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Resumen

Las obras viales de Andrés Manuel Loépez
Obrador implantadas en la ciudad de
México, han constituido uno de los temas
mas polémicos de su gestién a cargo del
Gobierno del Distrito Federal. Sin embargo,
la discusion no siempre se ha fundamentado
en una perspectiva urbanistica a partir del
analisis de la evolucién histérica de las
grandes intervenciones publicas que tengan
en las obras viales un ingrediente sustantivo.

El presente articulo, hasta donde el limi-
tado espacio de estas paginas lo permite,
intenta trascender, por tanto, la visién de
sentido comiin prevaleciente en la polémica
actual que confronta obras viales contra
transpgfite colectivo, incorporando la
menc“da perspectiva histérica, ademas
de luacion en la integracién y conec-
tivid e la metropoli en la actualidad con

lqs IIi:ionadas obras viales.
¥
o

| contenido de este articulo pretende ser propositivo y, a la vez, es polémico. Por ello,
se subraya que la exposicion de estas reflexiones intentan trascender la visién de
sentido comun, vélida, sin duda, pero limitada, prevaleciente en la polémica actual
que confronta obras viales contra transporte colectivo, misma que no tiene la perspectiva
ni la temdtica del presente texto, ya que en otra literatura se ha abordado de manera

particular esta discusion.

LLa obra vial del gobierno
de Lopez Obrador
Jintegracion urbana

de Ia metropohi?”

BERNARDO NAVARRO BENITEZ

DEPARTAMENTO DE TEORIA Y ANALISIS
UAM-Xochimilco

E-mail: bnavarro@correo.xoc.uam.mx

Key words:
urban integration
roadwork
second floors

Abstract

The roadwork built by Andrés Manuel L6pez
Obrador in Mexico City constitutes one of
the most polemic themes regarding his
actions in charge of the Federal District’s
Administration. But not always the discussion
has rested in a town-planning perspective
coming from a proper analysis of the
historic evolution of the great public works
related mostly to traffic infrastructure.

Due to space limits, this article tries
to go beyond the common sense view now
prevalent in the present debate of road
works versus public transportacion, includ-
ing an historic perspective on that subject
and assesing the metropolitan integration
and connectivity resulting form the great
road works.

El tema que se aborda se refiere
a los impactos territoriales de los
denominados proyectos urbanos.
Para este fin se tomo¢ el caso de las
actuales obras viales en la integra-
cién del territorio y funciones urba-
nas de la ciudad de México. Se trata
de un analisis propositivo y, por lo
tanto, parafraseando al pensador
italiano Sraffa, gelatinoso, por su
propia naturaleza y por encontrarse
adn en proceso de implantacion.
Es necesario aclarar la percep-
cion de extrema gravedad de los
problemas viales persistentes en el
Area Metropolitana de la Ciudad de
México (AMCM) y la imposibilidad
de separar la solucién de estos pro-
blemas sin modificar el modelo do-
minante para cubrir las necesidades
de desplazamiento y comunicacion de
la poblacién (fundado en los auto-
transportes de baja capacidad). Se sabe, también,
que una solucién integral a estos problemas
debe considerar otras variables y procesos vincu-
lados con la matriz econémico-social, ademas
de las politicas nacionales e internacionales
dominantes en el contexto del proceso de
globalizacién. Por lo tanto, las notas aqui pre-
sentadas a manera de hipétesis sélo intentan
abordar una parte del problema. Por supuesto,
debe senalarse la dificultad adicional de tratar
en este breve espacio un tema con las comple-
jidades del aqui propuesto.

Deseo agradecer a los colegas que a partir
de sus posiciones desde la discusién acadé-
mica, politica y periodistica, me han obligado
a un ejercicio de reflexiéon con una visién de
largo plazo y a profundidad, lo cual me ha
ayudado a superar maniqueismos y visiones
extremas de blanco y negro. En particular agra-
dezco el estimulo que significé la invitacién a
discutir el tema en el Seminario Proyectos
Urbanos, por parte del maestro José Luis
Martinez y del arquitecto Ramén Gonzalez,
al maestro Angel Mercado, cuyas ideas pro-
movieron mi propia reflexién, asi como las
preguntas y sugerencias de los colegas del
seminario.

* Este articulo conté con la invaluable colaboracién del PT
Ivén Torres Castillo y del Mtro. Roberto Rojas Noguez.

" Al respecto puede consultarse, Bernardo Navarro, "El
transporte de la fuerza laboral" en Benitez, R. y Morales, José
Benigno (Coord.) Grandes problemas de la ciudad de México,
Plaza y Valdez, México, 1988, y también en http//www.
diplomado.puec.mx.



¢ QUE ANTECEDENTES

DEBEMOS CONSIDERAR?

Empezamos con algunos referentes del desen-
volvimiento urbano del Distrito Federal, donde
se refleja que la accion pablica sobre la ciudad
ha impactado elementos fundamentales de la
organizacion citadina, sobre todo en su fase de
emergencia metropolitana. Estas grandes actua-
ciones respondieron al esquema de inter-
venciones determinadas, en gran medida, por
la coyuntura y tomaron la modalidad de lo
que hoy se conoce como proyectos urbanos.

Son prototipo de estas grandes actuacio-
nes, y constituyen un antecedente significa-
tivo, la creacion de la Ciudad Universitariay el
posterior desarrollo de su drea circundante al
sur de la ciudad. Esta trascendental infraestruc-
tura y equipamiento conllevé a la construc-
ci6n y ampliacién de importantes vialidades,
servicios de transporte, asi como desarrollos
inmobiliarios en esa zona.

Algunos lustros después, ya en el periodo
de desarrollo metropolitano de la ciudad de
México, la construccién de las obras para
los Juegos Olimpicos de 1968, conllevé a la
implantacién de diversos equipamientos
deportivos que exigieron adecuaciones viales,
ademas de la construccion del albergue para
los deportistas y personal de las delegaciones
olimpicas de los distintos paises participan-
tes; asf, la Villa Olimpica deton6 el desarrollo
de unidades habitacionales en aquel inters-
ticio de la urbe. Pero quiza la obra de mayor
impacto fue la instauracién de un arco vial a
partir de la ampliacién del Periférico Sur
hasta Cuemanco, donde se instalé la pista
de canotaje. Aquella deton6 la urbanizacién
y la consolidacion de diversas dreas en torno
al largo segmento del anillo vial. Paralela-
mente ocurria la construccion de los dos
primeros tramos de las lineas 1y 2 del Sistema
de Transporte Colectivo (sTC-Metro) de la
ciudad de México (Ferrando, 1990).

En términos de integracién urbana, el
desarrollo de los equipamientos deportivos,
de la Villa Olimpica y de las obras viales
referidas, ademas de establecer hitos urbanos
y equipamientos deportivos de gran enverga-
durayy largo plazo, permitieron una adecuada
y gil ocupacioén e integracién de la zona sur-
poniente, con el poniente y norponiente de la
metropoli. Gracias al Periférico, arteria primaria
de elevada capacidad y accesos controlados y
a sus diversos distribuidores, se otorgaban
opciones de desplazamiento a través de nodos
que permitian agiles vinculaciones con corre-
dores cruciales de la urbe, como la avenida
Insurgentes y los de la zona de Tlalpan, ademds
de otras interconexiones locales. Poco después,
al conseguir el gobierno mexicano la sede del
campeonato mundial de fitbol de 1970, con
la construccién del estadio Azteca, se reforzd
el desarrollo de la zona con el establecimiento
de este nuevo hito de equipamiento ubicado

Obras viales del Circuito Interior durante el
sexenio de Luis Echeverria.

entre Cuemanco vy la Villa Olimpica. Estos
proyectos urbanos, sustentados en la inversion
y obra publicas, aumentaron el valor de
amplios terrenos en su entorno e impulsaron
al capital inmobiliario, pero también per-
mitieron la integracién de las dreas de
influencia de estos proyectos con el conjunto
metropolitano a través de las obras viales; en
este sentido, particularmente el sur de la urbe
recibié un impulso significativo.

LA GRAN OBRA PUBLICA

AL FINALIZAR EL DESARROLLISMO

En la década de los setenta la planeacién terri-
torial se institucionalizé y fortalecid. La pro-
mulgacion de la Ley de Asentamientos Huma-
nos y la constitucion de la Secretarfa de Asen-
tamientos Humanos y Obras Piblicas reflejan
la importancia de la reaccion local frente a la
conferencia internacional que, con el titulo
Human Settlements, realizdé en Vancouver la
Organizacion de Naciones Unidas, ademas
de la severa problematica y retos urbano-
territoriales ya existentes en nuestro pafs. En
particular, la capital de la Republica contaba
con su Plan Director para el Desarrollo Urbano
del Distrito Federal, aprobado en 1975.

Las politicas publicas del gobierno de
Luis Echeverria Alvarez (1970-1 976), dieron
especial importancia a la inversion en infraes-
tructura social, destacando en la ciudad de
Meéxico la creacién de nuevos planteles uni-
versitarios, como las tres unidades académicas
de la Universidad Auténoma Metropolitana y
los cinco planteles de la Escuela Nacional de
Estudios Profesionales de la UNAM, asi como
la implantacion de planteles alternos de edu-
cacién media superior, particularmente los
Colegios de Ciencias y Humanidades. Estas
instalaciones de ensenanza complementaron

el alcance metropolitano de la oferta educa-
tiva, con excepcién de la zona poniente.

La implantacién en la capital nacional de
las grandes obras de infraestructura, como la
construccion del Metro, que los grupos de
poder habian saboreado ya desde la década
anterior con la experiencia de las obras del
Periférico, se detuvé durante el gobierno de
Luis Echeverrfa. Las grandes inversiones que
requerian estas infraestructuras® aunadas a la
continuidad exigida por ellas como ocurre con
las grandes obras publicas, en particular con el
caso de las ampliaciones del Metro, constitufan
importantes atractivos para el gran capital de la
construccién, cuya demanda ciclica e ines-
table constitufa (y constituye) un obstéculo en
su dindmica econémica. Quiza fue por ello
que, en sustitucion de las obras del Metro, los
capitales de la construccién recibieron el
encargo de realizar una magna obra vial que
se denominé Circuito Interior.

LA REFUNCIONALIZACION
DEL CENTRO AMPLIADO:
LA OBRA DEL CIRCUITO INTERIOR
Por las caracteristicas de la obra, su magnitud,
sus impactos urbanos y en la circulacién vehi-
cular, el Circuito Interior constituye el antece-
dente més cercano de los segundos pisos. Aquél
consisti6 en una mega obra que se implanté
sobre vialidades ya existentes que permitian
establecer un anillo intermedio entre el inaca-
bado Periférico y el Anillo de Circunvalacién.
Es decir, se trabajaba sobre la ciudad consoli-
dada, transformando avenidas y calles ya
existentes en vialidades primarias con accesos
controlados. Como lo senal6 el entonces re-
gente del Distrito Federal, Alfonso Corona del
Rosal: "Se hizo la obra en casa, viviendo en
ella" (DDF, 1976). En palabras del entonces
responsable del proyecto, Joaquin Alvarez
Ordoéiiez: "El actual régimen ha iniciado la cons-
truccién de esta obra que aprovecha la infra-
estructura vial con que ya se contaba y otorga
un nuevo valor de uso a las calles y avenidas de
la ciudad, sentando las bases para una inter-
accion congruente de la red vial, el Metro, los
transportes de superficie, estacionamientos,
plazas y calles para peatones" (DDF, 1976).
Asi, el Circuito Interior integré una via
anular de 39.5 km de longitud, que rode6 el
drea central con 10 carriles de circulacién, 6
de alta velocidad y 4 en calles laterales, para
lo cual se contruyeron viaductos elevados de
4.4 km, en cada sentido, 43 pasos a desnivel
y distribuidores viales, y se realizaron algunas
afectaciones indispensables. Con esta obra
se resolvieron hasta 50% de los puntos con-
flictivos detectados en su trayecto e inmedia-

2 El drenaje profundo fue otra importante obra de la época
que debido a sus caracteristicas técnicas no trataremos aqui.
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ciones (DDF, 1976). La obra requiri6 36 meses
para su realizacién.

El Circuito Interior ayudé a la consoli-
dacién urbana de las zonas en torno a su
trazo, facilit6 la descentralizacion del Centro
Histérico y apoy6 el desplazamiento habi-
tacional de sectores con ingresos medianos y
altos; hacia el poniente potencié los usos del
suelo y coadyuvé a la integracion urbana de
la ciudad.

DE LA CRISIS AL AUGE PETROLERO:
BONANZA URBANA QUE NO REGRESARA
Probablemente el periodo 1977-1982 sea el
mas ilustrativo para lo que aqui se desea
abordar. Como antecedente inmediato, entre
los aftos de 1969 a 1971 se inauguraron tres
tramos iniciales de las lineas 1, 2'y 3, que tota-
lizaron 41.4 km, pero durante los seis afos
siguientes, entre 1972 a 1978, se detuvo la
incorporacién de nuevos tramos del Metro.
La devaluacion del peso mexicano represent6
el detonador de la crisis econémica y el
congelamiento de muchas de las expectativas
que en los Gltimos lustros habfa promovido el
desarrollismo mexicano. Sin embargo, la pers-
pectiva del nuevo periodo presidencial, y
sobre todo de un potencial auge econémico
sustentado en las divisas de la exportacion
petrolera, relanzaron los grandes proyectos
de infraestructura que el pafs, sin duda, reque-
ria, particularmente la ciudad de México, que
se encontraba en pleno proceso de consoli-
dacion metropolitana.

Esta coyuntura, vinculada a procesos de
largo alcance, provoco la aparicion en escena
de grupos empresariales de gran poder eco-
némico que desplazaron a otros grupos tradi-
cionales y, arguyendo la modernizacién del
pafs en alianza con algunos sectores politicos,
impulsaron grandes proyectos de acuerdo con
sus intereses y en funcién de posesionarse de
forma estratégica politica y econémicamente.
La ciudad de México, junto con las zonas
petroleras y algunas turisticas, se convirtieron
en escenarios privilegiados para estas inver-
siones (Ziccardi, 1989).

Fue asi que el grupo Ingenieros Civiles
Asociados (ICA), encargado de la construccién
de los tramos iniciales del Metro, impulsé,
desde la precampana para la administracion
presidencial 1976-1982, toda una estrategia
para retomar las grandes obras viales y de
transporte. De esta forma ICA, a través de su
subsidiaria, Ingenierfa de Sistemas de Trans-
porte Metropolitano (ITSME), presenté a la
consideracién del candidato del partido
oficial y hegemoénico, en aquel entonces, José
L6pez Portillo, un anteproyecto de Plan Rec-
tor del Transporte en el Distrito Federal. Este
anteproyecto se impulsé en todos los foros
posibles e instancias de planeacion estable-
cidas (Ziccardi, 1989).
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Una vez resuelta la campana presidencial,
el anteproyecto aparece oficialmente como
Proyecto de Vialidad y Transporte Urbano del
Departamento del Distrito Federal, mante-
niendo los componentes fundamentales que
ICA habifa impulsado. Entre otros proyectos
destacan:

1. La ampliacién del Metro a un ritmo insdlito,
superior a los 10 km por afo, lo que permitiria
hacer crecer 150% la red hasta entonces dis-
ponible.

2. La construccién de una reticula de ejes via-
les que incluian carriles exclusivos para el trans-
porte publico, privilegiadamente trolebuses.

LAS CONTRADICCIONES DE

UNA METROPOLI PLURICENTRICA

Con antelacién, la ciudad de México habia
sufrido diversos procesos de descentraliza-
cién. Se ha citado la instauracion de la Ciu-
dad Universitaria y la ampliacion de la avenida
Insurgentes hacia el sur, pero también existen
otros importantes ejemplos: la implantacién
de Ciudad Satélite, dentro del territorio del
Estado de México, y los desarrollos residen-
ciales a ella asociados. Adicionalmente, la ocu-
pacion de la zona que se denominaria Ciudad
Nezahualcéyotl, al oriente de la metrépoli vy,
posteriormente, el poblamiento de las barran-
cas y estribaciones de la sierra al poniente de la
urbe.

La previa absorcién de poblados por el drea
metropolitana y la incorporaciéon de otros
asentamientos humanos, antes independientes,
impulsaron paulatinamente un desenvolvi-
miento pluricéntrico de la metrépoli.

Esto aument6 la desarticulacién urbana
que el sistema vial y de transportes a base de
autotransportes no lograba superar.

Quiza en respuesta a lo anterior fue que el
objetivo fundamental del novedoso Programa
de Vialidad y Transporte Urbano, impulsado
por ICA, promovi6 la articulacién de los sub-
centros urbanos por medio de opciones de
Metro.

Lo anterior se reforzé con la construccion
de los ejes viales, que establecian una reticula
sirviendo al interior del Circuito Interior (Ward,
1998). Finalmente, con el paso de los afios, se
implantaron 31 ejes viales con direccién a los
cuatro puntos cardinales de la ciudad. Desa-
fortunadamente, en la mayorfa de los casos, los
carriles exclusivos para el transporte colectivo
no se establecieron o, con el paso del tiempo, se
perdieron muchos de los que si se construyeron.

De esta forma ocurria, quiza por primera
vez, que un ambicioso programa de vialidad
y transportes, que inclufa el Plan Maestro del
Metro y los ejes viales, influia determinante-
mente en la implantacién concreta de las
principales acciones urbanas de elevado
impacto en la capital nacional.

El resultado fue que, entre los anos de
1977 a 1983, la red del Metro se expandi6 a un
ritmo superior a 10 km por ano. Asi, el Metro:

[...] logré avances cualitativos en cuanto su
insercion en el sistema de transporte colectivo.
El ndmero de destinos se incrementa en tanto
que las posibilidades de transbordos se mul-
tiplican y con ello las opciones de traslado.
Las capacidades de integracién fisica con otros
medios de transporte colectivo aumentan con
la paulatina incorporacién de paraderos de
intercambio modal. Asimismo, en este periodo,
se incorporan las restantes tres centrales ter-
minales de autobuses fordneos al coincidir
con estaciones del Metro (Navarro, 1993).

De esta forma Tacubaya, Observatorio, Tacuba,
Taxquena y Aeropuerto, entre otros puntos,
fortalecieron su papel como nodos de trans-
porte y reforzaron subcentros consolidados,
o en proceso de serlo.

Con excepcion de Taxquena, al sur, fueron
los otros puntos cardinales de la urbe los que
recibieron un mayor reforzamiento como nodos
de transporte sustentantes de los mencionados
subcentros. Con esto se tomaba una decision
que marca a la ciudad hasta la actualidad: que
el sury poniente fueran atendidos basicamente
por el autotransporte. En este sentido, se refor-
zaba San Angel y se impulsaba un importante
subcentro urbano emergente que tenia como
ndcleo el mall de Perisur, que el auge petrolero
permitia implantar emulando el american way
of life.

Hacia el final de este periodo de auge
petrolero fue cuando se llevé a cabo la Gltima
intervencion significativa sobre el Periférico
hasta nuestros dias. Esta consisti6 en la cons-
truccion de laterales continuas desde el crucero
de Barranca del Muerto hasta el Paseo de la
Reforma.

Desde su anuncio, esta obra llamé la aten-
cién por su estricto sentido elitista, ya que parecia
destinada a mejorar el tréfico en el Periférico y
dar opciones de servicio, particularmente para
la residencia presidencial de los Pinos, a la cual
se le construyé un distribuidor vial practicamente
exclusivo, ademéds de mejorar esta fluidez para
las zonas residenciales, comercial y de oficinas
de Polanco y Lomas Barrilaco, asi como a las
embajadas de las Lomas de Chapultepec.

DEL AUGE PETROLERO A LA CRISIS URBANA
El ano de 1982 culminé con la presencia de
una severa crisis econémica y con el cambio
presidencial. Cambio y superacién de la crisis
que en esta ocasion trajo como salida una de
las alternativas de mayores consecuencias e
impactos en el futuro de la nacién: la reestructu-
racién econémica y el neoliberalismo (Pradilla,
2002).

Debe recordarse que el auge petrolero,
previo a la crisis, no disminuy6 el crecimiento



Vista del segundo piso del periferico a la altura de San Antonio. Foto: José Carlo Gonzilez
Suplemento 2° piso una obra necesaria, La Jornada, 22 de agosto de 2004.

poblacional y mucho menos la expansion terri-
torial de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México.

El gobierno de Miguel de la Madrid (1982-
1988) promovié decididamente las politicas
de reestructuracion econdémica como res-
puesta a la severa crisis de final de sexenio.
Esto de inmediato se tradujo en el deterioro
de los servicios urbanos prestados a la pobla-
cién en la ZMCM; el transporte publico detuvo
su expansion y se constrind severamente el
presupuesto de los organismos puablicos
correspondientes. Sin embargo, la expansion
de la red del Metro se mantuvo (favorecién-
dose al gran capital de la construccién) a un
promedio anual superior a los 10 km (Garza,
2000). En esta época se conservé también el
plan de consolidacién de subcentros urbanos
con base en la ampliacién del tren metropo-
litano. Pero ahora se presentaba una importante
variante, al no implantarse la mayoria de rutas
de trolebuses planeadas en los carriles
confinados de los ejes viales, se reestructuraron
parcialmente los recorridos del nuevo orga-
nismo publico de autobuses Ruta-100, a partir
de rutas ortogonales internas al Circuito Interior,
ademés de las rutas alimentadoras de auto-
buses que completaban la labor del Metro
(Legorreta, 1994).

De esta manera, se implanté una compleja
reticula de rutas de transporte que permitia
vinculos variados entre los subcentros urbanos
y donde las estaciones del Metro, reforzadas
con la incorporacién de tramos adicionales
de lineas y algunas terminales fordneas, juga-
ban y juegan un papel crucial. Es también
cuando los colectivos, atn conocidos como
peseros, comienzan a tener un papel de cre-
ciente importancia en diversos recorridos,

sobre todo en los correspondientes a la peri-
feria metropolitana, incentivados por el hueco
provocado porque la Ruta-100 detiene su
crecimiento y también la expansién de rutas
hacia la periferia (Islas, 2000).

Sin embargo, los terremotos ocurridos en el
mes de septiembre de 1985, y sus severas conse-
cuencias, provocaron un radical ajuste de las
prioridades y acciones del gobierno mexicano.
La ampliacién de tramos adicionales del Metro
no se detuvo, aunque si modific y disminuy6
el ritmo de su construccién.

El balance, al finalizar el gobierno del pre-
sidente Miguel de la Madrid, fue la incorpora-
cién de 60.95 km adicionales de Metro y apro-
ximadamente 45 estaciones mas. De esta forma,
a pesar de la crisis y los terremotos, el Metro
llegaba a los linderos metropolitanos del Estado
de México, al oriente y al norponiente.

DE LAS INTERVENCIONES PLANIFICADAS
A LOS PROYECTOS URBANOS
Al finalizar la década de los ochenta, la ciu-
dad de México enfrentaba uno de sus peores
momentos de su desenvolvimiento posrevolu-
cionario. A los cuestionamientos permanentes
sobre su preeminencia centralista se agrega-
ban las incertidumbres derivadas de los severos
impactos de los terremotos y sus secuelas.
No es exagerado senalar que en la ciudad
y su metrépoli prevalecia un sentimiento de
postracién y desencanto. Ademds de lo sefa-
lado, en lo comunitario, el desmantelamiento
de las politicas sociales y el recorte de las en-
tidades publicas encargadas de prestar servi-
cios publicos, provocaban desproteccién de
una poblacién golpeada por el desempleo vy la
caida de su capacidad adquisitiva (Duhau, 1992).

Fue en este contexto que la nueva admi-
nistracién encabezada por Carlos Salinas de
Gortari transit6 de las politicas de reestructu-
racién a las plenamente neoliberales. Estas tie-
nen como principios fundamentales la reivin-
dicacién del individuo, la competencia y el
mercado; en contraste, descalifica la participa-
cién institucional de la sociedad, la interven-
cién estatal y la racionalidad de la planificacion
(Coraggio, 1998).

Como parte de esta concepcién neoliberal,
la planeacion territorial pablica venia sufriendo
un fuerte cuestionamiento respecto a su nece-
sidad y pertinencia, padeciendo ademas una
creciente desvaloracién ideoldgica y en las
practicas gubernamentales (Sabaté 1988).

En el @mbito de la gestion territorial de la
ciudad de México, el nuevo gobierno partia
de aceptar la imposibilidad de que la practica
planificadora abarcara al conjunto de la urbe
(Hiernaux, y Carmona, 2003) mediante accio-
nes planificadas de alcance metropolitano,
y cuestionaba la capacidad gubernamental
para intervenir.

En contraste, se reivindicaban las inter-
venciones urbanas puntuales, las cuales se
legitimaron a través de la formula de las Zonas
Especiales de Desarrollo Controlado (ZEDEC),
que buscaron sancionar (desde la planifica-
cion) los intereses de los agentes dominantes
y del gobierno, dentro de la accién publica
metropolitana.

Las acciones territoriales relevantes lleva-
das a cabo durante ese gobierno fueron inter-
venciones de gran envergadura, como los pro-
yectos urbanos de Santa Fe y el de Rescate
Ecolégico de Xochimilco. El primero fue la joya
de la administracién salinista en la ciudad de
México y consistié en una macrointervencion
al poniente de la urbe promoviendo, en terre-
nos que habian servido como tiraderos de
basura, un desarrollo de primer mundo que per-
mitirfa albergar a la parte globalizada (Sassen,
2003) de la ciudad de México de final de
siglo e inicios del nuevo milenio. Este proyecto
se realizd en unién con el capital privado, con
multimillonarias inversiones para construir in-
fraestructuras y equipamientos necesarios para
los futuros desarrollos inmobiliarios, sedes de
negocios y servicios especializados.

Santa Fe, una vez terminadas sus primeras
etapas, quedo vinculada por las salidas carre-
teras a la ciudad de Toluca, las cuales fueron
mejoradas mediante puentes vehiculares y
distribuidores viales, pero sin contar con otras
alternativas que la enlazaran hacia otras direc-
ciones de la metr6poli, y sin considerar los
crecientes y significativos flujos de vehiculos que
recibirfa Santa Fe, debido a las caracteristicas
socioeconémicas de sus usuarios y habitantes,
asf como a las funciones especializadas que se
implantaron en la zona.

Otro proyecto de gran envergadura, pero
contrastante con el de Santa Fe, fue el Rescate
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El segundo piso del periferico a la altura de San Jeronimo. Foto: José Carlo Gonzélez. Suplemento
Caras del segundo piso, La Jornada, 23 de enero de 2005.

Ecolégico de Xochimilco. Este proyecto se
inicié con la expropiacion de 54 hectareas
ubicadas en la zona chinampera de Xochimilco
y San Gregorio, y permitié, mediante su sanea-
miento y la dotacion de la infraestructura, la
recuperacién de una vasta zona de canales y
espejos de agua, asi como de chinampas.

El proyecto requiri6 la dotacion de accesos
viales y estacionamientos de servicio para el
Parque Ecoldgico, los embarcaderos y el mer-
cado de plantas y flores. Pero, sobre todo, se le
acompand de una nueva ampliacién hacia el
oriente del Anillo Periférico, que permiti6
mejorar la vinculacién de esta zona de la ciudad
con el oriente y poniente de la misma. En este
sentido, contrast6 con el proyecto urbano de
Santa Fe, ya que con el proyecto Xochimilco
se logré mejorar los enlaces urbanos y los de su
zona de influencia.

Con esta ampliacion del Periférico, inaugu-
rada por Manuel Camacho Solis, se completaba
el anillo de esta importante via rapida, incor-
porandose su arco poniente-oriente, encargan-
dose el Distrito Federal de dotar de una porcién
del Periférico en territorio del Estado de México.
Sin embargo, la calidad de este tramo contrasté
con los previamente construidos, que cuentan
con accesos controlados y circulacién conti-
nua, debido a los pasos a desnivel. Nuevamente,
fue notable la diferenciacién entre el oriente
popular y el poniente sobreequipado.

En los anos siguientes, la ciudad continué
siendo abordada a partir de proyectos pun-
tuales. A pesar de retomarse el ejercicio de la
planeacion, mediante un importante esfuerzo
que incluyé la planeacién metropolitana, las
politicas especificas se encontraban marcadas
por un elevado pragmatismo y por el laissez
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faire. Manuel Aguilera y, principalmente, Oscar
Espinosa Villareal, se caracterizaron por ese
pragmatismo que mantenia a la urbe en su
inercia (DDF, 1995).

Sin embargo, la insistencia en la desre-
gulacién y el desmantelamiento de las capa-
cidades gubernamentales para conducir el
crecimiento y coherencia urbanas, impedian
otorgar direccion al desenvolvimiento metro-
politano e incluso paliar las contradicciones
mas algidas de su devenir (Bacelis, 2003).

¢INTEGRACION METROPOLITANA?

Los gobiernos electos del Distrito Federal
recibieron una ciudad que habia mantenido
la inercia de la desarticulacién metropolitana
y, ademas de lo senalado, era producto de
las tendencias de largo plazo que la urbani-
zacion del subdesarrollo imprimian en la
matriz territorial de nuestras urbes, lo que se
reforzaba con la extrema concentracién en
laZMCM y la falta de ejecucién de estrategias
alternativas de conduccién y ordenacién
metropolitanas y regionales.

Los grandes proyectos urbanos hasta
entonces implantados, con excepcién de la
incorporacién de la Linea B del Metro que
concluyeron las gestiones de Cuauhtémoc
Cérdenas y Rosario Robles, no lograron con-
trarrestar la falta de integracién de la estructura
urbana metropolitana que la accién publica
logré inducir hasta el inicio de la década de
los ochenta.

En cuanto a la dinamica demografica de
la urbe, la poblacién de altos y medianos ingre-
sos habfa iniciado procesos de migracién
interna desde mediados de la década de los
setenta hacia el poniente y surponiente de la

metr6poli. Fraccionamientos como la Herra-
dura, Bosques de la Herradura, etcétera, expre-
saban esta expansion hacia el poniente, en tanto
hacia el surponiente lo ejemplificarian San
Jerénimo y Contreras, al igual que, con mayor
heterogeneidad social, la zona del Ajusco.

Como consecuencia, al inicio de la ges-
tion de Andrés Manuel Lépez Obrador el
Distrito Federal era una ciudad con graves
problemas de desarticulacion, debido sobre
todo a las limitaciones de sus vinculaciones
viales y de transporte, aunado a una expan-
si6n explosiva e inédita de la motorizacion
privada que se manifestaba en la saturacién de
las articulaciones y corredores viales metro-
politanos de mayor relevancia (Periférico,
Revolucién, Insurgentes, Reforma, Palmas,
Conscripto, Viaducto y Observatorio), ademas
de los otros accesos y circuitos metropolitanos
tradicionales (Zaragoza, Circuito Interior, Ave-
nida Central y Aeropuerto).

En estas circunstancias es que el gobierno
electo del Distrito Federal impulsa un ambi-
cioso programa de vialidades que intenta,
entre otros objetivos, contrarrestar la extrema
desarticulacion persistente en la metrépoli.

El fundamento del programa consistié en
buscar una alternativa de refuerzo al principal
corredor vial metropolitano, el Periférico en
su arco comprendido entre el centro-poniente
(San Antonio) y el sur-poniente (San Jerénimo).
La carencia de derechos de vias disponibles
hacia la zona consolidada de los ejes paralelos,
Insurgentes y Revolucion, y la localizacién (al
poniente) de las estribaciones de la sierra con
sus barrancas y la necesaria proteccién ecol6-
gica de las mismas, llevan a la decisién de
implantar el segundo piso del Periférico.

Con esta obra se pretende dar respuesta a
las transformaciones urbanas de la metrépoli
que han generado un creciente desplaza-
miento de habitantes que se movilizan me-
diante automéviles en direccién al sur y
poniente del area metropolitana, sobre todo
hacia las delegaciones Contreras, Alvaro
Obregon, Tlalpan, Cuajimalpa y el sur de
Coyoacdn. Posteriormente, la presion se ha
extendido a Tlahuac, Xochimilco y al sur
poniente de Iztapalapa. Por tales razones, la
presion incrementada de desplazamientos
motorizados se concentra en los corredores
de Insurgentes, Revolucion y Tlalpan, este
Gltimo (en contraste con los otros dos) cuenta
con opciones de transporte eléctrico y
también, por supuesto, en forma aguda hacia
el propio Periférico.

El Periférico tiene un papel crucial como
arteria metropolitana que permite la cone-
xi6n directa de grandes flujos de vehiculos,
mediante su arco que cuenta con elevadas
especificaciones en este tramo, entre los
municipios del norponiente de la metrépoli
con el sur de la misma. Esta porcién del
Periférico también recibe hacia el sur los flujos



provenientes del centro y oriente, sobre todo
a través del viaducto Rio de la Piedad.

Por ello, y frente a la mencionada caren-
cia de opciones, se decide la utilizaciéon del
derecho de via del Periférico que se refuerza
también con la disposicién parcial del dere-
cho de via del ferrocarril a Cuernavaca, que
coincide en parte de ese tramo con el Anillo
Periférico.

Complementariamente, el gobierno de la
ciudad decide incorporar también el Eje Tron-
cal Metropolitano a su programa de vialidad.
Este eje troncal correra desde el norte de la
metrépoli hasta la zona de Xochimilco, al sur
del area metropolitana hasta la salida a la
carretera a Cuernavaca. Es decir, se trata de
una opcién de gran relevancia por el servicio
metropolitano que brindard y una alternativa
a la congestionada avenida Insurgentes, pero
con un trazo ligeramente hacia el oriente.

Como parte del Eje Troncal Metropolitano
se encuentra ya construido y en operacion el
distribuidor vial de Zaragoza. Igualmente, fue
incorporada la conexién de Muyuguarda
hacia el extremo sur del Periférico, en la dele-
gacién Xochimilco, que también formara parte
de este Eje Troncal Metropolitano.

Ya se encuentran en construccion parte
de las obras necesarias de varios de los pasos
a desnivel que integraran el Eje Troncal Metro-
politano, que aprovechard la porcién actual-
mente disponible de via continua a lo largo
de la Linea 8 del Metro en el eje de Cafetales,
lo que permitird (una vez terminadas el con-
junto de las obras) la existencia de una via
rapida metropolitana de conexién norte sur.
La existencia de oferta del Metro en diversos
puntos y porciones del Eje Troncal Metropo-
litano posibilita opciones de transporte masivo
que podrian hacer eficiente la operacion de
esta vialidad.

Complementariamente, se han llevado a
cabo las obras de recuperacién del corredor
Reforma-Alameda, consistentes en la moder-
nizacién de su infraestructura, incluyendo,
donde fue necesario, redes hidraulicas y eléc-
tricas, elementos del drenaje, y se introdujeron
redes originales de fibra 6ptica. La recupera-
cién incluyé la renovacion completa de ban-
quetas y guarniciones, homogeneizandolas y
estandarizdndolas, y parcialmente los came-
llones, generando una polémica al respecto.

PRIMER PASO:

MEJORAMIENTO DE LA CONECTIVIDAD

Como parte de un programa de vias rapidas
se decidi6, en forma préctica y atinada, cons-
truir en primera instancia el distribuidor vial
de San Antonio, que mediante un sistema de
puentes y tramos elevados permite aprove-
char la porcién de tres carriles del subutili-
zado viaducto Rio Becerra. Esta obra, que se
ligara con los segundos pisos, brinda alter-
nativas al conflictivo nodo que representaba

Obras del segundo piso del periférico.
Foto: Kateri Pérez Aldaraca.

la vinculacién entre el viaducto Rio de la
Piedad y el Periférico, ademds de permitir
directamente cruces adicionales del Peri-
férico hacia el poniente.

Este distribuidor vial permitié aprovechar
la derivaciéon poco utilizada hasta ese mo-
mento del viaducto Rio Becerra, que disponia,
practicamente en todo su trazo, de seis carriles
a lo largo de sus aproximadamente 1 500 m
de recorrido, antes de elevarse hacia los pasos
a desnivel del distribuidor San Antonio. De
esta forma, con una inversién de 1 200 millones
se dispuso de un total de 6.75 km de vialidad
continua, brindando enlaces permanentes y di-
rectos hasta Puente la Morena, Viaducto y Xola,
desde el Anillo Periférico a la altura de la des-
viacion a Van Dick con 2 100 m hacia el oriente y
en el otro sentido, con direccién al sur 4 650 m
hasta Torres de Mixcoac.

EL NUEVO CONTEXTO

POLITICO INSTITUCIONAL

La Reforma Politica posibilité a los habitantes
del Distrito Federal la eleccién directa de sus
gobernantes y otorgé diversos grados de auto-
nomia e independencia administrativa a la
demarcacién. Consecuencia concreta de esta
situacion fue que el Gobierno del Distrito Fe-
deral dej6 de tener la tutela y respaldo pre-
supuestal del gobierno federal, situacion que
repercutié indudablemente en el funciona-
miento del DF como ndcleo metropolitano,
asi como en las de capitaneidad.

Las administraciones del Distrito Federal
previas a Lépez Obrador se habian dado el
lujo de efectuar obras metropolitanas direc-
tamente en el territorio del Estado de México,

a partir del presupuesto del DF. La ampliacién
del Periférico hacia el norte y la Linea B del
Metro son dos ejemplos destacados. Estas
obras fueron de indudable necesidad e im-
portancia para el bienestar de los habitantes
de la metrépoli.

Sin embargo, en el nuevo contexto poli-
tico, institucional y administrativo incorpo-
rado por la Reforma Politica en el DF, este tipo
de obras se dificultan notablemente, ya que
la ciudad de México empez6 a depender de
su propio presupuesto y a hacerse cargo de
sus instituciones, aunque éstas prestasen ser-
vicios metropolitanos, como ocurre con el
caso del STC-Metro y la atencién de la salud,
entre otros servicios fundamentales.

Esta situacién convirtié el entorno de las
opciones del programa de vias rapidas mas
complejo, ya que estas acciones debian prio-
rizar y circunscribirse al territorio del Distrito
Federal, a la vez que para ser eficientes debian
tener perspectiva metropolitana.

Paralelamente, la transiciéon democriética,
adn en curso, complica severamente el esce-
nario politico de la toma de decisiones metro-
politanas debido a la convivencia de fuerzas
de distinta indole politica administrando las
diversas circunscripciones politico-institucio-
nales componentes de la Zona Metropoli-
tana de la Ciudad de México (Gonzélez de
Alba, 1995), pero sin contar con una institucio-
nalidad firme, ni recursos para abordar las
necesidades y demandas de caracter metro-
politano.

INTEGRACION URBANA DE LA METROPOLI
Ademds de los problemas histéricos y acumu-
lados, Lépez Obrador encontré al inicio de su
gestion una ciudad que en los dos lustros pre-
cedentes, desde la gestion de Manuel Camacho
y con excepcion de la incorporacion de la
Linea B del Metro durante la administracién
de Cuauhtémoc Cardenas-Rosario Robles, no
habifa efectuado obras viales de impacto en la
estructuraciéon metropolitana. Solamente se
habian implantado acciones viales puntuales,
como pasos a desnivel y vueltas inglesas para
atender los problemas mas ingentes, pero que
no atendian la desestructuracién vial de la
ciudad.

Frente a esta situacion, el gobierno de
Lopez Obrador decide desarrollar el Progra-
ma de Vias Répidas para la Ciudad de México,
con los siguientes principios:

1. Buscar el mayor impacto positivo en la
eficientizacién vial al interior del Distrito

Federal.

2. Impactar positivamente la circulacién e
integracion vial metropolitanas.

3. Usar mds racionalmente el limitado pre-
supuesto publico disponible, dada la prio-
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ridad del gasto social.

4. Hicientar la fluidez vial en los corredores
intervenidos para incidir en disminuir los
severos impactos ambientales de la conges-
tién vehicular prevaleciente en estos corre-
dores. Ademas de no impactar directamente
las zonas de conservacion ecoldgica por la
implantacion de las vialidades

5. At last but not the least, posibilitar contra-
rrestar la extrema desintegracién metropoli-
tana por la carencia o ineficiencia de la infraes-
tructura vial en las zonas de fuerte expansion
y crecimiento de la motorizacién individual.

6. Efectuar las obras con recursos presupues-
tales del Gobierno de la Ciudad de México.

7. No efectuar grandes desalojos o expro-
piaciones que afectaran a los habitantes y
actividades de la urbe.

Con vinculacién al distribuidor vial de San
Antonio, las autoridades del Distrito Federal
decidieron, como siguiente etapa, la cons-
truccion de los segundos pisos del Periférico
a San Jerénimo. Esta obra significa adicionar
tres carriles y en ocasiones cuatro, con una
longitud de 18 km, asi como la incorporacion
de distribuidores y rampas de conexién con
algunas vialidades transversales y paralelas al
Periférico en uno de sus tramos de mas ele-
vada demanda de circulacion vehicular actual
y potencial.

Originalmente, el proyecto contemplaba
segundos pisos sobre el Viaducto Rio de la
Piedad, desde el Periférico al aeropuerto.

SANTA FE Y LAS DIFICULTADES DE CONEXION
DEL PONIENTE METROPOLITANO
Santa Fe fue concebido como la plataforma
de la globalizacion de la ciudad de México o,
dicho de otra forma, como el territorio de
proyecciéon globalizada de la metrépoli
(Sassen, 2003), desarrollada a inicios de la
década de los noventa en los terrenos que
anteriormente fueron ocupados por unos tira-
deros de basura a cielo abierto. Estos fueron
expropiados por causa de utilidad pdblica,
iniciandose de inmediato la construccién de la
infraestructura y equipamientos donde poco
tiempo después se localizarian las principales
sedes bancarias y financieras, renombradas
universidades privadas, los principales corpo-
rativos nacionales y empresas trasnacionales
con operaciones en México y, en ocasiones, en
centro y sur de América, asi como en el Caribe.
Por supuesto, Santa Fe también concentra una
exclusiva oferta habitacional acompafnada de
centros comerciales y de servicios.

La consolidacién y éxito del proyecto
urbano de Santa Fe se realiz6 en paralelo a
la saturacién de sus vinculaciones naturales
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Obras del segundo piso de periférico.
Foto: Kateri Pérez Aldaraca.

con el resto de la metrépoli a través de las
avenidas Reforma, Palmas y Conscripto, las
que sufren creciente congestion. A la vez que
se han incrementando los problemas de
conectividad con otras zonas de la metrépoli,
incluso aledanas, con las cuales mantiene
interaccién natural.

La dindmica territorial predominante de la
metrépoli que se habfa corrido hacia el sur-
poniente, estaba provocando tensiones cre-
cientes y serios problemas de conectividad al
interior de la zona y de su vinculaciéon con
Santa Fe, ya que esta vinculacién solo es posible
utilizando las saturadas opciones de Conscripto,
Reforma y Palmas a través del Periférico, o bien
por medio de intrincados recorridos de calles
y caminos locales de las colonias y pueblos de
las delegaciones Alvaro Obregén y Cuajimalpa,
que paulatinamente han provocado impactos
nocivos sobre estos pueblos y colonias, como
son los cambios indeseados y no planeados
del uso del suelo y la creciente presién sobre
los estratégicos suelos de conservacién de las
barrancas, tierras de labranza y cafadas, loca-
lizadas en las mencionadas delegaciones.

LOS PUENTES Y TUNELES DEL PONIENTE

Para contrarrestar los crecientes problemas de
articulacién de Santa Fe con aquellas zonas
de la metrépoli, el Gobierno del Distrito Federal
decide la construccién de los puentes sobre las
barrancas y dos tdneles que permitiran dar
continuidad al Eje 5 Poniente hasta conectarlo
con el distribuidor vial de San Antonio. Para
este fin se han liberado derechos de via irre-
gularmente tomados de la calzada Centenario y
mejorado, en parte, la geometria de dicha via-
lidad.

Mediante este conjunto de obras viales se
lograra, por medio de un corredor paralelo al
Periférico, una conexion directa entre el nor-
poniente y el surponiente metropolitanos.
También se consigue transitar las barrancas
mediante los puentes, conexiones radiales
diversas con las escasas vialidades del escar-
pado poniente citadino, dando opciones
mdltiples de conexién al reforzado Periférico
con su segundo piso.

La importancia de estas alternativas, una
vez conectadas con el Eje 5 Poniente, radica
en que fomentard la integracién funcional
de zonas de gran dinamismo y relevancia de la
metrépoli que en su evolucion histdrica desa-
rrollaron complementariedades.

Ev Eje 5 PONIENTE

Se ha mencionado la grave dificultad que
significa dotar de vialidad a la zona poniente
del Distrito Federal, debido a su orografia y
gran sensibilidad ambiental, ya que es un area
de proteccién ecoldgica que ayuda a la recar-
ga de los acuiferos de la ciudad. Respetando
esta situacién, el Gobierno de la Ciudad
decidi6 aprovechar tramos viales ya existentes
en los lomos de las barrancas para completar,
con direccion norponiente-surponiente, el
Eje 5 Poniente mediante la construccion, con
presupuesto propio y aportes de la iniciativa
privada, seis obras de pasos a desnivel y
tlneles que permitan articular una vialidad
continua desde Conscripto hasta Las Flores,
en San Angel.

La gran relevancia de esta vialidad se
deriva de que serd una alternativa al Periférico
por su trazo paralelo al mismo en uno de sus
tramos mas congestionados, entre Chapul-
tepec y San Angel, a la vez que brindard op-
ciones de articulacion con Santa Fe a través
de la conexién de avenida Centenario con
el Eje 5 Poniente, al pasar por el tinel debajo
de las barrancas y desembocar hasta el
Periférico Sur por medio del distribuidor de
Romulo O “Farril del segundo piso a la altura
de Tizapan, en la delegaci6n Alvaro Obregén.

CONCLUSION
La ciudad de México no contaba desde
hacfa varios lustros con obras viales que
paliaran la severa falta de conectividad que
su desenvolvimiento metropolitano exigfa.

Esta desestructuracion ha provocado
importantes impactos en la eficiencia, pro-
ductividad y convivencia urbanas, generando
costos crecientes, asumidos por las familias,
las empresas, la metropoli y la sociedad en
su conjunto. De aqui la gran relevancia de
estas obras viales para avanzar en el mejora-
miento y eficientizacién de la conectividad
urbana y metropolitana.

Para ello, el programa vial del GDF impulsa
la ampliacién de la conectividad al norpo-
niente de la metrépoli, Santa Fe, Lomas, Inter-



Segundo piso de periférico obra de norte a sur. Foto: Kateri Pérez Aldaraca.

lomas, etcétera. Se contard con conexiones
directas y eficientes entre zonas cruciales de
la metrépoli como San Angel, Tizapan vy las
zonas aledanas al corredor Insurgentes Sur-
San Angel. Adicionalmente, con la termina-
ci6on del segundo piso hacia el Sur, el Pedre-
gal, San Jerénimo, Santa Teresa, y por sus
efectos expansivos, Perisur mejorard sensible-
mente sus interconexiones con el menciona-
do norponiente.

En tanto, el Eje Troncal Metropolitano
brindara una conexién directa entre el norte
metropolitano (Ecatepec) y el extremo sur
hacia la salida de la carretera a Cuernavaca,
dando una alternativa vial paralela hacia el
oriente a la avenida Insurgentes; alternativa
alin mas necesaria ya que Insurgentes servira
como infraestructura del Corredor de Trans-
porte Pablico Metropolitano a partir del
2005.

Estas infraestructuras son cruciales para
el mejoramiento de la productividad y fun-
cionalidad de las mencionadas zonas clave
de la metrépoli, para lograr una mayor com-
petitividad hacia la globalizacion y, lo que es
mas importante, posibilitan una mejor y
mayor calidad de vida para los habitantes
de estas zonas, para la preservacion del
medio ambiente, que redunda en beneficio
de la eficiencia y productividad del conjunto
de la metropoli.
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