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Introduccion

La epidemia que inici6 en diciembre del 2019, en Wuhan provincia de
Hubei, China. Se extendi6 rapidamente por todo el planeta y fue decre-
tada pandemia global en marzo del 2020 por la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS, 2020). Hoy a lo largo de tres afios, con su desarrollo
y mutaciones virales conocidas, se han propiciado una serie de modifica-
ciones permanentes en la vida cotidiana. Desde la percepcion individual
y colectiva, las caracteristicas principales que destacan son en principio;
la incertidumbre del contagio, y postetiormente la fatiga pandémica.* Término
acufiado por la OMS a causa del prolongado periodo de tiempo al uso de
medidas de prevencién con rumbo hacia una nueva normalidad de vida.

En este contexto, los sistemas del transporte y la movilidad han sido
de las areas mas afectadas. Pues en etapas tempranas durante el confi-
namiento social, se desplomaron asociandolos a la idea de una amenaza
potencial de contagios (Gossling ef al., 2020; Wielechowski ez al., 2020
Tirachini y Cats, 2020). Los cuales mostraron de forma generalizada un
fuerte cambio en los patrones de movilidad, llegando a reducir los ser-
vicios hasta alcanzar el 10 % de los viajes normales que se tendrian sin
contingencia (Arredondo-IMT, 2020). Ademas, se restringieron todas las
actividades econémicas y se suspendieron actividades comerciales no im-
portantes como estrategia que generé mayores impactos en la viabilidad
financiera de los medios de transporte. Simultaneamente de la prohibicién
de aglomeraciones humanas y el confinamiento colectivo que favoreci6 el
teletrabajo. Fueron algunas de las condiciones que propiciaron la reconfi-
guracion de los servicios de transporte hacia el comercio digital (Fielbaum,
et al., 2021), el cual ya se ofertaba con anterioridad y en ese momento se
encontraba en auge.

* La fatiga pandémica es un concepto acuiiado por la Organizaciéon Mundial de la Salud
para describir la falta de motivacion y el cansancio que experimenta una gran parte de la
poblacién ante una pandemia prolongada, severa y limitada como la experiencia vivida
por covid-19. Esta fatiga estd influenciada por muchas de las emociones, experiencias y
percepciones asociadas con la exposicién repetida al estrés durante estos meses. El pro-
blema principal puede ser psicolégicamente perturbador, lo que a veces lleva a que las
personas rechacen las recomendaciones de prevencién y cuidado personal que tanto se
necesitan en este momento.
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Simultaneamente, la crisis sanitaria profundizé en una desproporciona-
da desigualdad social y laboral con respecto a los sectores de la poblacién
mayormente vulnerables; personas con discapacidad, adultos mayores y
nifios, quienes debian cumplir con una mayor exigencia de medidas pre-
ventivas. “Situacion que agravo las condiciones de los sectores poblacio-
nales que no tienen acceso a los dispositivos necesarios para continuar con
sus actividades educativas o laborales desde el hogar” (CEPAL, 2020, p.
36). Mas aun, de aquellos que se depende de su presencia para generar los
ingresos del hogar y requieren trasladarse para tal fin.

Para Sunkel y Ullmann (2019), los efectos tecnolégicos digitales en la
sociedad actual, son la distincién entre los grupos etarios sociales, donde
las nuevas generaciones de individuos, son el sector de la poblacién que
tiene mas habilidades al navegar en el espacio digital. Estos son descritos
como nativos digitales por Marc Prensky (2004). Es decir, las generaciones
con dominio intrinseco de las TIC, que nacieron en este contexto y uti-
lizan de forma permanente el ciberespacio. De ahi, representan el sector
poblacional con caracteristicas particulares que los definen (Cardenas y
Caceres, 2019).

Algunas de estas caracteristicas son: el valor del tiempo y la inmediatez;
el facil acceso a consumir y remunerar sus consumos sin horarios restrin-
gidos con considerable diversidad de productos disponibles para seleccio-
nar; el poder monitorear los viajes por medio de la geolocalizaciéon en un
mapa con actualizaciones en tiempo real. Estas particularidades provocan
en la percepcion del usuario la impaciencia, la preferencia en alquilar bie-
nes y servicios mas que la propiedad con una gran diversidad de ofertas
en el mercado y seguridad de traslado (Godelnik, 2017; Pasimeni, 2021;
Zhang, 2019).

Con esta premisa, los nuevos consumidores digitales han sido la generacion
que coadyuvo a consolidar mas aun la demanda del comercio digital y los
servicios de transportacion a través de las aplicaciones en el ciberespacio,
sobre todo en las Empresas de Redes de Transporte (ERT), donde los

> “Lallegada de las nuevas tecnologias de la informacion (TIC) ha provocado un
cambio en el comportamiento del consumidor. Nos encontramos ante un nuevo consu-
midor que estd mucho mas informado y que gracias a Internet y las redes sociales puede
conocer multitud de opiniones sobre los productos que quiere comprar y aportar
la suya” (Barrullas, 2016).
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consumidores, segun Cornejo y Vasquez (2020), a raiz de la pandemia,
modificaron sus habitos de consumo de forma general, y se modificé la
perspectiva de valor y cuidado personal. Por tanto, usuarios y prestadores
de servicio se adaptaron a las exigencias del momento histérico como
agentes sociales y clientes cautivos, para quienes se incrementé la oferta
de dicha modalidad.

Ejemplo de ello solo por contextualizar, lo podemos observar en el
caso de Uber. Una empresa lider del sector a nivel global que reconfigurd
su abanico de ofertas con servicios como: Uber Flash, servicio de mensa-
jerfa intraurbana para enviar y recibir articulos sin salir de casa, como una
oportunidad mas para que los socios conductores generen ganancias. Asi,
en febrero de 2021 adquiere e integra al modelo de negocio Cornershop
by Uber, la cual permite hacer compras de supermercado via internet y
en agosto del mismo afio, lanza Uber + Transit en la Ciudad de México,
una de las dltimas innovaciones tecnoldgicas y apuesta por la promocién
de una movilidad mas eficiente, sostenible y multimodal que coadyuve a
proteger el medioambiente al combinar diferentes modos de transporte;
puede incluir UberX, caminar en combinacién con el transporte publico
(Uber, 2021).

De forma natural, a medida que gradualmente los gobiernos han reti-
rado las restricciones del aislamiento social y las ciudades reabrieron sus
procesos econémicos y productivos, se incrementaron los niveles de con-
fianza y las movilidades se agudizaron. Con ello inicia una inmunidad de
rebafio asociada a una campafa de vacunaciéon masiva que no garantiza
aun el fin de la pandemia. “Lo que impulsé mas atun los desplazamientos
activos y particulares a una escala local, en detrimento del uso de trans-
portes colectivos” (ONU-Habitat, 2021). Percepcion que al interior de los
nucleos urbanos se incliné por la individualidad y los medios no motori-
zados.

En esta direccién, se impulsaron y promocionaron con mayor fuer-
za proyectos gubernamentales de infraestructura, ya considerados en el
paradigma de la sustentabilidad con una mayor inversioén en los sistemas
de bicicletas publicas (Greater London Authority, 2018). De tal forma
que gran parte de la poblacién, opté por esta modalidad para desplazarse
como alternativa al ejercicio, esparcimiento y socializacion, que facilit6 el
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incremento de la distancia fisica (Kucharski e¢# a/., 2020, Tirachini y Cats,
2020); razones por las cuales la bicicleta, sigue siendo una de las apuestas
mas fuertes que han surgido en diversas ciudades, no solo europeas sino
del resto de continentes.

En la Unién Europea, destaca el Informe especial 06, 2020, donde se
analizaron los riesgos, retos y oportunidades como respuesta del régimen
econémico de la UE ante el peligro de contagio por covid-19. Este docu-
mento contiene 82 iniciativas estratégicas que sienta las bases para trans-
formar el sistema de transporte de la UE en un entorno digital, respetuoso
con el medioambiente e incremente su resistencia ante las crisis del futuro.
Es preciso agregar que se ha acordado, por parte del Consejo de la Unién
Europea durante el 2022, expedir un certificado covid digital de la UE co-
mun que facilite la libre circulacién de forma segura durante la pandemia
al acreditar que una persona se ha vacunado; ha obtenido un resultado de
prueba negativo o se ha recuperado de la covid-19.

En América Latina y el Caribe existe cierto retraso comparado con
Asia y Europa. Ejemplo de ello, son las inversiones en la intervencién al
espacio publico para mejorar los andadores y el crecimiento de ciclovias.
No obstante, Zunino e a/. (2020, p. 73), mencionan que “se impulsé con
gran magnitud la movilidad activa como una opcién viable para recorrer
distancias de proximidad en el desplazamiento”. Pues existen zonas y gru-
pos poblacionales sin disponibilidad de medios de transporte particulares
y estan obligados a realizar sus actividades productivas fuera del confina-
miento. Esta necesidad configuré a la bicicleta como el vehiculo individual
de transporte eficiente, con posibilidad de mantener el distanciamiento
requerido entre usuarios. Lo cual reduce las probabilidades de contagio y
hace evidente que a pesar de las condiciones adversas, la movilidad requie-
ra de los medios y ambientes adecuados para efectuarse.

De acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2015,
p. 7). Hasta el 2015, previo a la pandemia como puede observarse en la
Figura 1. Las cinco ciudades con mas kilémetros de ciclovias en la regién
fueron: Bogota (392 km), Rio de Janeiro (307 km), San Paulo (270.7 km),
Santiago de Chile (236 km) y Buenos Aires (130 km).
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Figura 1. Kilometros de infraestructura vial para la bicicleta en América Latina y el Caribe.
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Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Lo anterior se relaciona también a nivel nacional, con la integracién en
los modos de desplazarse de forma segura, pues la posesion de vehiculos
particulares en los hogares de acuerdo con el dltimo Censo de Poblacién
y Vivienda (INEGI, 2020). El Estado de Yucatan destaca por ser la zona
con mas bicicletas en los hogares, donde el 40 % de las familias cuentan
con este medio de transporte. A diferencia de los Estados de Guerrero y
Chihuahua, donde el porcentaje ronda el 10 %. Como resultado, el prome-
dio nacional es de 21.21 %, muy similar al Estado de México, donde el 20 %
de los hogares cuentan con este vehiculo no motorizado (Muriado, 2021).
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De forma similar, el equipamiento e infraestructura que ya estaba pre-
establecida, influy6 para que la percepcion de incertidumbre se asociara
mas aun al tema de la seguridad en los modos motorizados. Pues un gran
nimero de personas propietarios y usuarios prefirieron desplazarse en ve-
hiculo particular. Desde esta percepcion, los propietarios de automéviles
en la etapa de distanciamiento le otorgaron mayor valor a la posesion de
un vehiculo que a su utilizacién (Moody e7 al., 2020, p. 2). Lo cual implica
un fuerte retroceso en la agenda sobre el desarrollo sostenible, pues se
prioriza el transporte privado ante el transporte publico.

A nivel nacional, el desarrollo urbano disperso en las grandes metrépo-
lis mexicanas, ha obligado a invertir gran parte del tiempo social al despla-
zamiento asociado a los medios de transporte. Mas atun, en la mayoria de
ciudades conurbadas donde el caracter de la movilidad es intrametropoli-
tano (Lopez, 20106). Efectivamente, hay quienes manifiestan, desde la ex-
periencia, que el automévil individual es de las pocas alternativas seguras
para evitar los contagios (Pérez, 2020). Si consideramos la baja ocupacién
en el automévil, el gran nimero de flujos individuales en esta modalidad, y
los horarios de ingreso o salida de las actividades, fueron razones suficien-
tes para incrementar nuevamente los indices de congestionamiento vial.

Por ello, concebir la ciudad a partir de las relaciones funcionales de
usos de suelo en relacion con las actividades es un principio basico del
urbanismo descrito en la Carta de Atenas (1971). Hoy, asociados a las tec-
nologfas digitales que incluye la oferta de servicios de transportacion en las
ERT, los dispositivos de acceso a internet y la conectividad a la red —todo
ello en el marco de la sostenibilidad— posibilitan la probabilidad de una
alternativa de movilidad como servicio (Maas por sus siglas en inglés), que
coadyuve a mitigar los congestionamientos y aprovechar la propiedad y
uso de vehiculos particulares hacia una movilidad sostenible.

En el area metropolitana de Guadalajara la situaciéon no fue diferente
al resto del mundo, pese a la promocién de caminar y el uso de la bicicleta
como modo de desplazamiento para prevenir contagios en los traslados,
pues las condiciones del ambiente urbano no son las adecuadas. Si con-
sideramos que la metrépoli actualmente se integra por diez municipios;
con una extension total de 3567.50 km?; y mas de la mitad de poblacién
cuenta con automoévil o camioneta particular en su vivienda para realizar
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los traslados cotidianos de acuerdo con INEGI (2020). “Crea las condi-
ciones de uso del automovil, para priorizar el tiempo, costo y beneficio de
los desplazamientos cotidianos” (Gonzalez, 2017, p. 2).

Acorde alos resultados del ultimo censo de Poblacion y vivienda (2020),
se afirma que en los tltimos veinte aflos se incorporaron mas automotores
al parque vehicular metropolitano que la cantidad de personas a la ciudad.
5 268 642 habitantes por 2 661 363 millones de vehiculos registrados.
Ello representa dos personas por cada vehiculo. Ademas, como puede
observarse en la siguiente Tabla 1, que muestra solamente los porcentajes
de viviendas censadas que cuentan con vehiculos particulares registrados.

Tabla 1. Los instrumentos del desplazamiento en las viviendas del AMG

Municipios del AMG Bicicleta Automoévilo ~ Motocicleta o
camioneta motoneta

Acatlan de Juarez 37 % 49 % 21 %
El Salto 30 % 46 % 18 %
Guadalajara 24 % 59 % 10 %
Ixtlahuacan de los Membrillos 23 % 46 % 12 %
Juanacatlan 23 % 60 % 27 %
Tlajomulco de Zifiga 43 % 53 % 13 %
Tlaquepaque 24 % 54 % 11 %
Tonald 21 % 53 % 13 %
Zapopan 23 % 67 % 10 %
Zapotlanejo 26 % 60 % 45 %

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020
del INEGI, 2023.

En la escala local, las Empresas de redes de Transporte (ERT), se han
estado consolidando con bastante fuerza en los diez municipios, y efecti-
vamente, mas aun en la pandemia. Pues previo a la contingencia sanitaria,
“la rapida adopcion y difusion de las ERT, se debia a una combinacién de
situaciones a las que se enfrentan los habitantes de las ciudades en su vida
cotidiana” (Gonzalez, 2017, p. 2). Ademas, el nimero de viajes en bicicle-
tas se incremento a través del sistema publico de Mi-bici solo en cuatro
afios. Previo a la pandemia, en diciembre del 2018 se efectuaron 33 168
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468 de viajes promedio. Para el mismo mes del ano 2022, se registraron 40
238 926 viajes promedio (Mi bici, 2023).

Si bien es cierto, la experiencia a causa de la pandemia provoca mu-
chos retos para el futuro, también lo es de oportunidades. Por una parte,
“en la medida que las caracteristicas territoriales desempefian un papel
fundamental. También las nuevas geografias culturales se aproximan a la
movilidad cotidiana a partir del interés por los colectivos sociales no he-
gemonicos” (Miralles 2009, p. 195). Por otra parte, tenemos la certeza que
el transporte publico continda siendo parte fundamental, no solo durante
la pandemia. “Aun cuando la mayoria de las personas se quedan en sus
hogares, las ciudades deben proporcionar acceso prioritario a las personas
que mas necesitan transporte asequible y seguro” (ONU-Habitat, 2020).

Lo anterior nos obliga a replantearnos cambios significativos que nos
posibiliten elevar la oferta y mejorar la calidad en los servicios de transpor-
tacion. Sobre todo, proponer estrategias que permitan aumentar y adaptar
sus servicios para satisfacer la menor demanda de uso de unidades y las
necesidades cambiantes en evoluciéon (Borthagaray y Gutiérrez, 2021). De
aqui que el automévil particular debe dejar de ser visto como un objeto
de consumo para ganar estatus y crecimiento econémico, para percibitlo
como un instrumento o herramienta integral del sistema de transporte
“centrado en el individuo, para reflexionar sobre la masividad como con-
formadora de subjetividades, ciudadanias, Estados, Leyes y el lugar que
ocupa el vehiculo en ese entramado” (Robert, 2018, p. 199).

Probablemente en esta direccion, se reconfigure la percepcion que te-
nemos de los instrumentos del transporte en mayor beneficio colectivo
(Akbari et al., 2021), contrario a un problema generalizado. De aqui que
el disefio urbano, la planeacion, los sistemas de transporte y tecnologias
en el contexto postcovid-19, deben encaminarse a la inversion estratégica
de tiempos y afluencias en el desplazamiento con caracteristicas determi-
nantes.

Quiza basado en el urbanismo tactico que aplicé Jaime Lerner en Cu-
ritiba, con la visién de crear una légica de interconexioén espacial en la
movilidad y la relacién social, de tal forma que el consumo e intercambio
permita una mayor accesibilidad y proximidad, principalmente a los ser-
vicios. De lo contrario, continuaremos en un circulo vicioso que “crea las
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condiciones de uso del automévil, para priorizar el tiempo, costo y benefi-
cio de los desplazamientos cotidianos” (Gonzalez, 2017, p. 2).

Movilidad e intervenciones urbanisticas de frente a la
nueva normalidad de vida

Esta nueva vision de la realidad en términos de una nueva normalidad de
vida cotidiana, no resulta facil de aceptar, pues “la competitividad del fu-
turo estara asociada a tecnologfas que reduzcan las emisiones y preserven
los sistemas ecoldgicos, y en esa direccion apuntan los compromisos de
cooperacion internacional” (CEPAL, 2021, pp. 25-206). Por ello, mientras
continuemos conceptualizando las infraestructuras para el transporte in-
dividual, se veran afectadas las actividades productivas y cotidianas en el
desplazamiento, y en consecuencia debemos actuar con intervenciones en
el futuro del espacio publico, con la finalidad de afrontar nuevas crisis so-
ciales, econ6émicas o sanitarias.

No obstante, la individualidad que tenemos desde nuestra propia per-
cepcion. La complejidad representa procesos cognitivos que no pueden
ser reduccionistas. “Pues la decision para desplazarse en las grandes areas
metropolitanas no es una opcién para muchos ciudadanos, en el mejor
de los casos, representa la unica alternativa de solucion a su necesidad de
movilidad”. (Camarena ez al., 2022, p. 19). Esto nos conduce, en primer
lugar, a constantes tendencias de cambio en las decisiones asociadas al
modo de desplazamiento frente a la situacion postpandemia, como una
consecuencia directa de la fatiga o incertidumbre al contagio. En segundo
lugar, a establecer imaginarios prospectivos en una logistica de desplaza-
mientos en escenarios cotidianos, donde converge la situacion real y la de-
seada para obtener una logistica ideal de desplazamiento. En tercer lugar;
la fatiga pandémica es una situacion circunstancial de caracter general con
repercusion en lo individual. Pues el agotamiento y agobio de las rutinas
impuestas por la pandemia puede derivar en cuadros de desesperacion,
con afectaciones mentales y psicologicas de los individuos.

En este sentido, Droguet (2021) argumenta que, al decidir continuar
con el distanciamiento recomendado en el modo de desplazarse, sin el uso
de cubre bocas ni productos antibacterianos, asi como la seguridad que no
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garantiza la vacuna; incrementa los niveles de confianza e inminentemente
conducira a una mayor probabilidad de riesgo de contagio versus una es-
tabilidad emocional. De forma similar, el espacio publico dependiendo de
su disefio, incide en la conducta humana y sus emociones.

Una herramienta ideal para realizar este cambio de forma econémica,
eficaz y rapida posiblemente sea el urbanismo tactico mencionado previa-
mente, como un proceso colaborativo de participacién ciudadana que se
popularizé a inicios del siglo XXI, inspirado en las contribuciones de Jane
Jacobs, Peter Hall, Hannah Arendt, Jirgen Habermas, Paul Davidoff o
David Harvey. El cual se basa en intervenciones provisionales que pueden
ser reversibles, agiles y factibles. Ademas, en el sistema de transporte estas
estrategias pueden coadyuvar en proporcionar soluciones al congestiona-
miento vial de automoviles al integrarlos como parte de la conectividad
con los sistemas de transporte colectivo y masivo.

Desde un enfoque psicolégico, el desplazamiento en el espacio ideal
asociado a la tecnologia, no asi en la realidad. Se desarrollan un sinfin de
posibilidades en la virtualidad justificadas por opiniones, recomendacio-
nes, la cantidad de seguidores o niveles de aceptacion en redes sociales, etc.
en la que existe la probabilidad de isomorfismos como retroalimentacién
del sistema a consecuencia de otras opiniones exégenas al individuo. Es
decir, nos conduce a determinar que los estimulos visuales y auditivos
que percibimos por medio de la comunicacion grafica digital, posibilitan
la interpretacion y construccion de significados de acuerdo con criterios
preexistentes individuales.

Para los nuevos consumidores digitales, en la mayoria de casos se opta
por la simulacién en entornos digitales y consejos u opiniones de otros sin
justificacion. Pues una caracteristica de este sector de la poblacién como
se menciono con anterioridad, es la inmediatez que le ha proporcionado
el desarrollo digital, el consumidor del siglo XXI esta mas consciente de
los elementos de comodidad, el valor y ahorro del tiempo que la presién
social o el ahorro monetario (Guafia e al., 2015; Santos et al., 2022). No
obstante, mantienen habilidades y capacidades en ambos entornos para
desplazarse.

En cambio, para los sectores con menos habilidades y capacidades di-
gitales, los espacios de socializacién, consumo, convivencia, son el espacio
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del desplazamiento cotidiano; deben garantizar la seguridad, otra forma de
las dinamicas de la movilidad, que por situacién relacionada a su persona
no pueden efectuar en todas las opciones disponibles. Pues “los procesos
sociales, biolégicos y urbanos no son generalmente lineales, y dependen
de la estructura del sistema, de las condiciones iniciales y las posibles fluc-
tuaciones a las cuales podria estar sometido el sistema”. (Camarena e al.,
2022, p. 23). Es aqui donde las acciones urbanisticas, las estrategias y las
formas de desplazarse cobran relevancia social, econémica y ambiental.

En este sentido, la percepcion se asocia a la teorfa de la Gestalt, de-
sarrollada a principios del siglo XX por Max Wertheimer en su manifiesto
gestaltista Kurt Koftka, Wolfgang Kohler. Analiza la incidencia en los siste-
mas totales, en las estructuras y las interrelaciones con sus partes de forma
dinamicamente, de manera que el todo no puede ser inferido de las partes
consideradas separadamente. Si bien, el agente cognitivo es quien interpre-
ta, construye y planea sus logisticas de transportacion, es preciso adoptar
un enfoque holistico, organizado por sus interacciones y relaciones que
facilite su comprension. De tal forma que “los cambios ocasionados por la
incertidumbre de contagios por la pandemia por COVID-19 han conduci-
do a una morfogénesis en el sistema de transporte (Camarena ef al., 2022,
p. 21). St asumimos que la morfogénesis, se refiere al resultado de la trans-
mision e integracion de la informacion bioldgica en el desarrollo celular.

En el mismo sentido, tiene que ver con un enfoque ecolégico. Pues
la interacciéon del ambiente, en este caso urbano, y las relaciones que se
suscitan entre ciudad, el transporte y los ciudadanos, implica conceptuali-
zarlo como un sistema biofisico (Capra, 1996). Con tendencias entrépicas
en la movilidad (decisiones, fatiga, agobio, etc.), que reducen o aumentan
los grados de desorden del mismo sistema de transporte, y en reaccion a
esto, se presentan procesos negentrépicos (vacunacion, inmunidad, con-
tagio, etc.), que tienden a conservar los niveles de estabilidad del sistema
biofisico.

Con esta premisa. “Cuanto mas estudiamos los principales problemas
de nuestro tiempo, mas nos percatamos de que no pueden ser entendidos
aisladamente. Se trata de problemas sistémicos, lo que significa que estan
interconectados y son interdependientes” (Capra, 1996, p. 26). Es decir,
integrado de un cumulo de partes que interactuan de forma espontinea,
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el cual tiene sus origenes en la Teoria General de sistemas descrita por
Bertalanffy (1968). Situaciones se caracterizan por una combinacién de
varios procesos, relaciones que forman la estructura del sistema actuan-
do en conjunto organizado (Garcfa 2011). En consecuencia, hablamos de
un sistema dinamico complejo, donde su comprensién nos conducira ela-
borar un modelo para el analisis de alternativas, establecer escenarios de
percepcién o fatiga pandémica, y por consecuencia, a tomar decisiones
futuras.

Funcionalidad y objetivo de los diagramas

La funcionalidad de un sistema dindmico es visualizar en un espacio de
tiempo determinado la complejidad que implica la interaccién humana.
En estos términos Isaza (2018, p. 247) argumenta que “la sociedad se
comporta no solo como un sistema vivo, sino como un sistema vivo, in-
teligente y autopoiético, que vivo se adapta permanentemente al contexto
biolégico y politico. Donde la autopoiesis produce los equilibrios necesa-
rios en el mismo sistema”.

En este sentido, Los diagramas de Influencia nos muestran la relacion entre
variables con una determinada polaridad positiva o negativa. De tal forma
que el criterio para determinar el signo en la polaridad es el siguiente: Si
la relacién resulta con polaridad positiva en la variable X esta reflejara un
incremento de la variable Y. De forma similar con polaridad negativa su-
cede lo mismo. Por el contrario, sila variable X representara una polaridad
negativa para la variable Y. da lugar al decremento en esta dltima o bien, si
la variable X representa una polaridad negativa, la variable Y reflejara un
incremento. Es decir, en términos de derivadas parciales, la representacion
de la derivada parcial con respecto a X sera negativa.

En cambio, los bucles de retroalimentacion: son los diagramas que
muestran la dinamica entre variables, por lo tanto, un bucle de retroali-
mentacion positiva muestra los niveles de entropia en la relaciéon con ten-
dencia al desequilibrio. En sentido inverso, un bucle de retroalimentacién
negativa muestra los niveles de negentropia que tienden a la estabilidad
del sistema. Por su parte, Los diagramas de almacenamiento y flujo: hacen
referencia a la cantidad acumulada con respecto a las variables de entra-
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das al sistema “input”. Es decir, el estado en relacién con el tiempo por
los comportamientos dinamicos habituales o patrones isomorficos que se
repiten por diversas situaciones, el cual se refleja en los resultados de la
presente investigacion. En conclusion, el modelo debe reflejara una visién
simplificada de algunas caracteristicas de la realidad actual contenida en un
periodo de tiempo, con un objetivo concreto para la toma de decisiones
en el futuro de eventos sanitarios que puedan afectar nuevamente a los
sistemas de transporte y las dinamicas cotidianas en los diferentes grupos
de poblacion.

Apartado metodolégico

El proceder metodolégico se desarrolld a través del enfoque sistémico,
particularmente con la perspectiva de un sistema dinamico complejo para
el analisis y comprensién de la misma complejidad. Por lo tanto, en su in-
vestigacion, desarrollo y practica, se enfatizan las relaciones y la comunica-
cién en cualquier conjunto de interacciones entre las variables destacadas,
entendidas como un sistema donde el fendmeno ain continda en evolu-
cién. Por tanto, no existe la manipulacion de variables de forma delibera-
da y se observa el fenémeno en su ambiente natural, consecuentemente
no extrae o arroja conclusiones definitivas por encontrarse en proceso de
construccion. El modelado en su primera etapa, considerd estructurar y
delimitar el problema planteado para determinar la eleccién de variables
clave, que de acuerdo con Sterman (2000) “se abordan en el horizonte del
espacio temporal”. Periodo delimitado desde su génesis al afio previo a la
pandemia, para abarcar su desarrollo y concluira en lo sucesivo a las accio-
nes que se puedan propiciar en el afio 2023 como reflejo de las acciones
implementadas.

El caso de estudio como puede observarse en la Figura 2. Se desarro-
lla, limita y estructura en la escala local, a partir de un polo de atraccién
y dispersor de los sistemas de transporte en torno a la estacién Central
de Autobuses, en Tlaquepaque, como parte de una muestra que puede
ser replicable en otras estaciones. El cual establece un primer poligono
a los 1000 m. como distancia maxima permisible de los desplazamientos
activos. Su accesibilidad y conectividad con las centralidades emergentes
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dispersas de mayor proximidad, forman parte de un sistema de mayor
jerarquia, establecidas en el Plan de Ordenamiento Territorial Metropoli-
tano (POTMET). Para tal finalidad, las fuentes de informacién se obtu-
vieron de IIEG, Jalisco, Mi Bici, POTMET del Instituto Metropolitano de
Planeacion IMEPLAN, 2016). De los cuales se analizan datos cuantitativos
que permiten establecer las estructuras iniciales de los diagramas de influen-
cia causa-efecto, variables, bucles de retroalimentacion y flujos del sistema.

Figura 2. Poligono de localizacién en el AMG y colonias aledafias del caso de estudio.

Fuente: Elaboracion propia 2023 en el software QGis, con base en datos de delimitacién
de colonias del IEEG, Jalisco.

En la segunda etapa actualmente en proceso, se constituye por establecer
las hipétesis iniciales sobre el sistema y su dindamica con base en la literatu-
ra. Posteriormente se determinara un enfoque endégeno con base en los
aspectos cualitativos que definen el comportamiento del mismo a través
de la encuesta piloto de percepciéon que sera aplicada en linea. Donde se
debe considerar el periodo previo al ciclo anual que da inicio en marzo del
2022y su conclusion en el mes de marzo del 2023, los resultados permiten
establecer la polaridad de los diagramas de relaciones causales.

Por dltimo, se estableceran las pruebas de correlacion entre variables con
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los coeficientes de Spearman y Pearson, asi como el nivel de fiabilidad por
medio del alfa de Cronbach para establecer una escala y su aplicacion a través
del muestreo de subconjuntos de la poblacién, con la finalidad de hacer infe-
rencias estadisticas y estimar a partir de ellas las particularidades poblacionales
en su conglomerado. Como resultado se obtendran los diagramas de almace-
namiento y flujo que determinan los estados del sistema en diferentes tiempos.

Avance de resultados

Como se describi6 al principio del texto, el problema nos conduce a deter-
minar desde la percepcion los niveles de fatiga pandémica y la incertidum-
bre en relacion con el uso de los sistemas de transportes activos y pasivos,
asi como los avances en la solicitud de servicios de transporte a través de la
interconectividad digital de los desiguales conjuntos etarios poblacionales.
En este sentido, los segmentos de las variables considerables que se han
determinado actualmente en el espacio y la temporalidad descrita se han
agregado en apartados. Como puede observarse en la Tabla 2.

Tabla 2. Segmentacion de vatiables a considerar.

Segmento 1 Segmento 2 Segmento 3 Segmento 4
Infraestructuras Consumidores
Tecnologfas digi- Conectividad Medidas preven- digitales
tales Accesibilidad tivas
Vulnerables
Consumo
Oferta
Infraestructuras Cobertura
Sistema de trans- Equipamiento o
Restricciones Demanda
porte Modo de transporte
Seguridad Consumo
Infraestructuras
Equipamiento . Densidad de po-
Estructura urbana d p — Estrategias - dep
Espacio publico blacién
Socializacion

Fuente: Elaboracion propia basado en aspectos de influencia en el sistema, 2023.
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El diagrama de relaciones que se presenta a continuaciéon como Figura 3,
muestra los vinculos entre los grupos sociales y su relacion con las consi-
deraciones anteriores que determinaran tres dinamicas de percepcion de
acuerdo con tres de las leyes aplicables en la teorfa de la Gestalt. Dinamica
de proximidad, de lejania, y de semejanza. Lo que permitira establecer los
primeros niveles desagregados de fatiga pandémica en la poblacién.

Figura 3. Diagrama de Relaciones.

e
Mucvos Nueveos
consumidores consumidores
digitales digitales
-

e g " R

Transporte Percepcion Espacio piblico [ i\ Fatlua v/ Transporte
N e i et / PR o _/ “‘—-—-’

Grupns soclakles
mas vulnerables

Grupns snclales
mas vulnerabies

— S

Fuente: Elaboracion propia, con base en software Draw.io, 2023.

Los bucles de retroalimentacién Figura 4. Permiten entender el proceso
de percepcion e integracion de los diversos modos activos y pasivos en
los sistemas de la movilidad a través de los transportes, como resultado de
decisiones susceptibles de mejorar.
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Figura 4. Diagrama de bucles de retroalimentacion.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en software Draw.io, 2023.

Conclusiones

Un valor agregado a los procesos de innovacion en la cotidianidad de los
desplazamientos no se refiere a las tecnologias en si mismas, sino a los
rendimientos y resultados eficientes de las logisticas establecidas para la
integracion de los sistemas de transporte al contexto actual. De aqui que
si una tecnologia aporta mejoras a los beneficios e impactos positivos en
el futuro, estaremos en el camino idéneo para plantear mejoras en los sis-
temas de transporte.

Desde esta Optica, la tecnologia nuevamente al igual que en otros tiem-
pos reconfigura la forma de percibir la cotidianidad en un proceso irre-
versible. Por lo cual podemos asegurar que los flujos entrépicos y negen-
tropicos de la percepcion dindmica de nuestra vida, ha cambiado en cada
momento asociada al impacto tecnolégico. El nuevo siglo marcado por la
revolucion digital y la llegada de la crisis sanitaria en la segunda década,
aceleré mas aun las competencias de uso de dispositivos digitales que se
requieren utilizar para interactuar en una convivencia fluida socialmente.
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Ejemplo de ellos es la gran brecha entre los nuevos consumidores di-
gitales y quienes atn no lo pueden hacer. Si la comunicacién y nuestras
relaciones de la actualidad se miden por las tecnologias digitales, también
debemos transformar nuestras formas de pensar, interactuar e innovar
hacia el contexto digital actual. Donde lo mas importante son los registros
que se obtengan de las relaciones de reciprocidad establecidas entre las
personas, los sistemas de transporte y el espacio publico como reflejo de
la movilidad cotidiana. De tal forma que supone un planteamiento mas
flexible de problematicas, donde lo importante serfan los objetivos a alcan-
zat, su construccion y comprension de los productos obtenidos, no como
consecuencia de los elementos intervinientes, sino de sus interacciones
establecidas entre ellos.
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