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gestién metropolitana y en la correccion de algunas de esas disparidades. Este articulo propone analizar
coémo las expectativas y posturas de los ciudadanos ante la construccion de infraestructura urbana suponen
un reto y una oportunidad para profundizar en esos procesos de gobernanza y para revertir las sefialadas
desigualdades. El articulo se ubica en la construccion de la Linea 3 del Tren Ligero del Area Metropolitana
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Public expectations on the construction of mass transit
infrastructure in Guadalajara Metropolitan Area, Mexico.

ABSTRACT:

KEYWORDS:

Introduccion

n los ultimos decenios, y como resultado

de ciertas politicas de ajuste econémico

tomadas dentro del contexto urbano, las
metropolis de los paises en desarrollo estan su-
friendo profundos cambios. La planificacion que
buscara atenuar desigualdades territoriales, o
que persiguiera acercar entornos habitables y de
calidad también para las clases trabajadoras, ha
cedido su lugar a la pujanza de los mercados
inmobiliarios y de los intereses particulares. Fru-
to de estos cambios en la politica urbana, se ha
asistido a una profunda polarizacién social y es-
pacial, surgiendo grandes brechas en las condi-
ciones de vida de las poblaciones de la metropo-
li. Dentro del escenario de inversiones por hacer
competitivas a las ciudades se cuentan impor-
tantes inversiones en infraestructuras de trans-
porte masivo. Asi, la extension de redes de BRT
o de tren ligero es aprovechada para dinamizar
las economias y los entornos urbanos.

Paralelamente se asiste a nuevas formas de
gestionar las metropolis que buscan superar la
toma de decisiones vertical y la determinacion de
la politica urbana desde instancias gubernamen-
tales. Desde un intento por devolver el control
sobre los asuntos urbanos a la ciudadania, se
han puesto en funcionamiento nuevas formulas
de gobernanza metropolitana. Sin embargo, no
han faltado analisis que muestran que estas
férmulas corren el riesgo de quedar cooptadas
por los mecanismos de mercado, de manera que
los nuevos actores y ejecutores de esa politica
urbana pasan a ser los intereses privados de

" Este articulo se integra dentro del proyecto de investiga-
cion: Infraestructuras de transporte masivo y su afectacion
a la sustentabilidad urbana. El caso de la Linea 3 del Tren
Ligero en el Area Metropolitana de Guadalajara, del que el
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inversores, desarrolladores, constructores o
capitalistas.

En este contexto este articulo analiza de
qué modo las expectativas que sostienen los
ciudadanos ante la construccién de infraes-
tructura urbana, para el caso concreto de la
construccion de la Linea 3 del Tren Ligero en
el Area Metropolitana de Guadalajara, son una
oportunidad para revertir los procesos urbanos
que en las ultimas décadas estan ocasionando
este incremento de las desigualdades socio-
espaciales'. Los principales hallazgos sefialan
que las posturas que toman los ciudadanos
pueden dividirse en dos bloques. Por un lado
estarian quienes se autoposicionan como clases
bajas y que, o bien se muestran pasivos o bien
secundan el tradicional rol vertical y autoritario
en la conduccidon de la politica urbana. Por
otro, contariamos con otras posiciones sociales
mas aventajadas que, sin embargo, toman una
postura reactiva en la defensa de sus privilegios
ambientales. Ninguno de ambos bloques
prometen imprimir un giro a esos procesos de
polarizacion socio-territorial descritos.

Para desarrollar el argumento, en un primer
lugar se realiza un sucinto repaso de cémo
se ha caracterizado la metropolis neoliberal y
sus procesos de gobernanza en el presente,
y una revisién sobre qué dimensiones se han
considerado como relevantes a la hora de
desgranar las expectativas ciudadanas ante la
construccion de infraestructura. En un segundo
momento se presentan los detalles del caso de
estudio y la metodologia empleada, basada en
una encuesta aleatoria desarrollada alrededor

autor es responsable técnico y que ha contado con la finan-
ciacién del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (CO-
NACyT) de México, a través de su Convocatoria para Aten-
der Problemas Nacionales 2014.
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del trazado de la L3TL. En un tercer apartado
de presentacién de resultados se categorizan
las diferentes expectativas que mantienen los
ciudadanos ante la construccion de esta infraes-
tructura, dividiéndolas en cuatro grandes grupos,
para, en un cuarto apartado, intentar determinar
algunas variables que pueden estar incidiendo en
las diferentes posturas tomadas. En el apartado
de discusiones final retomo la problematizacién
tedrica inicialmente planteada para avanzar
coémo estas diferentes expectativas pueden
convertirse en oportunidades o retos para revertir
las desigualdades socio-territoriales y para
profundizar en los procesos de democratizacion
de la gobernanza metropolitana.

Las expectativas ciudadanas
ante los megaproyectos en las
metropolis neoliberales

Las infraestructuras urbanas
dentro de las metrépolis
neoliberales

Los cambios urbanos que se han observado en
las dos ultimas décadas dentro de las metrépolis
de paises en desarrollo han comprometido las
formas tradicionales de vivir y de entender la
ciudad. La gestion neoliberal de las urbes ha
venido marcada por un conjunto de medidas
que socava la forma tradicional de insertarse
en un territorio. Por un lado, la intervencién
publica para socorrer los desequilibrios urbanos
ha retrocedido, dejando buena parte de la
organizacion territorial al papel de los mercados
inmobiliarios y de infraestructuras (BRENNER
& THEODORE, 2005). Al mismo tiempo, las
tradicionales formulas de reequilibrio territorial
han sido sustituidas por politicas que acenttan
las desigualdades en el desarrollo territorial
(HARVEY, 2005), aplicando politicas favorables
a la competencia inter-territorial (SASSEN, 2000),
basadas en inversiones selectivas en aquellos
sectores considerados como mas aventajados
(PECK & BRENNER, 2009).

Desde el punto de vista de las poblaciones,
estas transformaciones en los procesos de
gestion del territorio han acarreado importantes
quiebras en el espectro de la ciudadania,
poniendo en marcha importantes movimientos
de polarizacioén socio-territorial. Agudos procesos
de desinversion han motivado la decadencia de
entornos urbanos previamente consolidados
(HARVEY, 1994), al mismo tiempo que han
eclosionado epicentros de acumulacién en
espacios periféricos, pero bien comunicados con
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los mercados nacionales e internacionales (SoJA,
2003). Las poblaciones urbanas han quedado
prisioneras de estas amplias transformaciones
en el contexto de las metropolis. Mientras que
las clases altas han tendido a atrincherarse en
fraccionamientos privatizados y desgajados
del tejido urbano tradicional (CALDEIRA, 2001)
0 a recuperar espacios centrales privilegiados
a través de los procesos de gentrificacion
(SMITH, 2013; MITCHELL & BECKETT, 2008), las
clases bajas han quedado aprisionadas en los
espacios degradados (BAuMAN, 2001) o han sido
expulsadas hacia unas periferias con muy dificiles
condiciones de habitabilidad y accesibilidad
(JAcauin, 2012).

En este contexto las inversiones en infraestruc-
tura urbana desempefian un papel fundamental.
Una adecuada gestion de su implementacion es
especialmente sensible debido al amplio espectro
de intereses que concitan. La gobernanza urbana
y de las infraestructuras se ha convertido en un
tema ampliamente debatido y estudiado, en la
medida en que puede dar pie a mejoras en las
condiciones generales de vida urbana, o, por el
contrario, puede implicar un afianzamiento de las
formas privadas de apropiacién y acumulacién
en el territorio urbano. En su espiritu originario,
la gobernanza urbana supondria la conquista de
mayores niveles de autogobierno y de restitucion
de poder a la sociedad civil (AGUILAR VILLANUEVA,
2000). Sin embargo, en ocasiones esa apertura
de los procesos participativos ha conllevado
que sea copada fundamentalmente por actores
sociales privados o sea situada dentro de los
mecanismos del mercado (CALONGE, 2017).

La gobernanza de las infraestructuras urbanas
implica la necesidad de abrir los procesos de
planificacion, implementacion, supervision vy
evaluacion de estas intervenciones de manera
que se garantice que la mayoria de los grupos
ciudadanos se apropian y se ven beneficiados
(ROBERT & al., 2017). El que, en este contexto
historico de retirada del estado, el desarrollo
de la infraestructura urbana pueda abrirse a la
intervencion de multiples actores comporta una
serie de dificultades derivadas de la necesidad de
articular gran variedad de intereses sociales. En
particular, se ha insistido en la posibilidad de que
los diferentes actores y grupos sociales puedan
defender valores e intereses contrapuestos, lo
que implica un reto para la exitosa gestién de la
infraestructura (VEENEMAN & KOPPENJAN, 2010:
227). Ante estas dificultades, ha sido frecuente
observar que no todos los actores sociales han
conseguido en igualdad de condiciones acceder a
las nuevas instancias de gobernanza, de manera
que con frecuencia han quedado reducidas a
espacios desde donde las élites nacionales e
internacionales rigen la politica urbana.
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En estas condiciones de relineamiento de la
accion publica en la ordenacion del territorio y
de su infraestructura, de reforzamiento de los
mercados inmobiliarios y de la infraestructura,
de polarizaciéon social y territorial, y de mayor
protagonismo de los procesos de gobernanza
(neoliberal) se hace especialmente relevante
estudiar las posturas y expectativas que adoptan
los diferentes grupos de ciudadanos sobre la
implementacion de infraestructura urbana. Son
esas posturas y expectativas oportunidades
que favorezcan la extension de la determinacion
democratica de la politica urbana y la posible
reversion de los procesos de polarizacion socio-
espacial.

Las expectativas ciudadanas
ante el desarrollo de infraestructura
urbana

Dada la gran incertidumbre que caracteriza la
postura que la opinién publica va a adoptar frente
a la construccion de grandes infraestructuras
urbanas (FLYVBJERG & al., 2005), crecientemente
esta apareciendo un buen numero de estudios
que se encargan de analizar las expectativas
que alberga la ciudadania en esta materia. Asi,
se ha demostrado que la ciudadania puede
sostener expectativas poco realistas ante la
inauguracion de nueva infraestructura, previendo
que los problemas de oferta de servicios urbanos
seran eliminados; o bien afrontan estas nuevas
inversiones suponiendo erréneamente que nada
cambiara en sus cotidianidades (KAsH & HIDALGO,
2014: 128). Este tipo de predisposiciones son
especialmente inciertas cuando la cercania fisica
a la construccion y operacion de esta infraestruc-
tura ocasionara impactos negativos reales como
ruido, vibraciones o contaminacién (BORNSTEIN,
2010: 200). Ante este tipo de circunstancias, es
de sumo interés analizar la postura desde la que
los distintos grupos de ciudadanos enfrentan la
construccion de nueva infraestructura urbana.
La reversion de los presentes problemas de
polarizacién socio-territorial, el aprovechamiento
de la infraestructura, o el reforzamiento de los
procesos de gobernanza y participacién derivaran
en buena medida de esas posturas con que se
encuadran estas intervenciones.

La mayoria de las ocasiones, los gobiernos
intentan promover ciertas corrientes de opinion,
generando un consenso social mas o menos
soOlido alrededor de los supuestos beneficios
que las infraestructuras traeran, valiéndose de
campanias de marketing politico o recurriendo a
informes técnicos de viabilidad (KASH & HIDALGO,
2914: 122; RozemA & al., 2015: 101). Sin
embargo, una breve revision bibliografia muestra

CIUDAD Y TERRITORIO

que estos esfuerzos por canalizar el consenso
social encuentran muchas dificultades (VALENTIN
& BoGus, 2013: 563) para armonizar multitud de
intereses sociales, en ocasiones contrapuestos
(LEUNG & al., 2013: 3). Sin ir mas lejos, se ha
documentado la aparicion de elevados niveles de
frustracion cuando los ciudadanos comprueban
que las autoridades han incumplido en su
integridad los planes y propuestas prometidos
(ToPaLoviC & al., 2008: 16; HESS & ALMEDIA,
2007: 1062).

Al mismo tiempo, la ya mencionada disparidad
de intereses sociales puede hacer muy dificil
la consecucion del apoyo necesario. Ante la
retirada de los programas de reequilibrio de las
desigualdades territoriales, se ha documentado
que mientras que las clases bajas depositan
mas esperanzas de ser favorecidas (SEGUIN &
GERMAIN, 2000: 56), sin embargo suelen ser las
clases medias y altas las que efectivamente van
a gozar de los beneficios de las intervenciones
de revitalizacién urbanas (MANzi, 2010:44).
Asi, dentro de los procesos de gentrificacion ya
aludidos, serian grupos cada vez mas numerosos
de clases medias y altas los que estarian detras
de la implementacion de infraestructuras que
ayudaran a ‘recuperar’ para ellas ciertos espacios
de las ciudades centrales (ATKINSON-PALOMBO,
2010: 2411).

Sin embargo, las referidas polaridades socio-terri-
toriales también han alentado movimientos donde
las clases acomodadas han intentado mantener
el privilegio en el disfrute de algunas ventajas
ambientales alcanzadas, rechazando ciertas
intervenciones urbanas. Asi, desde entornos
de alta calidad ambiental, los grupos sociales
favorecidos han visto como una amenaza el
trazado de infraestructura como la del transporte
masivo. Estos subgrupos serian altamente
reactivos al ver comprometido el disfrute de
ciertas ventajas urbanas, como la tranquilidad
de espacios residenciales y comunitarios ya
establecidos (RUMING, 2014: 255), el dominio de
los procesos locales inmediatos (CRANE & al.,
2016: 54) o la conservacion de la particularidad de
sus identidades y patrimonios locales (WOLSINK,
2010: 314).

En este sentido las posturas de los distintos
grupos de ciudadanos son un fiel reflejo de su
posicion dentro de las ciudades neoliberales
presentes. Asi tendriamos grupos de bajos
recursos alentados por las promesas de unas
reformas que nunca se materializan, grupos
de altos recursos intentando reconquistar
espacios centrales de la ciudad de alta calidad,
u otros reactivos y que defienden los privilegios
anteriormente conquistados. La caracterizacion
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mas fina de esas expectativas sera entonces
muy importante para entender qué oportunidades
y dificultades abren para una profundizacion de
los procesos de gobernanza metropolitana, de
reapropiacion urbana y de aprovechamiento de
las infraestructuras y sus espacios colindantes.

Las distintas dimensiones de
las expectativas ante las
infraestructuras urbanas

En la literatura se han identificado cuatro
dimensionesdelas expectativas delosciudadanos
ante la construccion de nueva infraestructura
que pueden ser vitales a la hora de soportar
los procesos de gobernanza metropolitana o
su futuro aprovechamiento. En primer lugar, se
ha sefialado como las afectaciones que tiene la
construccion de la infraestructura merman las
expectativas que los ciudadanos tienen sobre
su implementacién y funcionamiento (BARKER,
2005: 710). Asi se ha documentado que
impactos negativos como las expropiaciones y
desplazamientos de poblaciones (SIEMIATYCKI,
2006: 287), la percepcion de mayores contami-
naciones en las areas de residencia (MACKETT
& EDWARDS, 1998: 237), o un aumento de la
inseguridad ciudadana'y el deterioro de la imagen
urbana (HEsSs & ALMEIDA, 2007: 1047) suelen
afectar muy negativamente a la imagen que
la ciudadania sostiene sobre la obra. En estas
ocasiones, las apreciaciones de las afectaciones
presentes pesan mucho mas que los posibles
beneficios que se puedan suponer una vez que
la infraestructura se encuentre en operacion
(MARINCIONI & APPIOTI, 2009: 873), siendo muy
dificil que se otorgue la aprobacion a la actuacién
gubernamental.

Cuando estos impactos negativos en el presente
de la construccién no suspenden el juicio futuro,
los ciudadanos suelen poner en marcha un juego
en donde prefiguran como quedara alterada
la vida y cotidianidad de su entorno (NIELSEN &
PEDERSEN, 2015: 250). En este sentido es muy
importante que los ciudadanos perciban que
las instituciones estan integrando convenien-
temente la infraestructura en las dindmicas de
los vecindarios (GRIECO, 2015: 93), y que las
aprovechan como un motivo para mejorar las
condiciones de vida generales, o para superar
condiciones de desigualdad urbana (TURNER,
2012). Asimismo, en las expectativas sobre
como incidira en el futuro la nueva construccion
suele tener un lugar muy importante como los
ciudadanos prevén que alterara los valores
de sus viviendas y propiedades. La literatura
ha mostrado que los entornos residenciales
multifamiliares (HURST & WEST, 2014: 63), en un
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contexto de ciudad compacta y que favorece los
traslados a pie (ATKINSON-PALOMBO, 2010; 2411),
en proximidad a las infraestructuras o nuevas
estaciones construidas (EFTHYMIOU & ANTONIOU,
2013: 2) o donde no se producen externalidades
o impactos ambientales indeseados (PACHECO-
RAGUZz, 2010: 134) favorecen estas expectativas
de incremento de los precios de las residencias.
En cualquier caso, los ciudadanos tienden a
analizar la proyeccion de las alteraciones futuras
en sus condiciones de vida sobre ese telon de
fondo de las ventajas y desventajas socioespa-
ciales que presta la metropolis.

La tercera dimension de las expectativas que
sostienen los ciudadanos ante la construccion
de infraestructuras urbanas esta relacionada con
comopercibenquelasautoridadesy planificadores
adoptan una posicién de transparencia y apertura
ante la recepcion de necesidades, reclamaciones
y diversas solicitudes relacionadas con la obra.

En este sentido, la literatura ha identificado
que la confianza entre ciudadania y gobierno
es el elemento que mas contribuye a fomentar
actitudes positivas hacia las nuevas obras
(MARINCIONI & APPIOTTI, 2009: 864), en la
medida en que implica la expectativa de que las
instituciones obraran de buena fe y defenderan
equitativamente los intereses de todos los
implicados (DAVENPORT & al., 2007: 354).
En sentido contrario, la falta de informacion
(JORDHUS-LIER, 2015: 172), la desinformacion
(LEUNG & al., 2013: 4), la ausencia de vias de
comunicacién entre la ciudadania y el gobierno
(BoN, 2015: 228), o la ausencia de respuesta
institucional ante las quejas y demandas (HUSTON
&al., 2015: 69) denotan una falta de interés de las
autoridades por atender las necesidades locales
en la planificacién de la infraestructura.

Finalmente la motivacion que tienen los
ciudadanos de participar en el proceso de
implementacién de la infraestructura compone
otro conjunto de expectativas que resultaran
cruciales para profundizar en los procesos de
gobernanza metropolitana o en la reversién
de las polaridades socio-territoriales. En esta
direccion se ha enfatizado la necesidad de
abrir la participacion a todo el proceso de
implementacion de la infraestructura, desde la
formacién misma de las politicas de infraes-
tructura (Keck, 2002: 184), la determinacién de
soluciones concretas sobre el desarrollo urbano
(BORNSTEIN, 2010: 200), o el planteamiento de
alternativas a las propuestas iniciales de las
autoridades (LEUNG & al., 2013: 2). Frente a estas
buenas practicas, procedimientos participativos
lentos y demandantes (DAVENPORT, 2007: 361)
o la ausencia de interlocuciéon continua y fluida
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produce desconfianza en los cauces formales de
participacion y motiva una serie de movilizaciones
reactivas (RUMING, 2014: 258) ante la certeza de
que las intervenciones urbanas no se realizan en
provecho de la ciudadania.

Presentacion del caso y
metodologia.

El AMG es la segunda metropoli mas grande de
México y la mas importante de la zona occidente
del pais. Segun la Encuesta Intercensal del
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), comprende a 4’7 millones de habitantes
distribuidos en los seis municipios que conforman
la conurbacion: Guadalajara, Zapopan,
Tlaguepaque, Tonala, Tlajomulco y El Salto. La
conurbacién ha desarrollado una integracién
considerable de funciones entre sus distintos
municipios, aunque posiblemente se encuentra
lejos de convertirse en una verdadera region
metropolitana, segun ha sido caracterizada por
la literatura para los contextos europeos (FERIA
ToriBlO, 2010: 206). En cualquier caso, la
metropoli ha seguido un proceso de descentra-
lizacion documentado en otros contextos (FERIA
ToRiBIO, 2015: 26) en donde el municipio central
(Guadalajara) tiende a perder poblacion que es
alojada en viviendas ofertadas en los municipios
colindantes. Esto ha generado que, desde las dos
ultimas décadas, el AMG haya experimentado
una gran dispersion territorial, extendiéndose en
el afio 2015 a lo ancho de 69800 Has. (IMEPLAN,
2016: 62) lo que ha complicado sobremanera los
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La construccion de la infraestructura no ha estado
exenta de polémica. Dado que fue una propuesta
del entonces candidato a la Presidencia de la
Republica, Enrique Pefia Nieto en la contienda
electoral de 20122, su ejecucion ha sido
orquestada desde estas instancias federales, sin
la intermediacién de mayores consultas con las
instancias ciudadanas o con los niveles inferiores
de gobierno. En el primer caso solo han existido
escasas y puntuales reuniones informativas con
los vecinos que, improcedentemente han sido
llamadas contralorias sociales. En el segundo
la falta de interlocucién con los niveles estatal y
municipal de gobierno ha sido muy destacable,
de forma que los presidentes municipales sélo
conocieron detalles del trazado, una vez que el
mismo habia sido aprobado®. Estas deficiencias
han abonado el camino para que una parte de
los ciudadanos y vecinos vean la obra con cierta
desafeccion.

Los resultados que a continuacion se muestran
estan basados en la realizacion de una encuesta
aleatoria, integrada por 800 elementos, que
se aplicé a los ciudadanos que residen en un
radio de 1 kildbmetro respecto al trazado de la
linea. Este tamafio muestral permite realizar
generalizaciones al grueso de la poblacion con
un margen de error de +/- 3,46% para un nivel de
confianza del 95%.

La explotacion estadistica, también propia, tiene
un alcance exploratorio y consiste en un analisis
de conglomerados que genera una tipologia de
ciudadanos segun la actitud que toman hacia
la obra. Distinguir entre estos tipos de posturas
permitira posteriormente analizar en qué medida
pueden representar un reto o una oportunidad
para el reforzamiento de la gobernanza
metropolitana y para la reversion de los procesos
de desiguadad socio-territorial. Para el analisis de
conglomerados se midié la distancia euclidiana
de los elementos, utilizando el método Ward.
Después de un andlisis detallado de los distintos
resultados se escogieron 4 grupos de vecinos
que ofrecian la suficiente heterogeneidad
inter-grupos para permitir lecturas represen-
tativas. Las variables seleccionadas para
distribuir a los vecinos se ubican dentro de las
cuatro dimensiones de las expectativas de los
ciudadanos revisadas. En particular:

* Dimension: Percepcion de los impactos. Se
construyé un indice que mide la percepcion
de los vecinos sobre como esta afectando

2Redaccion, (2012, 31 Marzo). Los mexicanos requieren un
gobierno que les dé confianza y credibilidad: Enrique Pefia
Nieto. Orizaba en Red, recuperado de http://www.orizabaen-
red.com.mx/cgi-bin/web?b=VERNOTICIA&%7Bnum%
7D=95842

(an)

la construccion de la obra a los siguientes
indicadores de la calidad de vida del barrio:
Seguridad ciudadana, calidad de los parques
y areas verdes, facilidad para caminar por la
colonia, limpieza e imagen de la colonia, y
presencia de vecinos y animacion del barrio.
Las respuestas se ubican en una escala de
1 a 3, donde 1 es ‘ha empeorado’, y 3 ‘ha
mejorado’.

+ Dimension: Percepcion sobre el futuro del
vecindario. Se construy6 un indice que mide
la percepcion de los vecinos sobre como
afectara la infraestructura a los indicadores
que se mencionan en la anterior dimension.
Las respuestas se ubican en la misma escala
citada. Aparte de este indice, también se ha
utilizado una variable que mide la opinién de
los vecinos sobre como afectara la infraes-
tructura a los valores de la propia vivienda;
las respuestas se han distribuido en una
escala de 1 a 3, donde 1 es ‘disminuira el
valor’, y 3 es ‘aumentard el valor’.

» Dimensién: Percepcion sobre la actuacion
del gobierno. Se han utilizado dos variables
que miden esa opinién. En particular se
pregunto a los ciudadanos que en una escala
de 0 a 10 valoraran la informacién dada por
los distintos niveles de gobierno sobre las
caracteristicas de la obra y la infraestructura,
y, en esa misma escala, que valoraran la
facilidad de presentar quejas y denuncias
sobre las actividades de la obra.

+ Dimension: Predisposicién a participar. Para
abordar esta dimensién se construyé un
indice que agrupa una serie de variables
donde se recoge la opinién de los vecinos
sobre qué tan conveniente estiman ellos que
seria participar en el proceso de planeacién
y supervision de la obra, en una escala de
1 a 3, donde 1 es nada conveniente y 3 es
muy conveniente. Las variables recogen los
siguientes aspectos de ese proceso: decidir
sobre los detalles técnicos de la obra; recibir
informacién sobre los apoyos del gobierno
a los afectados; recibir informacién sobre
el impacto a la colonia y sus areas verdes;
vigilar el gasto del presupuesto de la obra;
vigilar el impacto de la obra sobre la colonia
y sus areas verdes.

El segundo apartado de los resultados pretende
atribuir la ubicacién de los sujetos en los cuatro
conglomerados generados en funcion de
determinadas variables socioeconémicas y

3 MEDINA, R. (2013, 27 Marzo). Alcaldes toman con reservas
ruta de Linea 3 del Tren Ligero. En El Informador, recupera-
do de: http://www.informador.com.mx/jalisco/2013/447268/6/
alcaldes-toman-con-reservas
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ambientales. Para hacerlo se procedi6 a realizar
una regresion logistica multinomial. En esta
regresion, como variable dependiente se ultilizd
la categorizacion de ciudadanos segun el tipo de
expectativas que tenian sobre la construccion y
operacion de la infraestructura. Como variables
explicativas se probaron las siguientes:

* Ingresos mensuales per capita (no
significativa)

+ Clase social autopercibida (significativa)

+ Nivel de estudios (significativa)

» Numero de vehiculos a disposicion del hogar
(no significativa)

* Régimen de tenencia del predio (no
significativa)

+ Distancia al trazado (no significativa)

+ Existencia de grafiis en la colonia
(significativa)

+ Existencia de vivienda vertical en la colonia
(significativa)

» Numero de afos viviendo en la colonia (no
significativa)

» Percepcion de vibraciones durante la
construccion (significativa)

* Percepcion de polvo derivada de la
construccion (significativa).

Las seis variables finalmente introducidas en
el modelo permitieron explicar un 30'0% de la
varianza de la variable dependiente, clasificando
correctamente el 48°'3% de todos los casos. Sin
dudas esta bondad del ajuste no es la 6ptima, lo

Variable Valores

indice afectacion presente de la 1: ha empeorado
construccion 3: ha mejorado

indice afectacion futura de la 1: empeorara
infraestructura 3: mejorara

Influencia futura de la 1: disminuira
infraestructura en valor casa 3: aumentara

Califica informacién dada por el Minimo: 0

gobierno sobre la obra Maximo: 10
Califica facilidad presentar Minimo: 0
quejas y denuncias Maximo: 10

indice de predisposicion a
participar

1: nada conveniente participar
3: muy conveniente participar

cual hace que los resultados que se presenten
tengan una naturaleza hipotética y preliminar.

Tipologia de ciudadanos segin
actitudes hacia la L3TL

Luego de aplicar el analisis de conglomerados,
han resultado cuatro grupos principales de
ciudadanos segun la predisposicion que
muestran hacia la L3TL. La siguiente tabla (FIG.
2) muestra su puntuacion media en las variables
que se seleccionaron para producir esa misma
tipologia.

Todas las diferencias de medias son estadistica-
mente significativas. Estas diferencias sustantivas
entre las medias sugieren que los grupos han
sido debidamente formados, obteniéndose altos
niveles de heterogeneidad inter-grupos. Ademas,
las diferencias son tedricamente consecuentes, al
poder interpretarse los resultados con facilidad en
la conformacién de una tipologia de ciudadanos
segun se posicionan respecto a la construccion
de la L3TL.

El primer grupo de esta tipologia, que integra
al 22’35% de todos los casos, lo hemos
denominado: ‘optimistas participativos’. Son
optimistas porque es el grupo que mejor valora
como afecta la construccion de la linea a la
colonia (con un puntaje de 2'09), es el grupo que
mejor valora la incidencia que tendra la infraes-
tructura en la calidad de vida de la colonia (con
una media de 2'37), y en los valores inmobiliarios

Grupo 1 Grupo 2 Grupo.3
P Desmotiva-
Optimistas  Afectados dos Grupo 4
participati-  participati- . Criticos
vos vos aquiescen- . _.0-% de
tes
22’35% de  27°33% de 2272c% de los casos
los casos  los casos 357
0S €asos
2'09 1'09 1'99 2'02
2'37 2'03 2,14 2'31
2'62 2'29 2'47 2'22
T7'47 4'31 6'98 2'32
3'66 2'14 571 0'88
2'82 2'56 197 2'42

Valores medios de los grupos de ciudadanos segiin sus actitudes hacia la L3TL en las variables de

agrupacion.

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: elaboracion y explotacion propias de encuesta.
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de la vivienda (con una media de 2'62). Este
grupo tiene ademas una buena concepcién de
cémo ha intervenido el gobierno; en una escala
de 0 a 10 le otorga un 7’47 en la provision de
informacion sobre las caracteristicas de la obra,
y es el segundo grupo que le da una mayor
calificacion a la hora de tener facilidad para
presentar quejas y denuncias (con una media de
3'66). Los integrantes de este grupo muestran
los niveles mas altos de predisposicion a querer
participar en los procesos de planificacion y
construccion de la infraestructura, con un puntaje
medio de 2'82. En definitiva, estamos ante una
categoria de ciudadanos cuyos intereses se
encontrarian muy bien alineados respecto a los
que el gobierno tendria a la hora de desarrollar
esta infraestructura de transporte, y que ademas
serian altamente participativos. Este grupo que
mantiene una postura tan favorable hacia la
accion gubernamental y hacia los beneficios
de la infraestructura plantea cierta perplejidad
si recordamos la estrechez de los cauces
participativos que se establecieron y, por tanto,
la posibilidad de que articularan eficazmente las
necesidades sociales.

El segundo grupo de esta tipologia lo compone
el 27'33% de todos los vecinos y lo hemos
denominado ‘afectados participativos’. Es el
grupo que mas esta sufriendo las afectaciones
negativas derivadas de la construccion, pues su
valoracion en el indice que se generé para medir
este aspecto se encuentraen 1’09 (representando
elvalor 1 larespuestade ‘haempeorado’la calidad
de vida de la colonia). Esta situacion presente
hace que no vean con muchas esperanzas el
impacto que pudiera tener en el futuro la infraes-
tructura; es el grupo que peor valora cémo influira
la L3TL en la calidad de vida de la colonia en el
futuro, y el segundo grupo que peor valora como
influira en los valores inmobiliarios de la vivienda
propia. Quiza debido a estos elevados niveles de
afectacion negativa, este grupo estaria altamente
interesado en participar en los procesos de
planeacién y de ejecucion de la infraestructura
urbana; es el segundo grupo en mostrar mas
predisposicion a participar, con un puntaje medio
de 2’56. En suma, este grupo representa a
aquellos ciudadanos que mas estan sufriendo las
consecuencias negativas de la fase de obray que
estiman que tendra menos beneficios futuros, lo
que les hace mostrar un elevado deseo de poder
participar en su planeacion e implementacion.
Estas aspiraciones a la participacion son todo
un reto para un proceso de implementacion de la
obra que ha sido tan cerrado y obscuro.

La tercera categoria de vecinos la hemos
llamado ‘desmotivados aquiescentes’, y agrupa
al 22'35% de los casos. Es el grupo que tiende

(an)

a suscribir opiniones medias y estandarizadas en
la valoracion de cémo incide la obra en la calidad
de vida de la colonia, o de cémo influira la infraes-
tructura en operacion sobre esa misma calidad o
sobre el valor de la propia vivienda. Sin embargo,
éste es un grupo altamente aquiescente con la
accion gubernamental, pues es el segundo grupo
que mejor valora su papel en la comunicacién
de informacion sobre la obra (con una media de
6’98 en una escala de 0 a 10), y el que mejor
valora las facilidades que da el gobierno para
presentar quejas y denuncias. Esa elevada
valoracion contrasta con el escaso interés que
muestra el grupo en participar. Los ciudadanos
que lo integran muestran menor predisposicion
a participar en esos procesos, con un puntaje
medio de 1'97. En resumen, con este tercer
grupo estariamos ante aquellos ciudadanos con
opiniones estandar en su valoracion de la obra,
poco motivados para participar, pero que serian
grandes valedores de la accion del gobierno en
la ejecucion de la infraestructura. Este tipo de
posturas y expectativas, en la medida en que
secundan un tipo de gestion de la infraestructura
vertical y poco participativa, entorpecerian los
esfuerzos por generar mejores condiciones de
gobernanza y por revertir los procesos seculares
de desigualdad socio-territorial.

El ultimo grupo lo hemos denominado ‘criticos’,
y aglutina al 27°97% de todos los ciudadanos.
Con ser el segundo grupo que mejor valora la
influencia de la infraestructura sobre la colonia
tanto en la fase de construccion (con una media
de 2'02), como en la fase de operacion (con una
media de 2'31), sin embargo es con diferencia
el que peor valora la accidon gubernamental.
Este grupo de los criticos da solo un 2'32
de valoracion media a como el gobierno ha
gestionado la comunicacién de informacion sobre
la obra, y un muy elocuente 0’88 sobre 10 a la
facilidad de presentar quejas y denuncias sobre
todo el proceso. Esa animadversion a la accion
gubernamental puede estar relacionada con otro
rasgo de este perfil: los criticos son quienes mas
dudas tienen de que la infraestructura vaya a
mejorar el valor de sus viviendas (con un puntaje
de 2'22). El posterior analisis habra de perfilar
todavia mas el perfil de quiénes integran este
grupo, para poder analizar su papel dentro de
la correccion de los desequilibrios territoriales
existentes.

Condicionantes de las posturas
ante la infraestructura

Intentando profundizar en las causas que hacen

que los sujetos se ubiquen en los distintos grupos
de ciudadanos segun las expectativas que
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sostienen ante la L3TL, se realizé una regresion
logistica multinomial. Este procedimiento permite
atribuir las opciones que tienen los sujetos de
pertenecer a uno u otro grupo, segun como se
posicionan en otras variables explicativas, de
naturaleza tanto cuantitativa como cualitativas.
Para el célculo de las distintas probabilidades
se ha ido rotando en cada caso la categoria
de ciudadanos de referencia, para tener mas
claridad en los contrastes que se obtienen. Como
ya se ha manifestado, el modelo que se ha

. Sentido
Variable Valor probabilidad
Clase social Baja Aumenta

autopercibida

Clase social

autopercibida Alta Disminuye
P.ercepfuon Si Disminuye
vibraciones

Percepcion polvo Si Disminuye
Grafitis Inexistentes Aumenta

Nivel estudios Licenciatura y mas Aumenta

Grafitis Inexistentes Disminuye

obtenido dista mucho de ser éptimo en términos
de la bondad del ajuste, por lo que los resultados
habran de tomarse como tentativos.

5.1. El grupo de los optimistas
participativos

Las distintas probabilidades de que los sujetos
queden clasificados en el grupo de los optimistas
participativos en comparacion con el resto de
grupos se reflejan en la siguiente tabla (FiG. 3).

Categoria de

Probabilidad Significatividad .
referencia
80'6% 0023 Afe(.:te.ldo.s
participativos
Af
670% o1z Afectados
participativos
Af
637% oogp  Afectados
participativos
40'5% ooy Afectados
participativos
221'9% oopg  AQuiescentes
desmotivados
163'7% 0’011  Criticos
54'7% 0’023  Criticos

Probabilidades* de quedar clasificado como optimista participativo en comparacion con el resto de

categorias.

Desde el punto de vista de las caracteristicas
socio-demograficas, autopercibirse como clase
social baja aumenta las probabilidades de los
individuos de enrolarse en esta categoria de los
optimistas participativos (en un 80'6% respecto a
los afectados participativos), y como clase social
alta disminuye las probabilidades de incluirse
en esta categoria (en un 67% respecto a esa
categoria de los afectados participativos). El
analisis del resto de variables es de mas dificil
lectura, por cuanto en ocasiones gozar de ciertos
privilegios ambientales como la ausencia de
grafitis aumenta las opciones de encuadrarse
en este grupo (cuando se lo compara con los
aquiescentes desmotivados), y en comparacion
con los criticos esa misma caracteristica conlleva
la disminucién de probabilidades de quedar
incluido dentro de los optimistas participativos.
Tentativamente puede sefalarse que quienes
piensan que las obras no estan afectando la
situacion de la colonia en el presente, que la
mejoraran en el futuro y que se muestran muy
predispuestos a participar, se ubican a si mismos
dentro de las clases bajas.

“La regresion logistica multinomial establece las probabili-
dades de que ocurra un suceso de una variable dependien-

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: elaboracion y explotacion propias de encuesta.

El grupo de los afectados
participativos

Las probabilidades que tienen los sujetos de caer
en esta categoria, en comparaciéon con el resto
de categorias de sujetos quedan reflejadas en la
siguiente tabla (FIG. 4).

El grupo de los afectados participativos estaba
compuesto por los sujetos que sefialaban que la
construccion estaba empeorando las condiciones
de su colonia y no observaban que en el largo
plazo esa situacion fuera a quedar revertida. Esto
hace que percibir en el presente de aplicacion
de la encuesta determinados impactos como la
presencia de vibraciones o de polvo aumenta
en todos los casos las probabilidades de quedar
encasillados en esta categoria en comparacion
con las demés. Por seguir con las condiciones
ambientales, parece que vivir en entornos con
caracteristicas extremas de calidad aumenta
también las probabilidades y la susceptibilidad de
pertenecer a esta categoria. Asi, ubicarse en una
colonia con considerable vivienda en altura y con

te segun los distintos valores de las variables independien-
tes.
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. Sentido
Variable Valor probabilidad
Clase social Baja Disminuye
autopercibida ) 4
Clase so.cu?l Alta Aumenta
autopercibida
P.ercep.aon Si Aumenta
vibraciones
Percepcion polvo Si Aumenta
Clase social Baja Disminuye
autopercibida ! y
Grafitis Abundantes Aumenta
Grafitis Inexistentes Aumenta
Vivienda vertical Considerable ~ Aumenta
P'erce;ft:lon Si Aumenta
vibraciones
Percepcion polvo Si Aumenta
Grafitis Inexistentes Disminuye
Vivienda vertical Inexistente Aumenta
P.ercep.cnon Si Aumenta
vibraciones
Percepcion polvo Si Aumenta

(an)

Categoria de

Probabilidad Significatividad .
referencia
44'6% ooz Optimistas
participativos
2027% oo13  Optimistas
participativos
1752%% ooop  OPlmistas
participativos
67'9%% 00py  Optimistas
participativos
70'3% 0'000 Des.motivados
aquiescentes
136'8% 0'001 Des'motivados
aquiescentes
210'1% 0016 Des.motivados
aquiescentes
195'0% 0034 Des.motivados
aquiescentes
D ti
444°0% 0000 es.mo ivados
aquiescentes
166'5% 0'001 Des-motivados
aquiescentes
56'3% 0027  Criticos
94'5% 0’041  Criticos
1751% 0’000  Criticos
187% 0’003  Criticos

Probabilidades de quedar clasificado como afectados participativos en comparacion con el resto de

categorias.

elevadas proporciones de grafitis en sus calles
incrementaria las opciones de ser clasificado
como afectado participativo en comparacién
con los desmotivados aquiescentes. Pero al
mismo tiempo, vivir en una colonia sin grafitis
también incrementa las oportunidades de estar
enclavado en este grupo en comparacion con los
desmotivados aquiescentes y con los criticos.

Desde el punto de vista socioeconémico, cuando
ha sido significativa la influencia del valor de
clase social baja, comprobamos que hay menos
oportunidades de que los sujetos pertenezcan
a este grupo (en comparaciéon con los
optimistas participativos y con los desmotivados
aquiescentes). Y, consecuentemente, en el caso
en que el peso del valor clase social alta ha sido
significativo, vemos que tener esta caracteristica
aumentaba las probabilidades de ser clasificado
dentro de este grupo en comparacion con
los optimistas participativos. En resumen,
los afectados participativos viven en unas
condiciones especialmente sensibles desde el
punto de vista de la calidad ambiental y, ademas,
suelen autoposicionarse como de clases altas.

Fuente: elaboracion y explotacion propias de encuesta.

El grupo de los desmotivados
aquiescentes

Las probabilidades de que los diferentes sujetos
queden clasificados en esta categoria frente a
las otras categorias de analisis se recogen en la
siguiente FIG. 5.

Siempre que ha resultado significativo portar
el valor de clase social baja, vemos que estos
sujetos han tenido mas oportunidades de
ser clasificados dentro de este grupo de los
desmotivados aquiescentes. Asi, estar dentro
de esta condicién aumenta un 236'7% y un
149'9% las probabilidades de encuadrarse entre
los desmotivados aquiescentes frente a los
afectados participativos y los criticos. Por tanto,
autopercibirse como clase social baja detonaria
este tipo de actitudes.

Desde el punto de vista de los condicionantes
ambientales la tendencia parece ser la inversa
de los afectados participativos. De esta forma
contar con condiciones ambientales extremas
(o muy favorables o muy negativas) disminuye
la probabilidad de quedar encuadrado en
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. Sentido
Variable Valor probabilidad
Grafitis Inexistentes Disminuye
Clase so.ael Baja Aumenta
autopercibida
Grafitis Abundantes Disminuye
Grafitis Inexistentes Disminuye
Vivienda vertical Considerable Disminuye
P.erce[fuon Si Disminuye
vibraciones
Percepcion polvo Si Disminuye
Clase SOf‘.I?l Baja Aumenta
autopercibida
Grafitis Abundantes Disminuye
Grafitis Inexistentes Disminuye
P'erce;?uon Si Disminuye
vibraciones

Categoria de

Probabilidad Significatividad .
referencia
Optimist:
68'9% oo0g  _p.mistas
participativos
2367% oopp ~ Afectados
participativos
Afi
57'8% 0'001 ectados
participativos
Afectad
67'8% 0016 ectados
participativos
Afectad
66'1% 0034 ectados
participativos
Afectad
81'6% oo0p  ecados
participativos
Afect
62'5% 0001 ectados
participativos
149'9% 0’001 Criticos
52'0% 0003 Criticos
859% 0’000 Criticos
49'4% 0’037 Criticos

Probabilidades de quedar clasificado como afectados participativos en comparacion con el resto de

categorias.

esta categoria en comparacion con las otras
categorias de andlisis. Siguiendo el razonamiento
l6gico, se puede colegir que unas condiciones
ambientales intermedias, con la presencia
escasa de grafitis y unos niveles intermedios de
densidad de poblacién, favorecerian el que los
sujetos adoptaran las expectativas propias de los

desmotivados aquiescentes.

El grupo de los criticos

En la siguiente tabla (FiG. 6) se introducen las
probabilidades que tienen los sujetos de quedar
integrados en la categoria de los criticos, segun
los valores que adquieren en las variables
explicativas que han resultado ser significativas.

Aunque existen algunos datos contradictorios,
en términos generales se puede afirmar que
aquellos sujetos cuyas residencias se ubican en
un entorno de mejores condiciones ambientales
tiende a incrementar las probabilidades de ser
mas criticos a la hora de evaluar los proyectos
de infraestructura en una ciudad. Vemos asi que
el que no haya grafitis en las calles aumenta las
probabilidades de pertenecer a este grupo frente

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: elaboracion y explotacion propias de encuesta.

a las categorias de los optimistas participativos
(enun 120'7%), de los afectados participativos (en
un 129'1%), y de los desmotivados aquiescentes
(en un 610'4%). Sin embargo, esta afirmacion
merece ser ligeramente matizada al comprobar
que, comparados con los desmotivados
aquiescentes, la presencia de abundantes grafitis
incrementa las oportunidades de ser clasificados
como criticos, y que la inexistencia de vivienda
vertical también disminuye la probabilidad de ser
integrado a la categoria de los criticos frente a los
afectados participativos.

Las variables socioeconémicas no parecen ser
tan decisivas a la hora de clasificar como criticos a
los distintos sujetos estudiados. Sus valores solo
son significativos en un par de relaciones y lo son
de forma contradictoria. En primer lugar autopo-
sicionarse como clase social baja disminuye las
probabilidades de ser clasificado como critico en
un 60'0% en comparacién con los desmotivados
aquiescentes, pero, en segundo lugar, contar con
estudios superiores disminuye en un 62’'1% las
probabilidades de ser encuadrado como critico

frente a los optimistas participativos.
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Sentido

Variable Valor probabilidad

Nivel estudios Licenciatura y mas Disminuye

Grafitis Inexistentes Aumenta
Grafitis Inexistentes Aumenta
Vivienda vertical Inexistente Disminuye
5;:::22?:5 Si Disminuye
Percepcion polvo Si Disminuye
Clase social Baja Disminuye
Grafitis Abundantes Aumenta
Grafitis Inexistentes Aumenta

(an)

Categoria de

Probabilidad Significatividad .
referencia
62'1% 0011 Optl.m.ISta.s
participativos
Optimist:
1207% o023 _pmisas
participativos
Afect:
129'1% g7 Afectados
participativos
Af
48'6% 041 Afectados
participativos
Afectad
63'7% oo0p Necados
participativos
Afectad
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6. Discusion

En este articulo se han caracterizado las
expectativas que mantienen los distintos
ciudadanos frente a la construcciéon de infraes-
tructura de transporte masivo y se han atribuido
a su vinculacion con ciertas variables socioeco-
némicas y ambientales. Se ha podido comprobar
como, a pesar de que la implementacion de
la L3TL tuvo un profundo caracter vertical y
tecnocratico, existen posturas favorables o
conniventes a la actuacién gubernamental que,
ademas, en términos generales prevén que esta
infraestructura mejorara las condiciones de sus
vecindarios. Asi, los grupos de los llamados
optimistas participativos y de los desmotivados
aquiescentes integraron cada uno el 22°'35%
de los sujetos, un 44'71% del total de vecinos.
Como pudo comprobarse en al analisis logistico
realizado, el posicionarse como clase baja tiende
a aumentar las probabilidades de ser clasificados
dentro de estos dos grupos. En estos casos, una
inercia institucional tecnocratica no parece que
vaya a ser cuestionada, sino todo lo contrario,
por grupos de la ciudadania que, o bien son
escasamente participativos y aprueban la labor
gubernamental, o bien tienen altas expectativas

Fuente: elaboracion y explotacion propias de encuesta.

participativas, pero se muestran muy favorables
a este tipo de proyectos que han incluido,
sorprendentemente, muy escasos mecanismos
de participacion. Las posibilidades de revertir
desde estas posiciones sociales las agudas
tendencias de polarizacion socio-espacial que
viven metropolis como el AMG, o de aprovechar
los muy exiguos experimentos de gobernanza
metropolitana son muy escasas.

Frente a estos grupos se ha descrito al grupo
de los afectados participativos, que, como se
vio, compone al 27°33% del total de ciudadanos.
Este grupo contemplaba de manera temerosa
el efecto que tanto sobre el presente como
sobre el futuro podria tener la construcciéon de
la L3TL, y por lo general sostenia una mala
impresion de como la estaban implementando
las autoridades. El hecho de que los ciudadanos
vivieran en condiciones ambientales dificiles, que
estuvieran siendo afectados por la construccion,
y que, ademas, se posicionaran de clase alta,
explicaba que se ubicaran en esta categoria.
Aunque este grupo pudiera representar una
oportunidad para profundizar en las exiguas
iniciativas de gobernanza metropolitana, sin
embargo el que se posicionen de clase alta no
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parece que vaya a suponer mayores ventajas
para corregir las desigualdades propias de una
metrépoli neoliberal en donde los mecanismos
de mercado y los intereses privados anteceden
a los colectivos. Ademas, tampoco es muy
prometedor que los ciudadanos tengan que verse
directamente afectados para adoptar posturas
criticas.

Finalmente también se caracterizé al grupo que
denominamos los criticos, y que comprendieron
al 2797% del total. Sin verse directamente
afectado como en el caso anterior, este
conglomerado tampoco esperaba mucho de
como la infraestructura mejoraria las condiciones
de su colonia y, ademas, se mostraba altamente
contrario a la gestion gubernamental del proceso
de construccion. El andlisis factorial permitio
comprobar que ciertas variables que denotan
una alta calidad ambiental como la ausencia
de grafitis o de vivienda vertical podian estar
detras de los recelos descritos y del juicio critico
dirigido a las autoridades. La posicion critica
de quienes ven amenazados ciertos privilegios
ambientales, tampoco parece que pueda
abanderar una profundizacién de los procesos
de gestion democratica de la urbe, ni tampoco la
reversion de las desigualdades socio-espaciales
acumuladas en las Ultimas décadas.

En definitiva, el analisis de las expectativas de
los ciudadanos ante la construccion de una
infraestructura como la L3TL deja mas sombras
que claridades sobre las posibilidades que se
presentan para la correccion de los desequilibrios
socio-espaciales acumulados en una metropolis
neoliberal desde los muy escuetos procesos de
gobernanza que se abren. Como se ha podido
ver, una parte muy importante de la poblacion,
que podemos sefalar de baja extraccion social,
mantiene una postura de aquiescencia pasiva
0, aspirando a tener un mayor protagonismo en
la gestién urbana, sin embargo aprueban las
formas presentes tecnocraticas y verticales de
gestionar la implementacion de la infraestructura.
Frente a esta parte, han existido posiciones
criticas, pero que derivan bien del hecho de
haberse visto directamente afectados por el
proceso constructivo, o del hecho de gozar de
ciertos privilegios ambientales que estiman seran
amenazados por la nueva infraestructura. En
definitiva, aun quedaria un amplio camino que
recorrer desde el punto de vista de la cultura
politica de los habitantes de la urbe para que,
desde sus expectativas, se pudieran iniciar
procesos de profundizacién democratica de la
gestién urbana y de sus infraestructuras que
paliaran las profundas desigualdades socio-terri-

toriales inscritas dentro de la metropoli neoliberal.
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