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INTRODUCCION.

El entorno de los cambios sociales en que se encuentra la ciudad de México es consecuencia
de los ajustes econdmicos estructurales a nivel mundial. Estos efectos notables se perciben en las
actividades econdmicas que se reorientan a ofrecer mejores inversiones. Paralelamente se observan
nuevas dindmicas que han incidido en la manera de disefiar y llevar a cabo politicas sociales que
ofrezcan un desarrollo mdés efectivo y eficiente tomando en cuenta de las condiciones actuales y

futuras de la ciudad.

El presente estudio se suma a abocarse en el andlisis de la construccion de los segundos pisos
desde el enfoque social. Asi, desde el entorno de la estructura urbana en la ciudad de México. Esto
como resultado de identificar las fortalezas y debilidades de la construccidén de este tipo de obras

viales y la infraestructura del transporte.

El capitulo I. “La movilidad en la ciudad de México". Propone identificar la situacion del
crecimiento y expansion de la ciudad de México vy su problemdtica de la movilidad. Donde el
crecimiento de la poblacidon ha provocado cambios en los patrones de vigje que
desafortunadamente se ha visto acompanado por una red de infraestructura deficiente, inadecuada
y dispersa.

Hasta hace poco el transporte se consideraba una manera mecdnica como un
contribuyente fundamental de desarrollo colectivo. Sélo recientemente se cuestiona la participacion
conforme se acumulan factores negativos asociados a la gran demanda de espacio requerido para
la infraestructura, los problemas implicitos y operacidon de complejos sistemas de transporte, el
creciente consumo de energéticos, el monto de inversiones y sus consecuentes externalidades:
contaminacion, horas hombre perdidas, segregacién social, accidentes y deterioro del patrimonio
urbano. (Chias Becerril, 2003:276)

Ante esta situacion en la actual administracién del Gobierno del Distrito Federal se ha
propuesto mejorar la movilidad urbana aumentando la oferta del transporte publico y construcciones
viales. Uno de estos proyectos son los segundos pisos que fueron concebidos a ser destinados a crear
alternativas a la saturacién vial y a mejorar la calidad del aire. En contraste con estas acciones, las
autoridades siguen asignando una parte importante de los recursos publicos a obras que buscan
agilizar la circulacién vehicular como la construccién de, vias rdpidas, distribuidores viales, puentes

vehiculares, cajones de estacionamiento, tUneles y pasos a desnivel.
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Asi de esta manera, en el capitulo Il denominado “Los retos y tendencias de los segundos
pisos”. Se plantea a los segundos pisos desde el enfoque gubernamental como una solucidon a los
problemas de movilidad en el Distrito Federal y su drea metropolitana, haciendo un comparativo con
otros segundos pisos o “freeways” en el mundo, haciendo énfasis en su efectividad y viabilidad.
Ademds, se analiza por un lado el transporte publico, y por otfro, se perpetian las obras antes

mencionadas para incentivar el uso del automaovil particular.

Si bien poseer un auto particular fue sindnimo, de libertad de desplazamiento, rapidez,
flexibilidad y placer, desde hace mucho tiempo en la ciudad de México el automodvil ya no cumple
con estas caracteristicas. Sin embargo, el desarrollo de una relacién efectiva del auto ha llevado a
considerarlo un fin en si mismo. Por esta razdn, su uso responde a una cada vez menos necesidad de

transporte y movilidad. Asi, que su demanda es cada vez mayor y va en aumento.

En consecuencia, como lo menciona Pérez (2009) los esfuerzos emprendidos para mejorar la
movilidad urbana no han conducido a ningun cambio significativo; las diversas iniciativas pierden su
potencialidad, dejan de responder a los intereses colectivos y terminan por perjudicar la calidad de
vida de las y los ciudadanos. Las politicas orientadas a la ampliacién y mejoramiento de la red vial
que se aplican desde el advenimiento de la ciudad moderna, conllevan a un aumento significativo

del uso del automovil particular. (Pérez, 2009:18)

Para terminar capitulo lll. “Un andlisis desde la perspectiva social; caso de estudio: del framo
del segundo piso Molinos-Barranca del Muerto”. Proporciona un panorama general desde la
percepcion de los habitantes que viven en este tramo Molinos- Barranca, el cual fue el caso de
estudio donde se aplicé un cuestionario muestra a las colonias: Lomas de Plateros, Mixcoac, San José
insurgentes, Las Aguilas, Campestre, Merced Gémez, insurgentes Mixcoac, Alfonso Xlil y Molino de
Rosas, el cual es una muestra significativa ya que nos demuestra el punto de vista de esta poblacién
ante esta obra vial. El andlisis nos permitird conocer el posible beneficio o perjuicio, asi como su

presente y futuro dentro de esta gran ciudad.
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JUSTIFICACION

Al hablar de la movilidad dentro de la ciudad de México, se refiere a las demandas de viajes
que requiere la poblacién creciente, la cual requiere por una parte de empleos, viviendas, acceso a
educacién, cultura y comercio, cada vez mds distanciados entre si, y por otro lado, la oferta de
infraestructura y diversos servicios para realizar esos vigjes, ya sea desde auto particular y fransporte

publico.

Los problemas de la movilidad son generadores de molestias masivas y cotidianas, las cuales
son un sintoma de malestar, de una ciudad vy su metrépoli que han crecido con graves problemas
urbanos.

En este contexto es esencial evaluar la eficiencia de la movilidad en la ciudad y sus efectos
para corregir los desequilibrios del crecimiento urbano, al menos es el debate que las autoridades
locales, federales y municipales, junto con la participacidén de organizaciones empresariales, civiles y
profesionales han hecho un tema prioritario para mejorar el transporte y proporcionar alternativas

para una mejor calidad de vida a los habitantes de esta ciudad.

Con la construccién y operacién de los segundos pisos del periférico se tendrd un impacto en
la infraestructura vial primaria, en donde el recorrido de las intersecciones del periférico y Viaducto
pasardn de 20 km/hr a 45 km/hr, con el consecuente ahorro de combustibles y la reduccidon de
emisiones contaminantes. Con esta operaciéon del proyecto se disminuird de 5,592.3 ton/ano de
emisiones a la atmdsfera provenientes de los vehiculos automotores considerando 6 horas diarias de

mdxima afluencia vehicular.

Asimismo, estos segundos pisos con su construccidon no contemplo cambios de uso de suelo, e
incremento la capacidad y potencializo los usos de suelo ya existentes. Por lo que concierne a las
incorporaciones (subidas) y desincorporaciones (bajadas), el proyecto previd la utilizacidn de
laterales y en su caso de los mismos derechos de las vialidades ya existentes. En las colindancias de
las vialidades se realizan ftodo fipo de actividades como son comerciales, de servicios vy

habitacionales.
Por tanto y bajo aspectos de interés profesional como la inquietud del porque de la decisidén

en la construccion de los segundos pisos o niveles y con base a la perspectiva de la realidad social.

Todo ello, enmarcado en las graves carencias de fransporte y falta de recursos financieros.
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De tal suerte que para la realizacion del presente trabajo el objeto de estudio se centra en el
segundo piso del periférico (Molinos- Barranca del Muerto) en el Distrito Federal, método de

investigacion de corte transversal.
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Si bien el problema de la movilidad ha generado molestias cofidianas y masivas, son un
sinftoma del modo desordenado en el que ha crecido esta ciudad de México y su metrdpoli, son
graves los riesgos que enfrenta la sustentabilidad de la vida en la Zona Metropolitana del Valle de
México generando problemas cotidianos uno de ellos el congestionamiento vehicular que

diariamente vive la ciudad.

La movilidad si la entendemos como la demanda de vigjes que requiere una poblacion
creciente y con empleos, vivienda y accesos a la educacion, cultura y comercio, cada vez mds
distanciados entre si, y por otro lado, la oferta de infraestructura vial de avenidas y calles, asi como los
servicios que se utilizan en los viajes, hablamos de el auto particular, el transporte publico, los

autobuses, el metro, metrobuUs, taxis y microbuses.

El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento cadtico que ha tenido la
Ciudad de México. Hace mds de 500 anos se inicid la ocupacion masiva de poblacién a este territorio
y otras actividades econdmicas que provocd que se extendieran los limites administrativos y politicos
de la ciudad, para formar una red de territorios entrelazados con los 58 municipios del Estado de
México, las 16 delegaciones del Distrito Federal y uno en el estado de Hidalgo para configurar la zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM).

Segun cifras de INEGI, la poblacién de la Zona Metropolitana pasé de 2 millones 953 mil
habitantes en 1950 a 20, 137.152 en el 2010. La ocupacidn fisica del territorio pasd de 22 mil 960
hectdreas a mds de 741,000 ha., que representa el 0.37% de la superficie total del pais. Esto provoco
la concentracion poblacional, industrial, comercial y financiera mds importante del pais, donde se
asientan 35 mil industrias y 3.5 millones de vehiculos con altos consumos de energia fésil (gasolinas,

diesel y gas) y todo ello en una cuenca que favorece la retencidon de emisiones contaminantes.

En las Ultimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento de las
delegaciones cenfrales a pesar de tener una mayor infraestructura, lo que ha provocado un
crecimiento expansivo hacia delegaciones del poniente, oriente y sur; y en su mayor medida los

municipios al oriente del estado de México.

Este proceso de concentracion de la poblaciéon en las dreas externas de la Ciudad, ha

provocado cambios importantes en los patrones de viaje, mientras que en 1983 los viajes con origen -
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destino en las delegaciones del Distrito Federal representaban casi el 62 por cienfo, en 1994 su

participacion se redujo a menos del 57 por ciento y siguiendo con este patrén, los vigjes
interdelegacionales eran mds importantes (32%) que los vigjes al interior de cada delegacion (24%).
Por su parte, los viajes metropolitanos (los que cruzan el limite del Distrito Federal y el Estado de
México), pasaron del 17 a casi el 22 por ciento; esto significa poco mds de 4.2 millones de vigjes por
dia. Es decir, tienden a predominar mds los viajes largos que los viajes cortos.

Inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra serd cercana a los 5.6 millones de viagjes y representard

cerca del 20% del total de vigjes en la ZMVM (28.3 millones de viajes en total)1

Ahora, el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2007-2012 obliga a la
administracién local a tender las necesidades de crecimiento de la poblacidén, mediante un orden
urbano, con el objeto de proporcionar a sus habitantes servicios, infraestructura y equipamiento

fundamentales para su desarrollo.

De ahi que este trabajo pretende responderse las siguientes preguntas: que beneficios
tangibles tiene la construccion del segundo piso del periférico, cudles son los impactos ambientales
mds importantes, se ha visto beneficiada o afectada la poblacidon y resolver la dificil movilidad en la
ciudad, todo ello con una vision integral de la ciudad. Desde este enfoque se pretende estudiar el
tramo del segundo piso Molinos- Barranca del Muerto, a partir del enfoque social de la poblacién

gue ahi habita.

OBJETIVOS

General

e Conocer el impacto social de la poblaciéon afectada por la construccién del segundo piso
(Molinos-Barranca del Muerto).

Especificos

Conocer los impactos de la movilidad de la poblacién que tiene automovil.
Distinguir los beneficios de la poblacién que no tiene automavil.

Conocer la utilidad y el fipo de recorridos cotidianos que la sociedad realiza.
Determinar si hay un ahorro de tiempo en sus recorridos.

1 Fuente: Gobierno del Distrito Federal, 2005.

iembre 2011 | 7
Noviembre —




La construccion de los segundos pisos del Periférico en la Ciudad de México.
Un andlisis desde la perspectiva social

CAPITULO I.

LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO
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CAPITULO I. LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

El presente capitulo tiene como objetivo identificar la situacién actual del problema de la
movilidad en la Ciudad de México. Para conocer la problemdtica del sistema de transporte vial y
entender la dindmica de dicha movilidad, se analizard la construccion de los segundos pisos del

periférico, los factores que en él intervienen, y la discusidon que hay alrededor del mismo.

1.1 La situacion actual del espacio en la Ciudad de México

El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento de la Ciudad de México.
Esta expansidén, de mds de cincuenta anos, inicidé con la ocupacion del territorio por una poblacion
migratoria del campo a la ciudad, originando un crecimiento constante y una serie de actividades
diversas que extendiod los limites administrativos y politicos e incididé en una convergencia de las 16
delegaciones, los 58 municipios del Estado de México y un municipio de Hidalgo, para conformar lo

que es hoy la Zona Metropolitana del Valle de México.

Los cambios demogrdficos y fisicos de la Ciudad de México, ademds de su continua
expansion, han derivado en las tendencias de distribucion espacial y territorial de la poblacién del
Distrito Federal con los municipios del Estado de México, asi como en el aumento de las distancias

recorridas en los desplazamientos.

Para estas nuevas etapas de crecimiento de la Ciudad de México, Cesar Buenrostro
Herndndez de la Secretaria de Obras y Servicios del Gobierno del Distrito Federal, menciona ftres

factores importantes a tomar en cuenta:

a) La disponibilidad de agua para el abastecimiento de la poblacién; la sobreexplotaciéon de las
fuentes internas y las limitadas posibilidades de contar con nuevas fuentes externas adicionales a
las que se aprovechan en el acuifero del subsuelo de Alto Lerma y de las aguas superficiales del
Rio Cutzamala.

b) La disponibilidad de suelo para el desarrollo de conjuntos habitacionales y que conlleva la
disponibilidad de servicios con fuertes inversiones de infraestructura.

c) La movilidad de la poblacién, es decir, la transportacién desde los sitios de residencia a sus

centros de operacién: escolar, laboral, comercial y demds actividades.

De los puntos anteriores se desprende la necesidad de un manejo racional del agua, situacion

que se complica cuando los asentamientos humanos de las periferias ocupan dreas de conservacion
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ecolégica y zonas de recarga del acuifero, afectando al medio ambiente; asi, es evidente que, al

crecer la Ciudad y su drea Metropolitana, crece también la demanda de transporte que obliga el

incremento vehicular, tanto puUblico como privado

El crecimiento de la poblacion pasd de 2 millones 953 mil habitantes en 1950, a 18 millones 210
mil en el ano 2010 (CONAPQ) y de acuerdo con FIMEVIC2 la ocupacion del territorio pasé de 22 mil
960 hectdreas a mds de 741,000 ha., lo que representa el 0.37% de la superficie total del pais. Esta
poblacién consume grandes cantidades de energia, superando los retos cotidianos, mismos que

implican extraordinarios costos socioecondmicos y politicos.

Este proceso de concentracién de poblacidon en las periferias de la ciudad ha
provocado cambios en los patrones de vigje que, para los anos ochenta, tenian como origen-destino
las delegaciones del Distrito Federal y representaban casi el 62%, pero en 1994 se redujeron al 57% vy,
siguiendo con este patrdn, los vigjes interdelegacionales fueron mds importantes (32%) que los viajes
al interior de cada delegacion (24%). Por su parte, los viajes metropolitanos (los que cruzan el limite del
Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17 a casi el 22 por ciento; esto significa poco mds
de 4.2 millones de vigjes por dia. Es decir, tienden a predominar mds los vigjes largos que los vigjes
cortos; inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra serd cercana a los 5.6 millones de vigjes y
representard cerca del 20% del total de vigjes en la ZMVM (28.3 millones de vigjes en total) (FIMEVIC
2010).

Asi, un aspecto clave en la actual sociedad de redes es la movilidad y las conexiones en la
red que son puntos de transferencia con grandes oportunidades de interaccién social vy
reestructuracion urbana (Castell,1996); aunado a esto estdn, ademds, las politicas de localizacién de
las actividades y la distribucién espacial de la calidad de vida que son aspectos fundamentales de la
competitividad (Dear, 2000)

De esta manera, es importante la ubicacion geogrdfica de la Ciudad de México, puesto que
la ha convertido en una zona estratégica la cual concentra la economia, politica y poblacién mds
grande del territorio, haciéndola mds agil y competitiva a nivel mundial.

No obstante, hay diversos enfoques entre su poblacién y los sistemas de transporte, pues estos
Ultimos evitan tener una mejor y mayor movilidad debido, en gran parte, al crecimiento, la estructura

y la forma de la ciudad. Ademds, la falta de compatibilidad entre la densidad ocupacional del suelo

2 Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacion del Distrito Federal.
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y la creciente cantidad de vigjes de los usuarios, ha llevado a la constitucion de dreas con gran

cantidad de vehiculos que, a su vez, causan elevados indices de congestidon (Alcdntara V., 2009).

En consecuencia, la movilidad es una condicién de gran importancia para cualquier ciudad y
constituye uno de los principales factores de competitividad, condicidon que se ofrece principalmente

a través de los sistemas de transporte publico.

La potencia y la velocidad de las redes de transporte depende de la fuerza de los vinculos
entre las diferentes actividades de una ciudad y se reduce por la dispersidén de la infraestructura y la

fragmentacion del espacio urbano. (Allen, S. 1999).

Con la expansién de la mancha urbana también ha crecido la demanda de vigjes que,
desafortunadamente, no se ha visto acompanada por una red de infraestructura de fransporte
adecuada. Por ende, la interaccion de un sistema de transporte del distrito central de la Ciudad
como punto nodal con la zona metropolitana, se caracteriza por llevarse a cabo de manera
concéntrica.

Es asi que el total de vigjes de la Ciudad de México y su Zona (ZMCM) fue de 20 millones, y
de ese total sélo el 6.9 fue a municipios conurbados, es decir, el 66.5% corresponden al Distrito Federal
y el 33.5% a los municipios conurbados. Los vigjes al Distrito Federal destacan por el predominio hacia
el interior de la entidad con el 85%, mientras que sélo el 15% tienen como destino la Zona
Meftropolitana , dirigidos esencialmente a cuafro municipios metropolitanos: Ecatepec, Naucalpan,
Nezahualcdéyotl y Tlanepantla con el 19% de todos los vigjes, lo que indica un desarrollo urbano
policéntrico (N. Asaud, 2006:179).

En este sentido hay una contradiccién: dadas las caracteristicas de la ciudad de México,
como se comentaba, su movilidad debiera ser agil pero ésta Ultima se enfrenta a varios problemas
de insuficiencia tanto en el modo de transporte como en la red vial disponible, ya que la gran
cantidad de vehiculos vy la red de vialidades saturadas e insuficientes con todos los modos de
transporte, afecta la velocidad, el tiempo, el traslado, e incide en la contaminacién y en la salud de

los habitantes de la ciudad.

La Ciudad de México es la zona que ocupa la mayor concentracion humana, industrial,
comercial y de servicios de todo el pais. Esto tiene que ver con su ubicacion geogrdfica, su extension
y sU nUmero de habitantes y, también, en su relacién con el medio ambiente de la regidon en que se

ha establecido y con la disminucién y degradacion de los recursos naturales, tanto en la calidad
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como en la cantidad, hasta llegar a la destruccion o extincién, por sobreexplotaciéon o por un mal

manejo, de los recursos.

De acuerdo con el Programa de Calidad del Aire 2002-2010 (Proaire 2002-2010), los vehiculos
automotores de la ZMVM son la principal fuente de contaminacion atmosférica. Para que ese alto
impacto ambiental se produzca concurren varios factores: la cantidad de automotores, superior a los
tres millones de unidades; la expansidon de la mancha urbana, la cual impacta en el incremento del
kilometraje recorrido por vigje; y la saturacion creciente de la red vial que obliga a incrementar el
tiempo de operacion de los motores en condiciones ineficientes y bajas velocidades de circulacion.
Por todo ello, para satisfacer la demanda de energia de esta flota inmensa, con vigjes largos y
velocidades lentas, se requieren de 4.5 millones de litros de diesel, 18 millones de litros de gasolina y

700 mil litros de gas licuado de petréleo diariamente.

Esta situacién se plantea como insostenible a nivel ambiental, espacial, social y econdmico.
Asi lo refiere Granados Garcia (2008): El impacto que, por ejemplo, tiene este modelo de movilidad en
la economia de la ciudad es sumamente alto, tanto porque afecta la productividad de la fuerza
laboral, como por el costo financiero que fiene para los gobiernos atender la demanda de
infraestructura vial y los problemas de salud provocados por la contaminacion, incluso por el impacto
que tiene en el ingreso familiar el costo de los traslados. Socialmente, este modelo lleva en varios
sentidos a la exclusion y segregacion de la poblacién mds pobre y vulnerable, aquella que no tiene
acceso al automovil privado, aquella que estd expuesta a las deficiencias del transporte colectivo, o
aquella para la cual el costo del desplazamiento puede ser proporcionalmente mds alto, limitando asi

su acceso a la ciudad y sus, de por si, dificiles oportunidades laborales, educativas y de consumo.

Esta gran urbe, concentradora de poblacién, de bienes, servicios, infraestructura, y de
atractivos, es consecuencia del modelo de desarrollo econdmico, pues se establece como una
constante para el crecimiento, en cualquier punto, de la construccidén vy su desarrollo conlleva a mds
infraestructura como la vial, necesaria para el desarrollo y evolucion de la economia, especialmente
para aquellas regiones localizadas lejos del centro urbano o del mercado.

Respecto de lo anterior, se considera que la infraestructura vial siempre tiene un valor de
inversion positiva, ya que ayuda a generar empleos; sin embargo la infraestructura vial no siempre es
generadora de empleos y cuando lo hace, estos no siempre se localizan en la periferia donde el

desarrollo econdémico es mds anhelado.

iembre 2011 | 12
Noviembre



La construccion de los segundos pisos del Periférico en la Ciudad de México.
Un andlisis desde la perspectiva social

Ahora bien, el papel de transporte en el desarrollo econdmico y social es fundamental en la
eficiencia de la economia y bienestar de la poblacidn. Los sistemas de transporte son esenciales para
el traslado de bienes, personas y mercancias que permiten el intercambio y generan la integracion
espacial para reducir el costo de la distancia. La distancia geogrdfica involucra costos de transporte,

comunicacién e informacién, pero también un costo no monetario: el tiempo.

Normand Asuad destaca que "“la importancia de la relacidn entre el sistema de transporte y
la ciudad, su vinculo, radica esencialmente en su dimensién espacial. La organizacién en el espacio
de la actividad econdmica del lugar al surgimiento de las ciudades como centros de produccion y
consumo en el sistema de transporte, actta como enlace en los diferentes lugares que ocupan,
debido a la distribucidon desigual y necesidad de complementariedad e integracion de la poblacion y

sus actividades en el espacio” (2006:177)

Es asi que, de acuerdo con Asuad, la vida econdmica y social de la ciudad se sustenta, en
gran medida, por el sistema de fransporte, condicionando su crecimiento, estructura y forma;
aunado a esto se tienen los diferentes usos de suelo, los aspectos industriales, el comercio, los
servicios a la produccién y al consumo, la vivienda, la recreacion, entre otros ejemplos, pero su
desigual localizacién requiere de una extensa infraestructura de enlaces dados por las redes de

transporte y comunicacion, asi como los medios que implican estos desplazamientos.

El desarrollo de las ciudades es producto del crecimiento econdmico y social sobre el espacio,
sustentado tanto por el cambio de usos de suelo e instalaciones como por los equipamientos,
destacando la infraestructura del transporte, vialidades y los diversos sistemas de transporte
alternativo (metro, ferrocarril, trolebuUs, tren ligero, autobuses no fordneos, etc.), lo que ha dado lugar
a diversas etapas en la expansidn de la ciudad, mismas que se caracterizan por el crecimiento vy la

expansion fisica del distrito central hacia la periferia de la ciudad. (N. Asuad, 2006:178).

Las distintas maneras, a través de las cuales el desarrollo urbano se origind en la Ciudad de
México, han traido como consecuencia el impacto en las condiciones de movilidad de las personas.
La mds significativa, sin duda, es la ubicacién de las personas en relacidon con sus necesidades de
trabajo, educacién y tiempo destinado al ocio. En la Ciudad de México la poblacidon de bajos
ingresos ocupa regiones periféricas, donde el valor de la tierra, o la posibilidad de adquisicién de
dreas verdes y sin costo, permite la construccion de vivienda. En dichas dreas, la oferta de

servicios como escuelas, centros de salud y fransporte colectivo es precario, a lo cual se le suma una
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limitada oferta de posibilidades de trabajo. Eduardo Alcdntara Vasconcelos3, explica tres escenarios
relevantes ante esta situacion:

1. Lareduccién en la accesibilidad de equipos vy servicios que necesitan las personas.

2. Las personas se ven obligadas a recorrer grandes distancias a diario sélo para llegar a su lugar
de trabagjo.

3. Los trayectos provocan un considerable aumento en el costo del sistema publico, situacién
gue deriva en el cobro de tarifas mas altas.

Como consecuencia, para quienes dependen del fransporte publico estas condiciones
representan un elevado costo en tiempo y dinero, problemdtica que se agrava debido a la
precariedad del sistema vial y baja calidad en el tfransporte publico. Otfra consecuencia importante
estd relacionada con la falta en el control y ocupacién del suelo en dreas mds estructuradas de la

ciudad, donde viven las personas de mds altos ingresos con acceso a automovil.

Al respecto, Normand Asuad comenta que la relacién centro-periferia de la ciudad se
caracteriza por el desarrollo metropolitano, en donde el centro orienta e integra a la expansidon hacia
la periferia. De tal manera que el centro se va terciarizando y la actividad econdmica organiza,
difunde y jerarquiza el espacio. Por su parte, la periferia va incrementando sus vinculos con el centro y
con el resto de las localidades contiguas a través de las redes de transporte que permiten dichas
articulaciones, dando lugar a la unién o integracién econdmica, poblacional y fisica de dos centros

urbanos, antes separados por dreas naturales, ampliando la mancha urbana.

Los problemas en la movilidad, generadores de roces cotidianos y masivos, son un sinfoma del
malestar provocado por el modo desordenado en el que ha crecido la ciudad de México y su drea
Metropolitana. En este aspecto, es importante hacer el referente de evaluar no sélo la eficiencia en
aumentar la velocidad de la movilidad, sino de alguna manera, corregir o aumentar los desequilibrios

del crecimiento urbano y de su poblacion.

Lefebre (1974) senala que una construccién tedrica sobre el espacio como producto social,
exige la consideracion del espacio fisico, el espacio mental y el espacio social. Explica que el espacio
social surge de las fuerzas productivas y relaciones de produccion existentes en cada momento
histérico, que identifican la prdactica social en el contexto del conjunto de actividades
socioecondmicas. Este espacio concebido desde esta dptica, envuelve objetos producidos, procesos

y relaciones.

3 Eduardo Alcanatra Vasconcelos. Ingeniero civil y licenciado en Ciencias Politicas. Es un importante y reconocido consultor en Brasil y a nivel

internacional sobre asuntos de politicas del trafico y del transporte.
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Estas relaciones complejas que enfrenta la ciudad en la actualidad, como lo es la movilidad,
tienen su origen en los cambios econdmicos, sociales, tecnoldgicos y espaciales. Este fendmeno de
desarrollo produce desequilibrios en ciertas regiones de la ciudad que son resultado del mismo del
crecimiento econdémico, de las caracteristicas y dindmica de la movilidad de los factores de

produccidn, asi como de las sociedades propias del territorio.

En los patrones de desplazamiento de la poblacién dentro del territorio, estas relaciones hacen
referencia al origen-destino de los vigjes, a la frecuencia, a los horarios y a los modos de fransporte
que se utilizan. Granados G. (2008) en Woywood (2003) hace una clasificacién en dos rubros: el
sistema de actividades existentes y el sistema de transporte. El primero, hace referencia a los usos de
suelo que existen en una zona: residencial, comercial, industrial, servicios; pero también considera
variables demogrdficas y socioecondmicas de la poblacidn como cantidad y densidad demogrdfica,
sexo, edad, tamano del grupo familiar, escolaridad, nUmero de viviendas, nivel de ingresos, posesion
de automovil. En cuanto al sistema de transporte, Granados hace referencia a la infraestructura
existente en un drea: el tipo, la configuracidon de la red vial, su jerarquia, la gestion del transito
(semdforos, sefalizaciones, intersecciones, cruces a desnivel, estacionamientos), las caracteristicas y
formas de organizacién del transporte publico y privado (tipo y tamano de flota, frecuencia de paso,

rutas, tarifas, ubicacién de paraderos y terminales, etc.) (Woywood, 2003).

El andlisis de este binomio implica un sistema interrelacionado en el que se aprecia cémo el
fransporte representa la oferta y la demanda que de los mismos se ofrece en la ciudad para
satisfacer el sistema de actividades de la urbe. La interaccidn de estos elementos, para encontrar un

equilibrio, es un tfema complejo que ha llevado al problema de la movilidad en la Ciudad.

Woywood (2003) menciona que: “Un cambio en el sistema de actividades, puede llevar a un
cambio en los patrones de flujo y con ello, posteriormente, a un cambio en el sistema de fransporte; o
puede producir directamente un cambio en el sistema de transporte y, con ello, un cambio en los

pafrones de flujo”.

Ahora bien, el debate entre la movilidad y la accesibiidad abarca diversas politicas y
propuestas para solucionar el problema, sin embargo, Alfonso Sanz (1997), tiene dos perspectivas
para atender estd problemdtica: aquellas que dan prioridad a la movilidad y aquellas que se centran
en la accesibilidad. Y dice: “La movilidad es un concepto vinculado a las personas o mercancias que
desean desplazarse o que se desplazan; se utiliza indistintamente para expresar la facilidad de

desplazamiento o como medida de los propios desplazamientos realizados (pasajeros-km, toneladas-
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km). Mientras que la accesibilidad es un concepto vinculado a los lugares, a la posibilidad de
obtencién del bien, del servicio o del contacto buscado desde un determinado espacio; y por
extension se utiliza el término para indicar la facilidad de acceso de clientes y suministros a un
determinado lugar. La accesibilidad, por consiguiente, se valora o bien en relacién al costo o
dificultad de desplazamiento que requiere la satisfaccion de las necesidades, o bien en relacion al

costo o dificultad de que los suministros o clientes alcancen el lugar en cuestion” (Sanz, 1997)

En este sentido, es importante centrarse en las medidas para ampliar y mejorar la
infraestructura vial y el fransporte, buscando una mejor movilidad y accesibilidad aprovechando los
medios alternativos para hacerlo, asi como lo es el analizar la interaccién de la ciudad y el sistema de
transporte, pues de no considerar esa interaccion, cualquier intervencién sdlo va tener, en el mejor de

los casos, un beneficio parcial o, en el peor, va potenciar la problemdtica de movilidad.

Una opcidon comuin, aunque parcial, para enfrentar el congestionamiento vial ha sido la
ampliaciéon de la infraestructura vial, lo cual ha promovido directa e indirectamente el uso del
automovil privado, la desigual distribucion de actividades, y aumento en el congestionamiento, en la
distancia y en los ftiempos de recorrido. De igual forma, las configuraciones urbanas dispersas,
fragmentadas y desequilibradas, promueven una movilidad basada principalmente en el uso de
medios motorizados de baja capacidad, entre ellos, el automdvil privado. De ahi, entonces, la
importancia de analizar la interaccion entre espacio urbano vy sistema de transporte, ya que de no
hacerlo se seguirdn configurando y promoviendo espacios urbanos desequilibrados y complejos;
medios de transporte poco funcionales de altos costos ambientales, con efectos negativos en la

movilidad, en la accesibilidad y en la calidad de vida de la poblacién.

Granados en Mdénica Woywood y Ricardo Moctezuma (2003), destacan la importancia de
senalar aspectos relevantes como la realidad socioecondmica de la poblaciéon y el espacio de la
ciudad; tanto del pasado, como del presente y del futuro, para conocer los desplazamientos de una

poblacidn.

La movilidad de una ciudad se debe analizar no sdlo en su oferta y demanda sino también en
el dmbito socioecondmico y demogrdfico de una poblacién, y en cémo se ha ido configurando y
organizando el espacio-territorio y la gestion del transporte, pues de ello dependerd el andlisis de la
accesibilidad y movilidad de la poblacién, del cudl se podrd diagnosticar a los sectores mds pobres y
marginados de la sociedad. Es asi que la accesibilidad funciona directamente con el tiempo de

traslado al lugar que se quiera llegar, en donde a mayor tiempo, menor accesibilidad y viceversa.
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Para Moctezuma, la movilidad urbana estd condicionada a aspectos como el social, el
econdmico, el politico y el espacial, mismos que han tenido un papel fundamental en el crecimiento
acelerado de la ciudad, en su forma, en su movilidad; asi como en la concentracion de dreas

centrales y en la segregacién y marginacién espacial.

Dice este autor, Moctezuma: “Centrar, entonces, la problemdtica en las necesidades de
accesibilidad y movilidad del individuo y no en sus desplazamientos permite comprender en qué
medida las grandes transformaciones experimentadas por la sociedad y las urbes en desarrollo
inducen grandes modificaciones en las condiciones de vida de los estratos populares y grupos
mayoritarios de estas ciudades. En efecto, la coyuntura econdmica desfavorable propia de la
globalizacién, el crecimiento centrifugo de las ciudades, el dificil acceso a la vivienda y los servicios
publicos, la crisis que aqueja al transporte colectivo, el aumento de la inversion en tiempo y dinero
para los desplazamientos, son los factores que mas dificultan la movilidad urbana, afectando sobre
todo a los pobres, las mujeres y los nifos. Todos estos experimentan actualmente una reduccidn de la
movilidad, lo que limita las posibilidades de utilizar la ciudad y por consecuencia de acceder al

empleo, la vivienda, la educacién y la salud” (Moctezuma, 2003; 176).

El acelerado crecimiento de la ciudad se ha llevado acabo en condiciones econdmicas y
técnicas precarias, de escasa planeaciéon urbana, ocasionando un descontrol en el uso de suelo y
una desarticulacion en las formas y sistemas de movilidad. Estas desarticulaciones, incluso en
situaciones en donde la mayor cantidad de poblacién asentada cuenta con un sistema de
transporte ineficiente, no permiten contar con sistemas mds compactos en comparacién con otras
partes del mundo, en donde se estructura un sistema de movilidad colectiva como el metro, tranvias,

autobuses, ferrocarriles, etc.,

De esta manera, la concentracién de actividades en la ciudad afecta la distribuciéon y
dindmica de los empleos, la localizacién de centros educativos, comerciales, habitacionales e
industriales y con ello la movilidad, en especial la de casa-trabajo, con la que se ha implementado el
transporte motorizado tanto publico como privado. Asi, la segregacién socioecondmica y espacial,
debido a la poca planeacién, ha provocado la ubicacion y disponibilidad de infraestructura,
equipamiento vy servicios urbanos, de forma inexacta entre los distintos extractos de la poblacién, lo

cual, como hemos visto, repercutird en la accesibilidad y movilidad.

Los sectores populares suelen ubicarse en zonas periféricas y en condiciones de infraestructura

y equipamiento precarios. Esto significa menor accesibilidad al trabajo, escuela, salud, servicios en
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general, lo que aumenta la situacion de vulnerabilidad y marginalidad. Los sectores mds altos suelen
ubicarse en mejores lugares donde disponen de mejores servicios e infraestructura y con ello la mejor

accesibilidad y movilidad urbana.

Dado lo anterior, es fundamental fortalecer el papel del Estado como gestor y rector de las
acciones publicas a favor del desarrollo de la movilidad. Como tal, debe dar seguimiento al
funcionamiento y vigilancia de los sistemas de transporte, asumiendo su responsabilidad sobre la
importancia de contar con un sistema e infraestructura adecuados para el desarrollo de la movilidad

de su poblacién.

Es bdsico, entonces, buscar nuevas soluciones y enfoques para contar con transportes
sustentables, para garantizar la economia y el cuidado del medio ambiente con acuerdos
institucionales que permitan una verdadera planeacidon metropolitana de los sistemas de transporte.
Esta planeacién puede ser incluso a nivel privado mismo que puede ocupar un papel importante en
el desarrollo de estos sistemas.

En consecuencia, se deben tomar medidas para atender los rezagos a nivel social y material,
reaccionar a las demandas y asegurar el desarrollo futuro de la ciudad que presenta retos como el
transporte y la movilidad no sélo en la Ciudad de México sino ademds en su Zona Metropolitana o

cual ofecta, en su totalidad, a la poblacién.
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1.2 Los proyectos de infraestructura y su impacto en la ciudad.

A pesar de la importancia del transporte en el desarrollo econdmico, ambiental y social de la
ciudad, asi como de los intentos que se han realizado para solucionar el problema de este servicio,
aunado a la creacion, ampliacién de la estructura vial e implementacién de Programas para
conftrolar el uso del automavil particular, éste sigue siendo un problema sin resolver; todo ello debido a
politicas urbanas de transporte mal disefadas, desarticuladas de la realidad, con baja inversion en la
infraestructura, problemas de gestiéon y organizaciéon por parte del gobierno y transportistas, mala

eleccion de tecnologias y desconocimiento en las demandas de vigjes.

Es asi que la situacidén enunciada en el pdrrafo anterior, ha llevado a la existencia de una
estructura vial escasa, desarticulada, problemdtica y centralizada; a una distribucion modal
concentrada principalmente en vehiculos de baja capacidad; a una cobertura escasa de medios de
fransporte masivos que incide en la existencia de organizaciones de transporte con fuertes problemas
de gestidn y prestacion del servicio; dicha situacién ha llevado, también, al uso intensivo y creciente
del automovil privado y, con todo a ello, a fuertes problemas de congestion vial, contaminacién

ambiental y deterioro espacial, simbdlico, econdémico y social de la ciudad. (Islas,2000).

Para la funcionalidad de la ciudad, su drea metropolitana vy su vida cotidiana, es bdsico
contar con las condiciones necesarias para la movilidad de bienes y personas pero las politicas que
se han seguido desde los anos sesentas y setentas, asi como la mayor expansion fisica y demogrdfica
dentro de la Zona Metropolitana, han estado orientadas a la construccidon de obras viales sin un plan
maestro vial, actual, que enmarque las necesidades de la Ciudad de México. Este impulso vial ha
propiciado, por un lado, un proceso de una esfructura territorial metropolitana, favoreciendo a la
expansion del  drea urbana y con ello su conurbacién y, por otro, la utilizacidn masiva de

automdviles, afectando y saturando la movilidad.

Esta dificil y creciente movilidad estd asociada a un patrén urbano disperso, con mezcla de
usos de suelo y actividades poco diversificadas las cuales han propiciado un desorden territorial,
destruyendo el suelo de conservacion; sumado a esto se ha visto una movilidad cada vez mds lenta,

afectando la calidad de vida de la poblacién, sus usos de tiempo y a la ciudad misma.

Asi, no es de extranar que el incremento de vigjes en la zona metropolitana se enfrente a una
serie de déficits, insuficiencia y distorsiones de la red vial y de la red de fransporte, lo cual ha

acentuado la diferencia entre los grandes corredores de origen-destino de los vigjes, obligando a que
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este patrén urbano se vea afectado por vigjes cada vez mds largos y mds lentos, afectando de

manera directa a las vialidades primarias, secundarias y ofras.

El crecimiento demogrdfico en la Ciudad de México ha obligado a abordar aspectos relativos
a diversas acciones realizadas a lo largo de su historia, para atender las vialidades, la movilidad y el
transporte de personas; en este sentido las autoridades locales y federales tuvieron la concepcion

de disponer de trazos viales. A continuacién se mencionan algunos de ellos.

La Avenida Insurgentes fue construida entre 1934 y 1938 hacia el norte, con una longitud de 6
km y una distancia de 177 m entre las fachadas de las casas a ambos lados de la Avenida; a pesar
de gue en su época recibid criticas, es hasta hoy un drea de gran influencia vehicular e importante

por ser una de las avenidas principales dentro de la Ciudad de México.

Otra obra vial, de gran importancia para la metrépoli, ha sido la construccion, por etapas
entre 1952 y 1962, del Viaducto Rio de la Piedad con una extensidon de 13.9 km, y con 3 carriles

vehiculares a cada lado del rio entubado.

Asimismo, trasciende por su impacto e importancia dentro de la movilidad de la ciudad de
México, la construccion del Anillo Periférico, por tramos, desde 1961 hasta 1994, con una longitud
hasta la fecha de 92.7 km, incluidos 39.6 km en los cuales sélo se han construido los carriles laterales,
para evitar invasiones de derecho de via. De la longitud total del Periférico, corresponde 57.75 km al
Distrito Federal y 34.95 km al Estado de México.

Otra vialidad de frascendencia construida entre 1964 y 1979 es el Circuito Vial Interior, que
alcanzd 45 km, con circulacidon en ambos sentidos y que aprovechd las zonas federales de los Rios

Churubusco y Consulado, entubados, asi como las avenidas Revolucién y Patriotismo.

En la historia del desarrollo de las vialidades dentro de la Ciudad de México, destaca la de la
Red del Sistema de Transporte Colectivo Metro, cuya construccidon iniciada en 1967 se ha
caracterizado por su relativa continuidad hasta la fecha; en total se han construido once lineas y
estd en proceso la construccién de lalinea 12 que correrd de Mixcoac a Tldhuac, beneficiando a las
delegaciones Xochiilco, Iztapalapa, Benito Judrez, Coyoacdn y Milpa Alta y a la propia Tidhuac.
Contard con 21 estaciones, tfransportando un aproximado de 412 mil pasajeros al dia; ademds,
convergerd con las lineas A y B que dan servicio a los municipios del estado de México, en el oriente y

norte del Distrito Federal, respectivamente. El metro, es asi, un sistema con capacidad para
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transportar mds de 4.5 millones de pasajeros diarios. Este sistema es seguro, masivo, rapido, no

contaminante, no compite por los usos de suelo y precio del boleto es subsidiado.

La instalacion  del MetrobUs sobre avenida Insurgentes, entre Indios Verdes y San Angel, es un
paliativo muy contradictorio a la preferencia del auto particular, ya que su costo es menor que el de
los segundos pisos, sobre todo porque sirve para el desplazamiento de poblacidon de ingresos medios
bajos.

Este sistema de transporte que es el Metrobus; basado en autobuses que corren en carriles
exclusivos, inicidé su operacion en el 2005 con la linea A que corre de Indios Verdes a Dr. Gdlvez;
transporta 260 mil pasajeros diarios en un recorrido de 20 kildmetros. Cuenta con 32 estaciones y 2
terminales y brinda servicio, a través de la Avenida Insurgentes a las delegaciones de Gustavo A.
Madero, Cuauhtémoc y Benito Judrez. Se enlaza con las Lineas 1, 2, 3, 5, 6, 9 y B del Metro. En marzo
de 2008 entré en operacion la linea B, la cual atiende aproximadamente 50 mil pasajeros al dia y
corre de la estacién Dr. Gdlvez al Monumento de El Caminero, con una extensién de 8.5 km., 2
terminales y 8 estaciones intermedias, brindando servicio en las delegaciones Coyoacdn y Tlalpan. Su
costo de construccién fue de aproximadamente 280 millones de pesos para atender en conjunto con
la linea A, 360 mil vigjes al dia. La Linea C que correrd del metro Tacubaya en la delegacién Benito
Judrez, al Metro Tepalcates en la delegaciéon Iztapalapa, tendrd una longitud de 22 km, una
demanda estimada de 100 mil pasajeros por dia, contard con 34 estaciones, y conectard con las
lineas 1,2, 3,4,7,8,9y A del Metro.

En junio del 2008, se anuncid, aunque no estd definido ni autorizado, la conclusién de los
estudios para iniciar la construccion del primer sistema de MetrobUs, de los nueve programados, en la
zona conurbada Valle de México, con la ruta Ciudad Azteca-Tecdmac, la cual tendrd un recorrido
de 14 kildmetros, con 28 estaciones y una inversidon alrededor de 1300 millones de pesos, beneficiando

a los municipios de Ecatepec y Tecdmaca.

Segun Emilio Pradilla (2006) Nadie ha explicado por qué se escogieron estas dos vialidades,
ejes de corredores de actividad terciaria con poca conexién con zonas de vivienda popular, y no
otros trazos al norte y oriente, donde la demanda popular de transporte publico es mucho mayor:
seguramente la visibilidad por las capas medias y altas es la razdén fundamental del Gobierno del
Distrito Federal (GDF).

4 Granados Garcia Eduardo. Patrones de Movilidad y Tren Suburbano. FLACSO. 2008
http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Suburbano_del_Valle_de_M%C3%A9xico
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En la ciudad de México también opera el tren Ligero, que tiene una longitud de 13 km, a

doble via, entre Taxquena y Xochimilco.

Finalmente, el Tren Suburbano que va de Buenavista a Cuautitldn, es el primero de tres tfrenes
dentro de un proyecto de mayor amplitud denominado Ferrocarril Suburbano, el cual comprende, en
su conjunto, una red metropolitana de 242 kildmetros integrada por tres Sistemas. El Sistema 1 correrd
de Buenavista a Cuautitlédn; el Sistema 2 de Ecatepec a Martin Carrera y el Sistema 3 de Chalco a la
Paz, y cada Sistema cuenta con la posibilidad de ampliacién hacia otros ramales incrementando asi
su nivel de cobertura. Sin embargo, sélo el Sistema 1, y en su diseio troncal, ha sido definido, licitado y
autorizado en su totalidad y actualmente se encuentra en proceso de construccién y operaciéon, los

otros dos proyectos y sus ramales estdn en evaluacion técnica y planeacions.

Por su parte, la Red de Transporte PUblico, creada en el ano 2000, cuenta con un pargque
vehicular aproximado de 1 mil 400 unidades, de las cuales operan, en promedio al dia, 1 mil 140; de
éstas, 831 son de reciente adquisicion (en albril del 2002 se incorporaron al servicio los 119 autobuses
nuevos), el resto de las unidades presentan una anfigledad promedio de 12 anos. En su conjunto, los
autobuses recorren diariamente 250 mil kildbmetros. La creacion de esta empresa tiene el objetivo de
ampliar el nUmero de autobuses de mediana capacidad que alimentan al metro, en particular en las
zonas de menores recursos econdmicos y que ademds permite ordenar el transporte publico de

pasqjeros.

Esta movilidad existente en la ciudad resulta de una estructura modal distorsionada, cuyo
mayor potencial de fraslado reside en sus unidades de baja capacidad, con elevados costos
ambientales, desorden de rutas y de inseguridad para los usuarios. Esta estructura modal tiene una
escasa integracion ya que no aprovecha la infraestructura de transporte, y para requiere del uso de
vialidades primarias que son saturadas por autos privados en su mayoria. La movilidad de la red vial es
deficiente y rebasa su capacidad con las fallas de integracion para transferir los modos de transporte

entre las vialidades primarias y secundarias.

El problema de la movilidad y accesibilidad implica solucionar la disminucion de los tiempos

de traslado, aprovechar al mdximo los espacios existentes y crear una oferta amplia vy flexible para

5 Secretaria de Comunicaciones y Transportes (STC) y la empresa concesionaria del Tren Suburbano Sistema 1: Construcciones y Auxiliares de
Ferrocarriles
Granados Garcia Eduardo. Patrones de Movilidad y Tren Suburbano. FLACSO. 2008
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los diferentes medios de fransporte. De igual manera, es conveniente crear una adecuada
localizacién de servicios, trabajos y viviendas que eviten los desplazamientos largos de manera

continua (accesibilidad).

Aunado a lo anterior estd la afirmacion de Lewis Mumford (1969) acerca de que no se le
puede apostar sélo a un tipo de tecnologia, pues ésta se vuelve opresiva al ser humano, tal y como
sucede con la cuasi-dependencia que se tiene con el automdévil particular como forma de
transporte. No se trata de prescindir del uso del mismo sino de tener un mejor congestionamiento
vehicular y dar prioridad a ofros sistemas de transporte que beneficien los traslados de la poblacion.

De lo contrario, los problemas seguirdn en la ciudad y su zona metropolitana.

Esta problemdtica de transportacion dentro de la metrdopoli, junto con el aumento de los
automaviles particulares, ha superado la capacidad vial afectando la velocidad de desplazamiento

y acentuando los conflictos viales y el congestionamiento y contaminacion atmosférica.

Segun la Unién Internacional de Transportes PUblicos (UITP), la tasa de crecimiento en el Distrito
Federal del nUmero de vehiculos motorizados privados puede alcanzar del 15 al 20% anual. Dados los
problemas serios de congestion y contaminacién que ya enfrentan las ciudades, este ritmo de
crecimiento, tan frenético, merma cada vez mds la calidad de vida de los ciudadanos volviendo a la

ciudad cada vez mds insostenible.

La UITP aboga por una movilidad sostenible como soporte esencial del desarrollo y enuncia
tres politicas de movilidad sostenible basadas en : 1) la restriccion del uso del coche privado; 2) la
promocion del transporte publico y 3) una planificacién inteligente del uso del territorio.

Con relacién a estos tres conceptos se observa, de forma evidente, que la Ciudad de México
no cuenta con el uso controlado del automévil; la planeacion urbana del territorio es inadecuada
(cada vez se dejan menos espacios verdes, se siguen cambiando usos de suelo, por ejemplo) y poco

sostenible debido a la mermada calidad de vida de su poblacién.

Cabe senalar el hecho de que la movilidad, con el paso del tiempo, se ha visto severamente
afectada. La FIMEVIC revela que en 1998 la capacidad de las vialidades primarias arrojé una
velocidad global mayor a los 40 km/hora; el 85% de las vialidades primarias tenia un flujo cercano a
los 20 Km/hora, afectando al 60% de los usuarios de transporte publico que transitan por superficie. Si

comparamos con 47.4 km/hora en Los Angeles y 35.1 km/hora en Madrid sélo tres ciudades en todo el
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mundo presentan peores indices: Bangokok, con una velocidad media de 15 km/hora, Taipei con

16.6 kmm/hora y Caracas con 18 km/hora.é

Esto nos indica la importancia de atender la problemdtica que aqueja a la ciudadania vy la
necesidad de obtener mejores politicas de movilidad, impulsando el buen uso del tfransporte publico,

aumentando la capacidad de las vialidades y la velocidad de flujos.

Algunos datos de la Secretaria de Transporte y Vialidades (SETRAVI), sehalan que sdlo en el
Distrito Federal existe un registro de mds de 2,118.096 de vehiculos automotores. Del parque
automotor el 93% corresponde a automodviles particulares y el 7% restantes a fransporte publico de
pasajeros y de carga, y si a ello se le suma el que las vialidades principales de la Ciudad fienen una
extension de 925 km y que su mantenimiento implica un esfuerzo permanente para conservarlas en
condiciones satisfactorias de servicio, tenemos entonces, una problemdtica que se agrava en vez de
mejorar. Es decir, la red vial de la ciudad es suficiente, por su extensidon, para permitir la movilidad de
suU poblacién, sin embargo, esto no es posible con la proporcidn que existe entre el tfransporte publico
y el transporte particular. Cada vez hay mayor congestion vehicular y trdnsito, en mayor nUmero de

vialidades y con mds horas. La velocidad promedio de circulacién continda disminuyendo.

Ante tal situacién, el actual gobierno, en su Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002 -
2006 se propone como objetivo centfral garantizar la movilidad de todos los ciudadanos y la
accesibilidad de cada una de las dreas de la ciudad de México y su enforno. El logro de esta
garantia a la movilidad es bdsica pues se propone facilitar la movilidad ampliando la capacidad de
algunas vialidades con el aprovechamiento de las infraestructuras ya existentes, mediante Ia
ordenacién e integracién de los modos de transporte; también conlleva al mejoramiento en la
regulacion de automotores y de las medidas para un adecuado ordenamiento territorial, asi como
la promocién de una mayor retencidon de poblacién en las delegaciones centrales, el cuidado del

suelo de conservacion y el cuidado en la mezcla de usos del suelo en las delegaciones.

Desde la Ultima regencia del PRI (Partido Revolucionario Institucional) de 1994 a 1997 tomd
como camino la privatizacién del transporte y las vialidades, un ejemplo de ello fue la quiebra de la
Ruta 100, sin plantear ninguna alternativa o solucién, en ese entonces ya se venia proponiendo la

construccion de los segundos pisos en Periférico y Viaducto y otras vialidades primarias,

6La Union Internacional de Transportes Publicos (UITP) es la organizacion internacional para las autoridades y los operadores de transporte publico, los
responsables politicos, los institutos cientificos y la industria de servicios y abastecimientos del transporte plblico. Su objetivo es la cooperacion
internacional y la transmision de conocimientos entre sus 2,500 miembros procedentes de aproximadamente 80 paises.
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concesionadas a la iniciafiva privada y de cuota, la cual tuvo un gran rechazo por parte de la

ciudadania.

En el gobierno de Cuauhtémoc Cdardenas Solérzano de 1997-2000, se inicia con las propuestas
de reordenar y ampliar el fransporte publico, tomo la decision de suspender las obras viales como el
lioramiento de La Venta-Colegio militar, cuestionada por ambientalistas y las comunidades agrarias;
dejando a un lado la construccion del Ecotren privado, desechando la idea de los segundos pisos y el

programa de puentes y distribuidores viales del anterior gobierno del Priista.

En cambio, se inclind por el mantenimiento de las vialidades ya existentes, concluyé la linea B
del metro, propuso la operaciéon de la Ruta de Transportes de Pasajeros (RTP) sustituyendo a la ruta
100; elabord nuevos programas para la sustitucién de microbuses por camiones; apoyo el proyecto
de la red de trenes suburbanos que estarian comunicando al DF con municipios del Estado de México
conurbados usando las vias ferroviarias inutilizadas luego de la privatizacién de los Ferrocarriles

Nacionales.

Andrés Manuel Lépez Obrador (AMLO), Jefe de Gobierno del DF del periodo de 2000-2006, a
pesar de permanecer al mismo partido de izquierda, Partido de la Revolucion Democrdtica (PRD),
cambio sus ideas de su antecesor y tomo la decision de construir vialidades y distribuidores viales,
debido al acelerado crecimiento de automdviles particulares, y a la contaminacion atmosférica.
Estas construcciones viales fueron los grandes proyectos de su sexenio: segundos pisos, puentes, ejes
viales confinados, distribuidores viales. El segundo piso en el Periférico y Viaducto fueron los proyectos

mds ambiciosos de AMLO.

Asi pues, el objetivo del Gobierno actual del Distrito Federal en materia de transporte y
vialidad, es garantizar la movilidad de las personas y bienes dentro de la Ciudad de México, a través
de una infraestructura vial segura, eficiente y de calidad.

Para ello, considera las siguientes acciones:

e Ordenar el espacio publico de la movilidad, haciendo que coincidan los grandes flujos de viajes con la
rehabilitacién, integracién y ordenamiento de la infraestructura vial y de transporte;

e Reforzar la captacién de vigjes de los medios pUblicos mediante corredores que les permitan utilizar las
vias primarias, fortaleciendo la eficacia e integracidén de los transportes publicos y modificando su
estructura modal a favor de la mdéxima utilizacion del transporte de gran capacidad vy la sustitucién de
unidades de baja capacidad por transporte de mediana capacidad.

Estas acciones tienen como objetivo proponer integrar y fortalecer el fransporte publico
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mediante la eficiencia y seguridad, evitando la utilizacién del transporte privado para fomentar una

mayor fluidez de las principales vialidades.

Dar impulso y prioridad al transporte puUblico es la solucidon obligada, atendiendo de forma
simultdnea la problemdtica del transporte particular asi como lo relacionado con la saturacion de
vialidades.

En la Ciudad, como en ofras urbes del mundo, las ventajas de contar con transporte particular
permiten una gran movilidad pero dejan de serlo cuando el fransporte pUblico representa para los
usuarios beneficios comparativos con tiempo, dinero, comodidad y seguridad; pero el fransporte
publico, en la Ciudad de México, no es lo suficientemente satisfactorio ni en tiempos, economia,

traslado, ni seguridad, entre ofras causas.

Por estas razones el Programa de Ordenamiento Metropolitano acordado por la Federacion,
el Estado de México y el Gobierno del Distrito Federal (GDF) en el marco de la Coordinacion
Metropolitana desde 1997, propone varios instrumentos de planeacién ya existentes, pero que se han

reforzado para mejorar la movilidad dentro de estas zonas, las cuales propone:

e Reduccidon en el ritmo de crecimiento de la zona urbana, apoyada en el desarrollo alternativo de la
corond regional de ciudades y de otras regiones del pais.

e Mayor retencién de la poblacién del D.F. y disminucién significativa en el crecimiento de los municipios
conurbados del Estado de México.

e Evitar la ocupacion urbana en dreas naturales, zonas de recarga del acuifero, dreas forestales o
conservacion del paisaje

e Aprovechar la inversion histérica acumulada.

Estos puntos tienen como propdsito adecuar el crecimiento del drea metropolitana, evitando
los asentamientos humanos irregulares en dreas naturales protegidas; estas zonas son vitales por su

importancia al ser consideradas zonas de recarga de los mantos acuiferos y pulmones de la ciudad.

En suma, el Programa General de Desarrollo Urbano (2001), establece en concordancia con
todo lo anterior, lo siguiente:

e La redensificacion de las delegaciones centrales, para retener poblacidén y hacer uso eficiente de las
infraestructuras ya creadas.

e La proteccion del suelo de conservacién evitando construir obra publica que le afecte .

e Potenciar el uso del suelo destinado a la vialidad mediante la integracion de los derechos de via en
desuso y los espacios aéreos y subterrdneos requeridos para la ampliacidén y construccién de nuevas
obras de infraestructura vial primaria, y la utilizacién de las estructuras de soporte y cimentacion
existentes.

e Agilizar la movilidad de los usuarios del transporte pUblico y privado, aminorar a mediano y largo plazo los
conflictos viales, disminuir el déficit de vialidades primarias, asi como reducir las horas/hombre invertidas
en el traslado, con la consecuente reduccién de la contaminacién generada por las fuentes moviles.
Para todo eso es condicion el impulso al fransporte publico, la modernizacion de la infraestructura a
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través de la construccidon, ampliacion, operacién y mejoramiento de las vialidades primarias, dar solucién
a cruceros conflictivos prioritarios, reestructurar la prestacidon de servicios de transporte publico, tanto el
operado por el gobierno como el concesionado, y aplicar el concepto de los Corredores Infegrales de
Transporte para ordenar la distribucidon de espacios y la operacion intermodal.

e Promover la mezcla de usos del suelo en las Delegaciones, con la intencidn de reducir los
desplazamientos y la contaminacion atmosférica.

e A ssu vez el Programa para Mejorar la Calidad del Aire en la Zona Metropolitana del Valle de México,
2002 - 2010 (Proaire 2002 — 2010) elaborado entre el Gobierno del Distrito Federal, el Gobierno Federal y el
del Estado de México, ha establecido importantes criterios para que el fransporte metropolitano reduzca
su impacto ambiental y colabore a mejorar la calidad del aire.

e El mejoramiento de las condiciones de vialidad para incrementar la velocidad de la circulacion
mediante corredores viales y el mejoramiento de la infraestructura y la senalizacion vial.

e La reduccion de emisiones por kildmetro recorrido mediante el mejoramiento de la capacidad de
transporte pUblico de pasajeros, la infroduccién de tecnologias y combustibles amigables al ambiente.

e El fortalecimiento de la verificacion vehicular, el retfiro y la sustitucién de vehiculos contaminantes y una
mejor regulacion del transporte de carga.

e Lareduccién de la tasa de crecimiento de viajes por persona vy las distancias recorridas por vigje.

Como se observa, estos instrumentos de planeacién analizan a la movilidad dentro de un plan
urbano y ambiental. Por un lado, se establece la proteccién del suelo de conservacion, y por ofra, la
utilizacion de los usos de suelo destinados a espacios de infraestructura. Pero la propuesta central es
el ordenamiento e integracién de las redes viales a través de un transporte metropolitano sustentable
que agilice la movilidad dentro de la ciudad siempre y cuando no se vea afectado el medio

ambienta y asi mejorar la calidad del aire de la ciudad.

Desafortunadamente, en la ciudad de México junto con |la Zona Metropolitana, y en general
en todo el pais, es clara la preferencia del automdvil, originando grandes congestionamientos viales,
evitando dar prioridad a los proyectos de fransporte puUblico, sobre todo al metro y a transporte

ecoldégico.

Simultédneamente, a las acciones que las autoridades buscan realizar, es necesaria la
concientizaciéon de la ciudadania para mejorar la situacién prevaleciente en nuestra ciudad para
fortalecer la cultura civica ciudadana; hacer uso racional de la infraestructura y servicios urbanos
existentes; contribuir a la creacion de una mejor ciudad y que esto se manifieste positivamente en la
calidad de vida de sus habitantes; y, por supuesto, impulsar politicas de movilidad que estén
orientadas al trénsito del medio de transporte con un menor consumo energético e impacto al

medio ambiente.
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CAPITULO Il.

RETOS Y TENDENCIAS QUE ENFRENTAN LOS
SEGUNDOS PISOS
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CAPITULO II. RETOS Y TENDENCIAS QUE ENFRENTAN LOS SEGUNDOS PISOS

Este capitulo analiza el proyecto de los segundos pisos como una solucién a la movilidad dentro
del Distrito Federal y su Zona Metropolitana; asi como el desarrollo de esta infraestructura vial se ha
llevado a cabo tomando en cuenta varias perspectivas, una de ellas consiste en su comparacion con
otros segundos pisos o “freeways” en el mundo. Ademds, se plantea un andlisis de la tendencia vy
proliferacién de los automodviles particulares sobre el transporte publico debido a su deficiencia y

poca funcionalidad en la Ciudad de México y su Area Metropolitana.
2.1 Antecedentes del proyecto de los segundos pisos en la ciudad de México

La ciudad de México vy su estructura urbana son segregadas, debido a la desigualdad de ingreso
econdmico de su poblacién y polarizacién social. Para Delgado (2003), el proyecto del segundo piso
requiere de un andlisis en el contexto de la ciudad a escala metropolitana. Este andilisis lo plantea en
tres niveles o escalas geogrdficas: a) la relacién de la Ciudad de México a nivel nacional-regional; b)

a escala metropolitana, y ¢) al interior de la ciudad.

a) La escala nacional regional: La zona metropolitana del valle de México tiene un papel de primer orden
en el contexto de la politica macroecondmica de reinserciéon del pais en el mercado mundial a través
del Tratado de Libre Comercio para América del norte. La reestructuracién de los flujos comerciales con
Estados Unidos sobre el mercado interno, lo confiere a la zona metropolitana del valle de México un
papel estratégico de articulacién nacional de las principales dreas geoecondmicas consolidadas del
pais. En términos de la estructuracion territorial, en particular del transporte, esta reinsercion de la regién
enfrenta serios problemas de funcionamiento debido, primero, al mantenimiento del esquema radial de
la red troncal en defrimento de posibles y necesarias articulaciones transversales y circunvalares vy,
segundo, al rezago en los medios de fransporte masivo provocado por el predominio del automaovil.

El proyecto de un segundo piso en el Viaducto y el Periférico se inscribe implicitamente en una politica
nacional que privilegia los modos de transporte privado sobre otros de interés publico.

b) El dmbito metropolitano: Hasta la década de los cincuentas la ciudad de México se mantuvo dentro de

los limites juridicos y administrativos del Distrito Federal, pero desde entonces la expansidon urbana se ha
dirigido hacia el norte y oriente de la ciudad, dentro del Estado de México.
El Distrito Federal concentra servicios y equipamientos puUblicos de distintos niveles, asi como empleos vy
calidad del entorno construido. También se concentran aqui las formas de fransporte publico mds
eficientes; principalmente el Metro, el servicio de autobuses y la vialidad primaria. Entre 1960 y 1990 la
ciudad crecid sin una planeacion coherente. Al estar dividida, a cada lado de la frontera administrativa
se definieron politicas publicas inconexas, pensadas desde una éptica local. Sélo hasta 1998 se aprobd
el primer Programa de ordenacién territorial, que toma en cuenta los problemas conjuntos. Fue decidido,
discutido y aprobado por los titulares del ejecutivo, tanto del Distrito Federal como del Estado de México,
y publicado en los correspondientes diarios oficiales, asi como en el de la Federacion. Esto significa que,
por lo menos para las vialidades primarias que afectan al drea metropolitana (el Periférico es la mds
importante de ellas) las decisiones se fomen de comin acuerdo. En este sentido, la decision unilateral de
construir un segundo piso representa un retroceso en los avances logrados por una planificacién
concertada. Ahora bien, la importancia de los municipios conurbados del Estado de México radica en
que ahi se generan los principales flujos metropolitanos de la periferia que se suman a los flujos
regionales.
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c) La escala intrametropolitana: la red vial de la ciudad estd formada por dos elementos principales:
primero, las vias de acceso controlado, que sélo son 17% del total y, segundo, las vias primarias, que son
el 83% restante. Ambas se definen en funcidn de su alcance metropolitano; son vias que atfraviesan o
debieran atravesar la ciudad, es decir, que tienen una funcion metropolitana y no sélo local. Después de
estos dos elementos bdsicos, viene una enorme y compleja red secundaria y de vialidad local, que
alimenta, desfoga y frecuentemente conflictUa la circulacién de la ciudad. Desde el punto de vista de la
planeacion, las légicas de la circulacidn urbana, metropolitana y regional deberian interactuar
adecuadamente. En la prdctica no funcionan al mismo tiempo, no funcionan o lo hacen
deficientemente.

En este sentido, la légica de la planeacién urbana dentro del Distrito Federal, ha dado por
resultado una urbe con mdultiples vias troncales pero congestionadas y cuya inversion en
infraestructura y servicios no ha sido mucha en los Ultimos anos. A lo largo de su historia, la politica de
los gobiernos del DF para plantearse la solucién de la movilidad de las personas y bienes, ha sido
manejada a través de la construccion de ejes viales, tomando en cuenta el desarrollo del automévil y

los medios de fransporte publico.

A finales de los sesenta, el rdpido crecimiento demogrdfico, aunado al auge econdmico,
generd la creacién de diversas obras viales como el Periférico, la construccion del Sistema Colectivo
Meftro (STC Metro), Circuito Interior y 34 ejes viales, con una longitud cercana a 500 km, que rompieron

con la traza urbana que como consecuencia generd el crecimiento urbano de la ciudad.

Asi, surge la idea de la construccién de un segundo piso en el periférico, desde los anos 1994
al 1997 en la Ultima regencia del Partido Revolucionario Institucional (PRI) en el Distrito Federal, donde
con la privatizacion del tfransporte publico y la quiebra de la ruta 100, se propuso esta construccion
vial en el Periférico y Viaducto, concesionadas a la iniciativa privada y de cuota, la cual fue
duramente rechazada por los ciudadanos. También se propuso la construccidn de un libramiento
concesionado de cuota La Venta-Colegio Militar y de un tren elevado entre el DF y el Estado de
México, obviamente concesionado al sector privado, pero de igual manera fue rechazada por la

ciudadania de altos ingresos ya que perjudicaban sus dreas.

Después, con la llegada del Partido de la Revolucion Democrdtica (PRD) con Cuauhtémoc
Cdardenas de 1997 al 2000, se plantearon varias politicas para la reestructuraciéon, reordenamiento y
ampliacion del transporte publico; una de ellas fue la suspensidon del libramiento La Venta-Colegio
Militar, que habia sido rechazado por ecologistas y agrarios de la comunidad, desechando también
la construccion de los segundos pisos en el Periférico y Viaducto, asi como los programas antes

planteados por el PRI como puentes y distribuidores viales.
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De esta manera, se mantuvo en operacion la ruta de Transporte de Pasajeros (RTP) ante Ruta

100; se dio mantenimiento a las lineas del Metro como la linea B; se elaboraron nuevos programas
como la sustitucion de microbuses por camiones, asi como el proyecto del tren suburbano que
conectaria al D.F. con los municipios mexiquenses conurbados, utilizando las vias férreas que no eran

utilizadas luego de la privatizacidon de Ferrocarriles Nacionales.

Para darle solucién a esta congestion vial se ided el proyecto de construir el segundo piso en
las principales vialidades mds utilizadas en la Ciudad, como lo es el caso del Viaducto y Periférico; la
primera recorre la ciudad de oriente a poniente y la segunda la rodea a través de el anillo Periférico.
La velocidad promedio de estas vias es de 6 km/hora a los 13 km/hora, lo cual las convierte en las

horas pico en dos grandes estacionamientos debido al trdfico vehicular.

En la gestion del entonces jefe de Gobierno del Distrito Federal, Andrés Manuel Lépez Obrador,
se anuncid la construccidn de las obras del segundo piso del periférico, cuyo objetivo era disminuir la

contaminacion y reducir la problemdatica vial.

Esta obra vial fue discutida, ya que este proyecto no formaba parte de ningun instrumento de
planeaciéon vigente hasta el 2000: El Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana del Valle de
México (POZMVM) de 1997 y el Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (PGDUDF,
1996), sélo un dia después del anuncio de la obra por el Jefe de Gobierno en la SEDUVI (2009)

aparecié en la Asamblea Legislativa en 2002.

Pradilla y Marquez (2007) senalan que la construccién del segundo piso fue una obra decidida
pragmdticamente, al margen de la planeacion del desarrollo urbano, y sin contar con un proyecto
ejecutivo y andlisis de impacto ambiental y urbano completos; en el debate publico estos aspectos

sélo se presentaron para el distribuidor de San Antonio, primera etapa del segundo piso.

En el plebiscito convocado por el GDF, a peticidn expresa y legal de los vecinos de la obra,
votd 6.37% de los ciudadanos empadronados, y sélo 4.16% del total de estos —65.85% de los votos
efectivos emitidos— votd por el Si, lo cual bastd para que la obra se emprendiera inmediatamente
(Pradilla, 2002).

Esta construccion del segundo nivel le valié a Lépez Obrador una serie de criticas y a la
poblacién del Distrito Federal una serie de opiniones encontradas, por dicho proyecto. Para la

realizacién de éste, se manejaron varios presupuestos v, sin duda, la cuestidbn econdmica fue uno de
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los principales puntos de conflicto para construir dicho nivel.

Segun se mostré en las  Acciones Prioritarias del Programa de Transporte y Vialidad, tres
cuartas partes del presupuesto asignado a los programas de transporte y vialidad, serdn destinados al
transporte publico y sdélo una cuarta parte a los programas de vialidades, entre los que se incluyen los
segundos pisos en el Viaducto y Periférico. Se desconoce el costo real de la obra; inicialmente se
calculd en 1,500 millones de pesos anuales en su primera etapa, equivalentes al 12.3 % del
presupuesto de los programas de transporte y vialidad para el ano 2002. A cinco anos de iniciada la

obra se habian generado:7,500 millones de pesos en total.

remFince

Fuente: FIMEVIC.

El proyecto se dividié en cuatro etapas, sumando una longitud de 35 km, para el 2002, con
una inversion de 150 millones de ddlares; la fecha de término de estas cuatro etapas fue a fines del
2006. El gobierno del Distrito Federal es el encargado de financiar el proyecto, por lo tanto el usuario
no deberd pagar ningun tipo de pedje por usar estos framos de segundo piso. Esto fue muy
cuestionado pues los recursos pUblicos se invirtieron en esta obra y no en el transporte puUblico, que
estd deteriorado y estigmatizado a un nivel socioecondmico mds bajo. El impacto urbano de este
proyecto se suma al ya generado con la construcciéon de estas vias en una primera instancia, ya que
estas grandes alturas tienen fuerte impacto visual desde la calle y en las construcciones aledanas.
(Plataforma Urbana, 2007).
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La primera etapa se desarrollé con una longitud de 13.8 km en el Viaducto Miguel Alemdn y
Rio Becerra, entre el Anillo Periférico y la Avenida Coyoacdn. La segunda etapa comprende los
tramos entre Chapultepec al norte y Luis Cabrera al Sur; vy la construccion de la tercera etapa de los
segundos niveles es en ambos sentidos sobre el Viaducto Miguel Alemdn, en el tramo de Avenida
Cuauhtémoc al poniente, y la Calzada Ignacio Zaragoza al oriente.

EL FIMEVIC recalca que el proyecto se limita exclusivamente al disefo, construccién y
operacién de la primera etapa y que en dicho sentido se hace referencia a la segunda y tercera
etapa del proyecto, asi como a la realizacidon de otfras obras viales para analizar en un contexto
integral la insercion de este proyecto en los programas de transporte y vialidad y sus impactos en la

esfera del medio ambiente.

TRAMO 1y 2 Periférico Ciudad de México
Fuente: FIMEVIC

Para el 2001, se inaugura el Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacién
(FIMEVIC), creado exclusivamente para la construccion del segundo piso del Periférico; pero al
término del mandato de Lépez Obrador, como jefe del Gobierno del Distrito Federal en 2005, la
construccion del segundo piso queda inconclusa, ya que sélo se alcanzd a inaugurar tres de las
cuatro etapas. La Ultima etapa estuvo a cargo de Alejandro Encinas, quien culminé la obra durante

el 2006.

Actualmente, Marcelo Ebrard es el encargado de mantener, restaurar y ampliar este proyecto
vial del Periférico, el cual seguird siendo objeto de controversias. Ademds, Ebrard emitié la
declaratoria, para el tramo que va del distribuidor de San Antonio hasta el Toreo, que serd de cuota;
asi se completard y se unird con la ampliaciéon hecha por el gobierno del Estado de México de 22

kilbmetros en la que se cobrard un peso por kildmetro.

Segun las cifras del gobierno capitalino, en el aino 2000 habia 680 vehiculos por kildmetro

cuadrado, mientras que en 2006 se llegd a 884 vehiculos en el mismo espacio, de esta manera: “El
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gobierno reconoce que es necesario ordenar el transito de mdas de 4 millones de vehiculos que al dia
de hoy circulan a una velocidad promedio de 20 kilbmetros por hora, en lapsos de mayor demanda,

con la finalidad de resolver los problemas de trdnsito que en la actualidad se presentan”.

El objetivo de la construccion y operacién de los segundos niveles en el Periférico, pretende
incrementar las velocidades de recorrido en las intersecciones del Periférico con el Viaducto, donde
las velocidades promedio son de 20 km/hora a 45 km/hora, con la correspondiente disminucion de

contaminantes.

Se cree que el tiempo de saturacion del segundo piso serd relativamente corto, aunque se
perciben dos expectativas: la primera, la promocidn del uso del automovil particular causada por la
expectativa de una mayor fluidez del trdnsito; y la segunda, la atraccién de los flujos vehiculares que

antes usaban ofras vias.

El periférico y Viaducto son vias confinadas que no sirven al transporte pUblico; el segundo piso
restringe este uso en las lateras que son ocupadas por los nuevos accesos y salidas, y hay fuertes
objeciones al uso del transporte publico rdpido por la dificultad de acceso vy la interferencia a la

circulaciéon vehicular.

Ahora, toda vialidad confinada incrementa la fragmentacion de la trama urbana, y el caso
del segundo piso no es la excepcion, ya que para la UITP (Unidn Internacional de TransportePublico)
las vialidades elevadas causan el deterioro del inmobiliario a lo largo del trazo y con ello, el dmbito
social, al atraer la delincuencia. Ademds, esto es evidente en las ciudades donde se han usado este
tipo de vialidades para resolver el problema de trdnsito, incluida la Zona Metropolitana de la Ciudad

de México.

Pradilla (2007), menciona que la obra no beneficiard a la circulacion del transporte publico en
el resto de la ciudad; en ningun caso en las zonas populares del norte, oriente y sur-oriente: solo servird

al fransporte privado en el poniente y a sus clases medias y altas.

Segun el FIMEVIC, la operacién del proyecto traerd como consecuencia la disminucién de
5592.3 ton/aino de emisiones contaminantes por vehiculos automotores, considerando las é horas dias

de afluencia vehicular.
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Estos segundos pisos se presentan como una opcién para aumentar la fluidez y velocidad y
para reducir costos, tiempos y considerar el cuidado de la salud de la poblacién que realiza los viajes
de Norte-Sur y Oriente-Poniente. Ademds, el proyecto se desarrolld en dreas completamente
urbanizadas, que cuentan con todo el equipamiento necesario y no contempla cambios en los usos
de suelo.

Ahora bien, un aspecto rescatable de los segundos pisos es que se ocupd el espacio existente
y No se expropiaron sitios nuevos, por lo tanto, el uso de suelo no se modificé mayormente; tampoco
se generaron bordes, ni destinos nuevos que posibiliten el aumento de los viajes por estos motivos, ya
que pasa por los mismos lugares del primer piso. Por ofro lado, el aumento de la infraestructura va
directamente relacionado con el aumento vehicular, por lo tanto nadie asegura que estos segundos

pisos se conviertan después en un tercer piso.

De esta forma queda claro cudn insuficientes resultan las justificaciones de esta obra, pues no
existe una evidencia acerca de que esta infraestructura haya solucionado el problema de trdnsito.
Quizd la mejor de las alternativas es controlar el crecimiento de automaéviles particulares, administrar
los congestionamientos viales con incentivos econdmicos y promover un servicio de transporte
pUblico adecuado y acorde a las necesidades de la ciudadania. El debate de la construccidon vy

funcionalidad de los segundos pisos sigue, y sélo el tiempo vy la sociedad lo determinardn.

Para Pradilla, el costo del proyecto vial serviria a una minoria de los capitalinos, la de mds altos
ingresos: si ftomamos como usuaria potencial a la poblacién que tomard la vialidad por quedar a
menos de 15 minutos en coche, serviria a 3.3% de la superficie urbana, donde vive 6.3% de la
poblacidén total, de la cual 16.1% usa automovil, es decir a 1.01% de la poblacién. Si tomamos el radio
de 30 minutos como mdximo de distancia-tiempo —exagerado a nuestro juicio-, seria 16.5% de la
superficie, donde vive 28.3% de la poblacién total, del que 16.1% usuario de auto seria 4.56% del total

de la poblacién urbana.

Esta megaobra, que serd usada por automovilistas provenientes del Estado de México
(Periférico al norte y Viaducto al oriente), y de Morelos —por la autopista a Cuernavaca-, es de interés
metropolitano y regional, y deberia integrarse en su sistema vial, pero no fue consultada ni acordada
con sus gobiernos, ni con el federal: fue una decision unilateral del gobierno del Distrito Federal
(Pradilla, 2007)
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La construccion del segundo piso no resolverd la congestion vial en la metrépoli, ya que los
conflictos viales se desembocan en los accesos y salidas, debido a que este proyecto no considera
la adecuaciéon del resto de la red vial primaria, y no se ha resuelto lo relativo a los tapones de la salida

y enfrada, que también han afectado el transporte y la vialidad en la ciudad.
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2.2 La viabilidad de los segundos pisos.

El modelo urbano que se estd siguiendo en México y en América Latina, el cual se ha
desarrollado en las seis Ultimas décadas, estd ligado a la movilidad vehicular derivado de haber
llevado un modelo de ciudades norteamericanas, las cuales se desarrollaron por grandes y extensas,
con bajas densidades de construccién articulada por una extensa vy larga red de vialidades.

Este modelo urbano norteamericano se basdé en la construccién de los Freeways que
conectan y atraviesan ciudades; ahora, después de 50 anos, cada una de estas autopistas elevadas
que atraviesa una ciudad deja problemas sociales, urbanos y ecoldgicos. Ciudades como Toronto,
Seul, Tokio, San Francisco y Nueva York estdn demoliendo estas estructuras viales que hoy se estdn

construyendo en México para resolver el problema vial.

De esta maneraq, la viabilidad de los distribuidores viales o segundos pisos, estdn siendo objeto
de diversas controversias por diversos grupos sociales en distintas partes del mundo que estdn
pidiendo demolerlos, pues estropean visualmente su ciudad, crean inseguridad en los barrios vy
desfondan las inversiones en las zonas en donde cruzan dividiendo la comunidad. Y, lo mds

alarmante, es que se ha deteriorado la calidad de vida de los ciudadanos en beneficio de los autfos.

Estos distribuidores viales en el mundo estdn siendo rechazados; un ejemplo de ello, es lo que
estd surgiendo en Tokio-Japdn, ya que los ciudadanos han exigido la eliminacién del Metropolitan
Expressway, que se construyd sobre el rio Nihombasti. Esta autopista estd siendo cuestionada dentro
de las politicas de planificacién del gobierno para su eliminacién y la restauracién del rio Nihombashi

en el centro de Tokio.

El Metropolitan Expressway, Tokio, Japén
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En la ciudad de Washington D.C, estd sucediendo algo similar, ya que un grupo de ecologistas
y grupos civiles exigen la demolicion del Whitehurst Freeway, construido en 1949 para conectar el
puente clave para un sistema de autopistas en toda la ciudad que nunca se completd. En aquellos
dias, la linea de costa de Georgetown no era la moda como destino turistico que es hoy, tenia un

almacén de madera, fdbricas de cemento y una planta de procesamiento de carne.

Esta vez, el Consejo Metropolitano de Gobiernos (COG), National Capital Region Transporte y
la Junta de Planificacion estdn en un proceso de investigacion a través de un estudio publicado en
un informe que indica: "El propdsito de este proyecto es preparar un Estudio de Impacto Ambiental
(EIA) para examinar las mejoras a la red de tfransporte de la zona de Georgetown y el acceso al
litoral, y para proporcionar una movilidad segura y eficiente a través de la zona de Georgetown

relativos a la eliminacién de la Whitehurst Autopista."

Un estudio realizado para evaluar la propuesta y sustitucion de los Freeways (la cual costo mds
de un millén de ddlares) considerd que es pertinente iniciar la demolicién; una de las razones por la
que se pretende derribar el Whitehurst es que fiene menos de diez anos de vida, aumento de
congestionamiento, los problemas en la calidad del aire y ruido de la congestionada ciudad. Sin
embargo, otfro estudio ha considerado la reconstruccién de la autopista, la cual costaria $35 millones
de ddlares y con ello se planted lo poco viable que es la demolicién, debido a que se generaria un

tréfico excesivo por las obras de demolicidn.

Freeway, Washington D.C.
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Una de las soluciones urbanas que se estdn
planteando en el mundo, es el caso de Australia quien ha
llevado a cabo sus aportes de investigacion en la materia
de movilidad vehicular; las soluciones de movilidad que ha
propuesto son los “Roundabouts”, los cuales son seguros y
eficaces, ya que promueven un flujo continuo de trdfico,
mayor seguridad para los peatones, beneficio en tiempo

de traslados y reducen la contaminacion.

Asimismo, destacan estudios demostrando cémo las autopistas elevadas no han sido la
solucidn para resolver el trdfico vehicular. Para Peter Newman:”los freeways han inducido el trdfico
vehicular en las 20 mayores ciudades norteamericanas; requerimos propuestas que mitiguen el
tréfico, no que lo incentiven”. La solucién, proponen, es gestionar el trafico en una red de caminos, no

concentrarlo en una estructura lineal.

Asi, estas estructuras vehiculares que se han demolido en el mundo, son el mismo modelo de
movilidad que se viene usando en los Ultimos 50 anos en Estados Unidos, como se menciond
anteriormente, como alternativa al creciente parque vehicular y al auge econdmico de la posguerra.
Mdas tarde, la experiencia de construirlas dispard el uso de automaviles particulares y no soluciond el
asunto de la movilidad y, en cambio, cred en las ciudades donde se construyeron, graves problemas

sociales, ambientales, paisqjisticos, urbanisticos y econdmicos.

Actualmente, este modelo de los segundos pisos que se sigue construyendo en la Ciudad de
México, presenta conflictos vehiculares que no han resuelto el problema de congestion vial.

Sélo por mencionar Guadalajara, Monterrey, Ledn y Tijuana como algunas otfras ciudades del
pais, estdn llevando a cabo planes para construir segundos pisos, utilizando este modelo antiguo de
gestionar el tfrdfico vehicular; pero esta no es la solucidn debido a que causa graves conflictos
sociales como la desactivacion de empleos y proliferacién de violencia e inseguridad urbana en las

zonas donde cruzan estas estructuras viales.

Segun la SETRAVI (Secretaria de Transporte y Vialidad del GDF), se realizd una encuesta en
2010 y se evalud la manera en que se tfransporta la poblacién en la zona metropolitana de la ciudad
de México. Los resultados fueron contundentes: el 80 % de la poblacidén no se fransporta en automovil.
La reflexidn nos lleva a pensar que de ser cierta esta informacion, en la que cada segundo nivel que

se construye en la Ciudad de México, sélo atiende el 20% de la poblacién y con la inversion que se
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destina a esta obra vial, se podrian construir 12 veces la distancia en bulevares y avenidas, las cuales

atenderian de manera mads eficiente el tréfico en la ciudad.

Ahora bien, los bulevares se han convertido en el mundo en la mejor forma de activar las
inversiones inmobiliarias y los empleos. La Ciudad de México tiene un ejemplo urbanistico, que es
precisamente un boulevard: el Paseo de la Reforma.

El Paseo de la Reforma, fue construido por érdenes de Maximiliano de Habsburgo con el fin de
unir su residencia ubicada en el Castillo de Chapultepec, con la Ciudad de México. Este trazo estd
inspirado en la avenida de los Campos Eliseos de Paris en Francia. Esta avenida, no sélo es simbolo y
referencia de la ciudad sino que es capaz de activar inversiones y ofrecer empleos, ademds de

espacios urbanos de calidad mundial, equipamientos y dreas verdes.

Estos bulevares han demostrado su eficiencia en términos de disipar el trdfico; se ha
demostrado que activan las inversiones inmobiliarias donde se ofrecen empleos de calidad en un
entorno urbano amable e incluyente al ser humano, ya que las autopistas elevadas sélo atienden al
automaévil segregando espacios urbanos y generando delincuencia y violencia en su entorno. Esta
nueva visibn de ciudad en la que se han atrevido a demoler grandes estructuras viales, es para
resolver el problema de congestionamiento vial ofreciendo soluciones creativas en beneficio de los

habitantes.

La visibn urbana de varias politicas de planeacién de algunas ciudades para demoler los
Freeways o segundos pisos, ha consistido en dejar de usarlo y sustituirlos por bulevares y avenidas, los
cuales han ahorrado miles de millones de ddlares, ademds de dar beneficio a las comunidades al
aumentar el valor de sus propiedades, dinamizando de paso la economia local y sustentando el

territorio.

De esta manera, implementar soluciones viales exige una gestién coordinada y asertiva y se
requiere de un esfuerzo administrativo conveniente. Para ello, es importante proponer soluciones
viales como grandes autopistas en el interior de la ciudad, potenciar los servicios en los asentamientos
para evitar el desplazamiento de autos particulares, estimular el uso de transporte publico vy

aprovechar la red urbana ya construida.

El problema es que en México se siguen construyendo los segundos pisos, como solucion a la
movilidad; cuando lo cierfo es que estas autopistas elevadas no han resuelto el problema del

congestionamiento vial y siguen concentrando trdfico.
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La experiencia internacional demuestra, por una parte, que no se van a resolver los
embotellamientos diarios y, por Ultimo, que es una solucién ineficiente que sélo concentra el trafico
vehicular en una sola ruta. Paises en desarrollo estdn optando por dispersar el tréfico en una red de
caminos en vez de concentrarse en una sola via, como sucede en la ciudad de México.

Ante esta problemdtica, la reflexion nos lleva a pensar cudn importante es dejar a un lado el
modelo norteamericano de las autopistas elevadas y proponer disenos que de verdad mejoren la

imagen urbana y la calidad de vida de los habitantes.
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2.3 Porqué el automévil particular

El caos recurrente que viven las principales vias en la capital, se debe al crecimiento vehicular
en la Ciudad de México, que se estima segun datos de la SETRAVI del 10% anual desde el 2006. Asi,
de los mds de 20 millones de personas que habitan en la ciudad y su drea metropolitana, circulan
mds de 4.2 milones de vehiculos particulares en el DF y la Zona Metropolitana, incluyendo a
automadviles provenientes de otros estados.

Desde el ano 2006 al 2009 se ha duplicado el nUmero de vehiculos particulares. (Ver grdafica 1).
Ademds se calcula que la velocidad promedio de la capital mexicana, es de 8 kildmetros por hora.
Tomando en cuenta esto es evidente el gran impacto que estd causando en la calidad de vida de la

ciudad, manifesténdose a través del trafico y caos vial.

Este es el caos que se vive en las vias de la Ciudad de México y otras capitales de Latinoamérica,
donde los gobiernos locales buscan contrarrestar los efectos negativos del auto particular. En
ciudades como Sao Paulo, Santiago, San José, Bogotd y Quito, ya se tienen restricciones para el auto
particular, especialmente en horas pico, obligando a la poblacién a utilizar el fransporte publico.

Un caso en particular es el 2007 en Caracas (Venezuela), se intentd implementar las restricciones
vehiculares, que fue declarada ilegal por el tribunal Supremo de justicia, por violar el derecho

institucional al libre transito.7

Ante este panorama, continUa la tendencia de favorecer al automaévil sobre el transporte publico.
El recién inaugurado Viaducto Bicentenario ya cuenta con 70 mil afiliados, quienes cada vez que lo
usan deben de pagar 1.32 pesos por kildmetro, es decir 22 pesos con 44 centavos si se recorre todo el
segundo piso que va desde el Toreo de Cuatro Caminos al Lago de Guadalupe, en Tlalnepantla,

Estado de México.8

7 http://www.nacion.com/2011-06-26/Mundo/automoviles-asfixian-a-las-ciudades-de-latinoamerica.aspx
8 http://transeunte.org/2010/09/30/crece-parque-vehicular-del-df-aumenta-caos-y-disminuye-calidad-de-vida/
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el Distrito Federal

GRAFICA 1. Automoviles registrados en los Gltimos 4 afios en

Afo de Total Automaviles Camiones Camiones y | Motocicletas
registro para camionetas
pasajeros para carga
2006 3,079,690 2,878,442 30,405 78,722 92,121
2007
00 3,423,719 3,176,288 30,675 91,167 125,589
2008
3,922,587 3,640,886 32,378 94,089 155,234
2
009 4,120,535 3,824,532 32,304 98,990 164,709

Fuente: INEGI 2010

Segun David Mdrquez de la Facultad de Economia (FE) de la UNAM, en la ciudad de México

se redlizan 21 millones de viajes meftropolitanos diariomente, de los cuales el 18% son de los

automadviles particulares, lo que representa el 93 por ciento de los vehiculos en circulacion, el resto es

de transporte publico, el cual es el encargado de movilizar al 82 por ciento de los viajes urbanos

entre el Distrito Federal y la Zona Metropolitana. Asi, en el Distrito Federal hay 270 automoéviles por

cada mil habitantes, mientras que en ciudades como Londres existen 360 y en Paris 450. La diferencia

radica en que estas ciudades cuentan con un sistema de fransporte eficiente y usan poco los coches

para realizar sus viajes cotidianos, mientras que en México todos los que poseen un auto lo utilizan,

como sehala Mdrquez, por distorsion cultural y porque en la prdctica sigue siendo la mejor opcion

para movilizarse.
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Viajes diarios en la zona metropolitana del valle de México
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En la grdfica 2, se demuestran los vigjes diarios realizados en la zona metropolitana del valle de
México y se aprecia que el 6.8 millones lo hacen en transporte privado; mientras 14.8 millones lo
hacen en transporte colectivo. De este transporte publico el 65% de la poblacion ocupa el fransporte
colectivo (microbuses, combis); el 17% (2,516 viajes diarios) se realizan en taxi; 8% (1,184 viajes) en el
metro; 7% en autobuses suburbanos; y el 2% en RTP. En aproximadamente 4 de cada 5 vigjes en la
ZMVM hacen unos de medios de transporte de baja capacidad, y de 3 de 4 vigjes son intfraestatales
en los municipios conurbados. Las zonas con mayores viajes dentro del Distrito Federal son: Iztapalapa,
Cuauhtémoc, G.A. Madero, Coyoacdn y Benito Judrez; mientras que en el Estado de México son:

Cuautitlén-lzcalli, Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcoyoc y Tlanepantia.

Por ende, la capital mexicana, es una de las ciudades del mundo con mds vehiculos circulando
por sus calles y avenidas, actualmente; segun informes del Secretario de Transporte y Vialidad de la
Ciudad de México, Armando Quintero, “En México existe poca cultura para el uso del transporte
publico, un concepto con el que trata de terminar el gobierno capitalino que también busca acabar

con la predilecciéon de los capitalinos por el automaévil como una forma de estatus" "El transporte
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publico es sindnimo de que es para pobres; las clases medias y altas, no se conciben usando el

transporte publico: se les hace denigrante, les hace descender de categoria social'.

La libertad de movimiento que real y simbdlicamente implica poseer un automovil,
dado el enorme crecimiento de éste, tanto en los paises desarrollados y también ahora, en los paises
en desarrollo, ha llevado a que las velocidades de desplazamiento en las horas de mdxima demanda
se vean reducidas en algunos casos a menos de 20 Km. por hora, afectando no sélo a los propietarios
de éstos, sino también al desplazamiento de los usuarios del tfransporte colectivo y a la poblacién en
general. E incluso, a pesar de los avances tecnolégicos que se han dado en los medios de fransporte
masivo o de mayor capacidad, asi como de diversas politicas o planes para reducir la utilizacion del
automovil privado, éste ha ido creciendo sin que al parecer pueda revertirse dicha tendencia.
(Cervero, 2001; Lizérraga, 2006)

En general, estd situacion se plantea insostenible tanto a nivel ambiental, espacial, social y
econdémico. El impacto que, por ejemplo, tiene este modelo de movilidad en la economia de la
ciudad es sumamente alto, fanto porque afecta la productividad de la fuerza laboral, como por el
costo financiero que tiene para los gobiernos atender la demanda de infraestructura vial y los
problemas de salud provocados por la contaminacion; incluso por el impacto que tiene en el ingreso
familiar el costo de los traslados. Socialmente, este modelo lleva en varios sentidos a la exclusiéon y
segregacién de la poblacién mds pobre y vulnerable; aquella que no tiene acceso al automovil
privado; aquella que estd expuesta a las deficiencias del transporte colectivo; o aguella para la cual
el costo del desplazamiento puede ser proporcionalmente mds alto, limitando asi su acceso a la
ciudad vy sus, de por si, dificiles oportunidades laborales, educativas y de consumo. Ambientalmente,
la mayor proporcién de contaminacion ambiental a nivel local y mundial deriva de la utilizacién de

medios motorizados, principalmente el automadvil privado (Lizérraga, 2006).

La falta de inversion y capitalizacion en el transporte colectivo incita al uso de transporte
individual, que afecta la movilidad urbana y disminuye la eficiencia del transporte publico afectando

los grupos sociales mds favorecidos.

Para Litman Todd, especialista del Instituto de Politica del Transporte de Victoria en Canadd,
“la construccién de nuevas vialidades urbanas sélo soluciona temporalmente el congestionamiento,
pues quedan saturadas en un periodo de entre fres y cinco anos por los vigjes adicionales que

resultan de su mejoramiento. El trafico generado diversifica las posibles rutas y tiempos de viajes que
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la gente acostumbra a hacer, pero también promueve el trdfico inducido, es decir el incremento
adicional de vigjes debido a que las nuevas vias abaratan el costo unitario del viaje y persuaden a

nuevos usuarios que antes no utilizaban ese trayecto”.

Estos factores aumentan los flujos e impactan en el uso del suelo, debido a que se produce
una valorizacién del mismo y conforme el tréfico se incrementa y la movilidad es mds dificil, Ias clases
de menores ingresos son alejados de las vias del mercado, de las principales rutas de la movilidad

urbana.

Segun Delgado (2003) "“Una politica urbana viable requiere generar controles entre el
tfransporte y el uso del suelo urbano para contrarrestar las presiones del capital inmobiliario que
tenderd a ocupar los nuevos espacios valorizados. Eso se logra mediante la atencién a la demanda

de algunos sectores sociales para extender los beneficios de esas politicas publicas”.

Esto se puede tomar como una situacion que no mejora debido a las politicas orientadas a la
ampliacién y mejoramiento de la red vial, pues conllevan a la aparicion de un aumento significativo

de automodviles particulares.

Entre 1994 y 2007, los vigjes realizados en este medio de transporte se incrementaron 30% en la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). A la vez, el tiempo promedio de traslado aumenté
siete minutos, pasando de 46 en 1994, a 53 en 2007. (Pérez, Ruth, 2009:18).

Lo anterior indica que la movilidad no ha mejorado durante los Ultimos anos, al contrario, los

embotellamientos han aumentado, las horas picos se han extendido y la velocidad se ha reducido.

Si bien poseer un auto particular fue sindbnimo en su momento de libertad, de desplazamiento,
rapidez, flexibilidad y placer, hace tiempo que en la ciudad de México el automovil ya no cumple
con estas caracteristicas; sin embargo, el desarrollo de una relacion simbdlica y afectiva al auto ha
llevado a considerarlo un fin en si mismo. Por esta razdn, aun cuando su uso responde cada vez
menos a una necesidad de transporte y movilidad, la demanda de este tipo de vehiculo es mayor y

va en aumento. (Pérez, Ruth, 2009)
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Grafica 3.

¢, Cuanto tiempo inviertes al dia en transportarte de tu casa a tu
trabajo y viceversa?

Media hora o menos 19.46%

Entre 30 minutos 'y 1 hora l 22.78%

34.64%

Entre una y dos horas

Entre dos y tres horas 15.42%

Mas de tres horas

L/

Fuente: El Universal-El Universal Online, México, a 18 de Enero del 2008

Ante esto la gréfica 3, muestra una encuesta a la poblacién de la Zona Metropolitana del Valle
de México, el tiempo que invierten al dia en frasladarse a la escuela, trabajo y viceversa. El
porcentaje de habitantes que realiza media hora o menos es del 19.46%; de entre 30 minutos a 1 hora
es del 22.78%; de los que redlizan sus trayectos de entre una hora y dos son el 34.64%; el 15.42%
corresponde a la poblacién que hace entre dos y tres horas de viagje cotidiano, y mds de tres horas el
7.56%.

Asi, el gobierno ha intentado realizar programas para mejorar la movilidad de la ciudad, a través
de diferentes medios vy servicios de transporte, que no operan con eficiencia y calidad pero que de
alguna manera permiten la movilidad a una mayor parte de la poblacién de la ciudad y su Area
Metropolitana. Estos programas no han solucionado los problemas de trdfico, contaminacion,
problemas de salud de los habitantes y pérdida de tiempo en los traslados, y si han reducido la

calidad de vida de la poblacién.

Cabe senalar que siempre se habla de la situacién demogrdfica del Distrito Federal, cuando las
personas no son el problema, sino la forma en que se planea y organiza el territorio. Si tomamos en
cuenta la poblacién relativa del DF que es de 5,896 hab/km?, por lo que se sitUa tres veces por debajo
de la densidad de Paris, dos veces por debajo de la densidad de Nueva York y sélo un poco por

encima de la de ciudades como Madrid y Montreal, la realidad es que la impresion de falta de
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espacio en la ciudad de México resulta del excesivo espacio que ocupa el coche en el medio
urbano. (Pérez, 2009).

Ademds, tomar en cuenta las condiciones geogrdficas del Distrito Federal y la zona
mefropolitana, que son complejas, debido a que por una parte, tenemos una desigualdad en la
distribucion de la poblacién, aunado a la cantidad de automédviles circulando por la ciudad vy el
tamano del territorio de la ciudad con la mayor parte de los habitantes asentados en un espacio

reducido, ha ocasionado los problemas de trdnsito.

Aunado a lo anterior se tiene el costo social y ambiental en el uso del automévil, ya que cada vez
es mds comun observar cémo las banquetas y los pasos peatonales son utilizados como
estacionamientos temporales. Esto ha sido una invasion a los espacios publicos y de alguna manera

han monopolizado la circulacion fluida y segura de las personas.

El automovil causa graves perjuicios e impacta negativamente en la calidad de vida de la
ciudad y de sus habitantes. Debido a que este no representa una opcidn viable para las ciudades ni
es sustentable en términos energéticos. Tiene efectos negativos en la poblacidn como la
contaminacién atmosférica y sonora. Ademds, se estdn produciendo enfermedades respiratorias
causadas por el smog. El congestionamiento vial cada vez mds frecuente provoca estrés, por la
desesperacion e impaciencia de tantas horas en el embotellomiento y, también, a la falta de
seguridad vial, por excesos de velocidad faltando al Reglamento de Trdnsito; lo que provoca

inseguridad y vulnerabilidad no sélo a los peatones.

Las politicas de los gobiernos del Distrito Federal y el Estado de México se han enfocado a
impulsar en sus planes de desarrollo urbano el uso del automovil. Este modelo autocéntrico? es poco
sustentable y ademds es excluyente para una gran parte de la poblacidn, pues se ha priorizado la
construccion de calles y avenidas exclusivas para automadviles antes que priorizarse para el espacio
en zonas verdes y banguetas para peatones; por eso, el transporte publico debe desarrollarse en
funcién a los intereses de la ciudadania y promover el acceso equitativo a los diferentes espacios de

la ciudad.

9 Palabra extraida del articulo: http://hazciudad.blogspot.com/2011/03/manifiesto-por-el-derecho-caminar.html
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En el articulo Xlll de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad; en materia de Derechos al
Transporte Publico y la Movilidad Urbana, se dice: “Las ciudades deben garantizar a todas las
personas el derecho de movilidad y circulacion en la ciudad, de acuerdo a un plan de
desplazamiento urbano e interurbano y a través de un sistema de transportes publicos accesibles, a

precio razonable y adecuados a las diferentes necesidades ambientales y sociales”

Esta carta, menciona la importancia de desarrollar una planeacién del transporte y movilidad
urbana acorde a los intereses de la poblacién de la ciudad y su zona metropolitana para tener
acceso a los diferentes espacios de la ciudad, sin olvidar la importancia del medio ambiente,
cambiando de alguna manera las formas y usos del automoévil, y que no es una opcidn viable de

transportacion.

Por ofra parte, el Gobierno del Distrito Federal (GDF) ha intentado mejorar e impulsar la
movilidad de la ciudad. Esta cuenta con el metro, el metrobus, el tren ligero, RTP, trolebus, tren
suburbano, la construccion de las dos lineas de Metrobus, los corredores en Reforma, Eje Central y
Periférico y el sistema de bicicletas publicas las llamadas "Ecobici”, que si bien no han sido soluciones
suficientes y que continla la problemdtica que vive la urbe ante el transporte publico, de alguna
manera se estd empezando a planear y usar otras alternativas para moverse y bajarse de los coches;
por ello es necesario que las politica publicas se desarrollen con una visién integral de la ciudad y se

incorporen aspectos tan importantes como la sustentabilidad, accesibilidad e inclusién social.

Sin embargo, la ineficiencia del transporte publico se debe a la falta de una organizacién
estructural por parte del gobierno del Distrito Federal y de los municipios conurbados del Estado de
México e Hidalgo, ya que por una parte no hay incentivos econdmicos para brindar un servicio fiable,
viable y de calidad a la poblaciéon, ademds de no se cuenta con una integracién de una red de

todos los sistemas de transporte en el Area metropolitana.

Asi, el presupuesto y la administracion de los recursos publicos deben ser congruentes con las
politicas publicas, ya que actualmente estas se caracterizan por una visibn desintegrada vy
fragmentada que se limitan a atender y satisfacer la demanda inmediata. Esto a través del fomento
al tfransporte puUblico desarrollando una red de transporte colectivo para lograr una mejor calidad de
vida de la ciudad para una adecuada movilidad urbana eficaz y eficiente, y no la construccion de

mds calles y vias exclusivas para automadviles.
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De otra forma, el derecho a la ciudad serd ejercicio Unicamente por y para los automovilistas.
Pero mds que una guerra contra el carro, lo que es urgente revisar es el modelo de ciudad que se
vive hasta el dia de hoy y que perfila en un futuro. El reto de los gobiernos locales es pensar y crear
alternativas de movilizacién para una sociedad en términos ambientales y sociales, pensando en

centros urbanos que permitan a la gente movilizarse con facilidad.
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CAPITULO L.

UN ANALISIS DESDE LA PERSPECTIVA SOCIAL;
CASO DE ESTUDIO:
EL TRAMO MOLINOS-BARRANCA DEL MUERTO
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CAPITULO 3. UN ANALISIS DESDE LA PERSPECTIVA SOCIAL; CASO DE ESTUDIO:
EL TRAMO MOLINOS-BARRANCA DEL MUERTO

El presente capitulo tiene como finalidad describir cudl ha sido la dindmica que ha
presentado la construccidn de los segundos pisos del Periférico, desde una perspectiva social dentro
del framo Molinos- Barranca del Muerto como caso de estudio. Para ello, se considerd la realizaciéon
de un cuestionario aplicado a la poblacién de varias colonias que ahi habitan y que conocen la

problemdtica de su entorno a raiz de esta obra vial.

3.1 Porque Molinos-Barranca del Muerto.
Antecedentes

De acuerdo con la historia estos sitios, son de un origen prehispdnico. En la zona de Mixcoac, los
aztecas acudian a estas zonas para ceremoniales. Luego, Porfirio Diaz comprd los terrenos de la
antigua hacienda y construyd, “muy al estilo francés”, el hospital siquidtrico “La Castaneda”. “Ese era
el apellido de los hacendados”, dice su cronista Jesus Lopez.

Hoy es la unidad habitacional Torres de Mixcoac, entre las delegaciones Alvaro Obregén y Benito
Judrrez, se erigen estas Torres de mds de 10 pisos sobre lo que fuera el hospital, construido en 1966. Las

cuales fueron construidas e inauguradas en 1972.

Ahora, con respecto a la Barranca del Muerto, se le llama asi porque hace muchos anos
existia una barranca que tenia el ancho que ahora tiene la avenida y una profundidad que rebasaba
los 15 metros, el origen de ella data desde tiempos prehistdricos, se sabe que la Sierra del Ajusco el
volcdn Xitle provoco una serie de terremotos y no de ellos ocasiona una fractura, dando origen a una

gran barranca.

La barranca tomo importancia en la época de la revolucidn mexicana. La posesion de
Mixcoac era ambicionada por carrancistas y zapatistas que en ocasiones dejaban como saldo un
buen nUmero de muertos, muchos de ellos eran arrojados al fondo de la barranca, por lo que
abundaban las leyendas, las fantasias y consejas en donde las lamas en pena de algunos muertos

aterraban a los vecinos. De ahi surge el nombre de la Barranca del Muerto.

Con el tiempo, se convierten en dos sitios de importancia para la Ciudad de México, uno de
ellos son las construcciones de ejes viales que hasta la fecha siguen afectando, como la construccion

del segundo piso, la supervia y las obras de la Linea 12 del Metro (Sistema Colectivo del Metro), todas
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ellas han fraido como consecuencias muy graves con la urbanizacién de ejidos, el incremento de
unidades habitacionales, entre muchos otros. Después, han vendido los verdaderos problemas con los
vecinos no sélo por los cierres de vialidades sino incluso de inseguridad que, debido a las obras, se

han generado problemas en estas zonas.

Ahora bien, los afectados no sélo han sido los vecinos de la zona. En el ano 2008, los ejes 5y 6
se convirtieron en vialidades reversibles al igual que avenida Patriofismo debido al cierre de circuito
Interior, a la la construccion de los puentes vehiculares en Avenida México-Coyoacdn y Revolucion-
Molinos, asi como a las obras de la linea 12 en Ermita Iztapalapa. Cabe senalar que a raiz del cambio
de flujo vehicular, los accidentes automovilisticos incrementaron especialmente en las intersecciones

de estas vialidades.

A partir de ello, la poblacién opina que: “las molestias a propdsito de esta obras se generaliza
ya que estas modificaciones a la logistica citadina se hagan sin planeacion, sin organizacion, sin
senalizacidn, sin un compromiso verdadero de acabarlas en tiempo y forma, sin requisitos minimos de
calidad, sin una verdadera evaluacidén del costo-beneficio para la poblacién vy sin transparencia en el

presupuesto y el costo real”. (Omar Sdnchez)

“La poblacién crece, la ciudad también. Vivo en Coyoacdn y trabajo en Santa Fe. La
distancia enfre ambas zonas es de enfre 15y 20 kms dependiendo de la ruta y hago un promedio de
1.5 horas de ida y ofras tantas de vuelta cada dia, perdiendo 3 horas de mi vida con las manos

pegadas al volante, por si alguien pensaba que opino asi porque no sufro tanto como los demds..."”

“Las obras de vialidad no se estdn construyendo en armonia con un plan vial regional y
metropolitano, sino desde una perspectiva politica que con intencién o inconscientemente desplaza

los problemas del conflicto vial a las siguientes administraciones” (Anénimo)10

Esto demuestra la falta de una vision estratégica de las vialidades necesarias para mejorar la
baja movilidad en muchas zonas de este territorio, la cual obstaculiza la actividad y desarrollo
econdmico y, en general, contiene su competitividad como ciudad destino del flujo de capital
mundial que por ésta (y otras multiples razones) se instala en mejores emplazamientos que el que

actualmente ofrece la regién metropolitana del valle de México

10 Opiniones extraidas de: www.Ciudadanosenred.com
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Debido a estas opiniones es el interés de conocer la opinidén de la poblacién que ahi habita en
ese entorno y los conflictos que se han originado a partir de la construccién de los segundos pisos.
Esto a través de redlizar un cuestionario en la zona de Molinos-Barranca del Muerto, desde la
perspectiva de los habitantes de esta zona, para conocer el impacto de dicha vialidad en la ciudad

y explicar la realidad social a partir de la movilidad, costos y tiempos en recorridos hacia sus destinos.
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3.2 Descripcion de la metodologia

El tfrabajar el tfema de los segundos pisos y en particular el tramo de Molinos-Barranca del
Muerto, nos permite conocer el impacto de dicha vialidad dentro de la ciudad de México, buscando
de alguna forma un andlisis del entorno y como ha impactado en la poblacién de dichas zonas, asi

como las consecuencias sociales y politicas.

El tfipo de muestra que se elige es para llevar a cabo el estudio de un cuestionario enfocado a
la poblacién que vive en el drea de Molinos-Barranca del Muerto, estd disefada con la finalidad de
obtener una representatividad a la opinidn de los habitantes. El cuestionario fue disenado por la Dra.
Norma Zamudio, profesora de la licenciatura en urbanismo vy la Dra. Esther Maya Pérez, investigadora

del posgrado en Urbanismo.

El cuestionario se aplico a las colonias aledanas a esta zona de estudio Molinos-Barranca,

como se indica en la siguiente tabla:

Colonias
Alfonso XIlI
Campestre
Insurgentes Mixcoac
Las Aguilas
Lomas de Plateros
Mixcoac
Molino de Rosas
San José insurgentes

Para su aplicacién de esta muestra fue necesario pasar por dos etapas, la primera la seleccién
del estudio de caso: framo Molinos-Barranca del Muerto; la segunda aplicar el cuestionario a la
poblacién que habita la zona de estudio, y por Ultimo sacar una relacidn a sus opiniones. Es
importante mencionar que hacer trabajo de campo con un cuestionario-muestra fue aplicado a un
sector de poblaciéon abierto, el cual tuvo una aceptacién ya que la gente que ahi vive tiene gran

interés por lo que estd pasando en su entorno.

Los cuestionarios se aplicaron del 11 al 18 de Junio de 2011, para tener una mejor percepcién

de la investigacién de campo. Se estimd un porcentaje de 50 entrevistas aproximadamente.
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De esta forma, se analizé la informacion recopilada bajo referentes tedricos planteados como

el andlisis de datos y variables, proceso que nos llevard a dar una estadistica social acerca de la

funcion de los segundos pisos vy si la poblacidon que ahi reside ha sido beneficiada o no con dicha

construccion vial.

Al revisar la informacién se corroboré que toda la poblacién entrevistada haya contestado

correctamente y luego se procedid a:

Capturar la informacién en Excel

Capturar y codificar la base de datos, con el cuestionario realizado.

Revisar la base de datos con el fin de corroborar que la informacion y la captura de los
cuestionarios estén bien realizados.

Graficar y sacar porcentajes

Andlisis de resultados.
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Las dimensiones del andlisis fueron:
e Sila poblacién esta informada sobre lo que ocurre con los segundos pisos.
e La opinidn de las obras de los segundos pisos.
e La utilizaciéon de los segundos pisos.
e Han mejorado la movilidad
e Han ocasionado tréfico
e Estas obras han resuelto los problemas de trdfico en la ciudad.
e Hubo alguna consulta por la construccion de los segundos pisos.
e Eltiempo destinado a transportarse de su casa, trabajo, escuela u otfro lugar.
e Estd obra ha beneficiado los tiempos de recorrido
e El medio de transporte mds utilizado.
e FEl gasto semanal para transportarse.

e Los problemas ocasionados a raiz de esta obra vial.

Asi, teniendo estas dimensiones de andlisis y bajo los referentes tedricos planteados, a
contfinuacién se presentan los resultados arrojados por los cuestionarios aplicados a la poblacion

Molinos-Barranca del Muerto, del framo de los segundos pisos del Periférico.
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3.3 Aplicacién y resultados del cuestionario.

éEstoy informado de los que ocurre con los segundos pisos del Periférico?

Muy poco
observador de
donde vivo
6%

Lee de todo
(Boletines de la
ciudad)

2%

Gréfica 1.
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

De acuerdo a lo planteado anteriormente, los cuestionarios se aplicaron a la poblacion de
Molinos-Barranca del Muerto, y en la cual se tomd en cuenta si la poblacién estaba informada con
todo lo que acontece con los segundos pisos. Un 71% dice que si, le interesa fodo lo que ocurre en los
segundos pisos y que se informa a través de la televisidon, los periddicos o revistas, el 21% no estd
enterado y tiene dudas acerca de los segundos niveles; la poblacidén que estd enterada porque
observa y se relaciona con el entorno en que vive es el 2%, y el 6% es poco observador del lugar

donde vive.
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é¢Qué opinas de los segundos pisos del Periférico?

No sirve de
nada, genera
mas trafico.
son obras
inutiles

33%

a buena
obra, que ha
ayudado a acortar
distancias
15%

Gréfica 2
Fuente realizada a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

Al analizar la pregunta: sQué opina de los segundos pisose, la poblacidn que habita este
tramos del Periférico Molinos-Barranca del Muerto, 33 % dice que no sirvieron de nada porque han
generado mds tréfico, sobre todo porque no hubo una planeacién adecuada a las entradas y salidas
qgue generan embotellamientos en horas picos, para los entrevistados son obras indtiles; el 31%
comenta que han ayudado a la movilidad de la ciudad sobre todo en trayectos o distancias mds
largas; el 15% de los entrevistados tiene la idea de que ayudado al trafico en tramos largos como de

sur-poniente, y el 21% no tienen comentarios al respecto.
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éCuantas veces a la semana, utiliza los segundos pisos?

De 2 a 5 veces por
semana
23%

Gréfica 3
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

En la grdfica 3, se observa que el 31% nunca ha utilizado los segundos niveles, debido a que se
quejan de que tardan mds en salir o entrar al utilizarlos debido a el trdfico que se genera en ciertas
horas; el 29% los utiliza sélo una vez a la semana y por lo general son los fines de semana; el 23% de 2 a

5 veces por semana, y el 17% diario para transportarse a sus trabajos, escuela u ofro lugar.

iembre 2011 | 60
Noviembre




La construccion de los segundos pisos del Periférico en la Ciudad de México.
Un andlisis desde la perspectiva social

éHa causado trafico?

Gréfica 4
Fuente: Realizada a la poblacién del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré: Paola Fernanda Vazquez Soto

En esta grdfica, se observa que del total de encuestados, el 62% piensa que estas obras han
causado demasiado tréfico, sobre todo en

momentos especificos; como en el momento de
su construccién, en época de lluvias, donde hay
encharcamientos sobre fodo en sus entradas,
debido a ello la poblacién alega que se genera
una gran pérdida de tiempo en tfrasladarse a los
diferentes sitios cofidianos, y 38% son vecinos de

estas zonas que piensan que no causan trafico.
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éMejora la movilidad de la ciudad?

Gréfica 5
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

El 73% de la poblacién encuestada cree que ésta construccién de los segundos pisos ha
mejorado la movilidad dentro de la ciudad de México, y el 27% piensa que no lo ha mejorado, ya
que, mencionan gque cada vez hay mds automodviles en esta ciudad y que esto ha generado una

grave problema de trdfico en todas partes de la ciudad.
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Este tipo de obras viales, que se estan construyendo en la ciudad, han
resuelto los conflictos de trafico

Gréfica 6
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

La gréfica 6, el 60% de los entrevistados creen
que este tipo de obras viales que se estdn
construyendo en la ciudad si han resuelto los
conflictos viales, pero un 40% piensa que no lo han
resuelto, que al contario la gente cada vez compra
mds automoviles lo que ocasiona no sélo trdfico sino

contaminacién atmosférica.
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éEstuvo usted de acuerdo con la construccion de los segundos pisos?

Gréfica 7
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacién del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

El 58% de las personas a las que se les aplicd el cuestionario, explican que nunca se les tomo
en cuenta para una consulta cuando se planed y construyd el segundo piso, ademds de que
manifiestan que no hubo planeacién, ya que ha generado embotellamientos y demasiado tréfico.
Por otra parte, el 42% comentan que si estdn de acuerdo con su construccién, debido a que han

hecho mds fluido los trayectos dentro de la ciudad.
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é¢Cuanto tiempo destina a transportarse de su casa, trabajo,
escuela u otro lugar?

Mas de 1 hora
13%

Gréfica 8
Fuente: Cuestionario realizado a la poblacién del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

Observando ahora (gréfica 8), podemos
identificar varios aspectos. En primer lugar el 33%
de estos habitantes del framo Molinos-barranca
del Muerto, destinan en fiempo entre 15 a 30
minutfos; los tiempos destinados a fransportarse
mencionan que con la construccidn de estos
segundos niveles del Periférico ha mejorado sus
tiempos de traslado de de 30 a 45 minutos el 25%;
el 29% de 45 a 60 minutos, y el 13% mds de una

hora para llegar a su destinos.
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¢Esta obra, ha beneficiado sus tiempos hacia sus recorridos?

No
44%

Gréfica 9
Fuente realizada a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elabor6. Paola Fernanda Vazquez Soto

De la gréfica 9, el 56% si cree que se ha visto
beneficiado en el tiempo de recorridos hacia sus
destinos, sin embargo, el 44% dice que no debido a
la generacion de conflictos viales dentro de la

ciudad de México.
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¢Qué medio de transporte utiliza?

Tren suburbano

-\

Tren ligero y Trolebus (’

RTP
Combis y microbus
Metrobus

Metro

Automovil particular 25 '

e

Gréfica 10
Fuente realizada a la poblacién del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

Los desplazamientos de la poblacion se relacionan con el medio de transporte que se utiliza,
en este caso el 25% de la poblacion se traslada en automovil particular, en un sentido o en el ofro, es
mds cara, y esto puede ser debido a que, como se menciono anteriormente, el uso del automovil es
proporcionalmente mds alto, lo cual eleva el costo de los desplazamientos.

En este sentido, un 23% utiliza el fransporte de combis y microbuses que son necesarios, como sucede
igualmente con el metro que registra un 12% de medio de transporte mds utilizado; la utilizacién de
otro medio de transporte que ha cobrado gran importancia y que la poblacién encuestada habla
bien de él es el metrobus con un 10%, con el 9% la utilizacién del RTP, y por Ultimo el tren suburbano y

el fren ligero son los medio de transporte menos utilizados con el 0%.

En este patrdn se ha visto el predominio del automovil, siguiendo el modelo de las ciudades
estadunidenses, promovido por las trasnacionales automotrices y la ideologia individualista. El

gobierno del DF 2000-2006 evidencié esta preferencia, llevédndola a su consolidacionii. En este

11 Pradilla, Emilio. Ciudad de México: el automdvil contra el transporte colectivo. UAM, 2005.
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cuestionario realizado, se evidencié que la poblacién prefiere el automdvil particular al transporte

publico.

é¢Cuanto gasta a la semana para poder transportarse?

Fuente realizada a la poblacion del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto

2 a 10 pesos
4%

15 a 30 pesos
14%

300 50 pesos
17%

50 a 100 pesos
25%

Gréfica 11

Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

Analizando los costos de traslado identificamos que para desplazarse a otras zonas dentro de

la ciudad de México y su area metropolitana, el 40% la poblacidon gasta mdas del $100 pesos; el 25%

alrededor de $50 y $100 pesos; de entre 30 y 50 pesos un 17%; de 15 a 30 pesos un 14%, y el 4% de 2 a

10 pesos en promedio.
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éDonde usted vive, existe algln problema a raiz de esta obra vial?

Ambulantes
6%

Delincuencia
4%

Ninguno
90%

Gréfica 12
Fuente realizada a la poblacién del tramo del Periférico Molinos-Barranca del Muerto
Elaboré. Paola Fernanda Vazquez Soto

A raiz de la construccién de los segundos niveles del Periférico, encontramos que el 6% de la
poblacién que vive en estas zonas Molinos a Barranca del Muerto, empiezan a presentar algunos
problemas como la instalacion de puestos ambulantes bajo los puentes y sobre las banquetas
provocando la obstruccién del peatdn, algunos de los vecinos se han unido y han presentado su
inconformidad y han logrado quitar a algunos, pero el problema sigue creciendo; el 4% manifiesta
que en las zonas como entradas y salidas del los segundos niveles se empieza a presentar asaltos y
delincuencia. Sin embargo, es sorprendente analizar que el 90% de estos habitantes nos comentan
que la presencia de estas obras viales no ha modificado en nada su vida cotidiana y que no presenta

ningun problema.
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CONCLUSIONES

El enorme y cadtico crecimiento demogrdfico vy territorial de la zona metropolitana del Valle
de México hacia el siglo XX superd la capacidad de la infraestructura y el sistema de transporte para
satisfacer las crecientes y complejas necesidad de traslado de la poblacién. Si bien, a la par se iba
densificando y expandiendo la ciudad, en una configuracidon urbana centro-periferia, el tfransporte
publico y la infraestructura vial se iban quedando rezagados, y se generaba una vialidad
desartficulada, escasa, congestionada y con graves problemas ambientales. Esto genero una
configuraciéon urbana del transporte: congestionamiento, contaminacion, deterioro fisico de la
ciudad y fragmentacién de usos de suelo. Esto trajo consigo un impacto negativo ya que aumento

los tiempos de traslado, la productividad y accesibilidad para la poblacion.

Una problemdtica de la movilidad no sélo en la ciudad de México sino a nivel mundial es el
desarrollo y ampliacidén de infraestructura vial, la cual ha apoyado y/o promovido directa e
indirectamente la fragmentacion y dispersion espacial, el desequilibrio de actividades urbanas, el uso
del automdvil particular con ello, aumentando las distancias, tiempos y costos de traslado lo que ha

generado congestionamiento vial.

Un andlisis de este tipo requiere de estudios especializados, los cuales no podemos abordar en
el contexto de este tfrabagjo. Sin embargo, se presenta una ponderacion a un trabajo de campo vy se
realizé un cuestionario muestra del un caso de estudio en el framo de Molinos- Barranca del Muerto,
que arroja datos interesantes y que da una perspectiva a su sentir de esa parte de poblacidén y sus

confroversias que ha provocado.

Ante los diversos proyectos y programas se han creado para resolver estos problemas. Por ello,
se pensd en la construccién de un segundo nivel en el Periférico con la intensidon de resolver y mejorar
la estructura y conectividad vial. Con esta construccidn, se dio paso a una serie de cuestionamientos
que siguen hasta la fecha, como que fue una obra decidida pragmdticamente, sin ninguna
planeacién, y sin contar con un proyecto ejecutivo y con un verdadero estudio del impacto
ambiental y urbano con beneficios potenciales que tengan una vision politica de la ciudad.

Asi, se pensd a cada drea de servicio se le sobrepusieron la topologia de las vialidades y la
poblacién que habita en ellas. Es asi que, esta obra fue concebida a servir a la poblacién
potencialmente usuaria que habita el drea y que es esa misma poblacién la que es inducida a utilizar

la obra.
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Sin embargo, con estas obras viales han llevado a una tendencia hacia la “tercearizaciéon del
uso de suelo en la Delegacién Benito Judrez. Esta tendencia consiste en a lo largo de los segundos
pisos del Periférico se ha observado que las antiguas zonas habitacionales se estdn convirtiendo
paulatinamente en zonas de comercio y oficinas, los cuales desplazan a los pobladores originales. En
este sentido, se ha visto que en este corto lapso en que se empezd a utilizar esta obra vial se han
establecido cambios en el uso de suelo en donde existe una demanda de inmuebles habitacionales
por espacios comerciales y de oficinas, lo cual refleja una depreciacion en los inmuebles

habitacionales.

Lo realmente importante de rescatar de los segundos pisos es que se ocupda un espacio
existente y no hubo expropiacién ni cambios de uso de suelo ni se modificaron mayormente. No
cambia los destinos y el posible aumento de vigjes por estos moftivos, ya que pasa por el mismo sitio
que los del primer nivel del periférico.

En este sentido entonces la importancia de analizar la interaccién del sistema de actividades
que implica no sélo la distribucion de usos de suelo sino también de conocer las caracteristicas
demogrdficas y socioecondmicas de la poblacidén y los sistemas de transporte, esto es de vital
importancia porgque nos permitiria buscar un equilibrio entre ellos, de no ser asi, seguiremos teniendo
una esfructura urbana, con sistemas de transporte y patrones de movilidad poco funcionales y pocos

beneficios para los habitantes de esta ciudad.

Segun Pradilla (2002), en el Fideicomiso de los segundos pisos, el Gobierno del Distrito Federal
(GDF) convocd a un plebiscito, a peticion expresa y legal de los vecinos de la obra, donde el 6.37%
de los ciudadanos empadronados y sélo 4.16% del total de éstos (65.85% de los votos efectivos
emitidos) votd por el Si, lo cual bastd para que la obra se emprendiera inmediatamente. Sin embargo,
al hacer el estudio de campo que se realizo a la poblacién de manera general en lo que fue el
tramo Molinos-Barranca del Muerto, el 58% la poblacidén encuestada menciona que nunca se le
preguntd acerca de esta obra vial, lo cual da a entender que no fue una obra construida
democrdticamente y con el entorno urbano real de cada uno de los habitantes sobre todo a los

concernidos por el entorno inmediato de estos megaproyectos.

Ahora bien, cuando se planted el proyecto vy la visién de la construccién de un segundo nivel
en el Periférico, se decia que el tiempo de saturacidn seria relativamente corto, ya que se estd
pasando de 20 km/hr. a 45 km/hr. Aungque esto es impredecible e incierta estd informacidén debido a
que la poblacién que habita el tramo de Molinos-Barranca del Muerto, se queja de lo mal disefadas

que estdn los accesos y salidas de estos segundos niveles, ademds describen este proyecto como
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una politica nacional que privilegia el transporte privado sobre el publico. Sin embargo, estas
vialidades han sido muy importantes para recorrer distancias de sur, oriente, norte y poniente, ya que

por una parte importante de la ciudad de México su uso ha beneficiado la circulacién.

Ahora, las soluciones que proponen es mejorar las alternativas en el servicio puUblico del
transporte que sea eficiente en tiempos, seguros, ahorro de energia y menos contaminacion
atmosférica, dando preferencia al transporte publico sobre el privado. Estas alternativas deben ser
integrales y comprender el lazo entre las politicas de transporte y el desarrollo urbano.

Para algunos este proyecto vial, se cree que sdlo sirve a una minoria de los ciudadanos de la
capital, ya que un porcentaje del 25% usa el automovil, si tomamos el radio de 15 a 30 minutos como
mdximo de distancia-tiempo es de un 33% de donde vive a su lugar de trabagjo, escuela y otro lugar.
Para Delgado (2003) en Pradilla dice que: “La obra servird esencialmente a los sectores de ingresos

medios y altos del poniente”.

Con respecto a todo ello, la percepcidon que tienen los habitantes del framo Molinos-Barranca
del Muerto es muy diversa, aunque fue una muestra pequena, es muy importante ya que demuestra
la percepcién y el sentir de la poblacién residente. Uno de los argumentos que manifiestan es que
estuvieron en desacuerdo con esta obra vial, manifestando una mala planeacion al momento de la
construccion. Sin embargo, es contradictorio pues piensan que ha mejorado la movilidad vy el tiempo
de sus traslados. Aunado a esto, manifiestan la idea de que con este tipo de obras originan una
mayor cantidad de automoviles, y por Ultimo y lo mds importante es que dudan de la calidad y

soporte de la construccién, lo cual es algo que les preocupa.

Los habitantes de la zona Molinos-Barranca del Muerto, tienen una percepcién muy diferente
a la poblacién que viene de lejos y que utiliza esta via, con respecto a los que viven ha sido un
problema ya que al salir de casa al trabajo o la escuela todos los dias, se enfrentan a la realidad
urbana de esta obra vial: congestionamiento vehicular, pérdida de tiempo en los traslados debido a
gue se ha incrementado el tiempo de sus recorridos, y el incremento de la contaminacion afectando
la calidad de vida de la poblacion y del medio ambiente.

La poblacién cree que los problemas continuaran mientras se sigan construyendo mds obras
vias como la linea 12 del metro y la supervia, nos les ha permitido tener tranquilidad, lo cual ha

generado delincuencia y ambulantaje.

Sin embargo, mientras no se dé una intervencién integral en el sistema de transporte, que

impligue una interaccién entre la planeacién urbana, la poblacidon, el medio ambiente y los
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beneficios potenciales que pueda tener una verdadera politica del transporte publico, estas obras

viales no se verdn beneficiadas.

A groso modo, el futuro de los segundos pisos y su impacto que tendrd en la ciudad, el cual
jugard un papel importante sobre todo en obras como el STC-Metro y el MetrobUs en la dindmica de
la movilidad. Ya que, en ellos se realizan una gran cantidad de vigjes y son medios de transporte
eficientes y de buena calidad que disminuyen significativamente los tiempos de traslado y brindan

accesibilidad en la ciudad.

De ahi la importancia de analizar este sistema vial que se sigue construyendo y que implica
diversos factores como los sistemas de fransporte, la movilidad de los habitantes. Situaciones
complejas aunadas a factores como el econdmico, politicos, sociales, culturales y urbanisticos que
llegan a influir y que han convertido a la ciudad de México en una zona sin politica de transporte
publico que ha impactado en la movilidad y su accesibilidad, la cual e se refleja en la calidad de

vida de sus habitantes.

Con esta construccion de segundos pisos sobre un eje vial, de manera personal son una forma
de destruir una ciudad, la cual trata de arreglar problemas de transporte haciendo mds vias, ademds
de que desvaloriza los sectores aledanos pues se vuelven inseguros. La Unica solucidn es que este tipo
de proyectos urbanos no sélo afectan a la ciudad sino a nivel nacional, se debe de tomar una serie
de medidas y politicas con una visibn mds amplia de ciudad mds eficiente urbanisticamente en
donde se debe restringir severamente el uso del automovil.

Si bien, se menciona que con el aumento de la infraestructura se relaciona con el aumento

vehicular, nadie asegura que estos segundos pisos se conviertan después en un tercer piso.

Ahora bien, es importante preguntarnos, si este proyecto en la ciudad de México gserd viable
dentro de veinte afos? Hemos copiado modelos que no estdn funcionando en otras partes del
mundo Como estd sucediendo en ciudades de Estados Unidos, Colombia, Japdn, etc., a todo esto
sSu construccioén significo mitigar o resolver los conflictos viales2 o fue sélo un capricho politico, sdlo el

tiempo lo dird...
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