los habitantes.

Abstract

Intracondominal transport the daily mobility of periurbanization: community link
Guadalajara Metropolitan Area. In the last few decades, social housing policies in
Mexico have caused scattered urban territories and with low-density, with strong pres-
ence of the living individual, confined to enclosed spaces without mixed soil uses
conducive to the close proximity and directed to a lifestyle with preference towards
private motorization. The search for strategies to facilitate the performance of tasks of
daily frequency. Consequently, this fact has given the emergence of intracondominal
transport as flexible service of displacement for inhabiting the urban territory. The
present text is a first approximation to this phenomenon, to explore the emergence
of so-called service community liaison, its trend and meaning that has the means of
transport in the uses of the inhabitants.
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Introduccion

El éxodo hacia la ciudad ha sido un fenémeno bastante analizado desde diferentes
disciplinas, puesto que ha inducido a grandes transformaciones urbanas (Lewis, 1961;
Castell, 1974; Lefebvre, 1981; Massiah y Tribillon, 1988; Pounds, 2005; entre otros).
Pues efectivamente, es en el territorio urbano donde las personas sienten que encuen-
tran acceso a un mayor nimero de oportunidades. Sin embargo, en las ciudades que
conforman las grandes metrdpolis latinoamericanas, no siempre ha sido asi (Lomnitz,
1975; Iracheta, 1997; Gilbert, 1997; Banzant, 2001; Garza, 2003; entre otros).

Desde el ultimo cuarto del siglo XX, con la llegada de nueva poblacién a la ciudad se
incitd la oferta de suelo urbano bajo propuestas de mercado informal de la autocons-
truccién. Esta situacidon provocd, paulatinamente que el Estado asumiera un rol de
proveedor y promotor de suelo y vivienda y por ende, de oportunidades de acceso for-
mal a los estratos sociales de menos recursos. Posteriormente, las politicas de vivienda
condicionadas por las dinamicas del mercado de suelo pasaron a un primer plano, en
el intento de cubrir la necesidad residencial para sus habitantes, con la adquisicién de
predios sujetos al minimo costo (Nieto, 1999). Es decir, suelo de menor inversioén en
ubicaciones escasamente dotadas de infraestructura y equipamiento, y generalmente
situados en los limites de la ciudad, como suelo agricola liberado y convertido gra-
dualmente en periferia urbana.

La incorporacién de nuevos territorios a la ciudad, ha adquirido diversas connotaciones
alo largo de los afos. Algunas de esas incorporaciones se plantearon como una alter-
nativa ordenada, que podria contribuir a la disminucién del problema de congestién
de las ciudades, como es el caso de campo urbanizado de G. Samona (1968). Asimismo,
la literatura francesa ha discutido desde hace tiempo la nocién de periurbanizacion,
caracteristica de procesos de urbanizacion discontinua, mas alla de los limites de la
ciudad y con fuerte presencia del habitar individual. En este sentido, a estas categorias
de andlisis se une el trabajo de Francesco Indovina en los aflos noventa, quien intro-
duce el concepto de ciudad difusa (Navarro y Ortuiio, 2011:26), y que posteriormente
la Unién Europea en su informe “Urban sprawl in Europe” (2006) define al fendmeno
de la dispersion de las actividades residenciales y econdémicas en el territorio contem-
poraneo como dispersion urbana (urban sprawl). Pues la 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.

En el caso de México, el eje de la politica habitacional urbana ha girado en torno al
fenémeno periurbano o sprawl, en cuyo proceso de urbanizacién discontinua se han
originado diversos asentamientos habitacionales con importantes diferencias socioe-
condémicas reflejadas en su disefio. Ademas, las actuaciones en materia de movilidad
en la planificacion del desarrollo urbano, generalmente han sido a posteriori. Lo que
ha generado distintas consecuencias en la periurbanizacién, como es el caso de la
manifestacion de formas alternativas de movilidad en el interior de los conjuntos habi-
tacionales de interés social.

Este trabajo se circunscribe a los estudios de la movilidad espacial, y en lo concerniente
a su funcion en la organizacion de la vida cotidiana y su relacion con politicas de vivien-
da social en el espacio periurbano. El objetivo principal es describir el surgimiento del
servicio de enlace comunitario, su tendencia y el significado de este medio de transporte
en el uso de los habitantes. Se parte del supuesto, de que los ciudadanos que viven
en desarrollos cerrados de vivienda social y proyectados para la monomovilidad del
transporte particular, se ven obligados a desarrollar alternativas de transporte, debido
a dos principales razones: el entorno donde viven no crea ciudad y no se completa el
binomio vivienda-vehiculo para su movilidad habitual.
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Metodolégicamente, se explora el fenémeno del transporte intracondominal’ y la forma
de apropiacion de los usuarios dentro del marco espacial del fraccionamiento Los Silos,
ubicado en el municipio de Tlajomulco de Zufiga en el Area Metropolitana de Gua-
dalajara (AMG). La investigacién documental nos ha proporcionado informacién de
bases de datos del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (Inegi)
sobre poblacién, vivienda y utilizacién de transporte privado. Asimismo las fuentes
hemerograficas nos han ayudado a indagar sobre el desarrollo del fenémeno. A partir
de la observacidén participante se ha dado testimonio sobre el territorio fisico y la
oferta de transporte colectivo que da servicio a sus habitantes, tanto hacia dentro del
fraccionamiento cerrado como hacia afuera. Para explorar empiricamente sobre el
servicio de enlace comunitario se realizaron entrevistas a prestadores de servicio y
servidores publicos especializados en el tema del transporte, y se efectuaron un total
de doce entrevistas estructuradas a hogares que emplean el servicio de transporte
intracondominal, entre los meses de octubre a diciembre de 2014. La muestra se cons-
tituyd segun la técnica cualitativa de la bola de nieve, a partir de uno de los primeros
residentes en el fraccionamiento.

Asentamientos habitacionales periurbanos

Las pautas y las caracteristicas de la movilidad son influidas directamente por la organi-
zacién y planificacion de la ciudad. Es decir, cada modelo de ciudad conlleva un modelo
de movilidad y viceversa, los cuales influyen en la accesibilidad de los ciudadanos y en
sus esquemas cotidianos de desplazamiento. En este sentido, solo si existe un adecuado
acceso de las personas al conjunto del territorio urbano, estas tendran la posibilidad
de participar de los distintos bienes, servicios y actividades que la ciudad ofrece, y por
lo tanto podran ejercer su derecho a la ciudad (Miralles y Cebollada, 2003: 14-18).

En el caso de la periurbanizacion mexicana se pueden reconocer tres tipos de asenta-
mientos residenciales ordenados bajo criterios socioecondmicos: asentamientos espon-
taneos, asentamientos suburbanos y asentamientos de construccién social (Signorelli,
1999:57). El primero pertenece a un mercado informal, mientras que el segundo y ter-
cero se dan dentro de la formalidad. Estas tipologias tienen importantes diferencias de
orden cultural relativas al diseflo, pero los tres confluyen en su desconexion de la ciudad.

Los asentamientos espontaneos se realizan mediante la modalidad de autoconstruccion
en espacios abiertos de la periferia sin infraestructura ni servicios. Los conforman
familias que no satisfacen los requisitos del sistema bancario, que fueron excluidas de
los fondos solidarios, o que no pudieron acceder a créditos de vivienda social. Y por
lo tanto, optan por viviendas propias a través de procesos de produccion y de inver-
sién progresivos (Lopez, 1995:14,30) que con el tiempo mediante la intervencién del
Estado convierten el asentamiento en colonia del municipio, se regulariza la tenencia
de la tierra y su entorno inmediato entra en un proceso de postocupaciéon. Un impor-
tante aspecto de este proceso progresivo es la introduccion del servicio de transporte
colectivo en la colonia.

Por su parte, los asentamientos suburbanos se realizan mediante la modalidad de
vivienda por encargo en espacios periurbanos, imitando la tipologia del suburbio esta-
dounidense, con la peculiaridad de que se confinan en espacios cerrados con uso de
suelo predominantemente habitacional, los cuales se denominan fraccionamientos
cerrados o cotos y estan sujetos al régimen de propiedad en condominio?. Constituyen
territorios dispersos de baja densidad a partir de vivienda unifamiliar dirigida a fami-
lias de estatus medio-alto y alto. Se ofertan bajo la premisa de vivir fuera de la ciudad
congestionada, en un entorno cerrado estrictamente habitacional que otorga seguridad,
proteccion y contacto con la naturaleza. Lo que nos remite al concepto de campo
urbanizado.

1. Transporte utilizado para
distancias relativamente cortas al
interior de los conjuntos urbanos
habitacionales denominados
fraccionamientos cerrados o cotos.

2. Cada condémino es propietario
exclusivo de su vivienda y ademas
copropietario de sus elementos

o partes comunes, asi como del
terreno e instalaciones de uso
general. A este conjunto de bienes
se le denomina unidad privativa.
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A diferencia de los asentamientos anteriores, estos estan dotados de infraestructura y
algunos servicios basicos al interior de sus muros, fuera de ellos el contexto es rural
y se desconecta de la ciudad. Por lo general, tinicamente existe una avenida de acceso
comun que puede llegar a tener varios kilémetros. Consecuentemente, para el hogar
la adquisicion vivienda-vehiculo(s) privado(s) no puede ir separada. Estos desarrollos
se localizan en un territorio disperso y con tendencia a la discontinuidad, por lo tanto
es primordial que todo miembro del hogar disponga de un trasporte particular para
salir del desarrollo y acceder a las actividades en la ciudad. Es decir, al ser un conjunto
habitacional cerrado de caracter privado, no estd planeado para un servicio de trans-
porte publico, caracteristica que no parece preocupar a los fraccionadores ni a los
residentes. La consolidacion del desarrollo llega cuando aumentan las vias vehiculares
exteriores al fraccionamiento, ampliandose las oportunidades de acceso vehicular a los
equipamientos y servicios dispuestos en el centro de la ciudad.

En relaciéon con los asentamientos de construccion social, estos se realizan mediante
la modalidad de produccién de vivienda en serie. En México se pueden distinguir dos
grandes periodos de esta tipologia. Hasta los aflos noventa, la demanda de vivienda
social habia sido controlada por organismos oficiales que crearon vivienda social en
espacios abiertos de la periferia de la ciudad con usos de suelo mixtos. En un inicio
se les doté de un minimo de servicios e infraestructura y con el tiempo el Estado ha
ido introduciendo otros segun las necesidades y dando prioridad a la demanda de
transporte colectivo. Posteriormente, con la entrada del sistema politico neoliberal, la
politica publica de vivienda social se redefine bajo légicas proximas al libre mercado,
delegando a la iniciativa privada la responsabilidad en la provisién de vivienda. El
sector privado y la banca, encabezan la produccion del servicio, bajo criterios urbanos
particulares de cada constructor y promotor. Y es el organismo oficial el que asegura la
captacion de la demanda popular por medio de créditos cautivos (De la Torre, 2006:195;
Cabrales, 2010:81-82).

Estos nuevos proyectos sociales se dirigen a familias de estatus medio a bajo, y con
posibilidades de acceso a un crédito. Se proponen como un estilo aspiracional de los
conjuntos urbanos de mayor nivel socioeconémico, creados como fraccionamientos
cerrados o cotos de vivienda unifamiliar en serie, pero con una mayor densidad habi-
tacional que los asentamientos suburbanos y una menor calidad de infraestructura
vial, en cuanto a materiales, ancho de banquetas, iluminacién publica, entre otros. Si
bien, algunos integran un minimo de equipamientos colectivos de rubro educacional,
la peculiaridad es que carecen de conectividad con la ciudad.

De esta manera, al igual que los asentamientos suburbanos han sido proyectados con
una unica avenida primaria comun al coto que puede llegar a tener varios kilémetros
y sin acceso de un servicio de transporte colectivo. La contrariedad en estos asen-
tamientos de construccidn social se da, cuando las posibilidades econémicas de los
hogares no les permiten disponer del necesario transporte particular, y el desarrollo
de sus actividades cotidianas se empieza a imposibilitar ya que no tienen a la mano los
recursos necesarios. Aunque el fraccionamiento simule un asentamiento suburbano, el
objetivo primordial para los residentes no es tanto la introduccién de las vias de acceso
vehicular, sino mas bien, es la implementacion de transporte publico que acceda hasta
la proximidad de sus viviendas y la introduccidon de equipamientos y servicios basicos,
como es el caso de los asentamientos espontaneos.

El acceso a la ciudad desde la periferia urbana

Si nos centramos en los asentamientos periurbanos esponténeos y de construccion
social, resulta interesante la distincion realizada por Angela Giglia (2012:22) al
analizar dos ejemplos opuestos de las distintas maneras de habitar en el espacio
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urbano de la Ciudad de México. La autora diferencia entre el habitar progresivo y
el habitar racionalista, donde habitar es sinénimo de relacién con el mundo. Por
lo tanto, se establece una experiencia de habitar la metrépoli segun el tipo de
vivienda o habitat urbano® y la relacién que este establece con el territorio urbano 3. Seentiende por habitat
(Giglia, 2012:1,20). banod s s
El primero se trata de que algunos actores urbanos habiten los espacios mediante
el largo y complicado proceso de la autoconstruccion. Se instalan en un predio des-
provisto de cualquier infraestructura, en donde construyen una vivienda de carac-
teristicas iniciales bastante precarias, que solo después de algunas décadas llega a
ser terminada y cuyos espacios exteriores se van dotando de infraestructura y de los
servicios necesarios para los habitantes con el paso del tiempo. Encontramos este
habitar en el caso de los asentamientos espontaneos. Sin embargo, el proceso de habi-
tar racionalista es distinto, dado que se enfoca en otros habitantes con posibilidades
de financiamiento, quienes adquieren una vivienda en un espacio ya provisto de
servicios e infraestructura, lo que la autora denomina espacio domesticado. Aqui, el
proceso de apropiacién de la vivienda y del entorno es mucho mas rapido, ya que se
trata de hacer funcionar la vivienda y asignar a cada cosa su lugar, asi como de salir
de ella y explorar los alrededores para ubicar donde estan los principales servicios
y equipamientos con la finalidad de empezar a hacer uso de ellos (Giglia, 2012:19-
20). Encontramos este habitar en el caso de los asentamientos de construccion social
controlados a través de organismos oficiales.

En el caso de los nuevos cotos periurbanos de construccién social y retomando la
diferenciacion presentada por Giglia (2012), en cuanto a las formas de habitar, estos
conjuntos de viviendas no quedan reflejados en ninguna de sus clasificaciones. Es
decir, vivir en ellos podria conformar una experiencia del habitar racionalista, puesto
que estan configurados por viviendas en serie que el habitante debe de domesticar.
Pero al salir de ellas no hay mucho que explorar, ya que esos cotos no estan conforma-
dos por usos de suelo mixto que dispongan de equipamientos, servicios o comercio
a nivel vecinal o barrial. La observacidn nos ha testimoniado que una vez que se
instalan los residentes, son ellos mismos los que utilizan una parte de su espacio
habitacional y progresivamente cubren la falta de servicios vecinales y barriales en
el coto. Esta forma de experimentar el entorno cercano a la vivienda se manifiesta
en el habitar progresivo.

Debido a lo anterior, podemos describir que son espacios construidos de forma
racionalista pero que estan generando entornos progresivos. Es decir que basandonos
en el estudio de Giglia (2012), hemos denominado dicho fenémeno como el habitar
racionalista-progresivo. Racionalista porque son espacios ofertados mediante una
politica publica de acceso a la propiedad privada como unidades nuevas entregadas
como vivienda terminada. Progresivo porque la vivienda se instala en zonas con defi-
ciente infraestructura, carencias de equipamientos y privacion al acceso de servicios
basicos inmediatos. Gradualmente son los mismos habitantes los que dotan de “algo”
al espacio para cubrir necesidades basicas y evitar largos desplazamientos a zonas
mas céntricas de la ciudad. Si bien la reglamentacién en materia de urbanizacién
considera la donacion de espacios para la construccion de servicios complementarios,
el actual modelo de ciudad dispersa ha llevado a que los costos de la introduccion de
esta infraestructura y equipamientos sean demasiados elevados para el Gobierno. Por
consiguiente, el Estado se exime de la introduccién de servicios publicos y sociales,
e ignora las disposiciones en materia de movilidad en el acceso a una ubicacién
inmediata de los mismos.

Es asi como se desvirtda la accidon de crear ciudad que comentabamos en un comien-
z0, en el sentido de que es en el territorio urbano donde las personas sienten que
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encuentran acceso a un mayor nimero de oportunidades. Pero en la actualidad, el
territorio urbano unicamente es una clasificacién de suelo urbanizado donde se puede
vivir, pero no tener probabilidad de acceso a mayores oportunidades. De ahi que cons-
truir ciudad significa crear espacios en medio de las viviendas (Jacobs, 1961; Gehl,
1987; Querol, 2004), es decir, crear espacios entre viviendas con diferentes usos de suelo
que los que tiene la clasificacion habitacional. En resumen, el proceso de crear ciudad
necesita espacios publicos con actividades de servicios, comercios, equipamientos y
areas verdes para fines recreativos que se combinen con el uso habitacional y permi-
tan dar asistencia a los ciudadanos en su contexto inmediato cotidiano, es decir, en la
proximidad de sus hébitats.

De acuerdo con el Centro de transporte Sustentable de México (2009:38), la proximi-

dad es uno de los conceptos mas importantes que se deberia tomar en cuenta en el

momento de programar desarrollos urbanos. Se debe buscar la creacién de modelos

que concentren los servicios y actividades cotidianas de la poblacién en un radio no

mayor a un kilémetro*, de tal modo que estos sean accesibles a pie. Pero como hemos 4. Distancia equivalente de quince
podido observar en nuestro acercamiento de campo, el habitar racionalista-progresivo 2 éinte minutos caminando.

no ha creado ciudad debido a que no ha sido programado una mixtura de usos de

suelo, y por lo tanto no se ha tomado en cuenta la proximidad. Consecuentemente,

este hecho ha dado el surgimiento del transporte intracondominal como estrategia de

sus habitantes para la movilidad habitual.

Movilidad estratégica y habitual de los habitantes periurbanos

Al estudiar la movilidad espacial segtin su funcién en la organizacién de la vida coti-
diana bajo la perspectiva de Le Breton (2006) existen tres universos de movilidad:
movilidad estratégica, movilidad habitual y movilidad incorporada. La movilidad
estratégica es aquella que tiene que ver con la localizacién de la residencia y con la
adscripcion a un territorio. En el escenario que hemos planteado, estamos hablando de
conjuntos urbanos de habitar racionalista-progresivo, donde las familias se trasladan a
estos enclaves debido a la posibilidad de acceder al régimen de propiedad a través de
la oportunidad crediticia. Pero no se plantean si la ubicacién de la vivienda es estraté-
gica para su desarrollo habitual o cotidiano, ni el como experimentard su practica de
desplazamiento por el territorio urbano.

El segundo universo de movilidad es la habitual, entendida como aquella movilidad
que satisface diferentes tareas de frecuencia cotidiana. La satisfaccion de estas tareas
esta directamente relacionada con el concepto de proximidad. En la actualidad, la
organizacion de la vida diaria exige viajes reiterativos para llevar a cabo las diver-
sas actividades necesarias. Por lo tanto, tal y como indica Hjorthol (2008:193) “el
viajar es una parte importante de la vida moderna’, al considerar el poder viajar
como el poder tener la capacidad de movilidad en un entorno cotidiano a través
de diferentes modos de transporte, motorizados o no. Inclusive, esta movilidad y
accesibilidad confiere distinta capacidad de movimiento a los diferentes grupos
sociales (Massey, 1994:149).

Adicionalmente, esta capacidad de movimiento también se ve influenciada con res-
pecto a las condiciones de localizaciones urbanas. Las condiciones de desconexion
con la ciudad, son similares en los asentamientos suburbanos que en los asenta-
mientos de construccién social racionalista-progresivos, pero sus oportunidades de
desplazamiento no. Los habitantes de ambos fraccionamientos son impulsados por
las tres razones que, segin Hjorthol (2008:194), la gente viaja en su vida cotidiana.
La primera porque quieren, la segunda debido a que pueden, y la tercera porque tienen
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que, esta ultima se relaciona con las diferentes obligaciones para viajar que demanda
la organizacion espacial de las actividades sociales. Pero si no se tiene capacidad para
poder llevar a cabo la segunda, sera muy complicada la realizacion de la tercera, lo
que coaccionaria a la primera. Por lo tanto, es aqui donde entraria el tercer universo:
la movilidad incorporada; concebida como la potencialidad técnica, fisica y cultural
de los habitantes para tener la capacidad de cubrir los desplazamientos necesarios. Es
decir, las estrategias que utilizan los habitantes para el desempeiio de las diferentes
tareas de frecuencia cotidiana.

Caso de estudio el fraccionamiento Los Silos

En general en México y en concreto en el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG)
el fendmeno de la periurbanizacién se ha expandido sin un acceso a la ciudad. La
poblacion urbana de Jalisco se ha concentrado predominantemente en el AMG, consi-
derada la segunda conurbacién mas importante del pais. Conformada desde 2009 por
dos principales coronas que forman un mismo centro de poblacion, consecuencia de
su crecimiento urbano, continuidad fisica y relaciones socioeconémicas. La primera
corona comprende los cuatro municipios centrales Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque
y Tonald. La segunda esta constituida por Tlajomulco de Zaiiga, El Salto, Ixtlahuacan
de los Membrillos y Juanacatlan. Esta segunda corona es una zona representativa del
habitar racionalista-progresivo que prolifera desde inicios del presente siglo en las
metrépolis importantes de México (Figura 1).

En 2010 el AMG estaba habitada por 4 millones 434 mil habitantes que representan
el 60,3 por ciento de la poblacién total del estado de Jalisco. Los incrementos pobla-
cionales no se han presentado con la misma intensidad en los municipios a través del
tiempo. En los periodos mas recientes son los municipios de la segunda corona los
que experimentan los crecimientos relativos mas altos de la metrépoli. Cabe destacar
que en la década 2000-2010 el municipio de Tlajomulco alcanzé una tasa promedio
anual de 12,48 por ciento, multiplicando su poblacion por cuatro en un periodo de
diez afnos (Cuadro 1).
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Figura 1. Conformacién del Area
Metropolitana de Guadalajara,
Jalisco. Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 1. Crecimiento demogrdfico del Area Metropolitana de Guadalajara, 1990-
2010. Fuente: COEPO (2010) con base en INEGI: Censos Generales de Poblacion y
Vivienda, para anos 1990, 2000 y 2010.

Municipios Volumen poblacional Tasa de crecimiento promedio
anual
1990 2000 2010 1990-2000 2000-2010
AMG 3003 868 3805036 4434 878 2,12 1,77
Guadalajara 1650 205 1646 319 1495189 -0,02 -0,93
12 Corona 1220 212 1812348 2330706 4,07 2,46
Zapopan 712 008 1001021 1243 756 3,49 2,12
Tlaquepaque 339 649 474 178 608 114 3,42 2,44
Tonald 168 555 337149 478 689 7,23 3,46
22 Corona 133 451 346 369 609 412 6,11 9,42
Tlajomulco 68 428 123 619 416 626 6,14 12,48
El Salto 38281 83 453 138 226 8,17 5,03
Ixtlahuacan 16 674 21605 41060 2,64 6,41
Juanacatlan 10 068 11792 13218 1,61 1,11

Si analizamos el numero de viviendas totales habitadas y sus tasas de crecimiento,
se observa un incremento considerable en el conjunto del AMG. Aunque se puede
apreciar que el crecimiento mds intenso es en los municipios de la segunda corona
metropolitana, donde destacan los municipios de Tlajomulco de Zuiiiiga e Ixtlahuacan
de los Membrillos, con un incremento del 415,3 por ciento entre 2000 y 2010, y de 226
por ciento respectivamente (Cuadro 2).

Cuadro 2. Poblacién y viviendas totales habitadas y sus tasas de crecimiento, 2000-
2010. Fuente: COEPO (2010) con base en INEGI: Censos y Conteos de Poblacion y
Vivienda, para anos 2000, 2005 y 2010.

Municipios Viviendas totales habitadas Tasa de crecimiento
2000 2005 2010 2000-2005 2005-2010

AMG 812 642 951158 1099 402 2,08 3,16
Guadalajara 369 894 382 062 379271 0,57 0,16
Zapopan 226 338 276 433 317 330 3,59 3,01
Tlaquepaque 97 913 123 572 143 409 419 325
Tonala 68 133 85 557 107 408 4,10 5,01
Tlajomulco 25512 $1003 105 945 12,99 17,01
El Salto 17 452 24299 32314 6,01 6,32
Ixtlahuacdn 4642 5469 10 493 2,93 15,03
Juanacatlan 2578 2763 3232 1,23 3,43

Desde inicios de 2000, el municipio de Tlajomulco de Zuiiiga junto con El Salto y Tonala
han sido tierra fértil para el desarrollo del habitar racionalista-progresivo. Por un lado,
el Estado ha contribuido con la creacién de vivienda social, otorgando a los ciudadanos
la oportunidad de tener un espacio propio en que han invertido con gran esfuerzo.
Por otro lado, se ha impedido la accesibilidad de sus habitantes a la ciudad, puesto
que el interior de los condominios se ha proyectado como conjuntos exclusivamente
habitacionales, sin espacios entre estas construcciones. Es decir, se ha creado vivienda
pero no ciudad. Los habitantes se ven obligados a buscar la mayoria de equipamientos
y servicios al exterior de su fraccionamiento cerrado.
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Figura 3. Localizacién del fraccio-
namiento Los Silos en el municipio
de Tlajomulco de Zuiga, Jalisco.
Fuente: Elaboracién propia.

Datos extraidos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010 (Inegi, 2010) nos arrojan que
de 1 millén noventa y nueve mil viviendas en el AMG, Gnicamente 76 mil 451 viviendas
habitadas disponen de automévil o camioneta. Es decir, que solamente el 6,65% de las
viviendas disponen de un vehiculo privado. En este tipo de fraccionamientos, las fami-
lias que poseen vehiculo personal no tienen mayor problema para el desplazamiento
por el coto o hacia fuera de él. Pero como resultado de la gran extension de estos, si los
trasladados se deben de realizar caminando se dificultan en gran medida. Debido al
cardcter residencial-privado, el fraccionamiento no ha sido dispuesto para la entrada
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Figura 4. Vista aérea del
fraccionamiento Los Silos,
Tlajomulco de Zuniga, Jalis-
co. Fuente: Google Earth.

. i g > Figura 5. Vista aérea del fracciona-
RU-LP: reseva urbana a AU-H4-H: drea urbanizada incorporada miento Los Silos, Tlajomulco de

largo plazo habitacional densidad alta Zdiga, Jalisco. Fuente: Plan Parcial

RU-MP resenva urbana - El equipamiento institucional de Desarrollo Urbano distrito urbano

mediano plazo 11 “Alameda Industrial”. Tlajomulco
- BV espacios verdes abiertas y recreativas de Zuniga 2010-2012, Direccion

General de Ordenamiento Territorial.

del transporte publico. Por lo que si no se posee vehiculo particular, las personas deben
de caminar varios kilémetros por la avenida que conecta con las vialidades publicas
para acceder al exterior. Y la experiencia de vivir la metrépoli se vuelve muy particular.

Como indica Cabrales Barajas “se han construido macrodesarrollos de miniviviendas o
subdesarrollos residenciales” (Cabrales, 2010:82). Entre ellos se pueden destacar por su
extension habitacional Hacienda Santa Fe en el municipio de Tlajomulco, con una super-
ficie construida aproximada de 222 ha; los fraccionamientos Urbi Quinta Montecarlo y
Urbi Villa del Rio, que abarcan una superficie de 142 ha (Figura 2). Existen muchos otros
fraccionamientos de habitar racionalista-progresivo que, aunque son de menor extension,
llegan a abarcar entre 60 y 100 ha. Tal es la situacion de nuestro caso de estudio fraccio-
namiento Los Silos, ubicado al oriente del municipio de Tlajomulco de Zaiiiga con 108
ha (Figura 2). En todos estos fraccionamientos la dificultad de movilidad dentro y fuera
del coto es una complicada realidad en la vida cotidiana de sus habitantes.
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Si bien cabe destacar que durante la década 2000-2010 Tlajomulco de Zuiiga ha sido
el municipio con mayor desarrollo de esta modalidad de fraccionamiento, es en este
municipio donde empezd a proliferar el transporte intracondominal, que posterior-
mente se fue divulgando por los municipios de Tonala y El Salto. Como estudio de
caso se selecciond el fraccionamiento Los Silos debido a que pertenece al municipio
con mayor representacion de habitar racionalista-progresivo, y porque se considera
uno de los fraccionamientos periurbanos con mayor desconexién dentro de la mancha
urbana (Figura 3). Su menor extension, en comparacién con otros fraccionamientos,
nos ayudo a concretar informacion del transporte intracondominal para este primer
acercamiento (Figura 4).

Los Silos se proyectd como fraccionamiento cerrado exclusivamente habitacional, tal
y como se observa en el plan parcial de desarrollo urbano distrito 11 Alameda Indus-
trial (Figura 5), donde el principal uso del suelo incorporado es el de area urbanizada
habitacional de densidad alta, y al centro del coto encontramos algunos espacios para
equipamiento institucional y para espacios verdes, abiertos y recreativos.

El fraccionamiento se empez6 a habitar hace aproximadamente ocho afos. En 2010
contaba con una poblacidén total de 3 mil 919 personas. El conjunto habitacional se
constituye con 3 mil 638 viviendas, de las cuales solamente el 30% se encontraban
habitadas. De estas, 392 viviendas disponian de vehiculo particular, equivalente al
37% de las viviendas. El resto de la poblacién se mueve caminando y en medios de
transporte publico (Cuadro 3).

Figura 6. Conjunto urbano frac-
cionamiento Los Silos, municipio
de Tlajomulco de Zufiga, Jalisco.
Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 7. Casas en abandono sobre la via de acceso principal al Figura 8. Residentes caminando sobre la via de acceso principal al
fraccionamiento Los Silos. Fuente: Carmen Barranco, octubre 2014. fraccionamiento Los Silos. Fuente: Carmen Barranco, octubre 2014.

Cuadro 3. Datos generales fraccionamiento Los Silos, 2010. Fuente: Elaboracién
propia con base a Censo de Poblacién y Vivienda 2010 (NEGI 2010).

Poblacién total 3919
Total de vivienda 3638
Viviendas habitadas 1066
Viviendas particulares habitadas que disponen de 392
automovil o camioneta

Su entrada se localiza sobre la vialidad regional carretera a Chapala (Figura 6). Por el
que tienen paso varias rutas de autobuses. El principal y Gnico acceso es la avenida
Jacobo Gélvez, circunscrita por vivienda unifamiliar que no ha sido ocupada y se
encuentra en abandono.

Para llegar a las primeras casas habitadas hay que recorrer un tramo de un kilémetro
desde donde se localiza una glorieta que conecta con la avenida Los Silos. El medio
de transporte publico que existe es un autobuis que accede por la via principal hasta
la glorieta, el resto del fraccionamiento no tiene cobertura de transporte publico.
La frecuencia de paso es de treinta minutos, que es laxa en horas pico. Los habi-
tantes que por diferentes razones realizan el recorrido a pie, tardan un promedio
de veinte minutos. Segin nos manifestaron, perciben el trayecto como desértico y
peligroso, debido a la bandalizacién de las casas en abandono. Los habitantes son
conscientes de que la avenida es fuente de asaltos y agresiones para los transetntes
(Figuras 7 y 8).

Una vez en el interior del fraccionamiento, desde la glorieta que es final de ruta
del transporte publico, los condéminos que viven en las ultimas moradas deben
caminar entre cuarenta y cinco minutos y una hora para llegar a su residencia. La
mayoria de las vias de acceso interiores no son aptas para transitar, lo cual se com-
plica en época de lluvias (Figura 9). Por la misma razén que la ruta de transporte
publico, que en algiin momento entrd al fraccionamiento, dej6 de dar servicio al
interior del condominio.

La realidad descrita en Los Silos, es un hecho frecuente en la cotidianidad de los habi-
tantes del habitar racionalista-progresivo. El desplazamiento sin transporte particular
es complicado tanto para salir del coto como para el traslado dentro del mismo. La
movilidad habitual basada en los movimientos cotidianos, como llevar los nifios a
la escuela o el simple hecho de cargar la despensa, son acciones obstaculizadas por
el contexto urbano inmediato para los residentes que no poseen vehiculo particular.
En Los Silos, las escuelas de preescolar, primaria, secundaria y el supermercado del
fraccionamiento se localizan al inicio del mismo, cerca de la glorieta (Figura 6). Son
los tnicos servicios con los que cuentan los habitantes. Las familias que viven al final
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Figura 9. Calle local en el interior del fraccionamiento Los Silos, Tla- Figura 10. Taller de vidrio y aluminio en el interior del fraccionamiento Los
jomulco de Zdiiiga, Jalisco. Fuente: Carmen Barranco, octubre 2014. Silos, Tlajomulco de Zdiiiga, Jalisco. Fuente: Carmen Barranco, octubre 2014.

del coto realizan un recorrido a pie de 1.5 km para acceder a ellos, equivalente a unos
treinta minutos. Con el tiempo, a medida que se ha ido habitando el fraccionamiento,
han sido los mismos condéminos quienes utilizan parte de su espacio residencial para
cubrir servicios de abarrote, carniceria o algin tipo de taller sobre las calles principales
(Figura 10). Giros vecinales y barriales que ayudan a los habitantes en sus provisiones y
reducen las distancias de traslado para el acceso a bienes basicos. Aspecto caracteristico
del habitar progresivo.

Este acercamiento al escenario de Los Silos nos hace cuestionarnos si la limitacién de
movilidad es directamente proporcional a la periurbanizacion. Sin embargo, al pro-
fundizar en la realidad nos damos cuenta que el habitar no es una experiencia lineal
o matematica, sino que es una evolucion o adaptacién que se da por la domesticaciéon
de los fendmenos externos. Este amoldamiento de los habitantes es la introduccién de
sutiles modificaciones, pequenas astucias elaboradas desde una posicion de debilidad
con respecto al orden general, como son las tacticas de uso descritas por Certeau
(Giglia, 2012:18). En nuestra exploracién observamos que realmente es la segunda
de las razones expuestas por Hjorthol (2008:194) debido a que pueden el motor que
impulsa a los residentes del habitar racionalista-progresivo para buscar esas tacticas
que les permitan tener la capacidad de movilidad. La mayoria de los habitantes en Los
Silos se desplazan porque tienen que ir a sus actividades laborales o escolares, aunque
este movimiento puede llegar a dificultarse debido a que no pueden porque no cuentan
con los medios de transporte adecuados para hacerlo. Por esta razén aunque los resi-
dentes quieren viajar no siempre llevan a cabo su desplazamiento por la implicacién
del tiempo-costo que el traslado supone.

Es asi como la adquisicion de vivienda social periurbana ha dificultado la movilidad
habitual de sus habitantes sin posibilidades de medios de transporte motorizados par-
ticulares. La necesidad de acceso a bienes basicos unido a la carencia de transporte
publico, les ha impulsado a realizar peticiones ante el fraccionador y las autoridades a
cargo, para buscar esas tacticas que les ayuden en su posicion de debilidad. El resultado
ha sido la licitacion para el funcionamiento de vehiculos que se puedan desplazar por
el interior de los conjuntos habitacionales y faciliten su movilidad. La propuesta ha
gestado un medio de transporte denominado inicialmente enlace comunitario, pues
soluciona el desplazamiento de la comunidad para distancias relativamente cortas.
Cubre la llegada a algin equipamiento o servicio dentro del condominio, y el despla-
zamiento hasta la entrada del conjunto habitacional donde pueden enlazar con cierta
opcidén de transporte publico intercondominal. La iniciativa ha contribuido con el
aumento de calidad de vida para sus habitantes al reducir tiempo de traslado y esfuerzo
fisico. Pero también ha ocasionado algunas repercusiones después de aproximadamente
diez afios en funcionamiento.
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Figura 11. Mototaxi de tres ruedas
con carroceria cerrada. Fuente:
Carmen Barranco, octubre de 2014.

Soluciones periurbanas del enlace comunitario

El sistema de enlace comunitario es una adopcion del transporte operado por distintos
tipos de vehiculos utilizados desde mediados de la década de 1960 en el continente
asiatico en paises como Tailandia donde se le denomina tuk-tuk, o en la India que se
encuentran bajo el nombre de autorickshaw. Posteriormente se fueron introduciendo
en América mediante distintas denominaciones, tales como mototaxi en Pert, coco-
taxi en Cuba, motoconcho en Republica Dominicana, o motocarros en Colombia.
Actualmente en el continente europeo existe este tipo de transporte con mecanismo
eléctrico en Portugal y Francia utilizados como transporte para recorridos turisticos
bajo el apelativo de tuk-tuk eléctrico (El informador, 2010, 2013, Terrazas, 2012, Vogue
2012, La Razo6n 2012, entre otros).

En la Ciudad de México existen los golfitaxis, carritos de golf adaptados para transportar
personas. También se encuentran los denominados bicitaxis o ciclotaxis, que fueron
definidos por la ley como vehiculos de propulsiéon humana a pedales que pueden contar
con motor eléctrico para asistir su traccion con el proposito de brinda el servicio de
transporte publico. Otra modalidad son los mototaxis, vehiculos de dos o tres ruedas
motorizados con carroceria cerrada para poder llevar pasajeros. Esta ultima variante
puede ser distribuida por la empresa Trimotos Utilitarias S.A. de C.V,, distribuidor
autorizado de BAJAJ, empresa India. Las caracteristicas principales de este medio de
transporte es que existe un alto grado de informalidad, no pagan impuestos sino per-
misos a lideres que no tienen injerencia en el gobierno, y conllevan un alto riesgo de
accidentes (Valdez, 2014).

En el AMG el servicio de enlace comunitario ha sido implantado bajo la modalidad
de mototaxi (Figura 11). Inicié como un medio de transporte compacto que podia
introducirse por las calles del condominio racionalista-progresivo no aptas para el
transporte publico convencional. Su uso fue estimulado por la autoridad como ayuda
para los residentes en su movilidad habitual, a pesar de que existian datos de que en
paises como Pert, Reptiblica Dominicana, Nicaragua o Uruguay, este tipo de transporte
colectivo se situaba en las primeras posiciones en muertos y lesionados debido a su
inadecuada utilizacién.

Como ya hemos comentado, en el AMG se introdujo en un primer momento en el
municipio de Tlajomulco y posteriormente en Tonala y El Salto. Las autoridades
impulsaron la creacién de cooperativas para la introduccion del sistema sin tener
en cuenta que la regularizacion del mismo era imprescindible a la par, ya que de lo
contrario existia y existe una alta exposicion al riesgo de accidentalidad para los
usuarios por un mal uso del sistema. Segtin datos obtenidos de fuentes allegadas al
poder, se autorizaron alrededor de trescientas unidades, pero gracias a suspensiones
otorgadas por el Tribunal de lo Administrativo del Estado (TAE), dicho transporte



BARRANCO MARTIN, GONZALEZ PEREZ Revista Transporte y Territorio /14 (2016) ISSN 1852-7175

El transporte intracondominal en la movilidad cotidiana de la periurbanizacion... [167-188]

ha ido proliferando debido a que son vehiculos protegidos por intereses clientelares
y se calcula que en la metrépoli circulan hasta dos mil (El Informador, 2014:9-A).

Los vehiculos pueden ser adquiridos por cualquier persona con posibilidad de acceder
a un financiamiento, y se ponen en circulacién con placas convencionales. Aunque es
un transporte de pasajeros que legalmente no puede ejercer su funcién intercondomi-
nalmente, el hecho de no tener placas especializadas para su actividad ha provocado
que los vehiculos circulen libremente por el Area Metropolitana. Su uso por parte
de los habitantes como servicio de taxi, ha estimulado a que las unidades cubran
necesidades de desplazamiento intercondominal. Suceso que ha dado pie al nombre
popular de mototaxi. La aceptacion de los ciudadanos a esta modalidad de transporte
ha incrementado la demanda del mismo, y los condéminos han visto un nicho de
oportunidad laboral en el servicio.

Con nuestro estudio de caso se ha pretendido dar evidencia del significado del uso de un
mototaxi para los habitantes de un fraccionamiento de habitar racionalista-progresivo
que no tienen la oportunidad de tener un vehiculo privado. Las entrevistas realizadas
nos manifiestan que el mototaxi ha sido un recurso en su movilidad habitual. Para los
entrevistados el servicio les ha facilitado los traslados cotidianos. Ninguno de ellos
califica al medio de transporte de forma negativa (Cuadro 4).

Cuadro 4. Percepcion del medio de transporte mototaxi para habitantes de
asentamientos periurbanos de construccién social. Fuente: Elaboracion propia.

Percepcién Porcentaje
Muy bueno 35%
Bueno 65%
Regular 0%
Malo 0%
Muy malo 0%

Al 65% se le hace un medio de desplazamiento intracondominal bueno, calificindolo
como muy bueno el 35%. Esta percepcion no es tan favorable para el servicio, puesto
que la mayoria de los usuarios si son conscientes de que ha ido disminuyendo con el
paso del tiempo.

En un inicio existia un control sobre el perfil del operador, en cuanto a un minimo de
requerimientos tales como mayoria de edad, posesion de permiso de conducir y ves-
timenta. Asi como mantenimiento de la unidad y control del maximo de pasajeros. A
medida que la oferta de transporte se ha ido incrementando y consolidando, el servi-
cio ha bajado de calidad, e incluso se ha vuelto inseguro segtin la mitad de los entre-
vistados. Esto se debe a que las unidades han empezado a ser manejadas por personal
entre catorce y diecisiete aflos. Jévenes que no poseen licencia de conducir y que su
aspiracién es sacar el maximo rendimiento a la jornada laboral, ya que el costo por
operar una de estas unidades es de 3,5 salarios minimos diarios” y el combustible que
se consuma, el resto de la ganancia va directamente para el operario.

Para gran parte de los entrevistados el medio de transporte es muy eficaz si la unidad
se emplea correctamente, esto es, que transporte un adecuado nimero de pasajeros
y no exceda la velocidad. Aunque la unidad est4 diseflada para un maximo de tres
personas adultas en el asiento trasero, el operador en su recorrido sube a tanto usuario
como sea posible y esté dispuesto. Por lo que en ocasiones se pueden observar entre
ocho o diez personas trasladadas en el vehiculo, lo que hace que la unidad sea inesta-
ble. Si bien los usuarios perciben insegura la unidad, nos exponen que es debido a su

5. Aproximadamente 15,63
délares, con un tipo de cambio
1 ddlar=16 pesos mexicanos.
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estructura fragil. Declaran que gran parte de los accidentes ocurren cuando circulan
fuera del fraccionamiento. En el interior del coto principalmente los percances se dan
a consecuencia del mal estado del pavimento en los viales internos que desestabiliza la
unidad. A pesar de todo, el mototaxi es muy utilizado, hecho es que para muchos les
facilita los movimientos diarios, por lo que se relega la inseguridad a un segundo plano.

La nula oferta de transporte publico al interior del fraccionamiento es la motivacién
principal para la utilizacién del mototaxi. La mayoria de los usuarios lo usan para poder
llegar alas vias de comunicacion externas al fraccionamiento, donde si existe un servicio
de transporte regular. En segundo lugar el servicio es utilizado como chofer particular,
para el acarreo de compras o para llevar los nifios a la escuela. Las familias se organizan
con algun conductor de mototaxi para que por las mafianas recojan a sus hijos y los
trasladen. También existen familias que utilizan el medio y el conductor para recoger
los nifios de la escuela y trasportarlos al hogar. En tercer lugar utilizan el mototaxi en
momentos donde se complica el transito por el fraccionamiento. Los problemas que
existen en estas areas habitacionales son la deficiente infraestructura, la insuficiencia
de red de alcantarillado y la defectuosa ejecucion de las calles, que provocan constantes
inundaciones en el espacio publico. Cabe destacar, que la falta de alumbrado publico
en su interior expone el traslado a pie en horas sin luz natural, y el uso del mototaxi
es un recurso muy usado por mujeres y jovenes en Los Silos. Con anterioridad a la
introduccién del mototaxi, estos residentes mas vulnerables dependian de que algun
miembro de la familia los acompaiase o recogiera en la entrada del condominio, donde
llega el transporte colectivo.

Como ya ha sido expuesto, el servicio de mototaxi inicamente esta permitido en el
interior del fraccionamiento, pero muchos conductores ofrecen la prestacién como
transporte intercondominal. Para los habitantes la posibilidad de un transporte rapido
a un precio asequible, los incentiva a utilizarlo como servicio de taxi a domicilio para
trasladarse a dreas mas céntricas. En ocasiones también es usado como transporte de
emergencia para aproximarse a algin centro de salud.

Ciertamente el costo del mototaxi no estd regulado no obstante si hay una homoge-
neizacion entre ellos. En un inicio el servicio no era de tarifa fija, los usuarios daban
una propina por persona, la cual iba de los tres a los cinco pesos mexicanos® , depen-
diendo del tiempo de recorrido. Sin embargo poco a poco se ha ido estableciendo una
tarifa fija, la cual en la mayorfa de los condominios est4 en cinco pesos mexicanos’
por persona y trayecto.

Al 65% de los usuarios la tarifa interna les parece adecuada (Cuadro 5). Cuando el
trayecto es hacia fuera del fraccionamiento el costo se fija con el conductor, aunque
los habitantes comentan que el precio es mucho mds econémico que si utilizaran un
taxi, y si bien es mds caro que el caminar hasta la carretera de conexién y utilizar un
transporte publico, el tiempo-costo es mds rentable para el usuario. Cuando son ser-
vicios convenidos, como el de transporte escolar, también las tarifas son negociables
por prestacion semanal.

Cuadro s. Percepcién de la tarifa del medio de transporte mototaxi para habitantes de
asentamientos periurbanos de construccién social. Fuente: Elaboracion propia.

Percepcion Porcentaje
Adecuada 65%
Inadecuada 35%

En general, el transporte como recurso de desplazamiento es un logro entre los con-
déminos. Las afectaciones que se observan en una primera exploracién se podrian

6. Aproximadamente entre 0,18 y
0,31 ddlares, con un tipo de cambio
1 ddlar=16 pesos mexicanos

7. Aproximadamente 0,31

ddlares, con un tipo de cambio

1 ddlar=16 pesos mexicanos
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enumerar como mejoramiento fisico de la unidad y falta de conciencia al conducir. Esta
ultima debido a que los operarios se suben a las banquetas, van en direccién contraria,
no respetan a los peatones, y van a su maxima velocidad por el fraccionamiento. Existen
zonas como la Hacienda Santa Fe en Tlajomulco de Zuiiiga donde hay cocheras para
guardar las unidades por la noche. Pero en otros cotos, como el caso de Los Silos, los
choferes se llevan el vehiculo a su residencia y hacen inadecuado uso de él.

Segun puntualizdbamos anteriormente, cada modelo de ciudad tiene un modelo de
movilidad y viceversa. Por tanto, el mototaxi ha sido consecuencia del modelo de
territorio urbano disperso que se ha planificado en la periferia urbana, aunque no
ha provocado cambios significativos en los usos de suelo debido a que no necesita de
una infraestructura especial, si ha modificado los esquemas cotidianos de los despla-
zamientos de los habitantes del habitar racionalista progresivo.

La mayoria de los residentes entrevistados provenian de municipios de la primera
corona del AMG, residian en un contexto urbano compacto donde la escala barrial les
otorgaba una cierta proximidad a medios de transporte colectivos, que les permitia el
acceso a participar en actividades cotidianas como el traslado al trabajo, educacion,
abasto, salud y actividades de ocio, sin tener que caminar durante quince minutos o mas
para poder tomar un medio de desplazamiento colectivo. La mayoria de los residentes
expresan que el traslado residencial a un fraccionamiento cerrado sin posibilidad de
un vehiculo particular los ha excluido de actividades habituales necesarias, principal-
mente el acceso al trabajo y a la educacion, es decir que han quedado fuera del derecho
a la ciudad, que solo podemos obtener si nos desplazamos con un esfuerzo razonable
(Miralles-Guasch, 2002; SEU, 2003). En el imaginario de los residentes periurbanos
entrevistados, la introduccién y el uso del mototaxi ha contribuido en el desempeiio
de las tareas cotidianas. En su mayoria exponen que por un bajo costo han ahorrado
tiempo en el traslado interno por el fraccionamiento para poderse conectar con un
transporte colectivo de una forma personalizada, y les ha proporcionado un sentimiento
de seguridad en sus desplazamientos internos por el fraccionamiento, sobre todo en
los momentos sin luz diurna.

Perspectivas del mototaxi en el Area Metropolitana de Guadalajara

Después de mas de diez afios que surgio el servicio de transporte intracondominal en
México, en la actualidad se esta dando un intento de reglamentacién por parte de la
autoridad, tanto de las unidades compactas como del servicio, puesto que se percibe
como un transporte precario. Al parecer, en el AMG existe una propuesta de servicio
intracondominal para sustituir los mototaxis por unidades mas estables de cuatro
ruedas, tipo camionetas utilitarias con capacidad aproximada de dieciocho pasajeros.
Estos vehiculos circularan por el interior de los fraccionamientos con derroteros y
frecuencias establecidas. Con la finalidad de dar prestacion a los condéminos hasta el
exterior del mismo para su conexion con rutas de transporte convencional. Esta red de
unidades estara conformada por cuencas de servicio para nutrir rutas alimentadoras
o troncales de transporte publico.

Aunque es evidente que existe una urgencia por parte de las autoridades de reglamentar
tanto las unidades compactas como el servicio, se deberia de analizar si al proponerse
unidades de mayor capacidad el sistema perdera la flexibilidad que tiene en la actualidad
con el mototaxi. El estudio de caso nos ha testimoniado que en el presente el sistema fun-
ciona porque los residentes lo han adoptado como una estrategia de servicio personalizado.
Aunque habitar en un asentamiento periurbano de construccion social les ha alejado de la
ciudad, para ellos esta prestacion les ha proporcionado una nueva experiencia de habitar
la metrépoli. Probablemente el costo-beneficio en el uso de la nueva unidad ya no permita
utilizar el sistema intracondominal como un transporte personalizado de bajo costo.



BARRANCO MARTIN, GONZALEZ PEREZ Revista Transporte y Territorio /14 (2016

El transporte intracondominal en la movilidad cotidiana de la periurbanizacion... [167-188]

Si bien el sistema de mototaxi se estd adaptando en ciudades de paises desarrollados
como traslado en recorridos turisticos, es un indicativo de que regulando las carac-
teristicas fisicas del vehiculo y su debido control en el uso, puede ser un transporte
funcional para la poblacién del habitar racionalista-progresivo, siempre y cuando el
costo del desplazamiento continte siendo equitativo. De ahi la reflexion en torno a si
la verdadera reglamentacion debe de ir dirigida hacia el cambio de las unidades por
unas de mayor capacidad. Mientras no se dé una verdadera consolidacion del entorno
que aproxime los servicios basicos a los habitantes, estos necesitaran seguir gozando
de la flexibilidad del sistema de transporte para superar cierta inaccesibilidad que
adquirieron con la compra de vivienda social ofertada. Habria que considerar si un
medio de transporte menos flexible y quizas mds costoso les puede volver a coaccionar
su movilidad habitual. Acaso cabria razonar desde el punto de vista de las necesidades
del residente del habitar racionalista-progresivo, si la perspectiva del mototaxi deberia
de ir orientada hacia la regulacién de las unidades y el sistema como tal, en conjunto
con la infraestructura vial del interior de los condominios.

Conclusiones

Las politicas de vivienda en México han ocasionado territorios urbanos dispersos y de
baja densidad, sin usos de suelos mixtos y con fuerte presencia del habitar individual
dirigido a un estilo de vida con preferencia de la motorizacion privada. La contrariedad
se da cuando las posibilidades econémicas de sus habitantes no les permiten disponer
del necesario transporte particular, y el desarrollo de sus actividades habituales se
empieza a imposibilitar.

La periurbanizacién de los conjuntos de vivienda de construccién social ha contri-
buido a la creacién del habitar racionalista-progresivo. Fraccionamientos cerrados
de unidades habitacionales entregadas como vivienda terminada, pero con deficiente
infraestructura y carencia de equipamientos que cubran necesidades basicas de los
residentes. La necesidad de movilidad habitual de los habitantes sin acceso a transporte
particular, ha ocasionado la busqueda de estrategias que les facilite el desemperfio de
tareas de frecuencia cotidiana. Puesto que el desplazamiento sin vehiculo particular
es complicado tanto para salir del fraccionamiento como para el traslado dentro del
mismo. Esto ha dado como resultado el surgimiento del transporte intracondominal,
que con el tiempo ha pasado de ser un servicio opcional a una servicio necesario.
Mientras no se construya ciudad, es decir, que se creen las opciones de proximidad,
el servicio de mototaxis incrementara progresivamente, puesto que la cotidianidad de
las actividades en torno a un hogar requiere de movilidad y acceso para la poblacién.

Por lo tanto, el mototaxi es consecuencia de una deficiente planeacion de desarrollos
urbanos de vivienda de construccion social que llevan cerca de quince aflos proyec-
tandose en la periurbanizacion. El dejar el desarrollo de las ciudades en manos de los
planificadores privados ha detonado la creacién de suelo monofuncional de vivienda en
serie, pero no de ciudad. En la actualidad se complica el convertir todas estas hectareas
que ya han sido edificadas en lugares vivibles para los habitantes, y en localizaciones
donde los habitantes puedan desplazarse en su vida cotidiana porque quieren, debido
a que pueden y porque tienen que.

En suma, tres razones que impulsan la busqueda de tacticas que permitan a la ciu-
dadania tener la capacidad de movilidad. La iniciativa de mototaxi ha contribuido
en el aumento de calidad de vida para los habitantes del habitar racionalista-progre-
sivo, al reducir tiempo de traslado y esfuerzo fisico en sus actividades. Asi como el
haberlo podido adoptar como un sistema de prestacion de servicio flexible. Lo que ha
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contribuido a la superacién de algunas exclusiones a las que se vieron expuestos por
la localizacién de su vivienda.

Por esta razon, no se deberia de ver al mototaxi solo como medio de transporte-
desplazamiento que puede ser sustituido por otro quizds mas rentable, sino que se
deberia de percibir como un recurso flexible de movilidad que permite transformar la
experiencia del habitante con el territorio urbano, a partir del aumento de accesibilidad
a bienes basicos.
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