Vialidad,
vialidades

en la ClUdad de MéXlCO

La estructura urbana de la ciudad de
México es altamente segregada debi-
do a la distribucion desigual del in-
greso econdémico de sus habitantes y
refuerza la polarizacion social. La geo-
grafia social de la ciudad muestra un
funcionamiento desfavorable para los
sectores mayoritarios, que son tam-
bién los mas pobres. Por ejemplo, los
hospitales publicos, privados e inclu-
so los de beneficencia administrados
por la iglesia, se concentran en las
areas centrales y del poniente de la
ciudad, mientras que la poblacion que
requiere esos servicios se aglutina en
el oriente y norte, lo cual origina gran-
des desplazamientos para acudir a la
consulta médica.

El transporte es otro ejemplo de la
segregacion social, y por ello la per-
tinencia de un proyecto como el del
segundo piso debiera ser convincen-
te, pero resulta que el usuario princi-

pal del Periférico es un sector mino-
ritario, 17% del total metropolitano,
que recibe los ingresos mas altos, vi-
ve en el sur poniente y trabaja en el
norponiente. Mientras que, en el otro
extremo, la mayor parte de la pobla-
cion pobre recurre al Metro, 13%, 0 a
las peseras, 55%, mismas que son las
mas contaminantes y que tantos pro-
blemas ocasionan a la circulacion (ver
tercera de forros).

El transporte urbano metropolita-
no, sobre todo en los paises subdesa-
rrollados, no es sostenible en el largo
plazo cuando las fases tecnoldgicas
del transporte han quedado incom-
pletas, tal y como lo sostiene Thom-
son en un estudio publicado por la
Organizacion de las Naciones Unidas.
Por ejemplo, la fase del ferrocarril,
gue incluye a los tranvias y trenes
suburbanos, no se concluy6 en todas
las ciudades, y en la fase actual el pre-

dominio del vehiculo automotor pri-
vado se asocia a la “ocupacion disper-
sa” (denominada urban sprawl en los
textos especializados) y a la prolife-
racion de grandes centros comercia-
les en el espacio perimetral de las
ciudades.

Nunca se consideré que al aumen-
tar el tiempo de recorrido entre lugar
de residencia y de trabajo los viajes
totales serian cada vez mayores, co-
mo sucede actualmente en ciudades
como Bogotéa, Santiago de Chile, S&o
Paulo y Ciudad de México. Ahi, las au-
toridades han aplicado, con relativo
éxito, medidas para restringir la circu-
lacion vehicular y disminuir asi la
emision de contaminantes, pero no
han fomentado el uso del transporte
publico.

La falta de inversion en el trans-
porte publico incita al uso individual
del transporte, afecta la movilidad ur-
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Un contexto para el segundo piso
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bana y disminuye la eficacia de los
servicios de transporte publico. En es-
tas circunstancias el transporte colec-
tivo enfrenta problemas para su capi-
talizacién y baja su eficiencia, lo cual
afecta sobre todo a los grupos socia-
les mas desfavorecidos.

El trafico generado es uno de los
principales impactos espaciales del
transporte, como afirma Litman Todd,
especialista del Instituto de Politica
del Transporte de Victoria en Canada.
Segun este criterio, la construccion de
nuevas vialidades urbanas sélo solu-
ciona temporalmente el congestiona-
miento, pues quedan saturadas en un
periodo de entre tres y cinco afos por
los viajes adicionales que resultan de
su mejoramiento. El trafico generado
diversifica las posibles rutas y tiem-
pos de viajes que la gente acostum-
bra a hacer, pero también promueve
el trafico inducido, es decir el incre-
mento adicional de viajes debido a
gue las nuevas vias abaratan el costo
unitario del viaje y persuaden a nue-
VOS usuarios que antes no utilizaban
ese trayecto. Ambos factores aumen-
tan los flujos totales, reducen opcio-
nes e impactan el uso del suelo. Esto
ha sucedido incluso en ciudades de
paises desarrollados, como en Los An-
geles, en donde la planificacién ur-
bana es mas eficiente que la nuestra.

Este Gltimo es otro elemento cen-
tral del analisis. Resulta que con el
mejoramiento de las vialidades se
produce una capitalizacion o valori-
zacion del uso del suelo que esta en
contacto con las vialidades amplia-
das; conforme el tréfico generado in-
crementa artificialmente la movilidad
en la zona, las clases de menores in-
gresos son alejadas, por la via del mer-
cado, de las principales rutas de la
movilidad urbana. Segun el autor, una
politica urbana viable requiere gene-



rar controles entre el transporte y el
uso del suelo urbano para contrarres-
tar las presiones del capital inmobi-
liario que tendera a ocupar los nuevos
espacios valorizados. Eso se logra me-
diante la atencion a la demanda de
algunos sectores sociales para exten-
der los beneficios de esas politicas
publicas.

Los efectos del proyecto

Para entender las implicaciones del
proyecto del segundo piso en el Via-
ducto y el Periférico sobre la ciudad,
es necesario ubicarlo en el contexto
general de la ciudad a escala metro-
politana. Este analisis requiere, por
lo menos de tres niveles o escalas geo-
graficas: a) la relacién de la Ciudad
de México a nivel nacional-regional,
b) a escala metropolitana y c) al in-
terior de la ciudad.

Desarrollar esos tres niveles de
andlisis rebasa los alcances de este ar-
ticulo, por lo que nos concentraremos
en el tercero y haremos una reflexion
general sobre los dos primeros. Es im-
portante sefialar que, en la presenta-
cién del proyecto, el gobierno de la
ciudad tampoco ha dado ningln argu-
mento para esas dos primeras escalas
de analisis, por lo que su inclusién
puede enriquecer el debate.

La escala nacional regional

La zona metropolitana del valle de
México tiene un papel de primer or-
den en el contexto de la politica ma-
croecondmica de reinsercion del pais
en el mercado mundial a través del
Tratado de libre comercio para Amé-
rica del norte. Esta politica, llevada a
cabo desde los ochentas y continuada
en el actual régimen de gobierno, pri-
vilegia la reestructuracion de los flu-
jos comerciales con Estados Unidos

sobre el mercado interno, lo que con-
fiere a la zona metropolitana del valle
de México un papel estratégico de ar-
ticulacion nacional de las principales
areas geoeconomicas consolidadas del
pais: hacia el occidente con Guadala-
jara como nodo principal, y hacia el
noreste con Monterrey en la misma
funcién, mientras que para las areas
menos desarrolladas del sur-sureste,
el Plan Puebla-Panama reserva a Pue-
bla el papel de articulador transregio-
nal. En ambos casos, la region central
se reafirma como la principal region
“bisagra” del pais, pero ahora con pre-
tensiones continentales.

En términos de la estructuracion
territorial, en particular del trans-
porte, esta reinserciéon de la region
enfrenta serios problemas de funcio-
namiento debido, primero, al mante-
nimiento del esquema radial de la red
troncal en detrimento de posibles y
necesarias articulaciones transversa-
les y circunvalares, y segundo, al re-
zago en los medios de transporte ma-
sivo provocado por el predominio del
automovil.

En los dltimos afios la movilidad
de poblacion y de bienes se ha inten-
sificado entre la ciudad de México y
las metropolis regionales que la ro-
dean. Entre 1994 y 1997 el flujo de ve-
hiculos en las autopistas que llegan
a la ciudad se increment6 en 5% y
6.8% en los caminos federales, sobre
todo en los movimientos de carga.
Estas entradas a la ciudad son las mis-
mas desde hace mucho tiempo: las
carreteras que llegan de Querétaro,
Pachuca y Texcoco (un tercio del flujo
total en 1997), desde Toluca (otro ter-
cio) y desde Puebla y Cuernavaca con
casi la mitad de los flujos (figura 1).
Sobre estos ejes se mueven aproxima-
damente 250 mil pasajeros diarios,
22% del total nacional, de los cuales

Pachuca

Texcoco

Puebla
Cuernavac;

Diagrama 2 Flujos de tréafico diario

promedio anual, 1997

més de la mitad (62%) son realizados
en segunda clase y con paradas conti-
nuas, lo que representa un alto costo
social para los viajeros.

Por supuesto, esta problematica
rebasa las atribuciones del gobierno
del Distrito Federal. Lo que es indis-
cutible es que la problematica del
transporte en el Distrito Federal no
puede desligarse de una politica na-
cional y regional del transporte. El
proyecto de un segundo piso en el
Viaducto y el Periférico se inscribe
implicitamente en una politica nacio-
nal que privilegia los modos de trans-
porte privado sobre otros de interés
publico.

El problema es que estos flujos lle-
gan directa y abruptamente al &rea
metropolitana, lo cual constituye el
segundo nivel de analisis.

El ambito metropolitano

Hasta la década de los cincuentas la
ciudad de México se mantuvo dentro
de los limites juridicos y administra-
tivos del Distrito Federal, pero desde
entonces la expansion urbana se ha
dirigido hacia el norte y oriente de la
ciudad, dentro del Estado de México.
En la actualidad, poblacién y area ur-
bana se reparten mas o menos en par-
tes iguales entre una y otra entidad.
Sin embargo, en el Distrito Federal se
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¢Caminas?

¢,Dime a qué velocidad te mueves y te diré quién eres? Si no puedes contar mas que con
tus propios pies para desplazarte, eres un marginado, porque desde afios atras, el vehiculo
se ha convertido en signo de seleccién social y en condicion para la participacion en la vida
nacional. Dondequiera que la industria del transporte ha hecho franquear a sus pasajeros
una barrera critica de velocidad, inevitablemente establece nuevos privilegios para la minoria

y agobia a la mayoria...
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Figura 1 Ciudad de México, expansion urbana: 1930-2000
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concentran servicios y equipamien-
tos publicos de distintos niveles, asi
como empleos y calidad del entorno
construido. También se concentran
aqui las formas de transporte publico
mas eficientes; principalmente el Me-
tro, el servicio de autobuses y la via-
lidad primaria (figura 2).

Maés adelante veremos la impor-
tancia de esta vialidad primaria. Por el
momento, importa resaltar que en-
tre el Estado de México y el Distrito
Federal existen muchas incoheren-
cias: las vialidades no contindan, y si
lo hacen tienen caracteristicas distin-
tas. ¢Por qué pasa esto?

Entre 1960 y 1990 la ciudad crecid
sin una planeacion coherente. Al es-
tar dividida, a cada lado de la frontera
administrativa se definieron politicas
publicas inconexas, pensadas desde
una Optica local. Apenas en 1982 se
generd un esquema de planificacion
unificado que, sin embargo, no obli-
gaba en su cumplimiento a ninguna
de las dos entidades. S6lo hasta 1998
se aprobo el primer Programa de orde-
nacion territorial, que toma en cuen-
ta los problemas conjuntos. Fue de-
cidido, discutido y aprobado por los
titulares del ejecutivo, tanto del Dis-
trito Federal como del Estado de Mé-
xico, y publicado en los correspon-
dientes diarios oficiales, asi como en
el de la Federacion. Esto significa que,
por lo menos para las vialidades pri-
marias que afectan al &rea metropo-
litana (el Periférico es la mas impor-
tante de ellas) las decisiones se tomen
de comun acuerdo. En este sentido, la
decision unilateral de construir un
segundo piso representa un retroce-
so en los avances logrados por una
planificacion 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 flu-
jos regionales antes sefialados. Esas
grandes masas de trabajadores no in-
gresan al Distrito Federal por el Peri-
férico, sino a través de las peseras (el
modo mas ineficiente y contaminan-
te de todos) y, minoritariamente, el
Metro y los autobuses, para distribuir-
se en el interior de la ciudad en busca
de empleos o servicios.

Esta combinacion de flujos regio-
nales y metropolitanos ocasiona fuer-
tes conflictos viales percibidos por los
viajeros como “cuellos de botella”

De acuerdo con el Fideicomiso de
estudios estratégicos sobre estudios
de la ciudad, creado durante el gobier-
no de Cardenas y eliminado en los pri-
meros meses de la actual administra-
cion, los puntos mas conflictivos son
los siguientes: a) el acceso desde el
norte por el Periférico y calzada Valle-
jo con 9.7% del total de viajes; b) des-
de la carretera de Pachuca (17.5%);
c) desde la carretera de Puebla, por la
de cuota y la federal, (32.6%); d) por
el poniente desde Toluca, (28.8%) y
e) desde el sur por las carreteras de
cuota y federal a Cuernavaca (11.4%)
(tabla 1y figura 3).

Estos flujos entran abruptamente
a la estructura vial del Distrito Fede-
ral hacia vialidades primarias que no
tienen continuidad a lo largo del area
urbana ni cuentan con una conexién
adecuada con las vias de acceso con-
trolado, el otro elemento clave de la
infraestructura vial de la ciudad. Co-
mo puede apreciarse en la figura 3,
el proyecto de un segundo piso en el
Viaducto y el Periférico tiene que ver
Unicamente con el ramal Viaducto-
Periférico. Inexplicablemente, este ra-
mal no esta siendo construido, sino el
de San Antonio. Una vez dentro de la
red vial de la ciudad, el viajero empie-

g
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@ Conexion critica con carreteras

Figura 3 Puntos de conflicto vial y usos comerciales y de servicios, 2000
Carretera ToPA 1997 % Vias con que conecta
México-Querétaro (cuota) 27 839 9.7  Periférico Norte y Calzada Vallejo
México-Puebla (cuota) 40 485 141 Ignacio Zaragoza, Ermita Iztapalapa
México-Puebla (libre) 52944 185 y Periférico Oriente

México-Toluca (cuota) 22 460 79  Constituyentes, Palmas y Reforma
México-Toluca (libre) 59 700 209

México-Cuernavaca (cuota) 21 584 76  Tlalpan, Periférico Sur e Insurgentes Sur
México-Cuernavaca (libre) 11 050 38

México-Pachuca (cuota) 16 860 59  Periférico Oriente, Insurgentes Norte
México-Pachuca (libre) 33198 116 y Circuito Interior

Total 286 120 100

TDPA: Transito Diario Promedio Anual. Fuente: Elaborado con base en Fideicomiso, 2000.

Tabla 1 Ndmero de viajes que llegan a la ciudad de México
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Ei concepto de Transmilenio no es nada revolucionario. Ya tiene
afios funcionando en la ciudad brasilefia de Curitiba, aunque en
Bogota ha llegado a perfeccionarse. Se trata de un metro arriba
de la superficie, que utiliza carriles especiales para autobuses de
gran volumen, 160 pasajeros por unidad. El pasajero paga su bo-
leto (900 pesos locales, lo cual equivale a cuatro pesos mexica-
nos) y sube la plataforma a través de un torniquete, cuando llega
el transporte, las puertas se abren simultaneamente y los pasaje-
ros entran por el costado, sin perder tiempo en una cola para com-
prar el pasaje.

“La diferencia con Curitiba es que tenemos una central de con-
trol, que funciona con localizacién por satélite (Gps), y que los bu-
ses estan equipados con radio”, cuenta Catalina Navarro, vocera
de la empresa. “Asi podemos regular la velocidad entre los buses”.
Aungue la velocidad méxima de Transmilenio es de 60 km por hora,
muchas veces los camiones van mas rapido, aprovechando el paso
libre en el carril casi libre de seméforos.

El contraste con el transporte publico tradicional de Bogota no
pudo ser mas grande: en la capital colombiana circulan diariamen-

te unas 21 000 busetas o microbuses, las cuales antes de la lle-

gada de Transmilenio movian 72% de los habitantes, con una velo-
cidad promedio de 10 km por hora. Las busetas, en manos priva-
das, son una causa importante de la congestion vial por la llamada
“guerra del centavo”, en la cual los choferes, “patanes” les llaman,
se cortan el camino unos a otros para ganar un pasaje.

Las busetas, con una edad promedio de 14 afios, tienen una pé-
sima reputacion en seguridad, pues a diario causan accidentes mor-
tales y son altamente contaminantes: las busetas funcionan con una
especie de diesel barato llamado Acpwm, el cual hace mala combus-
tién en el altiplano bogotano (2 600 metros de latitud) y cada vez
que arrancan mandan un penacho de humo negro hacia el cielo.

“El fin del Transmilenio es reemplazar a las busetas”, dice Nava-
rro. “Lo que hicimos es simplemente incorporar las empresas priva-
das de transporte publico al Transmilenio, dandoles la oportunidad
de invertir, comprar los buses y entrenar choferes. Con una condi-
cién: que por cada adquisicién de una unidad de Transmilenio, se
debia chatarrizar a tres busetas”. Tardé un afio para convencer a
los duefios, pero ahora son socios y aparentamente el negocio es
rentable. Las 35 empresas privadas existentes han comprado las
bases de licitiacion para las préximas lineas de Transmilenio que
estan por inaugurarse.

El Transmilenio ha reducido drasticamente el tiempo de viaje para
los usuarios, quienes antes perdian un promedio de dos horas y veinte
minutos en los buses. Ahora parece que el Transmilenio se ha vuelto
indispensable para muchos profesionistas, quienes a toda hora lle-
nan los buses, apretados, pero impecablemente vestidos.

El éxito del Transmilenio, que atrae a curiosos de todo el conti-
nente, esta cambiando el paradigma del metro como transporte
idoneo. Enrique Pefialosa, el alcalde que disefi6 el sistema, lo
plante6 por primera vez en un articulo en El Espectador en 1985:
“El problema [del transporte] no se resuelva con el mitico metro,
qué esta por fuera de las posibilidades financieras del pais”, escri-
bié. Segln Pefialosa, quién dejo la alcaldia el afio pasado en ma-
nos del carismatico Antanas Mockus, el Transmilenio cuesta cinco
por ciento de lo que se hubiera invertido en la construccién de un
metro. Hasta hoy, el Transmilenio, con 600 unidades y sesenta es-
taciones, ha costado 153 millones de délares. Se calcula que para
el afio 2015, Transmilenio contaré con seis mil unidades y 22 li-
neas, transportara cinco millones de personas diariamente y habra
costado dos mil millones de dolares.

“Un sistema arriba es mucho mas agradable, ya que la gente
pueda ver su ciudad”. Es claro para el artifice de la nueva capital

colombiana que el urbanismo va mas alla del ordenamiento del

Bogota, paradigma para el continente
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caos vial y pretende revertir paradigmas que han sido aplicados
sin mayor debate durante afios. “Hemos hecho ciudades para los
carros, no para la felicidad de los nifios”, es uno de sus lemas fa-
voritos. “Hemos estado copiando tontamente modelos que no es-
tan funcionando en otras partes”.

En concreto, Pefialosa se refiere a las ciudades norteamerica-
nas, telarafias de carreteras y suburbios donde la gente vive atas-
cada en sus carros o enclaustrada en sus casas. “A nosotros los
latinos no nos gusta vivir encerrados en suburbios donde nadie se
ve en la calle. Tenemos unas posibilidades econémicas distintas,
un clima distinto”. Es claro: para Pefialosa es absurdo sacrificar el
espacio publico de una ciudad al automovil particular, un objeto
de lujo que nada més esté al alcance de diez por ciento de la po-
blacion.

Pefialosa devolvié el espacio publico a la gente. Sacé los co-
ches de las banquetas metiendo bolardos o postes de cemento,
cred mas de mil parques o estacionamientos y reubicé a miles de
vendedores ambulantes que obstaculizaban el paso de los peato-
nes. “Somos animales que caminan, necesitamos caminar, no para
sobrevivir sino para ser felices”, dice Pefialosa.

Cre6 unos 240 km de ciclorrutas, o carriles exclusivos para ci-
clistas, que estan ubicados entre la banqueta y la calle. Ya en
1985 Pefialosa abogaba por la bicicleta, un transporte muy efi-
ciente para distancias cortas pero ajeno a la idiosincrasia latino-
americana. Aunque falta mucho para que Bogota tenga la misma
cantidad de ciclistas que las ciudades noreuropeas, hindles o
chinas, el nimero de usuarios aumenta paulatinamente: “Hemos
ido de 0.3% a 4% de usuarios de bicicleta en tres afios”, dice
Andrés Trujillo, encargado de la malla vial en el Instituto de Desa-
rrollo Urbano.

Trujillo admite que también aumenté el nimero de accidentes,
ya que muchas veces los peatones invaden las ciclorrutas y éstas
no estan conectadas o debidamente sefializadas. “Es algo total-
mente nuevo para la gente. Hemos invertido fuertemente en in-
fraestructura, pero hace falta educacion vial. Era el dilema de la
gallina o el huevo, porque para alentar a la gente a utilizar la bici-
cleta, necesitdbamos primero tener una infraestructura segura”

En los proximos afos el Instituto de Desarrollo Urbano va a co-
nectar las ciclorrutas existentes, a invertir en iluminacion y a crear
trece estacionamientos estratégicos para la bicicleta, cerca del
Transmilenio y con servicio de cafeterias, bafios, lockers, internet y
cajeros automaticos, “para dar a la bicicleta su lugar privilegiado”,

dice Trujillo.

La ciclovia dominguera

Es ya una tradicion que lleva veinte afios cuando los domingos
cierran las vias principales al tréfico automotriz y abren paso a un
millén de ciclistas, patinetos y corredores. “Por la solidaridad y el
sentido de comunidad que eso genera, la ciclovia se vuelve el lu-
gar mas seguro en toda la ciudad”, afirma Pefialosa. Lo que Pefia-
losa no dice es que ciclovia esta custodiada por unos cinco mil
policias y voluntarios con trajes anaranjados, jévenes cumpliendo

con su servicio civil.

El ex alcalde de Bogota y los segundos pisos

El ex alcalde de Bogotd, actualmente catedratico invitado en la New
York University, viene a México el 29 de mayo, invitado por empre-
sarios colombianos. Dara conferencias en el Hotel Nikko y en el
Tecnolégico de Monterrey sobre la transformacién de una metrépo-
lis y la construccién de una ciudad con equidad.

Pefialosa también presentara un programa del World Resources
Institute y el Banco Mundial, mismo que ird destinado a mejorar el
transporte en la Ciudad de México. Pefialosa tendra una cita con
el jefe de gobierno, Andrés Manuel Lépez Obrador, donde podran
intercambiar opiniones sobre como resolver el trafico defefio.

En varias ocasiones Pefialosa ha ventilado en publico su desa-
cuerdo con la construccién de segundos pisos sobre un eje vial.
Durante una conferencia reciente en Singapur, Pefialosa dijo que
un segundo piso, “es después de la bomba atémica, la manera
mas eficaz para destruir una ciudad”.

En octubre del afio pasado, después de una conferencia en
San Luis Misuri, dijo que “se ha demostrado hasta la saciedad, que
tratar de arreglar un problema de transporte haciendo mas vias, es
como tratar de apagar un fuego con gasolina. La Unica solucion
seria, para tener una ciudad mas eficiente y humana, es restringir
severamente el uso del automovil”.

Una semana después, en Caracas, “el farabn” fue mas tajante,
aseverando que “con todo el perdén y con todo respeto les digo
que una autopista elevada, lo que produce en todo el mundo es
un orinadero que desvaloriza los sectores aledafios pues se vuel-
ven inseguros y no producen absolutamente nada en términos ur-
banisticos”

Tom DIEUSAERT
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Conexion critica con carreteras

Elaboré: Mauricio Ricardez con base en pim, 1996.

Figura 4

Vias de acceso controlado y vialidad primaria

za la verdadera travesia, la cual le pue-
de consumir la mayor parte del tra-
yecto: los recorridos intrametropoli-
tanos, la tercera escala.

La escala intrametropolitana

Aqui hay que empezar por una dis-
tincion bésica: la red vial de la ciudad
esta formada por dos elementos prin-
cipales: primero, las vias de acceso
controlado, que s6lo son 17% del to-
tal y, segundo, las vias primarias, que
son el 83% restante. Ambas se defi-
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nen en funcion de su alcance metro-
politano; son vias que atraviesan o
debieran atravesar la ciudad, es de-
cir que tienen una funcién metropo-
litana y no sélo local. Después de es-
tos dos elementos bésicos, viene una
enorme y compleja red secundaria y
de vialidad local, que alimenta, des-
foga y frecuentemente conflictla la
circulacion de la ciudad. Desde el pun-
to de vista de la planeacion, las 16gi-
cas de la circulacion urbana, metropo-
litana y regional deberian interactuar

adecuadamente. En la practica no fun-
cionan al mismo tiempo, no funcio-
nan o lo hacen deficientemente (fi-
gura 4).

Se llama vias de acceso controla-
do a las que, como el Periférico, el
Viaducto y los tramos de Rio San Joa-
quin y Rio Becerra, corren sin la inte-
rrupcién de calles transversas gracias
a los puentes que las cruzan. Sélo se
entra a ellas en sitios especificos, de
ahi la denominacion de accesos con-
trolados.

Dentro de las modalidades posi-
bles de vias de acceso controlado, la
mas interesante, y también la més
controvertida, es aquella que rodea
de forma circular a una trama mas o
menos ortogonal de vias primarias
no controladas pero si necesariamen-
te interconectadas. Puede haber va-
rios anillos concéntricos de acuerdo
con la extensién de la ciudad, mien-
tras mas extensa sea mas anillos re-
quiere. En nuestro caso tenemos tres
de estos anillos, todos incompletos y
sin conexiones adecuadas con la via-
lidad primaria. El primero y mas an-
tiguo, al cual llamamos Circuito Inte-
rior, termina en Pedro Antonio de los
Santos y empieza San Antonio. El se-
gundo es el Periférico, al cual falta por
cerrarle todo el arco nororiente, desde
Xochimilco hasta el futuro entronque
con la Av. Mario Colin en el Estado
de México. El tercer anillo es el méas
incompleto de todos, empez6 a cons-
truirse desde la Venta, en el Desierto
de los Leones, hasta la Quebrada en la
interseccion de tres municipios me-
xiquenses. Quedé sin construir la par-
te que corresponde al Distrito Fede-
ral, de la Venta al Colegio Militar y de
ahi hacia el oriente por Tlahuac, don-
de subiria hacia Ecatepec por la mar-
gen poniente del ex-Lago de Texcoco
hasta conectar con la Via Morelos y de



ahi hasta cerrar el circuito en la Que-
brada (figura 5).

La decision de suspender la cons-
truccién del segundo Periférico o ter-
cer anillo se tom6 en la administra-
cién de Espinosa Virrarreal, pero la
obra no fue retomada por Cardenas
ni, hasta ahora, por el gobierno actual,
a pesar de que esta obra si esta con-
signada en el Programa de ordenacion
territorial vigente. Los costos urbanos
ocasionados por la suspension del ter-
cer anillo son una sobrecarga vehicu-
lar en el Periférico, Unica vialidad im-
portante norte-sur al poniente de la
ciudad.

En el aspecto de las vialidades
primarias es verdaderamente insoli-
to que solo una, la Avenida de los In-
surgentes, tenga continuidad entre
las carreteras a Pachuca y la de Cuer-
navaca; lo cual no la libra de padecer
fuertes congestionamientos en am-
bos extremos y en su centro. Otra
vialidad continua norte-sur, eje que
articula a la red vial en su conjunto,
es el Periférico, s6lo que en este caso
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se le cargan dos funciones: la de ser
conector metropolitano y la de via
de acceso controlado (figura 4). Fue-
ra de estos dos casos, ninguna de las
demés vias primarias de la ciudad tie-
ne continuidad; no digamos a través
de la ciudad, sino que ni siquiera se
conectan con las vias de acceso con-
trolado. Por ejemplo, la avenida Re-
forma, que luego de llegar al centro
continda por la Calzada de Guadalupe
hasta llegar a un punto muerto en jla
Basilica de Guadalupe!, sin duda un
trazado de gran valor sociocultural
pero sin efectos practicos sobre la via-
lidad. Otro ejemplo es la Calzada Mé-
xico-Tacuba, que si bien entronca pe-
nosamente con el Periférico, sigue un
tortuoso camino a través de Rivera de
San Cosme y Puente de Alvarado, an-
tes de terminar en la Alameda, otrora
bucolico paseo dominical que actual-
mente es un buen ejemplo de como
se congestiona una ciudad. Si se de-
sea evadir este escollo se puede tomar
un atajo a la altura del Colegio Mili-
tar para salir a José Antonio Alzate o
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Fuente: Elaboracién propia con base en Fideicomiso, 2000.

Vias de acceso controlado

Figura 5 !
y carreteras radiales

Eje 1 Norte, como fue rebautizado por
Hank Gonzalez, luego cambiar suce-
sivamente a Mosqueta y Héroes de
Granaditas, intersectar con Avenida
del Trabajo, transitar por un muy po-
pular Albafiiles, un aséptico Norte 17
y transformarse, gallarda, en Aviacién
Militar y Fuerza Aérea Mexicana al
pasar por el aeropuerto. La calzada
México-Tacuba contintia por Manuel
Lebrija y, finalmente, desemboca en
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Talleres Gréficos. Todo para terminar
sin pena ni gloria en un punto de fu-
tura interconexidén con el arco orien-
te del Periférico, si es que algun dia se
construye. Claro que del otro lado le
espera la amplia Avenida Pantitlan,
que cruza todo Nezahualcoyotl, pero
si para entonces aun recuerda el ob-
jetivo del viaje, cruzar la ciudad, pen-
sara que lo mejor es lo que hacemos
todos, tomar Viaducto y salir penosa-
mente hasta Zaragoza.

No le va mejor a la Calzada Ermi-
ta Iztapalapa, que conecta en el orien-
te con la carretera de Puebla, se in-
terna en la ciudad, se convierte en
Popocatépetl o como insisten los ur-
banistas, Eje 8 Sur, para seguir por
José Maria Rico y Plateros para ter-
minar, también sin aspavientos, en
Barranca del Muerto a unos metros
del Periférico, después de cruzar el
Circuito Interior, que en esta parte
no esta terminado. Las otras vialida-
des primarias, en direccidon norte sur,
tienen un trazo mas complicado. Por
ejemplo, el Eje Central Lazaro Car-
denas, que la gente se obstina en lla-
mar Nifio Perdido, continda al norte
por Vallejo, pero termina en otro pun-
to ciego en Acueducto Tenayuca, don-
de alguna vez estara el arco norte del
Periférico; el eje termina subitamen-
te hacia el sur en Ermita Iztapalapa
y tampoco conecta con el Anillo In-
terior.

El caso del Eje 3 Oriente es igual-
mente discontinuo. Arranca a espal-
das de San Lazaro, desde Zaragoza,
hacia el norte por Eduardo Molina,
hasta la enorme cloaca a cielo abierto
de lo que alguna vez fue el Rio de los
Remedios. Aqui pasard, algun dia, el
multicitado Periférico Nororiente. El
hecho de que se conecte con tantas
vias primarias, ;seré suficiente para
convencer a las autoridades de que

8 CIENCIAS 70 ABRIL = JUNIO 2003

e€s mas importante terminar el Peri-
férico antes que construirle un segun-
do piso? El Eje 3 Oriente sigue luego
por una inquietante Avenida Ejército
del Trabajo, que se convierte, ya en
el Estado de México, en Porvenir, R1
y Bulevar Pirdmides. Todo esto para
llegar, después de un arduo recorrido,
a un lado de El Caracol, que como to-
do el mundo sabe, no lleva a ningan
lado. Por el sur sigue un tortuoso y
largo camino por Francisco del Paso
y Troncoso, que al cruzar Viaducto
cambia de nombre a Azlcar y luego a
Violeta, vuelve a recuperar el Francis-
co, se transforma luego en Avenida 5,
Arneses, Carlota Amaro, Armada de
México y Cafetales, para terminar su
recorrido en el Periférico Sur, sin co-
nexiones claro.

Recordemos que no se trata de via-
lidades secundarias o sin importan-
cia. Se trata de las Unicas vias prima-
rias que tienen alguna continuidad a
lo largo de la ciudad. Esta fragmenta-
cion y discontinuidad se debe a que
cada trozo de ciudad creci6 por su lado
y sin planeacion, hasta que un buen
dia, una calle se “encuentra” con otra
(que ya tenia su nombre) y le sigue.

Después de todo esto, podemos
preguntarnos, la propuesta de un pro-
yecto de un segundo piso en el Via-
ducto y el Periférico ;tiene alguna
significacion que lo haga particular-
mente interesante, ya no digamos pa-
ra resolver o mitigar (como se espera
de una obra publica) sino, al menos,
para incidir en el complejo vial me-
tropolitano?

A menos de que los estudios a pro-
fundidad, que no han sido divulgados,
demuestren lo contrario, no parece
ser asi. Propuesto inicialmente en la
administracion de Manuel Camacho
por un grupo de inversionistas y cons-
tructores privados, con financiamien-

to privado y concebido como una au-
topista de cuota, es decir un negocio
en la ciudad, el proyecto reaparece
ahora con financiamiento publico y
bajo la coordinacion del mismo in-
versionista privado que lo concibio.

En la figura 3 se puede apreciar
la ubicacién del proyecto asi como de
su primera etapa, el desafortunado
Distribuidor vial San Antonio, que
tantos conflictos ocasiona en una am-
plia zona vecina. Por cierto, conviene
sefalar una mas de las inconsisten-
cias de este distribuidor: resulta que
en su cruce con Periférico se ha pre-
visto que el segundo piso, cuando se
construya, pase entre el actual Peri-
férico y el puente de San Antonio.
Por ello, se deja un hueco de en total
37 metros de altura. Eso nos recuer-
da aquel mensaje que circulé por In-
ternet a raiz de los atentados del 11 de
septiembre y que presentaba el pro-
yecto de un arquitecto mexicano pa-
ra la reconstruccidn de las torres: te-
nia un hueco en medio. Sélo que en
ese caso se trataba de una bromay
aqui lo vamos a hacer en serio.

De acuerdo con los datos publica-
dos por el Fideicomiso de estudios
estratégicos sobre la ciudad de Méxi-
co en el afio 2000, el cual s6lo aborda
nueve de los 154 cruceros conflictivos,
ni el segundo piso ni la primera etapa
del distribuidor son conectores metro-
politanos. Por el contrario, con lo que
si coincide plenamente es con una
tendencia hacia la “terciarizacion” del
uso del suelo en la Delegacion Beni-
to Juérez (ver recuadro en figura 3).
Esta tendencia consiste en que las
antiguas zonas habitacionales se con-
vierten paulatinamente en zonas de
comercio y oficinas, lo cual desplaza
a los pobladores originales. En este
punto es imperativo analizar el im-
pacto esperado en los usos del suelo



por efecto de los proyectos viales, co-
mo ha sefialado Litman. Sin embar-
go, tampoco se conocen los estudios
respectivos.

En este sentido, Emilio Pradilla
ha sefialado la incongruencia entre la
logica politica del gobierno actual y
la I6gica de la planeacién vigente. El
proyecto de segundo piso no se en-
cuentra en ninguno de los instrumen-
tos de planeacién aprobados legal-
mente. Por el contrario, dice Pradilla
que el proyecto parece mas un inten-
to de mejorar la conexion del ponien-
te de la ciudad con el aeropuerto ca-
pitalino.

De acuerdo con el tnico documen-
to conocido, de forma restringida, de-
nominado La manifestacion de impacto
ambiental, sus aportes son mas bien
magros en cuanto a contaminacion,
pues lograria disminuir casi seis mil
toneladas de emisiones contaminan-
tes por afio, de un total aproximado de
2 millones 492 mil. Por el contrario,
en el primer afio se tendria un ahorro
considerable de 13 911 horas-hombre
al dia, tomando en cuenta un incre-
mento de 1.1% del parque vehicular
mas 3% de trafico inducido hasta por
un horizonte de 18 afios, lo cual con-
trasta notablemente con los horizon-
tes de entre tres y cinco afios sefiala-
dos en el documento de Naciones
Unidas.

Un andlisis de este tipo requiere
estudios especializados, los cuales
no podemos abordar en el contexto
del presente articulo. Sin embargo,
presentamos una ponderacién de la
cobertura territorial préxima al Dis-
tribuidor vial de San Antonio, que ac-
tualmente esta en construccion a pe-
sar de la repulsa que ha provocado. La
estimacion se basa en la asignacion
de velocidades promedio de 40 km/h
en la vialidad primaria, de 25 km/h en

Con devocion y entusiasmo, el sur del mundo copia, y multiplica, las peores costumbres del
norte. Y del norte no recibe las virtudes, sino lo peor: hace suya la religion estadunidense del au-
tomévil y su desprecio por el transporte plblico, y toda la mitologia de la libertad de mercado
y la sociedad de consumo. Y el Sur también recibe, con los brazos abiertos, las fabricas méas
cochinas, las mas enemigas de la naturaleza, a cambio de salarios que dan nostalgia de la
esclavitud. Sin embargo, cada habitante del norte consume, en promedio, 10 veces més pe-
tréleo, gas y carbon; en el sur sélo una de cada 100 personas tiene auto propio. Gula y ayu-
no del mend ambiental: 75 por ciento de la contaminacién del mundo proviene de 25 por
ciento de la poblacién. Y en esa minoria no figuran, bueno fuera, los mil 200 millones que vi-
ven sin agua potable, ni los mil 200 millones que cada noche se van a dormir sin nada en la
barriga. No es “la humanidad” la responsable de la devoracion de los recursos naturales, ni
de la pudricién del aire, la tierra y el agua.

EDUARDO GALEANO

La religion del automovil
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Figura 6 Areas de servicio en minutos
Isocronas Area % Longitud % Poblacién %
(min) (km?2) vias (km) (miles)

0-15 538 3.3 138.1 6.8 7678 6.3
15-30 2153 13.2 4379 215 30474 249
30-45 602.5 36.9 963.8 473 44469 36.3
45 - 60 762.9 46.7 496.1 24.4 39714 325
Total 16345 100 2035.9 100 12 2335 100

Fuente: Célculos realizados por los autores

Tabla 2 Areas de servicio en minutos a partir del Distribuidor vial San Antonio

o
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los ejes viales, de 80 km/h en las ca-
rreteras estatales y federales y de 100
km/h en las autopistas de cuota. Con
base en estos datos de entrada se cal-
cularon, mediante un sistema de in-
formacion geografica, las areas de ser-
vicio que se pueden cubrir desde el
“centroide” de Periférico y San Anto-
nio en rangos de quince minutos. A
cada area de servicio se le sobrepu-
sieron topolégicamente las vialidades
y la poblacion que habita en ellas. Es
claro que se trata de la poblacién po-
tencialmente usuaria, que habita el
area de poblacién humana factible de
ser inducida a utilizar la obra. Los re-
sultados se aprecian en la figura 6.

La cobertura territorial proxima,
desde donde se llegaria a la nueva via
en quince minutos, es relativamente
pequefia y se puede afirmar que no
modifica sustancialmente la estruc-
tura y funcionalidad de la red actual.
Su impacto metropolitano es alin mas
relativo dado que la mayor parte de
las &reas de servicio estimadas se en-
cuentran en los rangos de tiempo mas
alejados. Dicho de otra forma, si para
llegar al Periférico y aprovechar su
conectividad con otras zonas de la ciu-
dad se tiene que viajar por mas de 30
minutos a través de vias primarias y
secundarias, mejor se opta por otra
ruta.

En la cobertura de cero a quince
minutos de distancia del centroide se
cubre sélo 3.3% de la superficie, con
6.2% de la poblacion factible de ser
alcanzada y casi 7% de las vialidades
consideradas. En el rango de los die-
ciséis a treinta minutos se alcanza
13% de la superficie, casi 25% de la
poblacién y 21% de las vialidades
(tabla 2).

Esto significa que en la cobertura
de hasta media hora los porcentajes
potenciales no rebasan 30% del total.



El movimiento bicicletero, que hasta ahora ha consistido en do-
minguear rumbo al z6calo, tiene a su favor la razén. Tiene en su
contra, no solo al duefio del spirit que no quiere dejar de atrope-
llar psicoldgica y extrapsicolégicamente a los peatones para lle-
gar con su traje sin lluvia y sin sudor a la oficina de su estatus y
otros compromisos igualmente rutilantes, sino que también tiene
en contra a la esencia misma de las ciudades modernizadas, que
no es ni el hormigén ni el hacinamiento, sino una sustancia mas
huidiza: la velocidad; cosa que no tienen las bicicletas.

Cuando se descubri6 la velocidad automotriz y se la elevé a
rango de libertad individual, se tuvieron que inventar las distan-
cias y los lugares a donde ir, y algo que hacer llegando; desde
entonces, no se va mas rapido porque los lugares estén mas le-
jos, sino que estan mas lejos porque se llega mas rapido, asf co-
MO NO Se va mas aprisa porque se tengan mas cosas que hacer, si-
no que se tienen mas cosas que hacer porque se va mas de prisa.
La velocidad actual es de 50 u 80 k/h, que es la que se cree que
tienen los automaviles, pero en realidad no es la de los coches
que, por saturacién y amontonamiento, van mas lentos.

En rigor, se trata de una velocidad social, a la que corren las
obligaciones, los deseos y las superficies asfaltadas, el trabajo,
las ansias y el tamafio de las construcciones; de hecho, la mitad
del estrés urbano se debe a que la velocidad de las prisas es ma-
yor que la velocidad de los automoviles que las transportan. La
acelerada es la ciudad, no los coches, como puede verse asimis-
mo en el hecho de que quienes no tienen coche tienen a cambio
dos cosas: las mismas prisas y la necesidad de tener un coche.

La velocidad no reduce, sino que aumenta las distancias, ex-
tiende los espacios y multiplica los lugares, de manera que en bi-
cicleta no se puede cumplir la agenda propia del ciudadano nor-
mal, que consiste en ir y volver, pero entretanto, pasar a recoger,
detenerse a pagar, comer con, visitar a tal, darse una vueltecita
por, reunirse en, andar hacia alla de camino hacia aca. Los veinte
lugares que se visitan al dia son todos necesarios, queridos o im-
portantes: el banco, los cuates, la tintoreria, la amante, el stper,

los nifios, los cigarros, el cliente, la gasolina; da lo mismo, el caso

es que siempre se esta a las carreras, y si la velocidad social fue-
ra de 700 k/h, la amante viviria en Tampico.

El movimiento bicicletero puede ser exitoso si es capaz de redu-
cir la velocidad social, y ello requiere un cierto radicalismo, porque
ahora andar en bicicleta no es el cumplimiento de una funcién de
transporte, sino el arte de no necesitar, no querer y no importar ir
a donde no se pueda llegar. En bicicleta no se puede ir, y esto es
una carencia; el arte esta en convertirlo en que se puede no i, lo
cual es un poder.

La velocidad en una bicicleta es como de 15 k/h. Reducir el
transporte urbano a este indice no significa sélo hacerlo mas eco-
némico y ecoldgico, sino que significa ajustar las situaciones, ac-
tividades y tamafios de la ciudad a la dimensién humana, porque,
genéticamente, el ser humano est& hecho para vivir a 10 k/h.

En efecto, segln Hall, y también Gehl, antropdlogo y urbanista
respectivamente, los sentidos de la percepcién, y por ende el
pensamiento, y por ende la civilizacién, estan disefiados para fun-
cionar a velocidades de entre 5 a 15 k/h, que es cuando se cami-
nay se corre; a esa velocidad se puede ver, oir, sentir y razonar
con detalle y atencién lo que sucede alrededor, mientras que a
velocidades mas altas dichas capacidades se atrofian y ya no se
pueden ver mas que bultos, oir mas que ruidos, sentir mas que vér-
tigos, pero no pormenores, curiosidades ni bellezas.

Por regla general, cuando ya no se puede apreciar la cara de la
gente, es que uno ya va, como el duefio del spirit, demasiado ra-
pido, méas aprisa que la civilizacién, aunque no mas lejos ni de
ninguna parte. Einstein se percaté de la velocidad de la luz yendo
a pie, mientras que en sus miles de kilémetros hecho la raya, Alain
Prost sélo ha visto una rafaga de paisaje, cuarenta veces mas
burda y aburrida que lo que uno puede percibir con una paseadi-
ta en bici.

Asi, la bicicleta resulta ser el medio de transporte méas civiliza-
do que haya construido el hombre, porque va a la velocidad de sus
pensamientos, con los que habia llegado tan lejos antes de ace-
lerar en reversa.

PABLO FERNANDEZ CHRISLIEB

El movimiento de las bicicletas
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“Mucho ruido y pocas nueces”, si se
quiere emplear una frase coloquial.
Sélo después de media hora, en el
rango de treinta a sesenta minutos
de distancia, se cubre 71% de las via-
lidades y casi 70% de la poblacion.

Conclusiones

En una ciudad compleja como la nues-
tra ningun intento por si sélo puede

constituir una solucién adecuada. Ca-
si siempre tendra que formar parte
de una serie de medidas complemen-
tarias y de una politica que se inser-
te en una vision mas amplia. Como
dice Italo Calvino, la ciudad conser-
va las huellas del pasado, por lo que
las soluciones tendran que considerar
ese inasible y escurridizo aspecto de-
nominado “cultura urbana”. Para com-
plicar alin mas las cosas, la ciudad es
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un crisol de grupos sociales, en donde
los proyectos urbanos se sitian en un
precario equilibrio de fuerzas y pro-
yectos de ciudad e incluso de pais.
Tenemos la impresion de que el
proyecto del segundo piso en el Perifé-
rico no considera nada de eso. Por el
contrario, se sitta unilateralmente cer-
ca de la obstinacion y el silencio ante
guienes pensamos que solo se trata de
una costosa y autoritaria ocurrencia.
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