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El efecto de la construccién de la Linea 3 del tren eléctrico
urbano sobre el precio de la vivienda en

el Area Metropolitana de Guadalajara, México

Eugenio Arriaga Cordero, Gustavo Jiménez Barboza
y Rogelio Loera Gonzilez

1. Introduccién

La creciente preocupacién por los impactos negativos en materia ambiental
y social de una cada vez mayor dependencia del automovil, tales como el
aumento del tréfico, el ruido y la contaminacién, ha llevado a los planificadores
del transporte alrededor del mundo a promover un cambio modal del uso del
automovil privado, a formas de transporte mds sustentable como el uso del
transporte publico, la bicicleta y el caminar. Estos modos ofrecen multiples
beneficios, incluyendo la mejora de la salud y la reduccién de la congestién del
trafico, el ruido y las emisiones de carbono (Arriaga y Silva, 2013). Estos esfuerzos
buscan que los conductores de autos pasen a ser usuarios de transporte pablico
“por eleccién” (individuos que podrian conducir un auto, pero “eligen” viajar en
transporte publico). Esto implica que la ciudad debe proporcionar un sustituto
efectivo para el automévil privado. En este sentido, ciudades como Guadalajara
han puesto mds énfasis en la infraestructura para el transporte puablico de tren
ligero que en mejorar el servicio de autobuses tradicionales. Sin embargo, las
politicas requeridas para lograr este cambio modal, identifican como poblacién
objetivo a los conductores de automévil, dejando a un lado la mejora de la calidad
del servicio de los autobuses, usados en su mayoria por “pasajeros cautivos”
(individuos sin auto, de bajos ingresos que se asume seguirdn utilizando el
transporte publico a pesar de una disminucidén de la calidad en el servicio). Como
consecuencia, los “pasajeros cautivos”, a menudo se ven obligados a limitar sus
viajes, especialmente a destinos mds alejados, aumentando sus niveles de exclusién
social (Mollenkopf ez al., 2005;. Las razones clave para concentrarse en la inversién
en transporte de tren ligero son que se considera mds atractiva para los “pasajeros
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por eleccién” (Giuliano, 2005; Taylor, 2014) y ayuda a atraer inversién privada,
lo que las ciudades en la era neoliberal de la ciudad “competitiva” buscan de
manera ferviente. Ademds, como lo demuestra Grengs (2005), muchas ciudades
estdn experimentando un patrén residencial cambiante en el cual los residentes de
bajos ingresos estdn siendo expulsados hacia la periferia de las ciudades debido a
los altos precios, mientras que los residentes de mayor ingreso se ubican cada vez
mis en los niicleos de las ciudades. Dado que la inversién en transporte puablico se
ha centrado en el centro de la ciudad, se esperaria que una nueva ola de residentes
de mds altos ingresos se trasladen a la ciudad central de Guadalajara, debido a
niveles mayores de accesibilidad ofrecidos por el TEU.

Este estudio del AMG investiga los efectos del TEU, durante su fase de
construccion. Especificamente: 1) si el efecto de la construccién del TEU,!
denominado “linea tres”, afecta el valores de la vivienda, y si estos cambios en
el valor de la vivienda difiere entre barrios de distintos ingresos (bajos, medios,
y altos); 2) si a mayor cercania de la vivienda con las estaciones de la linea tres
del tren ligero, su valor se incrementa; y, por ultimo, 3) si la percepcién de los
residentes de distintos niveles de ingreso difiere respecto del efecto del TEU en
los valores de la vivienda y los niveles de inseguridad. Este andlisis se basa en la
teoria de urban growth machine y la teoria del miedo a la ciudad, para comprobar
las hipétesis de estudio.

cPor qué el AMG?

Hay varias razones para seleccionar el AMG como caso de estudio para
este andlisis. En Guadalajara, la ideologfa neoliberal, la teoria de urban growth
machine y el grado de desigualdad social se han manifestado claramente en la
ciudad durante la dltima década. El aumento de los valores de la vivienda en
el ntcleo urbano de Guadalajara, impulsado en parte por los programas de
renovacién urbana y la inversién en infraestructura de transporte masivo, ha
provocado que grupos de bajos ingresos, dependientes del transporte publico,
estén en riesgo de ser desplazadas hacia la periferia del AMG, donde el servicio
de transporte publico es mds limitado y costoso. Las elites de la urban growth
machine de Guadalajara siguen como modelo la construccién de nuevas lineas
de tren ligero en lugares centrales de la ciudad (barrios interiores politicamente
bien conectados y densos), donde el nimero de pasajeros es alto, para ganar del
incremento que la construccién de este tipo de infraestructura produce en el

1 Histéricamente en Guadalajara al Sistema de Tren Eléctrico Urbano se le ha conocido como Tren
Ligero.
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valor de la vivienda. El resultado en el AMG es un incremento en el nimero de
pasajeros por eleccidn, a costa de las necesidades de “los usuarios cautivos” del
servicio de autobuses tradicionales, quienes quedan relegados. Esto contribuye
a la marginacién geogréfica de las poblaciones periurbanas de menores ingresos.

Otra razén por la que Guadalajara es un interesante caso de anilisis es por
ser una de las primeras ciudades de México en adoptar un enfoque de transporte
sustentable (construccién de tren ligero, BRT e infraestructura peatonal y ciclistica)
que incluye un esfuerzo para construir un centro urbano vibrante y habitable;
por lo que ha habido tiempo suficiente para observar las consecuencias, tanto
intencionales como no intencionales, de este enfoque de politica de transporte.
Por tanto, las ciudades de todo el pais podrian aprender de los éxitos y errores de
Guadalajara al intentar crear un modelo policéntrico de zonas compactas, de uso
mixto, y orientada a una movilidad sustentable.

Una dltima razén para seleccionar Guadalajara es que ademds de su alta
desigualdad social estd en medio de una crisis de asequibilidad de la vivienda,
lo que ha exacerbado las desigualdades espaciales. Por lo tanto, ofrece un buen
estudio de caso para estudiar y comprender las consecuencias de las politicas
urbanas neoliberales de transporte, que contribuyen a incrementar los valores de
la vivienda en las zonas centrales de la ciudad.

Después de esta introduccién, en la seccién de revisién de literatura, se
discuten brevemente la ideologia neoliberal, la teoria de urban growth machine, y
los conceptos de exclusion social y gentrificacién, entre otros. Por dltimo, se revisa
la literatura que analiza el efecto de la construccién de trenes ligeros en el valor
de la vivienda. A esta seccién le sigue la introduccién del AMG, en México;
posteriormente, la seccién de disefio de la investigacién, en donde se discuten las
fuentes de datos, las preguntas de investigacion e hipdtesis, las variables utilizadas,
y los métodos de andlisis estadisticos. Después le sigue la seccién de andlisis y
hallazgos; y al final las conclusiones y recomendaciones de politica.

2. Revisién de literatura

En esta seccién se discute la ideologia neoliberal, la teoria critica del
neoliberalismo urban growth machine, y la teoria del miedo a la ciudad. La teoria
del urban growth machine se utiliza para probar las hipStesis que examinan el
efecto de la construcciéon del TEU sobre el valor de la vivienda, mientras que la
del miedo a la ciudad es usada para explorar si las élites tienen una percepcién
distinta a la de grupos de menores ingresos, respecto al efecto de la construccién
de la linea tres tanto en el valor de la vivienda como en la inseguridad espacial.
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Posteriormente, se examinan los conceptos de exclusién social, la situacién de
desventaja de transporte, la gentrificacién, entre otros, seguido de una discusién
de las tendencias del efecto de la construccion del tren ligero sobre los valores de
la vivienda.

Neoliberalismo

Investigadores como Marcuse y van Kempen (2000), Grengs (2004) y Farmer
(2013), muestran cémo el neoliberalismo se caracteriza por reducir el estado
de bienestar social, desregular la actividad empresarial, privatizar los espacios
publicos, y participar en nuevas formas de control social. La ideologfa neoliberal,
de acuerdo con Stephanie Farmer (2013) ha contribuido a disminuir la utilidad del
transporte publico como modo de transporte urbano, al reducirlo a una légica de
eficiencia monetaria. Este giro de la politica neoliberal ha afectado negativamente
a los sistemas de autobuses urbanos en particular, al poner un mayor énfasis en
las rutas que se pagan por si mismas, en los nicleos urbanos donde el niimero de
pasajeros es alto, y al promover un giro de la inversién hacia los TEU.

Una de las razones es que a pesar de la eficacia técnica de los sistemas de
transporte masivo, estos estdn insertados en una economia capitalista neoliberal,
que tiende a disminuir su eficiencia al recortar los recursos de mantenimiento de
los autobuses. Esto a su vez produce viajes menos frecuentes, mds inseguros, largos,
y con mayor tiempo de espera para los pasajeros. Esto afecta en mayor grado a
las comunidades periurbanas de bajos ingresos, tradicionalmente excluidas por el
modelo neoliberal.

Desde la década de 1970 un giro neoliberal aceleré el cambio en la politica
de transporte de proporcionar transporte como un servicio ptblico, hacia un
propésito econémico enfocado en aliviar la congestién vial (Grengs, 2005).
Segtin Grengs (2004), los planificadores han perdido de vista el propésito publico
del transporte masivo de proporcionar movilidad a los pobres. Al respecto Taylor
(2014) comenta que muy pocas agencias de transporte identifican como uno
de sus objetivos el dar servicio a los pobres. Al contrario, sus objetivos buscan
atraer a usuarios de mds altos ingresos. Lo anterior, ilustra c6émo el cumplimiento
de las necesidades humanas en la era neoliberal se subordina a los imperativos
de la acumulacién de capital. Grengs (2005) senala que ante el dilema de si
el transporte publico debe servir a personas de bajos ingresos sin opciones de
transporte, u ofrecer a los automovilistas una alternativa de movilidad, opta por
la primera, al considerarla un mecanismo para frenar los niveles crecientes de

desigualdad social.

—
V)
\S)
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Desafortunadamente, el AMG ha optado por los sistemas de tren ligero,
que, afirma Taylor (2014), priorizan a grupos de altos ingresos sobre los pobres,
quienes dado su bajo poder politico no inciden en las decisiones de planificacién
del transporte. Esta decisién afecta profundamente la capacidad de atender
la demanda de viajes de los grupos que dependen del servicio tradicional de
autobuses, al reducir su seguridad, calidad y acceso.

Urban growth machine

Mientras que la ideologia neoliberal explica el cambio en una escala politica,
la teoria de Urban Growth Machine de Harvey Molotch proporciona un marco
de economia-politica para analizar las desiciones de politica neoliberal y su
implementacidn, orientadas a satisfacer los intereses empresariales. Esta teoria
ofrece una explicacién factible de cémo los sistemas de transporte publico
contribuyen a producir y mantener las desigualdades espaciales. Segtin su teorfa,
la esencia politica y econémica de las localidades es el crecimiento;* que funciona
como la principal motivacién para el consenso en torno al desarrollo urbano entre
las élites locales, quienes se benefician del valor de la tierra, compiten con otras
élites territoriales para que los recursos de gobierno que inducen el crecimiento se
inviertan en su propia drea; y usan sus conexiones gubernamentales para influir
en las decisiones que afectan el uso del suelo y el presupuesto piblico, tales como
la construccién de un tren ligero.

Aplicada al transporte publico, la teorfa del Urban growth machine explica el
desarrollo de los sistemas de transporte. Como sostiene Clark (1983), los sistemas
de transporte piblico pueden no ser construidos principalmente para proporcionar
el servicio de transporte, sino para vender bienes raices y, por lo tanto, como un
método para estimular el crecimiento econémico. Como consecuencia, se puede
decir que el transporte no sélo estd al servicio del crecimiento, sino que lo crea.

Lo anterior resalta la estrecha relacién entre la construccién de infraestructura
de tren ligero, peatonal y ciclista, y el desarrollo inmobiliario observada en
Guadalajara, donde todos los elementos del Urban growth machine estén presentes:
las elites locales forman un consenso sobre la inversion en la infraestructura de
TEU, debido a que tiende a aumentar los valores de las propiedades cercanas y
los alquileres, mucho mds que la infraestructura de autobuses; la construccién del

2 El indicador del crecimiento exitoso es “poblacién urbana creciente”. La forma en que funciona
es: la expansién inicial de las industrias bsicas, seguida por una expansion de la fuerza laboral, una
escala creciente de comercio, un desarrollo cada vez més intensivo de la tierra, una mayor densidad
de poblacién y mayores niveles de actividad financiera.
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TEU beneficia al sector privado a través de contratos de construccién, de nuevo,
miés que la infraestructura de autobuses; esto contribuye a sustituir residentes
de bajos ingresos por nuevos de mds altos ingresos. El resultado inevitable de
este modelo de ciudad es el aumento de los valores de la vivienda y los alquileres
resultante de la nueva infraestructura; que a su vez afecta negativamente a los
residentes de bajos ingresos. Este parece ser el caso en Guadalajara, como mostrard
el capitulo de anilisis.

Gentrificacion

Guadalajara tiene un enorme problema de expansién urbana. Como
consecuencia se han implementado politicas para reducir este problema, como
la creacién del Instituto Metropolitano de Planeacién (IMEPLAN), el disefio de
politicas de uso del suelo y transporte que promueven el desarrollo compacto,
mixto y orientado al transporte publico. Sin embargo, el esfuerzo de la ciudad
por crear un centro atractivo parece contribuir al desplazamiento involuntario de
familias de bajos ingresos.

La gentrificacion puede entenderse como el desplazamiento involuntario de un
grupo social de recursos econémicos bajos por uno de mayores ingresos, en un
territorio consolidado. Los barrios susceptibles de ser gentrificados son aquellos
ubicados en dreas centrales, caracterizados por el envejecimiento y deterioro
de sus edificaciones; la reduccién en el valor de las rentas, el aumento en la
desocupacién de vivienda; el envejecimiento y empobrecimiento de la poblacidn;
y la disminucién de los lazos comunitarios. Esto se da en parte por su ubicacién
central, su mezcla de uso de suelo y acceso a servicios y transporte publico, asi
como por su valor histérico y cultural.

Goodling ez al. (2015) y Brueckner ez al. (1999) encontraron que los procesos
de renovacién urbana y la instalacién de infraestructura de transporte publico
masivo y ciclista, contribuyen a la gentrificacién al aumentar el valor de las
propiedades. Esto produce el desplazamiento involuntario de residentes con
frecuencia de clases populares, y su sustitucién por nuevos residentes jévenes
profesionales, de mayores ingresos, asi como por las empresas que atienden a sus
gustos (cafés, restaurantes, galerfas, bares, etc.).

Paulsen (2014) y Flores (2016) apuntan que lo caracteristico de la gentrificacion
latina es la aparicién de edificios de media y gran altura, que contribuyen al
retorno de la clase media a las zonas centrales, en bisqueda de actividades
laborales y culturales propias de este tipo de barrios. En Guadalajara, parece que
la gentrificacién ha sido impulsada por la revitalizacién del espacio puablico en las
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zonas centrales, las estrategias de construccién vertical de vivienda, asi como por la
infraestructura de movilidad activa de tren ligero. Como menciona Taylor (2014),
los TEU contribuyen a revitalizar los centros histéricos, por su permanencia e
imagen superior a la del autobus tradicional. Lo anterior siguiendo el patrén de la
teoria de Urban growth machine, atrae a desarrolladores inmobiliarios, gobiernos
y capitales financieros como actores centrales de los procesos de organizacién del
territorio.

En la actualidad, la gentrificacién parece haber aumentado en el AMG por
los motivos expresados atrds, pero también debido a las externalidades negativas
del automévil, tales como el aumento del tréfico y la contaminacién. Esto vuelve
mis atractivo regresar al centro de las ciudades, mejor conectadas y con acceso
a servicios, oferta cultural y de ocio, y mds empleo, opcién bien valorada por
grupos de ingreso alto y medio. Esto funciona, en parte, porque las politicas
neoliberales con muy baja regulacién sobre la politica de vivienda, fomentan la
formacién de nuevos mercados inmobiliarios de vivienda media o comercial, en
barrios centrales.

Efecto de la construccion del Tren Ligero sobre el valor del precio de la vivienda

La teorfa de la renta de la tierra proporciona el vinculo tedrico entre la
accesibilidad y los valores de la tierra. Como resultado, las zonas mds accesibles,
derivados de la nueva infraestructura de transporte, tienden a encarecerse.
Recientemente se han realizado varios estudios que buscan cuantificar el efecto
de la construccién de infraestructura de transporte publico de tren ligero, en el
precio de la vivienda (Smith y Gihring, 2006; Billings, 2011).

La literatura muestra en su mayoria un efecto positivo del impacto del tren
ligero sobre los valores de la vivienda. Aunque estos cambios pueden llegar a ser
negativos o de muy poco impacto, lo que sugiere que el efecto de la cercanfa
a estaciones de tren ligero en el valor de la vivienda, varia segin el tipo de
vivienda (Salon y Shewmake, 2011). Mohammad ¢t /. (2013) encontraron que
el tipo de uso del suelo, tipo de sistema de tren, madurez del ciclo de vida del
sistema de tren, distancia a las estaciones, ubicacién geografica, accesibilidad a
carreteras, y caracteristicas metodolégicas generan una variacion signiﬁcativa en
las estimaciones de cambio en los valores de la vivienda. En general, los hallazgos
sobre el efecto de los TEU en el valor de la vivienda son:

*  Las propiedades comerciales experimentaron un mayor incremento
en sus valores de alquiler en comparacién con las propiedades residenciales

(Debrezion et al., 2007).
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*  El aumento del valor de la tierra es generalmente mayor que el de la
vivienda.

*  Los valores de alquiler son menores que los de compra.

*  Por lo regular el valor de la vivienda aumenta cerca de las estaciones de
tren ; Agostini y Palmucci, 2008, Laakso, 1992, Pan y Zhang, 2008, Voith, 1991)
y en zonas congestionadas (Clower y Weinstein, 2002).

*  Elvalor de la vivienda cercana a las estaciones tiende a disminuir debido
al ruido, la contaminacidn, el nivel de servicio, el trifico de mercancfas, las
inundaciones y los niveles de delincuencia (Hui y Ho, 2004).

*  El valor de la vivienda varfa en una misma ruta de TEU (Bowes y
Ihlanfeldt, 2001).

*  Los cambios en los valores de las propiedades no son lineales, varfan de
acuerdo a la etapa de construccién en que esté (Al-Mosaind ez al., 1993;).

*  Los datos longitudinales tienen ventajas al representar mejor los cambios
en el tiempo.

*  Con frecuencia la vivienda en barrios de altos ingresos tiene a aumentar
menos como consecuencia de la cercanfa a un TEU.

*  Aspectos cualitativos positivos (ocio y recreativas) o negativas, (percepcién
de inseguridad y ruido) afectan el valor de la vivienda (Bowes y Ihlanfeldt, 2001).

. La proximidad a una estacién de TEU aumenta el valor de la vivienda,
mds no el de locales comerciales, tierra vacia o edificios multifamiliares (Needham
etal., 2014).

*  El impacto del TEU sobre el valor de la propiedad depende de factores
demogrificos (Ghebreegziabiher ez 4/., 2007).

*  Las estaciones de tren afectan el valor de la vivienda segin los niveles de
servicio prestados (frecuencia, conectividad, cobertura); (Ghebreegziabiher ez a/.,
2007).

Al igual que con esta investigacion, distintos estudios sobre el efecto de la
construccion de un TEU en el valor de la vivienda, muestran efectos positivos.
Sin embargo, como veremos en la seccién de conclusiones, los efectos varian
seguin la clase social donde se ubica el TEU. Por ejemplo, al igual que en nuestro
estudio, MA ez al. (2014) encontraron que el valor de la vivienda se incrementé
en mayor proporcién en barrios de bajos ingresos, que en barrios de renta alta.
En contraste, la infraestructura de TEU puede incluso perjudicar el valor de
la vivienda en barrios de altos ingresos (Nelson, 1992) o su efecto puede ser
muy bajo (Gatzlaff y Smith, 1993). En nuestra investigacién, durante la fase de
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construccion del TEU no se observa efecto alguno en el valor de la vivienda en el
barrio de ingresos altos.

Miedo a la ciudad

Las percepciones permiten conocer la concepcién de lo vivido por las personas
en su entorno urbano, mds alld de que esto concuerde o no con la realidad. Milton
Santos (1990) menciona que el individuo conoce y evalta el espacio a través de la
percepcion (83). Esta percepcidn estard mediada por factores urbanos, los cuales
crean una determinada forma de pensar las posibles consecuencias al modificar
el entorno vivido. Para Villena (2012), “Cada individuo o grupo social tiene una
percepcién sesgada de la realidad objetiva, pues esta realidad se ve condicionada
por sus valores culturales, sus experiencias, y sus aspiraciones” (6). Ademds, es a
partir de la percepcién que las personas conciben los niveles de satisfaccién del
entorno urbano existente.Actualmente, la inseguridad es uno de los factores que
contribuye ala percepcién negativa de las ciudades latinoamericanas, mientras que
la fragmentacién socio-residencial afecta la inseguridad (Portes y Roberts, 2008).
Las consecuencias del neoliberalismo en la regién han provocado un incremento
en los niveles de desigualdad social, y por tanto de exclusion social. Autores como
Davis (2003), Harvey (2007) y Soja (2008), han mencionado que las nuevas
légicas de organizacién del territorio urbano estdn intensificando las formas de
control social y espacial, lo que produce una coexistencia entre espacios de pobreza
y riqueza, sumamente injustas. Esto ha afectado negativamente la cohesién social
, en el sentido de disminuir la identidad y patrones de comportamiento, como
consecuencia, en parte, del crecimiento de las diferencias econémicas y culturales
entre grupos sociales, dificultando la convivencia entre grupos de distintos
estratos sociales.

De acuerdo con Wilkinson y Pickett (2009) los altos niveles de desigualdad
social contribuyen a elevar la violencia, afectando la inseguridad real y percibida.
Lechner (1998) sugiere que la desigualdad y exclusién ha provocado un deterioro
de las redes sociales y de cooperacién, obligando a las personas a retraerse a su
mundo individual para defenderse. Alvarado y Jiménez (2014) definen el miedo
a la ciudad como “la insularizacién de la ciudad”, mientras que Janoschka (2002)
lo hace como “el confinamiento de la vida social y sus principales aspectos:
residencia, trabajo, educacién, consumo, a zonas de la ciudad donde se evita
el contacto con el otro, reduciendo al minimo la relacién-conexién, con zonas
geogréficas consideradas inseguras” (44). Dentro de la jerarquizacién de la ciudad
propuesta por Marcuse (1997), la percepcién de los sectores de altos, medios y
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bajos ingresos estd determinada por su ubicacién en la ciudad. Como se encontrd
en nuestra investigacion, la presencia del “otro” —en este caso el usuario del tren
ligero— ajeno a las colonias de altos ingresos puede generar incomodidad, miedo,
y malestar a los vecinos de altos ingresos aledafos a las estaciones. Esto sobre todo
vinculado al tema de la seguridad.

En la siguiente seccién introducimos el contexto del AMG, en particular de
las tres estaciones estudiadas de la nueva linea del tren ligero, asi como de los tres
barrios de control. De igual forma revisamos datos relevantes de transporte en el
periodo de estudio y el desarrollo del AMG con respecto a un cierto nimero de
variables e indicadores socioeconémicos.

3. Contexto del AMG

El fenémeno de conurbacién y peri-urbanizacién es una tendencia general
de las ciudades latinoamericanas. Este fenémeno de dispersién espacial ha
contribuido a la creciente desigualdad social, dada la exclusién social que sufren
los grupos sociales de bajos ingresos segregados en la periferia, quienes tienen
que recorrer distancias mds largas para acceder a servicios bdsicos de educacién
y salud, o a oportunidades de empleo, con el costo en tiempo y dinero que ello
implica.

El AMG ha experimentado un importante crecimiento expansivo desde la
segunda mitad del siglo XX, afectando directamente la dindmica demogréfica
(INEGI, 2000-2010). Esto proceso ha sido guiado esencialmente por los
municipios periféricos (ver Anexo), donde se ha dado el 60% del crecimiento
metropolitano en los dltimos afos (Nufez, 2007). De acuerdo a un estudio
elaborado por el ITDP (2016) se estima que, si se elevara la densidad habitacional
y se ocupara el total de la vivienda de la ciudad de Guadalajara, se podria absorber
hasta el 52% del crecimiento poblacional de la ciudad en 2030. Esto muestra
el potencial que existe en estas dreas para impulsar estrategias de Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT). Sin embargo, los municipios que ofertan
vivienda de interés social (77% del total de la oferta de vivienda del AMG) son
principalmente los municipios de Tlajomulco de Zuniga, El Salto y Tonald, con
el 82% de las viviendas (Softec, 2016), lo que contribuye al crecimiento de la
mancha urbana, dado lo asequible del suelo periurbano.

Basta con analizar la forma urbana para darse cuenta de la fragmentacién
y exclusién social que aisla a los sectores de menores ingresos en los distintos
municipios del AMG (De Virgilio e# a/., 2011; Cabrales y Canosa, 2001). Por



EL EFECTO DE LA CONSTRUCCION DE LA LINEA TRES DEL TREN ELECTRICO URBANO...

ello no sorprende que sélo el 5% de la vivienda nueva construida entre 2014 y
2016 haya sido de nivel “econémico” y practicamente ninguna de interés social.
Situacién que puede que contribuya a la constante pérdida de poblacién de este
municipio.

Contexto de la movilidad urbana en el AMG

En 1976 se propuso en Guadalajara un sistema de trolebds con carril
confinado (SITEUR).?> Aunque el proyecto final terminé en una simple red
de tendido eléctrico, en 1989 se inauguré la Linea 1 del tren ligero, con 15.5
Km. de extensién y 19 estaciones. La linea 2 comenzé a funcionar en 1994 con
10 estaciones subterrdneas. En conjunto ambas lineas forman una red de 24
kilémetros y transporta en promedio mds de 310 mil pasajeros diariamente (ver

Tabla 3).

Tabla 1. Namero de pasajeros en transportados en el Tren Ligero,

entre 2011y 2016
Tren Ligero
2011 2012 2013 2014 2015 2016
76.44 69.73 87.92 87.92 94.63 98.26

Fuente: Gerencia de operacion de sistema de tren eléctrico urbano 2016. Unidad de
Medida: Millones de Pasajeros

En el ano de 2009 se inaugurd el servicio de Bus Rapid Transit (BRT) de
Guadalajara, denominado Macrobus. Como era de esperarse en un contexto
de politica de transporte neoliberal, centrada en la eficiencia, el sistema de
transporte publico de autobuses tradicionales fue reorganizado. Datos del
Organismo Coordinador de la Operacién Integral del Servicio de Transporte
Pablico (OCOIT) muestran que en 2009 circulaban 130 rutas por la Calzada
Independencia. Con la entrada en operaciones del Macrobus, 24 rutas fueron
eliminadas y 94 modificadas. En la actualidad sélo una ruta de autobus circula
por la Calzada Independencia. Actualmente el Macrobus traslada mds de 125 mil
pasajeros promedio diariamente (Ver Tabla 4).

3 Ver http://guadalajararutastransporte.mex.tl/622728_Tren-Ligero--SITEUR--Origen.html
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Tabla 2. Nimero de pasajeros transportados en Macrobus (BRT).

Macrobis
2011 2012 2013 2014 2015 2016

39.31 33.17 40.94 40.76 43.49 46.17
Unidad de Medida: Millones de Pasajeros
Fuente: Direccién de Macrobus, sistema de tren eléctrico urbano 2016

L3TL

En 2014 se inici6 la construccién de la tercera linea de tren ligero de la ciudad.
En la actualidad se llevan avances superiores al 50% segtin datos de SITEUR. El
trazo de la Linea 3 conectard el AMG, a través de los Municipios de Zapopan,
Guadalajara y Tlaquepaque. Esta linea recorrerd 21.4 Km en un promedio de 33
minutos; tendrd 18 estaciones de abordaje, cinco estaciones subterrdneas y 13
elevadas; y se espera atienda a 233,000 pasajeros diarios, una vez que sea puesta
en marcha.

Al igual que con el Macrobts se pretende modificar los recorridos de 93 de las
194 rutas de autobuses de transporte publico, identificadas en el corredor y drea
de influencia de la Linea 3, lo que representa sustituir cerca de 1,545 unidades
convencionales. El argumento es que existe una superposicién de 250 rutas por
hora en el centro de Guadalajara, por lo que se vuelve necesaria su modificacion.

Reparto modal del AMG
La Tabla 3 muestra el reparto modal de los viajes en el AMG en 2007, de
acuerdo a la Encuesta Origen-Destino (2007).

Tabla 3. Total de desplazamientos segiin Modo de transporte 2008

Camina Exclusivamente 3,661,512 | 37.43%
Transporte Colectivo 2,772,373 | 28.34%
Transporte Privado 2,661,894 | 27.21%
Bicicleta 212,089 2.17%
Transporte Personal 112,194 1.15%
Taxi 90,477 0.92%
Transporte Escolar 49,721 0.51%
Motocicleta 51,518 0.53%
No especificado 170,874 1.75%
Total 9,782,652 | 100.00%

Fuente: SEDEUR, EDMD 2008.
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El AMG ha seguido la tendencia de la mayoria de ciudades latinoamericanas,
teniendo un crecimiento del parque vehicular. Para el afo 2013, el parque
vehicular era de 1,854, 252 automéviles; un promedio de un auto por cada 2.5
habitantes (Secretarfa General de Gobierno de Jalisco, 2014: 24). El indice de
motorizacién ha crecido en el AMG al pasar de 153 a 271 autos por cada mil
habitantes entre el 2000 y el 2013 (INEGI); Segtin datos del Colectivo Ecologista
Jalisco (2013) los indices en el AMG casi se han triplicado en el transcurso de 31
afos como se muestra en la Tabla 4.

Tabla 4. Vehiculos por cada mil habitantes en el AMG 1980 a 2011

Indices por

vehiculo y

tipo.

Ano Vehiculos | Automéviles | Camiones de | Motocicletas
Pasajeros

1980 132 81 1.9 10

2011 420 281 2.3 28

Crecimiento 217% 248% 22% 170%

Fuente: Colectivo Ecologista Jalisco, 2013.

Zonas de estudio y control

La L3TL cruza tres municipios del AMG (Guadalajara, Zapopan y San Pedro
Tlaquepaque), y en su trayecto recorre por colonias muy diversas. Para investigar
el impacto de la construccién de la Linea 3 sobre el valor de la vivienda, se decidié
llevar a cabo el andlisis en tres estaciones de la Linea 3 de distinto estrato socio-
econémico: (estacién “Circunvalacién”, de ingreso alto; estacién “Plaza de la
Bandera”, de ingreso medio; y la estacién “Central Camionera”, de ingreso bajo).
Se determinaron tres zonas de control con caracteristicas socio-econémicas muy
parecidas a las de las estaciones de intervencién, tales como similitud del valor
catastral del afno 2009, la homologacién de los usos del suelo dentro de los planes
parciales de desarrollo urbano y el contexto socioeconémico.” La figura 1 muestra
as estaciones de estudio con sus respectivos grupos de control.
las est de estud t d trol

4 Ver detalle de la seleccién de los grupos de control en Anexo.
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Figura 1. Ubicacién barrios de Tratamiento y Control
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Fuente: Elaboracién propia con datos SIG del Instituto de
Informacién Estadistica y Geografica del estado de Jalisco.

4. Disefio de la metodologia de investigacién

Este capitulo presenta las preguntas de investigacién, hipétesis y teorfas
utilizadas en el estudio, seguido por la discusion de las fuentes de datos y las
variables utilizadas en este trabajo de investigacién. Este capitulo termina con una
revisién de los métodos de andlisis utilizados.

Preguntas de investigacion, hipdtesis, y teorias

Como se especifica en la introduccidn, este articulo busca entender el efecto
en el precio de la vivienda producido durante la construccién de la L3TL, la
cual al momento de esta investigacion presenta un grado de avance del 50%, y
como varia este efecto en barrios de ingreso bajo, medio y alto, en un contexto
de politicas de transporte y vivienda neoliberal. Adicionalmente, se explora la
variacién en el precio de la vivienda conforme ésta se aproxima a la estacidon
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del tren ligero. Por tltimo, se explora el grado de desajuste entre la percepcién
de los vecinos de distingo nivel de ingreso, respecto del valor de la vivienda y la
seguridad publica, como factor de la construccién de la Linea 3 del TEU.

Las tres preguntas de investigacion son las siguientes:

1. ;Cudles el efecto de la construccién de la L3TL en el valor de la vivienda?

2. ;Ladistancia a la estacién del tren ligero afecta el valor de la vivienda?

3. ;De qué manera difiere la percepcién entre vecinos de distintos ingresos
respecto al efecto de la construccién del tren ligero en el valor de la vivienda y la
inseguridad?

La primera pregunta de investigacién busca entender cudl es el efecto de la
construccién de la L3TL en el valor de la vivienda.

Hipdtesis 1: La vivienda en un radio de 500 metros alrededor de las estaciones
de la L3TL aumentard mds de valor en comparacién con la vivienda en el barrio
de control, en el periodo de estudio.

Esta hipdtesis es consistente con los resultados esperados bajo la teoria de
Urban growth machine (discutida en la seccién de revision de literatura). Esta
teorfa establece que las elites de la ciudad en la bsqueda por generar crecimiento
se centran en conseguir que el gobierno invierta en zonas centrales para capturar
la plusvalia que esto produce y, asi, beneficiarse al aumentar el retorno econémico
via rentas mds elevadas. Sin embargo, este incremento en las rentas tiene el efecto
de afectar negativamente a grupos de bajos ingresos, que como consecuencia, con
frecuencia, se ven desplazados a otras dreas del AMG, con frecuencia a barrios de
la periferia con menor acceso a transporte publico y servicios. Esperamos que esto
suceda en el AMG, donde la coalicién del Urban growth machine centra su interés
en el centro de la ciudad, perjudicando a los usuarios cautivos del transporte
publico que pueden terminar siendo desplazados a la periferia urbana.

La segunda pregunta de investigacion explora si la distancia a la estacién del
tren ligero afecta el valor de la vivienda.

Hipdtesis 2: Conforme la vivienda se acerque a la estacién del tren ligero su
precio aumentard, dentro del radio de 500 metros establecido alrededor de las
estaciones.

Esta hipétesis es consistente con los resultados previstos por la teorfa de Urban
growth machine. Se espera que conforme la vivienda se acerque a las estaciones
de la Linea 3, su valor aumente. La razén es porque la demanda de vivienda
aumentard en las inmediaciones de las estaciones, por la mayor accesibilidad que
esto produce. Es de esperarse que el aumento sea mayor en las estaciones de
ingresos bajos y medios, como de hecho se demuestra en nuestra investigacion,
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que en las de ingresos altos, dadas las condiciones iniciales de valor de la vivienda.
Es decir, la capacidad de aumento en el costo de la vivienda serd mayor en zonas
deprimidas, como prevé el fenémeno de la gentrificacién. Por tanto, no seria
extrafo que los habitantes de barrios de bajos ingresos sean desplazados a la
periferia y, por tanto, pierdan acceso a transporte publico y servicios.

La tercera pregunta de investigacion plantea en qué manera difiere la
percepcién de los vecinos de distintos niveles de ingreso respecto del efecto de la
construccion de la Linea 3 tanto en el valor de la vivienda, como en los niveles de
inseguridad en su barrio.

Hipdétesis 3: Las personas de barrios de altos ingresos tienen la percepcién de
que una estacion de tren ligero cercana a sus casas disminuye el valor de la vivienda
y aumenta el nivel de inseguridad. En contraste, las personas de barrios de bajos
ingresos creen que el valor de la vivienda aumentard y la inseguridad disminuird.

Esta hipétesis es consistente con los resultados esperados dentro de la teoria
de desigualdad social y su efecto en el miedo a la ciudad (Lechner, 1998; Davis,
2003; Soja, 2008). La capitalizacion via captura de plusvalia generada por la
construccion de infraestructura del tren eléctrico serd mayor en zonas de bajos
ingresos, depreciadas y con mayor margen para incrementar su valor en el
mercado via el proceso de gentrificacién. Mientras que dreas de altos ingresos
donde no se percibe que la accesibilidad mejorard, dado que el uso del automévil
es generalizado, es de esperarse que la percepcién entre este grupo no sea tan
optimista respecto al efecto de la construccion del TEU. Dado los altos grados de
desigualdad social y los bajos niveles de cohesién social que como consecuencia
privan en el AMG, la teorfa de la desigualdad social y el miedo ala ciudad, predice
que los grupos de altos ingresos valoran en menor grado el efecto positivo de la
construccion de la Linea 3 que los grupos de menores ingresos. Esta situacién
tiene que ver con la segmentacién de los ciudadanos por nivel de ingreso, que
contribuye a exacerbar las diferencias culturales, econémicas y sociales, y por
tanto a generar brechas muy altas en cuanto a experiencia urbana cotidiana que
experimenta cada grupo social. Por tanto, los grupos de mds altos ingresos tienen
incentivos para mantenerse segregados en sus barrios donde se sienten protegidos
del “otro”, un individuo diferente, al que temen, dada la violencia que contribuye
a general los altos niveles de desigualdad social.

Légica metodoldgica

Para el presente trabajo se escogié la realizacién de tres distintas estrategias
metodoldgicas. En primer lugar, como lo realizan Pagliara y Papa (2011), este
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estudio considera un conjunto de datos en dos periodos de tiempo: 2009 y 2017,
tanto para barrios de tratamiento (aquellos a 500 metros de una estacién del
TEU) y barrios de control, con el fin de investigar si el cambio en el valor de la
vivienda, es efecto de la construccién de una linea de TEU. El impacto se compara
a partir de tres colonias de control, en los dos periodos de tiempo utilizando el
andlisis difference in differences: antes del inicio de su construccién y durante el
proceso de construccién de la misma. Los criterios utilizados de seleccién de los
barrios de control coinciden con los utilizados en su trabajo: que el barrio tenga
caracteristicas similares al drea de estudio.

Posteriormente, a partir de datos provenientes de la construccién de una
tipologia de vivienda,’ se investiga si el valor de la vivienda varia con la distancia a
la estacién del tren ligero. Para ello, se lleva a cabo un andlisis de regresién lineal.
Por tltimo, se realizé una encuesta representativa en las tres estaciones de estudio,
con el fin de conocer la percepcién de los habitantes acerca de la afectacién en
el valor de la vivienda y las condiciones de seguridad en su barrio, que la actual
construccion de esta infraestructura de transporte masivo pudiera generar.

Datos utilizados en el estudio

Para la elaboracién de este estudio se utilizaron las siguientes fuentes de
informacién una serie de datos, tanto para la construccién del entorno urbano
metropolitano, el contexto de cada estacidn, los valores de la vivienda en los dos
periodos de tiempo, 2009 y 2016-2017, a nivel de valor catastral, asi como a nivel
de valor comercial o de mercado. Los detalles de las fuentes de datos pueden verse
en el anexo.

® Encuesta de hdbitos de transporte y calidad de vida, de elaboracién
propia.

®  Censo de Poblacién del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia de
México (INEGI) 1980, 1990, 2000 y 2010.

e  Tablas de valor catastral (2009-2010 y 2016).

®  Datos del valor comercial de vivienda en barrios de intervencién (2016).

Variables utilizadas y métodos de andlisis

La Tabla 10 presenta las preguntas de investigacion, las variables dependientes
e independientes, y los métodos de andlisis utilizados para comprobar las distintas
hipétesis.

5 La légica de andlisis en este sentido se basé en datos comerciales del metro cuadrado de la vivienda
asociados a una vivienda tipoldgica de 250 m?.
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Variables dependientes

Las variables dependientes usadas en el estudio fueron creadas de acuerdo con
informacién de la encuesta de hébitos de transporte y calidad de vida, las tablas
de valor catastral (2009 y 2017), y el valor comercial de la vivienda del AMPI
(2016). Las variables dependientes son de dos tipos.

- Valor de la vivienda

- Percepcidn de los vecinos sobre el efecto de la construcciéon de la L3TL en el
valor de la vivienda y la inseguridad alrededor de la estacién.

Variables Independientes

La Tabla 5 muestra las variables independientes utilizadas en el estudio.
Las estaciones de distinto nivel de ingreso fueron utilizadas como variables
independientes. Los distintos niveles de ingreso fueron definidos de acuerdo con
un indice de nivel de ingreso.®

Tabla 5. Descripcién del andlisis estadistico empleado

Pregunta de investigacién Variables | Pruebas de

analisis
;Cudl es el efecto de la Independientes | Difference
construccién de la L3TL en el in

Estacién de tratamiento (Colonias
donde habri estacién de tren ligero)

valor de la vivienda? differences.

Grupo de control (colonias donde no
habr4 estacién de tren ligero.

Dependiente

Valor catastral de la vivienda por
metro cuadrado

6 Entre las variables consideradas estdn el valor catastral predominante de la vivienda del afio 2009,
en cada una de las estaciones; variables del indice de marginacién urbana de CONAPO, ingreso
reportado en la encuesta, entre otros.
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¢La distancia a la estacién del Independiente | Regresion
tren ligero afecta el valor de la lineal.

viviendas Distancia a la estacion de tren ligero

Dependiente

Valor de la vivienda por metro
cuadrado a nivel comercial.

:De qué manera difiere la Independiente |  ANOVA.
percepcidn de los vecinos

de distinto nivel de ingreso, Nivel de ingreso A(?,alfSlS
respecto del efecto de la dCSta. fstico
cercanfa de una estacién del escriptivo.

TEU en el valor de la vivienda Dependiente

y los niveles de inseguridad en . ]
Percepcién de las afectaciones en la

inseguridad

el barrio?

Percepcién del valor de la vivienda

Intencién declarada de utilizar la
Linea 3 una vez en funciones.

En la siguiente seccién las hipédtesis utilizadas en este estudio son probadas
usando las teorias de Urban growth machine y de la desigualdad social y el miedo
a la ciudad, por medio de los diferentes andlisis estadisticos mencionados en la

Tabla 11.

5. Analisis

En este capitulo se presentan los andlisis llevados a cabo para responder
las preguntas de investigacién y comprobar las tres hipdtesis elaboradas. Estos
métodos de andlisis buscan contrastar cambios en los valores de la vivienda en las
tres estaciones de distintos niveles de ingreso, y compararlos con los tres grupos
de control con similares condiciones socioecondmicas, durante los dos periodos
de tiempo 2009-20016 y 2017, en miras de clarificar el efecto de la construccién
de la Linea 3 en el valor de la vivienda, si éste varia por nivel de ingreso, y si éste
varfa conforme la vivienda se acerca a las estaciones del TEU. Para ellos se utilizan
distintos métodos estadisticos de andlisis.
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Andlisis del efecto de la construccion de la L3TL en el valor de la vivienda

En esta seccidn se analiza la pregunta de investigacion: ;Cudl es el efecto de la
construccién de la L3TL en el valor de la vivienda?

Hipdtesis 1: La vivienda en un radio de 500 metros alrededor de las estaciones
de la L3TL aumentard mds de valor en comparacién con la vivienda en el barrio
de control en el periodo de estudio.

Para responder a esta pregunta y comprobar la hipétesis, se compara el valor
del metro cuadrado de vivienda en los dos periodos de tiempo utilizados, tanto
para las estaciones de la L3TL, como para los barrios de control. El propésito de
este andlisis es verificar si la construccién de la L3TL contribuye a elevar el valor
de la vivienda. Por ello se utilizan dos periodos de tiempo: 2009 donde no se sabia
con exactitud la ubicacién de las estaciones del tren ligero, y 2017 una vez que la
construccion de la Linea 3 reporta un avance superior al 50% de su construccién
y la ubicacién de las estaciones ha sido definida, y, por tanto, se asume que el
mercado inmobiliario ha asimilado el efecto, al menos de manera parcial, de esta
infraestructura en el valor de la vivienda.

La primera hipétesis se basa en la teoria de Urban growth machine que predice
el aumento del valor de la vivienda, en un radio de 500 metros alrededor de las
estaciones de la Linea 3 en las zonas donde la coalicién de élites tiene interés en
atraer inversion de infraestructura, en este caso de transporte masivo, dado que
ésta genera utilidades econémicas mayores.

Para comprobar esta hipétesis, al igual que Pagliara y Papa (2011), se llevé
a cabo un andlisis de difference in differences, utilizando el mecanismo de zonas
de control (ad hoc). Este método es utilizado ampliamente para explorar las
implicaciones de politica ptblica, antes y después de su implementacién (Manski
y Garfinkel, 1992; Imbens, Liecbman y Eissa, 1997; Abadie, 2005; Conley y
Taber, 2011). En nuestro caso, se utilizé este andlisis para determinar el efecto
de la construccién del TEU en el valor de la vivienda. Para tal efecto se compard
el valor catastral por metro cuadrado de la vivienda dentro de los buffers de 500
metros alrededor de las estaciones en los tres barrios donde se construye el TEU,
con sus respectivos barrios de control, en los dos periodos de tiempo utilizados:
antes y durante la construccién de la Linea 3.

De suerte tal que la férmula utilizada es la siguiente: Y= D+o"T+o-(D¥T)+ E.

Donde: Y = valor catastral por metro cuadrado de vivienda. D = variable
dummy que representa el barrio de tratamiento y el barrio de control (D1 = colonia
ubicada dénde estd la estacién de la L3TL, DO = barrio de control). T = Variable
dummy que indica el periodo de tiempo del andlisis generando (T'1 = ano 2017,
periodo en que se construye la linea del TEU, TO = ano 2009, momento previo
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a que se iniciara la construccién de la Linea 3 del TEU). D*T = Interaccién,
variable explicativa resultante de la multiplicacién de las variables D x T. ¢ =
pardmetros que se asocian a las variables D y T. o = pardmetro que determina el
efecto conjunto de la variable de interaccién de las variables explicativas D y T. Y
E = error aleatorio del modelo de media cero.

Estacion de ingresos altos “ Circunvalacion”

Se llevé a cabo un andlisis difference in differences para evaluar si las diferencias
en el promedio del valor de la vivienda varfan significativamente entre el barrio
“Country Club”, de la estacién “Circunvalacién” y su barrio de control “San
Javier Colomos”. El resultado del andlisis no muestra diferencia significativa
entre el valor de la vivienda en el barrio de intervencién y el barrio de control.
Esto se puede explicar porque tanto en la colonia del Country Club, como en la
de San Javier Colomos, ha existido un importante boom inmobiliario. Ademds,
la cercanfa a una estacién de la Linea 3 del TEU en plena construccién no ha
contribuido a incrementar el valor de la vivienda, al parecer, porque los residentes
de este barrio de altos ingresos no perciben que la construccién del TEU mejore
su accesibilidad, dado es probable que el TEU no los lleve a los destinos que ellos
frecuentan o simplemente porque este grupo prioriza el uso del automévil frente
a la opcién del transporte masivo. Como resultado, la estacién de tren eléctrico
puede no proporcionar beneficios considerables al barrio. Sin embargo, si con el
tiempo nuevas politicas se introducen de tal manera que el costo generalizado de
los viajes en automévil aumenta, digamos por un mayor tréfico, en comparacién
con el servicio de tren, puede haber un aumento considerable en el nimero de
viajeros del sistema de tren eléctrico. Lograr una transformacién significativa del
uso modal, es decir lograr un cambio del vehiculo privado al tren, conduciria a
un aumento de los valores de la tierra y la propiedad. Este resultado es congruente
con investigaciones previas que muestran un efecto nulo o muy bajo (Gatzlaff y
Smith, 1993), o incluso negativo (Nelson, 1992) de la cercania a una estacién de
TEU en el valor de la vivienda en zonas de altos ingresos.

Estacion de ingresos medios “ Plaza de la Bandera”

Para evaluar si las diferencias en el promedio del valor de la vivienda varfan
significativamente entre el barrio “Paseos del Valle”, de la estacién “Plaza de la
Bandera” y su barrio de control “Francisco Villa”, se llevé a cabo un andlisis de

difference in differences (ver Tabla 6). Los resultados muestran una diferencia
significativa (sig.000) y positiva de $241 (B=241.310) en el valor del metro
cuadrado de la vivienda entre el barrio de control y el de intervencién. La
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inclusién de la construccién del tren ligero explica un 58.4% del incremento en
la vivienda, (R Cuadrada=0.584). Esto valida la hipétesis del efecto positio en el
valor de la vivienda, como consecuencia de la construccién de la Linea 3 en la
estaciéon “Plaza de la Bandera”.

Tabla 6. Anilisis de difference in differences, estacién “Plaza de la Bandera”

Error
B tipico Sig.
(Constante) 2025.000 40.255 .000
Barrio de intervencién .000  56.929 1.000
Afo 2017 387.500  56.929 .000
Interaccién Barrio de 241.310  80.510 .002

intervencion*Ano 2017

R2=0.584
Fuente: Elaboracién propia.

La figura 2 muestra la evolucién del valor catastral del metro cuadrado de
vivienda, en el barrio de tratamiento “Paseos del Valle”, de la estacién “Plaza de la
Bandera” y su barrio de control “Francisco Villa”.

Figura 2. Evolucidn del valor Catastral de vivienda, en los barrios de tratamiento
y control “Plaza la Bandera”
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Fuente: Elaboracién propia.
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Estacién de bajos ingresos “Central Camionera”

El andlisis de difference in differences (ver Tabla 12) para evaluar si las diferencias
en el promedio del valor del metro cuadrado de vivienda varia significativamente
entre el barrio de la estacién de bajos ingresos “Central Camionera”, “Francisco
Villa”, y el de control “Paseos del Valle”. Los resultados muestran una diferencia
significativa (sig. 000) y positiva (B=650.000), lo que significa que existe un
efecto positivo de la construccién de la L3TL en la estacién de clase baja, “Central
Camionera’, donde la construccién de la linea explica en un 71% el cambio
del precio de la vivienda, y existe una diferencia de $650 en el valor del metro
cuadrado de vivienda, con respecto del grupo de control.

Es en este barrio en el que el efecto de la construccién de la Linea 3 es més
alto que en ningtn otro, exacerbando los riesgos de desplazamiento involuntario
de los grupos de menores ingresos. Nuestro hallazgo es similar al de otros trabajos
de investigacién que muestran que los efectos varian en funcién de la clase social,
encontrando que el valor de la vivienda se incremente con mayor frecuencia
en barrios de bajos ingresos (Ma et al., 2014). Paraddjicamente, aquellos que
supuestamente se iban a beneficiarse en un principio de esta inversién en
infraestructura masiva de transporte.

Tabla 7. Analisis de Difference in Differences, estaciéon “Central Camionera”

B Error tipico Sig.

(Constante) 1350.000 .000 .000
Barrio de intervencién 50.000 .000  .000
Afo 2017 300.000 .000 .000
Interaccién barrio de 650.000 .000 .000

intervencion®afo 2017

R2=0.710

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 3. Evolucién del valor catastral del metro cuadrado de vivienda,
en los barrios de tratamiento y control de la “Central Camionera”
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Fuente: Elaboracién propia.

El efecto de la distancia a la estacion de la linea de la L3TL en el valor de la
vivienda

En esta seccién se analiza la pregunta de investigacién: ;La distancia a la
estacién del tren ligero afecta el valor de la vivienda?

Hipdtesis 2: Conforme la vivienda se acerca a la estacién del tren ligero su
precio aumentard, dentro del radio de 500 metros establecido alrededor de las
estaciones.

Para responder a esta pregunta y comprobar la hipdtesis, se analiza si el valor
del metro cuadrado de vivienda en los barrios en torno a donde se construyen
las estaciones de la L3TL, se incrementa conforme la distancia a las estaciones
de la L3TL disminuye. Esta hipdtesis es consistente con los resultados previstos
por la teoria de Urban growth machine, en cuanto que el efecto en el valor de la
vivienda, como consecuencia de la cercania con la Linea 3, serd mayor cuanto
mds cerca se encuentre la vivienda de la estacién de transporte publico. La razén
es porque la demanda de vivienda en las inmediaciones de las estaciones serd
mis alta, por el aumento en la accesibilidad que esto produce, lo que el mercado
asimila aumentando el valor de la vivienda como consecuencia.
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Es de esperarse que el aumento sea mayor en las estaciones de ingresos bajos y
medios, que en la de ingresos altos, dadas las condiciones iniciales de valor de la
vivienda y el espacio para el aumento de la vivienda en barrios deprimidos, como
prevé el fenémeno de la gentrificacién.

Para comprobar esta hipdtesis se llevé a cabo una regresién lineal entre
distancia a la estacién de la L3TL y el valor de la vivienda. Los resultados (ver
Tabla 8) muestran que efectivamente conforme se acerca la distancia de la
vivienda a la estacién de la Linea 3, su valor sube. Por cada metro que se acerca el
valor de la vivienda se incrementa $14.04 por metro cuadrado. Estos resultados
son significativos y contribuyen a explicar el 26% de la variabilidad del valor de
la vivienda.

Tabla 8. Regresi6n entre la distancia y el valor de la vivienda
de las estaciones de tratamiento de la L3TL, 2016

B Error tipico Sig.

14.046 1.63 0.000
R Cuadrado = 0.264

Variables predictoras: (Constante), Distancia de la estacidn de tren eléctrico

Variable dependiente: Valor de la vivienda

Fuente:Elaboracién propia.

Dado los pocos casos de valor de venta de vivienda en el ano 2017 dentro de
los buffers de las estaciones en construccién analizadas, no es posible diferenciar
cambios en el valor de la vivienda por estaciéon de acuerdo a su nivel de ingreso.
No obstante, los resultados confirman que en general la vivienda sube de valor
conforme se acerca a la estacidn del tren eléctrico, como demuestra la literatura
al respecto.

Variacion entre la percepcion entre vecinos de distinto ingreso con relacién al
efecto de la construccion de la L3TL en el valor de la vivienda y la seguridad

En esta seccién se analiza la pregunta de investigacién: ;De qué manera difiere
la percepcién de los vecinos de distintos ingresos sobre el efecto de la construccién
del TEU en el valor de la vivienda y las condiciones de seguridad barrial?
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Hipdtesis 3: Las personas de barrios de altos ingresos tienen la percepcién de
que una estacion de tren ligero disminuye el valor de la vivienda y aumenta la
inseguridad. En contraste, las personas de barrios de bajos ingresos creen que el
valor de la vivienda aumentard y la inseguridad disminuird.

Para responder esta pregunta de investigacién y comprobar esta hipdtesis se
compard la percepcion sobre el efecto de la construccién de la L3TL en el valor
de la vivienda, asi como sobre el nivel de inseguridad, entre los tres grupos de
ingreso. Adicionalmente se preguntd si los vecinos tienen pensado utilizar el tren
ligero una vez que esté en funcionamiento (ver Figuras 4, 5y 6).

Figura 4. Porcentaje de personas dentro de los grupos de ingreso que tienen una
percepcién negativa de la inseguridad asociada a la construccién de la Linea 3
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Fuente: Elaboracién propia

Tal como indica nuestra hipdtesis, un porcentaje mds alto de personas de altos
ingresos piensa que el tener una estacién del TEU incrementard la inseguridad
en su barrio. El 39.5% de las personas de altos ingresos piensa que la Linea 3
aumentard la inseguridad en su barrio, seguido por sélo un 22% del grupo de
ingresos medios y s6lo un 17% del grupo de bajos ingresos.
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Figura 5. Porcentaje de personas dentro de los grupos de ingreso que opinan que la
Linea 3 tendr4 un efecto negativo en el valor de la vivienda
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Fuente: Elaboracién propia.

Con respecto al efecto de la construccién de la Linea 3 en el valor de la vivienda
el andlisis elaborado soporta la tercera hipdtesis, en cuanto a que los grupos de
mayores ingresos tienen una percepcién mds negativa del efecto de la Linea 3 en
el valor de la vivienda. Un 10% del grupo de altos ingresos considerd que la Linea
3 afectaria negativamente el valor de su vivienda, seguido de un 5% del grupo de
ingreso medio y solo un 2% del grupo de bajos ingresos.
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Figura 6. Porcentaje de personas dentro de los grupos de ingreso que utilizaria
la L3TL una vez que esté en operacién
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Fuente: Elaboracién propia

Por dltimo, respecto a la pregunta de si una vez en operacién la Linea 3
pensaba usarla, el 45% de los miembros de bajos ingresos contesté que la piensan
utilizar, seguido por un 38% de grupos de ingresos medios y, al final, sélo el 17%
del grupo de altos ingresos contestd que lo harfa. Se realizaron pruebas ANOVA
para conocer si habfa una diferencia significativa intergrupos entre las respuestas
segiin nivel de ingreso; sin embargo, solamente para el caso de la utilizacién de
la Linea 3 una vez en funcionamiento, se encontré una diferencia significativa.

Estos resultados son congruentes con la teorfa de desigualdad social y su efecto
en el miedo a la ciudad (Lechner, 1998; Davis, 2003; Soja, 2008), que predice
que ante los altos grados de desigualdad y bajos niveles de cohesion social que
privan en el AMG, los grupos de altos ingresos valoran con menor entusiasmo el
efecto de la construccién de la Linea 3 en el aumento del valor de la vivienda y la
seguridad. Esta situacién tiene que ver, en parte, con los bajos niveles de cohesién
social y la segmentacién de los ciudadanos por nivel de ingreso, al tener pocos
valores en comun, y una experiencia urbana cotidiana muy diferente. La mayor
percepcién negativa de los grupos de altos ingresos respecto de la cercania de una
estacién de la Linea 3 del TEU muestra los incentivos para mantenerse segregados
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en sus barrios donde se sienten protegidos del “otro”, un individuo diferente, al
que temen.

6. Hallazgos y discusién

Esta investigacion se centra en el efecto de la infraestructura de transporte
masivo en el valor de la vivienda. Cabe recordar que este trabajo se desarrolla
mientras la Linea 3 del TEU adn continua en construccién y lleva un avance
estimado del 50%. Al respecto, es pertinente sefialar, como menciona Al-Mosaind
etal., (1993), que los cambios en los valores de las propiedades como consecuencia
de la construccién de infraestructura de tren ligero varfan dependiendo la etapa en
que se encuentre el proyecto: desde el anuncio del proyecto hasta la estabilizacién
del sistema, afios después de haber sido construido, el impacto sobre los valores de
la vivienda puede diferir. De manera similar, Needham ez 2/. (2014) muestran que
durante el proceso constructivo de una linea de tren eléctrico no se produce un
cambio relevante en el valor de las propiedades; sin embargo, una vez estando en
funcionamiento la linea de tren, se notan cambios en su valor a 800 metros de las
estaciones. Concluye que la proximidad a la linea de tren aumenta la probabilidad
de que el valor de la vivienda aumente. Por tanto, es de esperarse que dado que la
L3TL contintda su construcciéon, conforme esta avance el efecto en el valor de la
vivienda pueda cambiar, razén por la que se debe continuar evaluando su efecto
en el valor de la vivienda en los préximos anos.

La siguiente seccién discute los principales hallazgos de esta investigacién. Se
presentan los hallazgos por pregunta de investigacién e hipétesis.

Hallazgos del efecto de la construccion de la L3TL en el valor de la vivienda.

Este estudio se pregunta si el valor de la vivienda aumenta durante la
construccion de la Linea 3 del TEU, en particular dentro de un radio de 500
metros alrededor de las estaciones del tren. El andlisis realizado demostré que,
como era de esperarse de acuerdo con la teoria de urban growth machine, hay un
efecto positivo en el valor de la vivienda dentro del radio de 500 metros en torno
a las estaciones de ingreso bajo y medio del TEU. Este hallazgo, sin embargo,
debe preocupar puesto que puede afectar al alza el valor de la vivienda en renta en
estas zonas, lo que podria contribuir al desplazamiento involuntario de grupos de
bajos ingresos, quienes quizd ya no puedan pagar los costos de vivienda.

En contraste, no se encontré efecto alguno en el valor de la vivienda en la
estaciéon de ingreso alto. Este hallazgo coincide con investigacién de Bowes y
Ihlanfeldt (2001), quienes encontraron efectos diferentes dentro de una misma
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ruta del tren ligero. Otros trabajos muestran, al igual que en el caso de Guadalajara,
cémo los efectos de la construccién de un tren eléctrico en el valor de la vivienda
son distintos segun la clase social que habita el espacio. Por ejemplo, Nelson
(1992) encontré que el efecto es mayor en barrios de bajos ingresos, mientras que
puede incluso llegar a ser perjudicial en barrios de altos ingresos. De la misma
forma, Ghebreegziabiher ez 2/ (2007) establecen que la proximidad a una estacién
de tren tiene un mayor efecto en el valor de la vivienda para barrios de bajos
ingresos que para los barrios residenciales de altos ingresos (165).

Una de las razones que contribuyen a explicar el menor efecto en el aumento
del valor de la vivienda como consecuencia de la construccion de infraestructura
de tren ligero en zonas de altos ingresos, de acuerdo con Gatzlaff y Smith (1993),
es que un nuevo tren ligero puede que no mejore la accesibilidad de los vecinos
a otros destinos; porque el automévil puede ofrecer una mejor alternativa de
transporte que el tren. Ahora bien, los autores agregan que si con el tiempo
nuevas politicas se introducen de tal manera que el costo generalizado de los
viajes en automdvil aumenta en comparacion con el servicio de tren, puede haber
un aumento considerable en el nimero de viajes del sistema de tren eléctrico. De
lograr un cambio en el modo de transporte, del automévil al tren, esto conduciria
a un aumento de los valores de la vivienda.

Hallazgos del efecto de la distancia a la estacién de la linea de la Linea 3 en
el valor de la vivienda

La segunda pregunta de investigacién examina si conforme la vivienda se
acerca a una estaciéon de la Linea 3, dentro del buffer de 500 metros en torno a
las estaciones, su valor crece. El hallazgo tal como lo predice la segunda hipétesis
y de acuerdo con la teoria de urban growth machine, encontré que conforme la
vivienda se encuentra mds cerca de las estaciones de la L3TL, ésta aumenta su
valor. El andlisis de regresion lineal entre distancia y valor de la vivienda encontré
que por cada metro que la vivienda se acerca a una estacién de la Linea 3 su
valor aumenta $14.04 por metro cuadrado. Desafortunadamente el tamafio de la
muestra no permitié realizar el andlisis por estacion.

Este hallazgo se suma a investigaciones previas que encontraron el efecto
positivo de la construccién de infraestructura de tren ligero en el aumento de
la vivienda (Ma ez al., 2014; Salon y Shewmake, 2011). El razonamiento es que
el valor de la vivienda aumenta en funcién del aumento en la accesibilidad que
reporta la cercania del tren ligero.
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Hallazgos en la variacién entre la percepcion y la realidad objetiva con
relacion al efecto de la construccion de la L3TL en el valor de la vivienda

La tercera pregunta de investigacién explora las diferencias de percepcion
entre distintos grupos de ingreso, con respecto al efecto de la construccién de
la Linea 3 en el valor de la vivienda y la seguridad barrial. El andlisis elaborado
soporta la tercera hipétesis, en cuanto a que los grupos de mayores ingresos tienen
una percepcién mds negativa del efecto de la construccién de la Linea 3 en el
valor de la vivienda y la seguridad barrial. Un 10% del grupo de altos ingresos
considerd que la construccién de la Linea 3 afectaria negativamente el valor de su
vivienda, seguido de un 5% del grupo de ingreso medio y un 2% del grupo de
bajos ingresos. Por otra parte, 39.5% de las personas de altos ingresos piensa que
el vivir cerca de una estacién de la Linea 3 aumentard la inseguridad en su barrio,
seguido por sélo un 22% del grupo de ingresos medios y s6lo un 17% del grupo
de bajos ingresos.

Al respecto, mencionan Arriagada y Godoy (2000) que es de esperarse que
en las zonas de altos ingresos la percepcién del efecto positivo de la construccién
de un tren ligeros sea muy baja. Esto debido a que son estos los sectores que
se sienten mds amenazados por ser los que mds bienes posen, y se consideran
mds expuestos a crimenes contra la propiedad (2000: 117). El bajo porcentaje de
poblacién de este sector que se ve como posible usuario del servicio del tren ligero
(17%), sugiere que vean los espacios de las estaciones mds que como un servicio,
como un espacio de victimizacién. Al parecer, a estos grupos privilegiados le
preocupa la presencia en su colonia de usuarios del tren ligero, pertenecientes en
su mayoria a grupos de menores ingresos. En este sentido, el trabajo de Bowes
y Ihlanfeldt (2001) es sugerente, ya que concluyen que a pesar de encontrar
una correlacién significativa entre cercania de a 400 metros de las estaciones del
sistema de metro en Atlanta, la magnitud es minima; esto lo relaciona a que a
pesar de que los botines alrededor de las estaciones de altos ingresos son mayores,
también es mayor la probabilidad de ser atrapado (2001: 18). Ese miedo al otro
se hace patente en el 39% de personas de altos ingresos que respondieron que
la construccién de la Linea 3 empeorard su seguridad. Este aparece como un
interesante aspecto a investigar una vez que se ponga en funcionamiento la L3TL

en el AMG.

7. Conclusiones y Recomendaciones
La idea de esta investigacién comenzé con una simple pregunta: ;cudl es el
efecto de la construccién de la L3TL en el valor de la vivienda en el AMG? Y
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si este efecto serfa diferente en estaciones de distinto nivel de ingreso. Esto con
la intencidn de explorar si en tiempos de ideologia neoliberal es posible pensar
en politicas de transporte que contribuyan a atemperar los efectos negativos
de una creciente desigualdad social. El estudio se realizé durante la fase de
construccion de la L3TL, con la intencién de poder dar un panorama de esta fase
de implementacién que al momento de cerrar este estudio se estimaba llevaba
poco mds de un 50% de avance; con la intencién de que este estudio abone a
futuras investigaciones durante el funcionamiento de la misma.

Si bien es cierto que no fue posible llevar a cabo un anilisis con el nivel de
detalle deseado, los resultados son suficientemente robustos para elaborar algunas
conclusiones preliminares, y ofrecer recomendaciones de politica publica.

Recomendaciones

Una primera recomendacién de esta investigacién es que los planeadores de
transporte consideren como la poblacién objetivo de sus politicas a los grupos
sociales mds vulnerables. Y por tanto regresen a considerar la prestacion del
transporte publico como un servicio que asegura el transporte de los grupos
de mds bajos ingresos, y no como una estrategia para disminuir el tréfico y la
emisién de contaminantes. Por lo mismo, se deberfa de asegurar la mejora de la
calidad, frecuencia y cobertura del servicio de autobuses tradicionales, servicios
de BRT, ciclovias, y otros modos de transporte sustentable que mayoritariamente
es utilizado por quienes peyorativamente se les conoce como “usuarios cautivos”,
antes que continuar construyendo infraestructura de tren ligero, con el propésito
de impulsar el cambio modal del automévil al uso de transporte publico. Esta
clase de inversiones tendrian mayor impacto en el mejoramiento no solo de la
movilidad urbana de las personas del AMG, sino de la desigualdad social que se
padece.

Una segunda recomendacién de esta investigacién tiene que ver con la urgente
necesidad de disenar una politica de vivienda social que asegure la construccién
de vivienda en el municipio de Guadalajara para grupos de bajos ingresos, y regule
a un mercado voraz que hasta el dia de hoy define bajo sus reglas la construccién
de vivienda. Es una prioridad la necesidad de fortalecer las capacidades de los
gobiernos locales para ofrecer vivienda social a grupos de bajos ingresos en la zona
central de Guadalajara.

Una tercera recomendacién sugiere el disefio de incentivos econémicos
adicionales para que el mercado responda con construccién de vivienda de interés
social en torno a las estaciones del tren ligero. De lo contrario es de esperarse
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que se continde construyendo vivienda de nivel medio y alto en la ciudad de
Guadalajara. Sobra decir que esto llevaria a la paradoja de que quienes mds se
podrian beneficiar del acceso a la L3TL corran el riesgo de ser quienes menos lo
hagan, dado el riesgo que enfrentan de ser desplazados a la periferia del AMG por
no poder pagar los costos de vivienda, donde su movilidad y acceso a servicios
bésicos se verfa seriamente afectada; mientras que los grupos de mayores ingresos,
beneficiados por el acceso a la nueva infraestructura de transporte, al parecer no
usardn el tren ligero con la frecuencia que uno esperaria.

Una cuarta recomendacién estd dirigida a que el gobierno disefie los
instrumentos de gestion urbana necesarios que aseguren la captura de plusvalia
generada por la inversién en infraestructura de transporte pablico masivo, y no
dejar que el efecto positivo de la construccién de la linea tres del tren ligero en el
valor de la vivienda, sea capturado por el capital privado.

Una quinta recomendacién de este trabajo apunta a la necesidad de disenar
politicas integrales que aseguren la coordinacién entre las dreas de transporte,
uso de suelo, salud y vivienda, guiadas por el vector de la equidad y no el de la
eficiencia. Lo anterior podria no solo contribuir a mejorar la movilidad en el
AMG, sino disminuir la creciente desigualdad social, fuente quizd de los mis
graves problemas sociales que enfrentamos en la actualidad.
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Como una respuesta a los graves problemas de transporte y mo-
vilidad en el Area Metropolitana de Guadalajara, desde 2014 se
construye en esta metropoli la Linea 3 del Tren Ligero. La infraes-
tructura, que discurre en un tramo central subterraneo y en dos
tramos elevados en sus extremos, comporta la inversion mas gran-
de que se ha hecho en el Estado de Jalisco en los ultimos dece-
nios. A pesar de esta magnitud, no se han dado las condiciones
necesarias para enmarcarla dentro del debido debate y discusion
publicos que pudieran ocasionar mayores niveles de legitimidad
social.

En La sustentabilidad urbana en via muerta. Gobernanza y partici-
pacion ciudadana ante la construccion de infraestructura de trans-
porte masivo nos interrogamos por como una obra de estas di-
mensiones esta alterando las condiciones de sustentabilidad de
la metropoli de Guadalajara. Asi, analizamos como se encuadra la
infraestructura en los esfuerzos mas generales de gobernanza
ambiental de la metropoli, investigamos la repercusion que tiene
en los valores inmobiliarios de las zonas afectadas y en la puesta
en marcha de procesos de segregacion social, estudiamos los dis-
cursos institucionales que han servido para justificar y legitimar
su desarrollo, y mostramos algunas de las repercusiones sociales
gue ha tenido en los vecindarios por donde discurre. En cada una
de estas investigaciones se descubre un hilo comun conductor en
la implementacion de la infraestructura: las deficiencias en los pro-
cesos de gobernanza y los deficits de participacion ciudadana
ocasionan que sea una oportunidad perdida para mejorar las con-
diciones de sustentabilidad urbana de la metropoli.
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