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EPIGRAFE

«La gente me pide que prediga el futuro, cuando todo lo que quiero hacer es

prevenirlo. Mejor aun, construirlo.

Ray Bradbury



Resumen

El espacio urbano siempre ha sido un campo de batalla, pero en los ultimos diez afios, en
la Ciudad de México, se han librado grandes luchas por dominarlo a toda costa. Los
megaproyectos viales en la Ciudad de México, del siglo XX, fueron los que en gran
medida impulsaron la expansion de la movilidad dominada por el automovil, pero en el
siglo XXI han venido a destapar la peor de las caras de esta dominacién a través de la
proliferacién sin control y sin sentido de tales obras. El analisis de los impactos que
generan es una labor necesaria debido que dejarlo en manos de los desarrolladores
(lamese gobierno o empresas privadas, o ambos) produce mas problemas de los que

intentan resolver.

El andlisis de la justicia espacial de los grandes megaproyectos viales en la Ciudad de
México implica una metodologia, si bien innovadora, diria que necesaria para realizarlo
con el rigor cientifico que merece. El objetivo general de esta tesis es identificar y analizar,
a través de la metodologia propuesta, la justicia espacial en la Ciudad de México a través

de la politica de automovilidad implementada en el siglo XX y principios del siglo XXI.

Se busca construir un argumento sélido del por qué se utiliza a la justicia espacial
como elemento central del analisis social dando énfasis a los procesos espaciales e
incluyendo a la frénesis como guia metodologica basado en los trabajos de Susan
Fainstein (2010) y Bent Flyvbjerg (2004).

El andlisis implica una extensa busqueda de elementos que permiten identificar el por
gué de esta problematica. Se forma un cuerpo histérico centrado en la visiéon de la Ciudad
de diferentes actores, en funcion a sus vialidades y formas de movilidad, pasando por los
cambios mas grandes propuestos y realizados. Se analiza el porqué de la necesidad de
estos megaproyectos viales y la formulacion y construccién por primera vez en la Ciudad
de México de segundos pisos y autopistas urbanas (libres y de peaje). Se analizan el
impacto que tuvo esta construccion a nivel financiero para la Ciudad de México y se
muestran los cambios fisicos espaciales ocurridos con su construccién y puesta en
marcha. Finalmente se analiza el por qué estas précticas espaciales lejos de alejarse de

la practica actual se sigue reproduciendo en otros espacio urbanos.

Todo el analisis realizado estd enmarcado en una vision de la justicia y el espacio que

permite superar la visidbn de expertos y planeadores fisicos ir aci onal es 0

10



analizar no sélo los resultados y el impacto sino el proceso en su conjunto producto de

factores econémicos, politicos, sociales, histéricos y espaciales.

La movilidad y el impacto del automovil son temas que recurrentemente aparecen en el
transcurso de esta tesis y que marcan la tendencia que la Ciudad de México ha seguido y

gue determina |l a | - -gicaanG.racional eso del

Palabras claves: justicia espacial, automévil, movilidad autopistas urbanas, Ciudad de

México y megaproyectos

11
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Introduccién

La sociologia como disciplina cientifica permite hacer uso de un extenso abanico de
técnicas y métodos que se adecuan a las necesidades del investigador en funcion de sus
capacidades, formando con esto un cuerpo de analisis de los fendbmenos sociales latentes
que miran desde diversas perspectivas fenomenos aparentemente similares. El objeto de
estudio, determinado por el investigador, se convierte en el centro neuralgico de la
investigacion, y de él se desprenden los caminos que deben tomarse para aprehender y
comprender su naturaleza. Sin embargo, el camino ni es lineal ni esta trazado; por el
contrario, el camino permite una serie de bifurcaciones que invitan a innovar en los
procesos, requisito indispensable para formar un cuerpo tedrico sélido y extenso que dé
ese rigor cientifico necesario para considerar la sociologia como una ciencia en constante

evolucion.

Uno de los objetivos de esta tesis es aprovechar ese abanico y tomar caminos nuevos
que permitan innovar, a través una metodologia basada en una vision lo mas global
posible del fenbmeno. En este caso, se trata de analizar los procesos urbanos de la
Ciudad de México a trav®s de di mensi ones compl emerfdtaari as q|

justicia espacial de un fenémeno especifico en la Ciudad?.

El estudio de los fendbmenos sociales en un contexto (espacio-tiempo) determinado,
permite echar mano no sélo de las teorias ya desarrolladas por el cuerpo teorico
socioldgico, sino que abre la posibilidad de hacer uso de la metodologia desarrollado en
otras disciplinadas que pueden sentar las bases de una estructura compleja pero
coherente. Es asi que el estudio de la justicia en términos sociales y espaciales abre la
mirada desde una perspectiva no juridica y quizas no racional, una preocupacion latente
en la sociedad urbana contemporanea mexicana, debido al aplastante desarrollo del
capitalismo, en donde el capital se ha convertido en el plan, el desarrollo y el objetivo de
la construccion material de las ciudades mexicanas, provocando graves procesos de

especulacion y desigualdad socio espacial.

1 Si bien se pude hablar de medir en términos de justicia, el sentido real tiene que ver con una valoracién basado en
criterios propuestos de manera si arbitraria pero siguiendo la l6gica de los conceptos.

2 Sélo con la intenciéon de hacerlo méas sencillo me refiero a la Ciudad de México como a la determinacion de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, es decir, las 16 Delegaciones del Distrito Federal y los 59 municipios del Estado de
México.
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Estudiar a la justicia desde una vision social y espacial permite mirar procesos que los
planes, proyectos y programas institucionales no dejan ver, es decir, otorgar una
capacidad de andlisis de los procesos urbanos a través de la percepcion sociolégica que
da un espectro mas amplio de la situacion actual de la justicia. John Rawls, determina la

importancia que debe darse a la justicia a la cual me anexo; en sus palabras:

iLa justicia es la primera virtud de | as
de los sistemas de pensamiento. Una teoria, por muy atractiva, elocuente y concisa que
sea, tiene que ser rechazada o revisada si no es verdadera; de igual modo, no importa que
las leyes e instituciones estén ordenadas y sean eficientes: si son injustas han de ser
refor madas (Rawla, 1371 (R00&, .A7).

Rawls afirma que en la sociedad los miembros adquieren un sentido de la Justicia
fuerte y efectivo que supera las tentaciones y tensiones de la vida social. La justicia,
determina que los beneficios y cargas de la sociedad han de ser repartidos entre sus
individuos atendiendo el principio de la equidad. Es entonces que la justicia funge como el

cristal con que miro el complejo orden urbano actual de la Ciudad de México.

Mi interés por estudiar a la justicia espacial en la Ciudad de México nace
principalmente del reconocimiento de los serios problemas de desigualdad social y
espacial que se pueden notar al acercarse al estudio de su forma, conformacién y
expansion. La justicia espacial funciona como una perspectiva de interpretacion de los
conflictos y sus repercusiones en el ambito socio-espacial, permite mirar de manera
integral desde un ambito politico econémico con una nueva perspectiva que profundiza

las lecturas socio-historicas tradicionales de las desigualdades urbanas.

El tema es necesario debido a que los problemas urbanos de la movilidad en la Ciudad
no han sido resueltos y, por el contrario, parecieran que se han acentuado con la puesta
en practica de nuevas politicas publicas de desarrollo. Considero que a través del analisis
de la justicia en su dimension espacial se puede evaluar la magnitud de las desigualdades
en estas decisiones, buscando con esto demostrar no sélo la casi evidente irracionalidad
en la toma de decisiones, sino el peso que los actores involucrados juegan en su
determinacién, partiendo del supuesto de que las intervenciones urbano-territoriales,
construidas a través de una vision justa, posibilitan el desarrollo de una ciudad justa para

los actores involucrados; en donde todo ganan y nadie pierde en términos globales.
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Sin lugar a dudas pasar por la Maestria en Planeacién y Politicas Metropolitanas en la
Universidad Autbnoma Metropolitana se convirti6 en mi principal influencia, me llevé a
buscar e indagar en el estudio de la justicia espacial, aunado a la activa participacion de la
Dra. Priscilla Connolly, Dra. Jill Wigle y el Dr. Salomén Gonzalez en mi formacion
profesional. La justicia espacial se convirti6 entonces mas que en un concepto en una
metodologia de analisis de los fendbmenos sociales urbanos en la Ciudad de México.
Profundizar en el estudio del espacio, desde mi perspectiva, es tarea pendiente en la
sociologia ya que el espacio ya no sélo debe ser visto como el escenario o contenedor de

los procesos sociales sino como un elemento fundamental que influye innegablemente.

No puedo negar que mis mayores influencias provienen de los estudios que utilizan a
los Sistemas de Informacién Geografica (SIG) como un método de analisis de los
procesos sociales territorializados. Sin embargo considero que la mayoria de estos
estudios son de caracter técnico con criterios de evaluacibn muy discrecionales que
hacen que pierdan trascendencia, ademas considero que finalmente resultan ser

esfuerzos aislados.

Dar pasos hacia la formacién de un cuerpo cientifico de criterios universales que guie
la bausqueda de justicia es responsabilidad de los que estamos inmersos es estos temas,
ya que nos permitird, en algin momento dado, ser consciente de los que debe ser
permitido o no en el desarrollo de la ciudad. Algo que es necesario decir para evitar caer
en pretensiones innecesarias es que considero que no existe un método ftodo terrenoq es
decir, las decisiones de tomar un camino u otro en el analisis de la justicia espacial estan

en funcioén de los resultados que se buscan obtener, asi como en la experiencia.

El seguir trabajando en estudios que hagan crecer y desarrollarse un area tan prolifica
como es el §rea de concentraci - -n iSociedad y Te
la UAM-Azcapotzalco permite nutrir el estudio de los procesos sociales urbanos. Mi
intencién con esta investigacion es aportar elementos que propicien el debate en funcion
a la visién de la justicia en los procesos econémicos, politicos, sociales y espaciales de
esta compleja ciudad, en la cual no sélo nos encontramos con la problematica cotidiana
sino que revela un complejo cimulo de procesos historicos y de politicas de éxito/fracaso
gue han formado y deformado la ciudad en aras de alcanzar la modernidad prometida
afos atras por todos los actores sociales que de alguna manera han influido en la forma

de Aconstruir ciudado.
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La idea actual men tes indpalsadataaravésrde pocesas eedles de
participacion ciudadana, impulsado nuevos habitos de transporte, consumo, de relaciones
sociales o de produccion; para ello se requiere pardmetros comparables de lo que deberia
permitirse y de los que dafia profundamente, no solo en el entorno inmediato, sino afecta

en los procesos histérico-sociales que se da a nivel metropolitano.

Pese a que nunca fue mi intencién profundizar en el estudio del automovil, la
investigacion me fue llevando hacia esa direccion; a la automovilidad como elemento
central en la determinacion del espacio en la ciudad, como guia del desarrollo urbano y
como artefacto intocable por la politica urbana en la Ciudad de México. Cémo
atinadamente Eduardo Gal eano me n clLiooantaméweles
no votan, pero los politicos tienen panico de provocarles el menor disgusto. Ningun

gobierno latinoamericano se ha atrevido a desafiar al poder motorizadod 1994, p.165).

Considero que uno de las grandes aportaciones de esta investigacion es la posibilidad
de analizar procesos sociales, econdmicos y politicos que con el transcurso de los afios
hemos aceptado y reproduci do c¢ o mo everantentena |
desarrollo de la Ciudad como un lugar ideal de inclusién y de justicia. El imaginario social
ha permitido que conductas de discriminacion e injusticia espacial sean instrumentadas
sin gran resistencia. Esto esta directamente ligado a la idea de que gozar de una
movilidad basada en el automdvil eleva inmediatamente el status quo, aunado a las
ventajas intrinsecas e inmediatas que se tiene al poseer e utilizarlo debido a la politica
publica de dotacion de servicios s6lo para automovilistas, reflejada en gran cantidad de
espacios de estacionamientos, vias rapidas, cajones en centros comerciales, entre otras

medidas.

Con el objetivo de poder construir y darle fuerza a mis argumentos sobre los procesos

urbanos tomé como pretexto un artefacto, de los varios posible, como son los segundos

% Se han desarrollado estudio sobre lo que significa construir la ciudad y hacer ciudad, pero en esta tesis los reduzco a su
minima expresion para no desviar la atencion del verdadero objetivo de investigacion. Entonces construir ciudad se refiere a
todo las modificaciones arquitectonicas y civiles que se hacen, ya sea el gobierno o los particulares, para mi ellos sélo
construyen la ciudad apelando a sus intereses, no hacen urbanismo. Sin embargo, hacer ciudad refiere a algo mucho mas
complejo y se refiere a las nuevas formas de participacion e intervencion de la ciudadania para hacer, de manera integral,
artefactos urbanos que busquen la distribuciéon eficaz y eficiente de elementos en el territorio con una visién no soélo
mercantilista.
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pisos y las autopistas urbanas* en la Ciudad de México para probar mi metodologia sobre
la justicia espacial. A fin de cuentas, fui encontrando mas de lo que me habia planteado
en mi acercamiento inicial, lo cual me permitié6 entender que esta metodologia propuesta
me llevd a descubrir macro y micro procesos que tienen injerencia en problemas sociales
arraigados en la sociedad mexicana. Estos segundos pisos fueron y son construidos con
la firme argumento de que resolveran, o por lo menos, reduciran lo mas posible la
problematica del transito vehicular tan compleja en la ciudad. Sin embargo, ponen de
manifiesto cuestiones mas alla de los impactos fisicos que la construccion de éstos pueda
tener, mostrando los complejos procesos sociales que hemos construido en el transcurso
de los afios alrededor de la automovilidad; muestran la relacion que tenemos con el
automovil y la forma en como han, o hemos, impulsado una ciudad basado en el
paradigma de la ciudad motorizada tan interiorizada, de la cual, los grandes capitales han

hecho un negocio tan fructifero.

Con el analisis de la cuenta publica, mi investigacién indaga sobre la utilizacién de
recursos publicos para situaciones meramente privadas y muestra las decisiones politicas
en materia vial que, en el tiempo, permiten mirar la influencia de los actores que
construyen y hacen ciudad; todo esto con la finalidad de valorar los procesos a través de
la mirada integral de la justicia espacial. Si bien mi tesis se centra en la valoracién de la
justicia espacial, no deja de lado los fendmenos sociales provocados por la construccion
fisica de la ciudad. La revision de la cuenta publica no es un trabajo ocioso; por el
contrario es una revision sistematica de la aplicacion de recursos publicos en objetivos
especificos a través de andlisis en el tiempo y en perspectiva con otros gastos, y esto sin

duda da sefales de la vision que se tenia de la ciudad.

Una nueva metodologia para medir la justicia en la politica y proyectos viales
en la Ciudad de México en el siglo XX.

Con la revision de la literatura, pude identificar varios autores que plantean bases
metodoldgicas para evaluar la justicia en la politica urbana y que pueden ser utilizadas
para la evaluacion de la justicia espacial en el desarrollo de una ciudad motorizada. Entre

ellos encontramos el libro de Susan Fainstein, The Just City (La Ciudad Justa, 2010)

“ Cuando hablo de autopistas urbanas estoy incluyendo todas aquellas intervenciones arquitecténicas que se han hecho

parafiopti mi zar o el flujo vehicul ar, aqu?2 entran | as autopistas

piso y todos los elementos arquitectonicos a su alrededor que los complementan, distribuidores, deprimidos, desniveles, etc.
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donde se proponen tres criterios centrales para valorar a la justicia en el mundo
occidental: equidad, diversidad y democracia. Pese a que los criterios utilizados por
Fainstein se ponen a prueba en grandes ciudades como Londres y Nueva York, que estan
en una dindmica econdémica diferente a la que se desarrolla la Ciudad de México,
considero y demuestro en el cuerpo de investigacioén que es posible identificar los mismos
criterios para este caso de estudio, contraviniendo lo que Fainstein plantea en su libro
sobre la imposibilidad de hacer evaluaciones en paises en vias de desarrollo por lo
incipiente de su desarrollo democratico. Si bien los criterios que Fainstein plantea
funcionan como punto de partida para identificar y analizar las situaciones de justicia, se
adaptan a la realidad mexicana ponderandoles de diferente manera y cambiando su orden
de analisis. Esto no quiere decir que el peso especifico de los criterios propuestos no se
considere sino que, para el contexto mexicano, el criterio i d e mo ¢ rna esultadan

simple de identificar como es el caso de la equidad o la diversidad.

Otro de los autores que influye directamente en la construccién de un propio indicador
de justicia se refiere al trabajo del investigador danés Bent Flyvbjerg, el cual propone una
metodologia basada en "simples criterios" en forma de preguntas, las cuales son
utilizadas en conjunto con los criterios de Fainstein para construir mi propuesta
metodoldgica. Estos criterios y preguntas se enuncian a continuacion y seran

desarrollados a profundidad en capitulo 2:

1 ¢A dénde vamos en relacién con la problematica especifica bajo consideracion?
1 ¢Quién ganay quién pierde, y por qué mecanismos de poder?

1 ¢Es este desarrollo deseable?
1

¢,Cual es, en todo caso, lo que deberiamos hacer al respecto?

Como contexto y preambulo del analisis del complejo proceso de hacer ciudad y de la
valoracién de los criterios de justicia, se hace un recorrido de lo que la politica de
automovilidad ha sido en el siglo XX y que definitivamente influye en el desarrollo vial

actual.

Finalmente mi interés principal se centré en identificar y analizar, a través del modelo
propuesto, qué camino ha tomado la ciudad en materia de movilidad: cémo se ha
determinado y pensado la movilidad dentro de la ciudad y si es posible identificar, dentro
de estos procesos, elementos que permitan identificar procesos de injusticia espacial para

de ahi construir parametros de actuacion gubernamental y social.
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Este objetivo se cumplira a través de la identificacion y analisis de los procesos de
movilidad motorizada, especificamente en el desarrollo vial, en el siglo XX en la Ciudad de
México, con base en los proyectos desarrollados por los gobiernos y la iniciativa privada,
logrando identificar los actores que intervienen y el poder que ellos ejercen en el camino
de desarrollo. También se busca como un objetivo especifico identificar y analizar los
procesos democraticos que intervienen en el planteamiento, construccion e

implementacion de elementos pensados para modificar la movilidad motorizada.

Dentro de los objetivos especificos, se busca identificar de qué manera las politicas de
desarrollo vial implementadas en la Ciudad forman situaciones de inclusion o exclusion de
los diversos tipos de movilidades, a través del analisis fotografico y el andlisis de los
gastos. Se parte del supuesto de que, mas allad de lo que plantean los programas y
proyectos que se han realizados en la ciudad, los resultados pueden ser evaluados
mirando los impactos fisicos vy territoriales, asi como la distribuciéon del gasto publico que

marcan las tendencias de la visién del desarrollo.

El tema se abordd primeramente a través de la identificacidbn y construccién de
conceptos, metodologias, métodos y técnicas, tratando de innovar en los procesos de
investigacion. El capitulo 1 muestra un panorama completo de los conceptos mas
relevantes para clarificar lo que se pretende evaluar, es decir, se muestra el complejo
discurso de la justicia, la injusticia, el espacio y su operacionalizacién como método de
evaluacién a través del concepto de justicia espacial. Cabe mencionar que el utilizar a la
idea de la injusticia como centro de analisis no es fortuito; se desprende de un sustento
tedrico que aparece en este capitulo, pero también es parte de la conclusién de esta

investigacion

El segundo capitulo se centra en el planteamiento de la metodologia utilizada para
medir la justicia espacial en la Ciudad de México a través del andlisis de las politicas y
nuevos proyectos de movilidad reflejados en los segundos pisos. Muestra la base teérica
y la nueva propuesta construida exclusivamente para esta tesis con los criterios de

evaluacion y los indicadores propuestos.

Con la necesidad de contar con un panorama amplio de la situacién actual de la
movilidad en la Ciudad de México, el capitulo 3 esta dedicado a reconstruir la historia de
la movilidad motorizada en el siglo XX basado en los proyectos planteados y en las

intervenciones hechas. Aqui se analiza el construir y el hacer ciudad y se aborda
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directamente el artefacto que se utiliza como perfecto pretexto, en esta tesis, para seguir
hablando de la justicia espacial; es decir, los segundos pisos y las autopistas urbanas que
aparecen en el escenario como la vanguardia en elementos de movilidad y resultado de la

necesidad de acabar con el grave problema de la congestion vial.

El capitulo 4 realiza un planteamiento amplio de las autopistas urbanas como grandes
megaproyectos en el mundo y artefactos que impactan en la movilidad de las ciudades,
tomando el ejemplo del desarrollo en la Ciudad de México.

El capitulo 5 es utilizado de manera complementaria al capitulo anterior para mostrar
los gastos generados por estos megaproyecto en comparacion con otras prioridades de la
Ciudad con el objeto de identificar y analizar la l6gica del desarrollo en la politica vial.

El capitulo 6 cierra con el analisis de los segundos pisos como artefactos de solucién al
problema vial pero toma una perspectiva diferente, ya que se aborda a través de la
utilizacion del analisis fotogréafico de los entornos afectados (positiva 0 negativamente) por
este tipo de intervencién arquitecténica y los impactos de los diversos tipos de movilidad
que se ven a simple vista y que influyen en la vida cotidiana de los

beneficiados/afectados.

Finalmente se muestra las conclusiones e identifica los hallazgos que la metodologia
propuesta arroja al desmenuzar cada uno de los elementos y dimensiones propuestas.
Utiliza a la justicia espacial como la metodologia de andlisis para mirar los fenbmenos

encontrados y hacer recomendaciones basados en los hallazgos de investigacion.
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Capitulo 1. Justicia, espacio y justicia espacial

Introduccién.

En los ultimos cincuenta afios el mundo ha sido dominado casi completamente por un
sistema econémico que ha propiciado la desigualdad generalizada en diversas escalas y
en diversos lugares. Dentro de un mismo pais, como es el caso de México, podemos ver
los polos opuestos de estas desigualdades cohabitar en espacio comunes; basta con
transitar por las calles de cualquiera de sus ciudades para poderse dar cuenta de ello. Al
hacer este ejercicio se observan los contrastes facilmente; vemos a las grandes empresas
trasnacionales que inundan las areas comerciales junto a pequefios comercios informales
atendido por familias humildes. Podemos ver autos de varios miles de dolares circulando
detras de carretas impulsadas por caballos que pepenan la basura; podemos también
encontrarnos con impresionantes autopistas urbanas de alta velocidad que cruzan las

ciudades junto a maltrechas banquetas reducidas a su minima expresién y un largo

etc®tera de ejemplos que pri v&s quiegds pot es@s fic
situaciones cotidianas que La Justicia como concepto se ha convertido en un elemento
comun para sefalar estas desigualdades manifiestas, y como arma para frenar las
razones fAexpertaso que, impulsadas por | os

El estudio de la justicia ha permeado a las ciencias sociales desde sus origenes,
debido principalmente a que ha sido la forma en cédmo se han mediado los conflictos a lo
largo de la historia del hombre (Santana Rivas, 2012, p. 25), buscando siempre que las
partes en disputa concilien diferencias y acuerden soluciones. La justicia, de manera
general, es la concepcién que cada época y civilizacion tiene acerca del sentido de sus
normas juridicas; es un valor determinado por la sociedad y nace con la necesidad de
mantener la armonia entre sus integrantes. También es considerada como el conjunto de
reglas y normas que establecen un marco adecuado para las relaciones entre personas e
instituciones, autorizando, prohibiendo y permitiendo acciones especificas en la

interaccion de individuos e instituciones.

® Las comillas hacen notar que lo que se denomina como ciudades modernas no necesariamente tiene que ver con las
ciudades contemporaneas sino con el discurso de ciudades modernas con desarrollo capitalista basadas en la idea de la
competencia.
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Justicia en el sentido formal y practico

La justicia es la forma en que la sociedad, en diversas épocas o en diversos lugares,
interpreta y ponen en practica los valores morales basados en las creencias individuales y
la razon. En el sentido formal, la justicia tiene su reflejo en acciones especificas como
generadora de leyes y normas que rigen la vida de la sociedad, asi como en las acciones
distributivas efectuadas.

La justicia, etimolégicamente hablando, esta directamente relacionada con lo justo, la
justicia es lo relativo a lo justo. La justicia es un concepto complejo de entender y por
ende de explicar, ya que responde a criterios predeterminados. Lo justo, lo explica Platén
en uno de sus didlogos, se puede ver como el arte de juzgar las acciones realizadas, pero
no son solo las acciones en si, sino como éstas son hechas, quién las realiza y con
conocimiento de qué. La justicia, basada en esta determinacién, también implica un acto

social ya que implica la accién del hombre. (Platén, Dial6go 4. De lo justo. 1988)

El filosofo Aristételes es el que, a mi parecer, mas ha aportado al entendimiento de la
justicia como concepto y el que mas lo ha impulsado en el sentido practico de este. El

escribe en Etica para Nicomaco que la justicia es:

fi...esa cualeiodigac losnmmbaes a gracticar cosas justas y que es
causa de que se hagan y de que se quieran hacer. La injusticia es la cualidad contraria;

es injusto el que falta a las leyes, el que, es demasiado codiciosos y el inicuo. Es justo

el que obedece a las leyes y el que observa con los demas las reglas de la igualdad. Lo
justo ser8 | o que es conforme a la ley vy
(Aristételes, 1988, p. 42)

Al desglosar este concepto de la justicia nos encontramos con elementos
fundamentales y que valen la pena tratar de manera aislada. Primeramente, si la justicia
es una cualidad moral entonces es una cuestién social; es decir, es algo que pertenece al
sujeto pero que fue construido directamente basado en un conjunto de creencias,
comportamientos y perspectivas culturales propias y compartidas de un grupo social. Es
entonces una caracteristica personal que se cultiva en colectivo y que obliga a los

hombres a practicar virtudes morales, éticas y justas.

La explicacion sobre las cualidades morales aristotélicas es mucho mas compleja de lo

que se plantea aqui; es una lucha entre la racionalidad y la sensibilidad que Aristételes
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explica a través de la fronesis, concepto que es utilizado para explicar la racionalidad de

las decisiones y que retomo en esta tesis. La moral es la busqueda de las decisiones

basada en la razon y la pasion. Segun Jean Paul Margot (2008), il a vi da mor al

en estructurar con el lenguaje esta parte drracionald del alma sensible y sede de las
pasiones que, en la medida en que escucha y obedece a la razén, permite que el agente
moral delibere acerca de los medios y pueda, por medio de la eleccion preferencial, o
proairesis, pasar a la accion para llegar al fin deseadoa

El reflejo més destacado de la justicia es la vision de la practica, sin la cual, no se le
podria dar cuerpo y sentido; es entonces la justicia reflejo de su practica y no se puede
pensar una sin la otra. Es aqui donde cobra trascendencia y amplio sentido las frase de
Amartya Senquedice:fino actuar cuando es posible e
de | as i (Bpnu2lt0,ipcd5)aEl problema radica en que no es tan simple ver la
injusticia en un sistema que la propicia. La omision también, entonces, es un acto de
injusticia, porque se esta dejando de hacer. Otro de los elementos que destacan en la
explicacion de Aristételes es la obligacién de este precepto; es decir la cualidad moral, no
s6lo se posee, sino que ella misma obliga al sujeto a actuar de manera correcta, de

manera justa, a los ojos del consenso social, de manera ética.

Siguiendo con el analisis de la explicacién aristotélica de la justicia, esta cobra fuerza
en su sentido practico ya que, segun dice, la justicia es lo que se hace y no lo que se
enuncia que se va a hacer; es lo que se quiere hacer, lo cual muestra que en una accion
deseada, voluntaria y no impuesta. La justicia entonces es una practica, netamente social

y que provoca una accion deseada.

Es por eso que Aristoteles le otorga el grado maximo de las virtudes diciendo que es
Aila suma de t o,gagsie cbnaideraygue eslaunthe difioil de llevar a cabo, ya
gue se otorga a los demas y no a uno mismo. La virtud, él mismo nos dice, es un habito
adquirido mediante el esfuerzo y la constancia. (Aristoteles, 1988, p. 42). Se convierte
entonces en una practica meramente social que provocada una accién hacia el otro y por

consiguiente a uno mismo (en ese orden).

Aristételes considera que la justicia debe prevalecer como la maxima virtud para
mantener el orden y no es posible pensar en sociedades humanas en donde no prive la
justicia. La justicia esta constituida por tres propiedades que le dan cohesion: la alteridad,

que es la busqueda del bien ajeno antes del propio; la igualdad (o reciprocidad) que existe
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cuando lo que se da y lo que se recibe son de la misma cantidad y naturaleza, y la
exigibilidad que se concentra en la posibilidad de que el otro exija y la posibilidad de

exigirlo también como propio.
El concepto de justiciay su problemética latente.

Una de las tantas complicaciones que el concepto de justicia pone de manifiesto es la
posibilidad de pensar en el otro como prioridad. Aristételes lo sabe y también lo reflexiona:
Aila acci-n natural del hombre es s 1988np. B,
Esto me hace recordar lo que en tiempos actuales el escritor David Foster Wallace llama
Natural Default Setting (Configuracion natural por defecto) que no es otra cosa que la
maner a i deopensa fué no implica ninguna reflexion. Pensar en uno primero es
lo fmormalo , nos di ce Fya gue eimo seAtmnsibdeaacee gentro del universo
(Foster Wallace, 2005, p. 34) y sélo la verdadera reflexién de la naturaleza del ser lleva a
pensar que el hombre es un ente social que deberia entenderse en ese contexto para no

realizar acciones que pudieran afectar a los demdas y ser injustas. Este pensamiento

Anormali zadod ser 8 utilizado para explicar

El reflejo del pensamiento, arraigado por la vision liberal, se convierte en un
pensamiento que permea a las acciones sociales, es decir, los conceptos fundamentales
son tan profundos que se creen son parte del sentido comun y llegan a ser tomados por

dados e indiscutibles.

El problema con la justicia va mucho méas alla de la discusion que los tedricos
contemporaneos tienen sobre la posicién en las decisiones de los sujetos en un contexto
social” La complejidad reside en mudltiples aspectos que van desde su definicion, la

busqueda de su universalidad y hasta en su puesta en practica con acciones concretas.

De manera general es posible pensar en los estudiosos de la justicia dividiéndoles en
dos grandes grupos. Primero, encontrariamos a aquellos a quienes les interesa explorar y
desmenuzar el concepto con la finalidad de proponer uno que refleje a la justicia como un

ideal y que sirva como parametro de medicion. En este grupo se encuentran Platon, David

® Por normal se entiende la forma comun, es decir, el pensamiento de que se es el centro del universo es la forma mas
primitiva. La analogia con la configuracion de una computadora es pertinente ya que se puede decir que la configuracion
béasica del hombre es la de pensar primero en él y luego en los demas es la configuracién que por defecto viene, como las
computadoras en su primer encendido.

" En relacion directa con el planteamiento de John Rawls a lo que llama posicién original o velo de ignorancia
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Harvey, John Rawls, entre otros. Siguiendo el esquema estructural que Antonio Azuela
(2006) plantea en su libro &isionarios y Pragméticos§ podemos llamar a este primer
grupo @l oso Bfoteigramagaupd estaria compuesto por aquellos que no se
centran en desentrafiar el misterio de la justicia ideal, sino que les interesa poder
operacionalizar el concepto para mirar desde la visién de la justicia y, en especifico, de la
justicia espacial; estos los podriamos llamar los dragméaticosé entre los podemos
encontrar a Edward Soja, Susan Fainstein y Amartya Sen. Ninguno de los dos grupos es
completamente radical y navegan de un lado a otro de las posiciones analiticas, sin

embargo, su posicion es clara al momento de llegar a conclusiones sobre sus trabajos.

Hablar de justicia es un terreno complejo y quizas resulta de mayor utilidad y
practicidad, como método de andlisis, hablar de su contraparte para hacer mas claro el
concepto y su aplicacion practica. La injusticia es entonces mas facil de entender y
explorar, porque es algo mas vivido y evidente, a diferencia de la justicia que es mas

discrecional.

Si la justicia es absolutamente una cuestién de razén, por el contrario, la injusticia
requiere tener la sensibilidad apropiada y el olfato adecuado; es entonces la exacerbacion
de un fuerte sentimiento. Producto de esto es el titulo de esta tesis. Cabe aclarar que no
hay que confundir a la injusticia con una calamidad ya que estad seria una injusticia tan
s6lo si se pudiera haber evitado y particularmente si quienes pudieran haberla evitado han
fallado (Sen, 2010, p. 36). Es aqui donde varios tedricos, del grupo de los gpragmaticosd
se deslindan de toda la posibilidad de enrolarse en el complejo mundo de la justicia como

concepto divino y le da cuerpo practico, centrandola en las acciones.

Entonces la razén y el sentir se convierten en dos elementos que transitan en las
definiciones de justo e injusto. Por un lado, tenemos que la justicia o lo justo navega en el
mar de la razon, impulsado por el pensamiento de Aristoteles; por el otro lado, la injusticia
implica un sentimiento moral como principal impulso de identificacion de una situacion

injusta basado en los planteamientos de Amartya Sen.

Hablando de la razon, Aristoteles la convierte en la piedra angular de lo que es justo,
ya que le otorga a la condicién humana la capacidad Unica de discernir a través de la
palabra e inteligencia; esto se puede entender claramente en la explicacién que da al
comienzo de su tratado sobre Politica. El dice que, sélo el hombre es capaz de emitir

juicios acerca de los bueno y lo malo, de lo justo y de lo injusto a través del lenguaje.
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Posteriormente, e n e | mi smo texto dice que. .. Al a justic
pasi -n alguna, ni en el apetito sensitivo, Sin
(Aristoteles, 1988, p. 16).

Si bien es cierto que Amartya Sen incluye al sentir como un elemento proveniente de
las cuestiones morales de lo injusto, sélo lo hace con la intencidon de darle méas fuerza a
su argumento; lo usa como un camino alterno para evitar pasar por la complicacion que

implica hablar de valores morales (o virtudes).

Sen entonces defiende también a la razon como fundamental para la existencia de una
sociedad mas justa. Reconoce que hay un conflicto entre la forma de evaluacién de los
actos de injusticia, ya que seria un error basarse Unicamente en un sentimiento de
injusticia mas que un razonamiento de este. Sen plantea que el sentimiento de injusticia
manifiesto es el punto de partida para el razonamiento (no la racionalidad). Dice que
siendo el sentimiento punto de partida debe ser elaborado por la razén: A ( . ampréndec
el mundo no es nunca una simple cuestidn de registrar nuestras percepciones inmediatas.

Comprender entrafa i n@010,p.822). latetigenténmentersa wtilizana r 0

elementos que, combinados, permiten construir un camino de valoracion de la justicia.

De manera general, la justicia se entiende como una cualidad moral que se cultiva en
colectividad y que la practica de ésta la convierte en una virtud, reflejo de una sociedad
que busca que las decisiones sean lo mas justa posible para todos los involucrados. La
justicia entonces nace regularmente de su contraparte: un sentimiento evidente de
injusticia que estd cimentada en la razén. De esta manera la injusticia nos permite
analizar las situaciones cotidianas a través del analisis razonado de las decisiones que
afectan a una persona o a un grupo de personas o0 a un lugar o territorio determinado. De

esto se desprende el andlisis de la justicia espacial.
Aportaciones centrales de John Rawls y la justicia

Dentro del cuerpo tedrico y de analisis sobre las practicas justas, encontramos a John
Rawls con su influyente libro Teoria de la Justicia, publicado en 1971, y no es posible, ni
justo, dejarlo afuera de la discusién. Rawls se pregunta por los principios que deberian

regir una sociedad utépica que pudiera denominarse justa.
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Para ofrecer una respuesta, retoma a las teorias contractuales, en donde el origen del
poder, el Estado y la politica, se basan en un contrato social. Esta construccion teérica de
la justicia la realiza a través de asegurar la imparcialidad de las decisiones en una
posicion original en donde los miembros de la sociedad discuten sobre los principios que
regiran las relaciones sin conocer su lugar en esa sociedad detrds de un velo de
ignorancia (Rawls, 1971 (2006) p. 125).

Este planteamiento tedrico estd basado en un sistema de libertades que garanticen su
equidad y ofrezcan oportunidades iguales para todos procurando el beneficio de los mas
necesitados. Plantea que una cierta desigualdad es admisible siempre y cuando los
menos favorecidos tengan un cierto nivel, es decir, las distribuciones desiguales son
necesarias cuando los beneficios recibidos por los menos favorecidos sean mayores que
los recibidos con una distribucién igualitaria (Rawls, 1971 (2006), p. 220). Es facil
ejemplificar este pensamiento si se utiliza la representacion clasica de la justicia, aquella
mujer con una balanza y una venda en los 0jos; la injusticia en términos sociales de Rawls
es aquella que no tiene venda y su balanza no esté equilibrada, es decir, lo justo no se da

de manera igualitaria mientras existan desigualdades claras.

Rawls parte de un concepto hipotético en donde se establece un procedimiento
imparcial para tomar las decisiones mas justas, situacién que en la realidad social actual
no existe. Habla de la justicia como la equidad ya que en esta situacion nadie tendria por

tomar ventaja de nadie.

Como muchos otros tedricos influenciados por él, propone a la racionalidad como el
centro de su argumentacion; sin embargo, él no hace explicito el tema de la razén sino de
lo razonable, e incluye en este concepto a la esfera publica del ciudadano, ya que, a su
entender, es en donde el sentimiento de cooperacién y la solidaridad se sustentan.
Siempre lo razonable presupone y subordina lo racional, priorizando lo justo sobre lo
bueno (Rawls, 2002, p.42).

Es asi que la valoraciéon de lo que es justo es producto de un complejo proceso de
valoracion basado en elementos no estaticos que permiten, a través de criterios
subjetivos, llegar a decisiones consensuadas. Por el contrario, lo injusto responde a un
sentimiento que sale del interior y que es la reaccidén natural a un acto que sale de los

estandares consensuados.
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Si bien el tema central de sus escritos es la justicia, Rawls utiliza algunos otros
elementos para darle fuerza y peso a su argumentacion. Considero que cabe revisar su
concepcion sobre la libertad y la igualdad, para clarifica el entendimiento de lo justo y

entender como podemos ubicarlos en su aplicacion practica.

La libertad se expresa en la capacidad auto-reguladora de las partes para emitir
razones de justicia y en la independencia que se tiene frente a intereses que no sean de
orden supremo (el orden supremo pudiera ser considerado como cualquier que ejerza un
poder superior).(Rawls,1990,p.24) Por otra parte, la igualdad se define en la capacidad de
todos los ciudadanos para entender y ajustar su conducta a la concepcion publica de
justicia y en la posibilidad y oportunidad que tiene cada uno para participar en la seleccion
de procedimientos para definir principios que tiendan a regular la sociedad. La justicia,
entonces, tiene que ver con la distribucion de cargas, beneficios de la cooperacion social,

asi como con la igualdad de oportunidades (Rawls, 1990, p.24).

La desigualdad es algo que Rawls siempre tiene presente en su reflexion y permite
entender y contextualizar a la justicia en un mundo mas real. Nos dice que es necesario
compensar las circunstancias naturales con las que el hombre nace®, ya que no basta con
regular las desigualdades ni compensar las circunstancias sociales; se requiere de un
dispositivo que, en lo sucesivo, controle o evite el crecimiento de dichas desigualdades,
desestabilizando la creencia en la justicia. La injusticia social se sustenta no en el sistema
economico en el cual se desarrolla sino es producto de la acumulacién de decisiones

individuales segun Rawls.

Las desigualdades no son necesariamente contrarias a la justicia como equidad, ya
gue esta ultima consiste en optimizar las desigualdades a fin de asegurar que sean las
menos posibles. Entonces, una practica es justa si esta de acuerdo con los principios que
razonablemente podria esperar que todos los que participan en ella propusieran o

reconocerian uno ante otros.

En resumen, la teoria de la justicia desarrollada por Rawls enfatiza la necesidad de
construir una pauta de distribucién equitativa de las ventajas y desventajas provenientes

de la cooperacion social, que permita disminuir las desigualdades sociales y naturales sin

8 En su planteamiento se logra ver que él (Rawls) esta convencido que la desigualdad es algo que se hereda o con lo que
se nace, cuestion que ha generado polémica pero denota la realidad de la sociedad como la mexicana.
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menoscabar la libertad individual. Esta concepcion de justicia requiere que todos los
bienes sociales primarios® sean distribuidos equitativamente en la sociedad, dado que una
distribuciéon desigual favorezca al individuo en la peor situacion (Rawls, 1997). Afirma que
los hombres estarian dispuestos a sacrificar recursos potenciales o renunciar a su
expectativa con el objeto de garantizar una base social minima'®. La base social minima
estaria constituida por un conjunto de bienes sociales a los que todo miembro tendria
acceso en condiciones de equidad y, por qué no, podemos pensar en la movilidad como
parte de dichos bienes sociales basicos.

Llegar a este nivel de entendimiento y practica de la justicia requiere un desarrollo del
pensamiento individual y colectivo muy avanzado socialmente hablando, el cual, no se

desarrolla plenamente sino se promueve los sentimientos de cooperacion y solidaridad
Lainjusticia de Sen

Resulta quizas mas adecuado y simple hablar de la justicia cuando directamente
pensamos y discutimos desde su contraparte, la injusticia. Es por eso que Amartya Sen
comienza su reflexién sobre la justicia planteando la injusticia como punto de partida de la
di scusi - n crlaidantfi@gion @&ella imusticieerepardible no sélo nos mueve a
pensar en la justicia y la injusticia; también resulta central, ( é,)para la teoria de la justicia

(é )y eldiagnésticodel a i nj(%en,201@, p. 86).

Sen menci ounpeopdsita & edtlarecer como podemos plantearnos la cuestion
del mejoramiento de la justicia y la superacion de la injusticia, en lugar de ofrecer
respuestas a las preguntas sobre la naturaleza de la justicia perfecta™o(Sen, 2010, p. 66).
Es asi que a la injusticia lo transforma, mas que un concepto, en un sentimiento que,
segun él, aparece casi de manera inmediata sobre algo que ocurre y trastoca la vida y el
entorno. Casi de manera natural juzgamos cada una de las situaciones que se nos
presentan y, si con cada una de nuestras valoraciones unidas a las de los demas, se llega

a una conclusion de injusticia manifiesta, seguramente estamos ante un hecho que

® Son los bienes que se pueden suponer deseables para todo ser humano racional, sean cuales sean los deseos méas
particulares de tal ser humano. Son los bienes que resultan Utiles, sea cual sea el plan de vida racional mantenido por una
determinada persona concreta. Se trata, segun J. Rawls de bienes sociales, tales cual el poder y las oportunidades
vinculadas a las posiciones sociales, las bases sociales del respeto a uno mismo i o del sentimiento personal de su propio
valorsenseofo n e 6 s o wn o inclugo dehlos salarios y la riqueza

1 Me hace pensar en los paises de Europa del Este en donde se sacrifican muchas cosas materiales debido a los altos
impuestos, para obtener beneficios sociales como la educacién, la salud, la igualdad, etc.

™ Claramente es una critica a los que se han dedicado sélo al desarrollo teérico de la justicia olvidandose de la importancia
practica.

28



merece toda nuestra atencion. Es a partir de la indignacion moral y del rechazo a
situaciones injustas como se produce la reflexion critica, la argumentacion y la
investigacion que permite llegar a comprender la naturaleza de conceptos politicos y

éticos como el de justicia o injusticia.

Para entender cabalmente el planteamiento de Sen y utilizarlo como elementos de
andlisis, es necesario partir de la premisa de que todas las acciones tomadas estan
sujetas a ser juzgadas desde diferentes miradas y con diferentes intenciones, basadas,
muchas de ellas, en intereses personales, prejuicios o presupuestos derivados de nuestro

entorno mas cercano.

El primero de los requisitos para dar por hecho un acto de injusticia es que tengamos la
suficiente informaciéon de dicho acto. La informacién y el acceso a ella aparecen como
fuentes claves de la conducta social y de este planteamiento metodoldgico. Sen insiste en
la idea de que nuestros juicios morales actian como filtros informativos que dejan pasar
cierta informacién e impiden que sean tomadas en cuenta otra informacion importante. El

nos dice:

i E|l fundamento o apoyo informativo de un
depende directamente el juicio y 8 no menos importanted afirma que la verdad o
falsedad de cualquier otro tipo de informacién no puede influir directamente en la
correcci - n (8ed 201@ p.135ui ci 00

En ocasiones la forma en como se hace la evaluacion, a través de la informacién de un
hecho, puede llevarnos por diversos caminos, pero si todos ellos convergen en la misma
direccion sin duda alguna estamos ante un acto irrefutable. No hay que olvidar que el

tema de la injusticia obedece a la exclusion y/o a la inclusion desigual.

Con toda la importancia que actualmente se le da a la informacién, es central
considerar también la conformacion social del propio individuo. Precisamente, otra de las
aportaciones metodolégicas de Sen se refiere a como abordar dicha conformacién a
través de la objetividad. La objetividad no aparece como el resultado de la ausencia de
perspectiva, ni tampoco es resultado de suprimir todas las componentes individuales. Por
el contrario, la objetividad inevitablemente es el resultado de una determinada perspectiva

desde un preciso y especifico lugar.
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Sen ha sintetizado el problema de la subjetividad utilizando para ello la nocion de
objetividad relativa a la posicion. La subjetividad se considera que es la perspectiva que
se adquiere desde algun determinado lugar, en oposicion a la objetividad usualmente
considerada como universal ausencia de perspectiva. La basqueda de la objetividad no
tiene un procedimiento perfecto, sino que requiere del escrutinio; al igual que las
decisiones justas, la objetividad requiere un manoseo, por asi llamarlo, de la opinion
publica. La idea general, que de aqui se desprende, es que la necesidad de deliberacion
publica juega un rol sustancial, porque significa que todos podemos ser razonables si
estamos abiertos a escuchar los puntos de vista de los demas, deliberando y debatiendo
para llegar a acuerdos.

Siguiendo con los elementos de la justicia que Sen plantea, debemos entender que él
no considera a la justicia como un conjunto estatico de instituciones perfectas, sino mas
bien como una herramienta Util para reducir las situaciones manifiestamente perversas o
injustas, herramienta que tiene que tener en cuenta a las instituciones, pero también a la
gente que vive bajo ellas. Propone formularlos en términos de las vidas y libertades de las
personas. La busqueda de la justicia no es el impulso de un proceso de reforma social e
institucional de caracteristicas que nos lleven a la sociedad justa, al pais justo o0 a la
cuidad justa, sino a la basqueda de la reduccién al maximo de las injusticias manifiestas.
Estas, entonces, no implican un proceso tan complejo de discusion de criterios morales
sino que se acercan Mas a un proceso de percepcion de las practicas sociales que
implican injusticias manifiestas. Es aqui donde la justicia toma un caracter socioldgico con
el uso de las practicas sociales como elemento de evaluacion de la justicia y la

introduccion de lo que podemos denominar fpracticas sociales justasa

Sen reconoce habilmente la situacion actual de mundo, ya que una vez que advierte la
importancia de abordar el problema de la justicia en funcion directa de sus consecuencias,
plantea que hoy sufrimos un déficit de comunicacién y de participacion publicas'®. Esa
carencia no es producto de la falta de recursos ni de una mala organizacion social, sino
del modo en que las personas se relacionan entre si y con el Estado, y de las
oportunidades con que cuentan para hacerse oir. Se busca entonces determinar los
criterios que permiten promover la justicia no s6lo de manera institucional sino desde los

comportamientos sociales del hombre, que en muchas ocasiones son regulados por

12 Resulta particularmente irénico pensar en una crisis de comunicacién y participacion pablica cuando se vive la mayor
época de comunicacion y de participacion a través de las redes sociales virtuales. De aqui la ironia
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estructuras organizacionales que rigen el comportamiento; de aqui el hecho de que
ambas corrientes de pensamiento (&isionarioséy @ragmaticosd no son excluyente y en

algunos momentos se entretejen.

Sen no solamente aporta grandes argumentos para la justicia, sino que en su andlisis
marca pautas hacia el entendimiento de las libertades y la democracia, entendida esta
dltima como el gobierno por discusion. Si la democracia es deliberacion, plantea, es el
lugar natural para el razonamiento publico, para la discusion de la pluralidad de razones y

para un ejercicio imparcial de evaluacion.

Algo en el pensamiento de Sen que llama poderosamente la atenciéon y que le dan un
sentido altamente humanista a la disertacion de la justicia es la inclusion de elementos
mer amente fAhumanoso. Es el reiterativo |
olvidadas como la simpatia, la sensatez, la prudencia y la decencia y como éstas deben

incorporarse a la discusién publica paradar | e i mportancia fAal

como veh2zculo de cambi o s oc¢($en, 201G, p. d8. Caiegariagsr e s 0

como la simpatia y el compromiso explican un panorama diferente al delineado por la
busqueda egoista del bien personal y, en consecuencia, ofrecen un escenario en donde la
razén dialoga con sentimientos y emociones para disefiar caminos de desarrollo humano
a través de piezas de interés personal unidas con las motivaciones humanas centradas en

el interés por los otros.

Una discusién necesaria, y afieja, en las decisiones basadas en el razonamiento de las

personas, tiene que ver con el papel central que se le atribuye a la conducta egoista como

amado

papel

una de las principales motivaciones humana. Aqui Sen advierte queies | mportant e

caer en el error de suponer que los individuos son especialmente virtuosos y estan
deseosos de (Seng2010,pu3s8s). Sen@firmar que, a pesar de la inclinacién al
egoismo, la razén humana da cabida a otros sentimientos y motivaciones que permiten
superar esa tendencia para pensar en la construccion social del desarrollo humano
integral. Como anotaba Adam Smith, concluye Sen, tenemos diferentes motivaciones que

nos conducen mucho mas alla de la busqueda obsesiva de nuestro interés. No hay nada

contrario a |l a raz-n en nuestra di spo(Seanci

2010, p. 222).

La justicia basada en la solidaridad exige que todo ciudadano deba participar en las

decisiones de politicas publicas, conocer sus procesos e implicaciones en los dmbitos
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global y local para intervenir en la deliberacion, en el seguimiento, en la retroalimentacion
0 en todas sus etapas (participacion ciudadana). La8 cuestiones centrales en una
comprension amplia de la democracia son la participacion politica, el didlogo y la
i nteracci (Sen, 201pl366}. a 0

Podemos resumir la disertacion teérica de Sen en:

a) un amplio y reiterativo recuerdo de la importancia de la informacion disponible para

el individuo en una determinada situacién social;

|13

b) es un juego entre objetividad posicional™ , la pluralidad y la discusion publica;

c) la obligatoriedad de distinguir adecuadamente entre unos pretendidos caminos
ideales hacia los 6ptimos sociales y los auténticos caminos practicos (practicas
sociales) que tratan de satisfacer de la mejor manera nuestros objetivos de

justicia.
Espacio y espacio social

Uno de los cuestionamientos por parte de la geografia, principalmente a la sociologia en
el siglo XX, ha sido la que se refiere a la poca importancia que se habia dado al espacio
en relacién con los grupos sociales estudiados, ya que histéricamente las investigaciones
sociales tomaban al espacio solamente como un escenario en donde se realizan las
practicas. En los ultimos 30 afios, mas y mas investigaciones han dado la importancia que
le corresponde al espacio en la investigacion social y cada vez son mas los que nos
unimos a su causa. Esta omisién, mas que molestar, hace reflexionar sobre la necesidad
de ampliar los horizontes y virar hacia estudios cada vez mas multidisciplinarios en donde

los conceptos fluyan desde diversas disciplinas y se nutran del conocimiento de todas.

Si bien los gedgrafos son lo que mas han desarrollado el concepto de espacio, la
sociologia también ha aportado su vision y una densa conceptualizacion; basta leer el
trabajo de Georg Simmel Sociologia sobre las formas de socializacién en su tomo VI

sobre El espacio y la sociedad (Simmel, 1927) para darse cuenta de la importancia que

¥ Sen busca tomar a la persona para dar cuenta de la pluralidad de los puntos de vista pero el mismo aclara que no debe
asociarse esta idea con la posicién subjetiva sino mas bien con una objetividad posicional que es entendida como la
posicién que el observador tiene con relacion con aquella cosa que ha observado, lo cual implica que tal percepcion es
objetiva en dicha posicién, aunque pueda ser diferente en otras posiciones Sen A. Positional objectivity. Philos Public Aff
1993; p. 22 p. 126-45.
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este concepto tiene en la cuestidn social. El espacio es entonces mas que la simple
definicion del lugar en donde se encuentran los objetos y en el que los eventos ocurren en
un punto relativo™. El espacio es mas que esas tres dimensiones (o cuatro si se considera
al tiempo) que normalmente se piensan. Precisamente al hablar del espacio, siempre es
necesario hablar del tiempo, elementos vitales en la determinacion de los fenébmenos
sociales. Sin embargo, considero que el tiempo ha sido utilizado recurrentemente mas
que el espacio ya que es relativamente mas simple seguir su huella y su trascendencia en

la vida social.

Partiendo de estos dos elementos (espacio y tiempo), podemos ver que el espacio ha
jugado un papel determinante en el desarrollo de la sociedad, ya que funciona de manera
dialéctica entre lo social, ya que uno determina al otro y viceversa'®. Uno de los objetivos
especificos de este apartado es darle la importancia necesaria a la vision espacial en las
cuestiones sociales y, en especifico, a las practicas sociales y procesos politicos
econdmicos que se construyen y determinan el espacio, todo con la conviccion de que a
través del estudio del uso de espacio en la vida cotidiana podemos determinar el grado de
justicia o injusticia en el cual se encuentran los procesos sociales en un momento

determinando.

Podemos partir de la idea que el espacio cuenta con varias dimensiones que cohabitan
y forman el espacio de lo social. Podemos empezar pensando en el espacio en su sentido
material o lo que normalmente se denomina como el espacio absoluto. También tenernos
el espacio histérico, que es aquel que se ha construido con la acumulacién del tiempo,
procesos sociales distintos a través del tiempo; el espacio cultural, que es lugar en donde
se da el intercambio de las percepciones sobre el mundo y se generan puntos de fuga de
la cultura®™®; el espacio politico que es lugar donde se alcanzan y desarrollan derechos y
deberes como estrategia para satisfacer las necesidades humanas y, finalmente, la
dimensién simbdlica del espacio, que es la representacion abstracta que se le otorga a un
espacio. De manera muy general, estas dimensiones o caracteristicas del espacio se
encuentran en todas las explicaciones del espacio social, poniendo mayor o menor

énfasis en unas que en otras.

* Definicién de espacio fisico tomada de la Real Academia de la Lengua www.rae.es. Consultado el 12 octubre de 2014.
' Trataré de demostrar este punto en el transcurso de esta tesis.
'® Retomado de www.quincedieciseis.blogsport.mx consultado el 8 de Noviembre de 2014.
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Otra precision que debe hacerse al incluir al espacio como un elemento central de la
investigacion tiene que ver con la escala en la cual se ve, analiza y estudia el espacio, ya
que la percepcién de un fenémeno social depende directamente de su escala. Esto a
simple vista pareciera obvio, pero en algunas ocasiones es algo que no se le presta la
atencion debida. La necesidad de distinguir entre estudios con escalas diferentes deberia
ser obvia, ya que no es lo mismo hablar de una escala como la casa a un analisis del
Estado-Nacién. Desafortunadamente, estos errores son faciles de cometer, por la facilidad
de trasladar métodos sin pensar la dimension escalar. Asi como se habla de la produccién
del espacio, un poco mas adelante, también es posible pensar en la produccién de la
escala en donde existe una marcada diferenciacion de escala y de injusticia, lo que podria

denominar escalas de la injusticia.

La escala geogréfica no es s6lo es una cuestion técnica; podemos ver como
importantes geografos han desarrollado todo un planteamiento sobre la importancia de
ésta. Entre ellos podemos destacar a Yves Lacoste (1990), quien explica como el espacio
no solo se ve, sino que también es distinto en cada escala y expresa la necesidad de un
cambio de escalas para comprender cada lugar dentro de la estructura mundial. Lacoste
plantea que la eleccién de una escala de analisis no es un tema que deba tomarse a la
ligera, ya que entre los mapas de diferentes escalas no sélo existen unas diferencias
cuantitativas, relacionadas con la dimension del espacio representado, sino también
diferencias cualitativas, pues hay fenbmenos que sé6lo puede ser representado a una
determinada escala y a otras escalas no es representativo o su significado se modifica
radicalmente. Otra visién, un poco mas compleja de entender, centrado en la escala,
podemos encontrarla en el planteamiento de la gedgrafa Doreen Massey (1990), en el
sentido de que la escala local y global son dos aspectos de la realidad actual

inseparables, como las dos caras de una misma moneda.

Si bien cada investigacion requiere determinar la escala en la cual sera analizada,
basada ya sea por cuestiones practicas, metodolégicas o por gusto particular, es posible
identificar tendencias en los estudios, dependiendo de la corriente de pensamiento a la
que estén afiliadas. Por ejemplo, la geografia del comportamiento y la percepcion ha
manifestado una preferencia metodoldégica por la escala local (localidades, poblados,
centros urbanos), al enfocarse en las percepciones individuales y grupales en espacios
acotados; a este nivel escalar se explora a su vez la percepcion del espacio personal,

partiendo de que esta corriente de pensamiento concibe al espacio geografico como un
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espacio relacional. Por otro lado, la geografia radical o critica, desde su concepcion del
espacio como el escenario de los innumerables conflictos derivados de la dinamica del
capitalismo a escala global, regional y local, ha explorado la dialéctica entre las diferentes
escalas, al enfocar las relaciones econémicas asimétricas, el intercambio dispar y los
procesos de desarrollo desigual, identificando la insercion y fragmentacion de los
espacios, las redes y flujos, como formas de interrelaciones mudltiples. Este enfoque
adquirié particular importancia ante la consolidacion de los procesos de globalizacion
economica, politica y cultural y la aceleraciéon del desarrollo cientifico y tecnolégico
(Benah Rovira, 2002).

La escala de investigacion que utilizo en esta tesis se apega mucho mas a la corriente
radical; sin embargo, para ciertas situaciones la escala se reduce a los lugares
especificos donde las afectaciones se manifiestan en practicas sociales muy localizadas.

Esto lo iré enunciando en su momento.

De igual manera que la escala es fundamental para el estudio del espacio, la
necesidad de identificar el tipo de sociedad de la cual se esta investigando determina su
relacién con el espacio. Ferdinand Ténnies, uno de los primeros sociélogos en pensar en
las cuestiones espaciales, claramente ha hecho la distincién de lo que de manera simple
podria decirse de los tipos de sociedades en funcién al espacio (Tonnies, 1979). Las
sociedades, nos dice Tonnies, miran de diferente manera el espacio y, por consiguiente,
se relacién distinto con él. Una de las caracteristicas mas importantes de las de
sociedades complejas esta determinada por los medios de comunicacion y transporte, ya

gue sin estos su desarrollo seria incipiente.

Lo mas importante del pensamiento de Tonnies y que afecta directamente mi
investigacion es la determinacion de las comunicaciones y el transporte como parametro
de medicion del desarrollo, idea que ha trascendido y ha permeado el desarrollo urbano y
que, desde mi perspectiva, muchas veces ha sido mal entendido. Considero que es
errébneo pensar que el desarrollo econémico y urbano esta vinculada directamente con el
desarrollo de medios de comunicacién y transporte (motorizado o no), y que éste esta
vinculado a aquella sociedad que los distribuye de manera justa dependiendo de las
necesidades y el espacio. Muchas veces no estd en funcién de la cantidad instalada o
construida de medios masivos de transporte y vias de comunicacion sino de su real

eficiencia y de total aprovechamiento de todos estos medios.
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El espacio existe y esta en todo momento, pero su trascendencia social se da cuando
en €l existe un intercambio social; es decir, el espacio no importa, socialmente hablando,
hasta que existen eslabones y conexi othtals gener
como George Simmel plante6 en su texto El espacio y la sociedad (Simmel, 1927).

Simmel no s6lo pone en perspectiva la importancia del espacio, sino que construye una
caracterizacion que permite conocer las dimensiones en las cuales el espacio participa
como orquestador de la sociedad (o le da orden) y de las préacticas sociales. Entre las
caracteristicas del espacio que Simmel propone, y que puede ser cuestionada, resalta la
propiedad de exclusividad de utilizacion de espacio. Si bien es cierto que fisicamente dos
cuerpos no pueden estar en el mismo espacio, el espacio si se puede ver afectado por
multiples instituciones gue le otorgan fines distintos; el uso del espacio muchas veces no
es la utilizacién para la cual fue planeado, ya que muchos espacios son transformados en

funcion a las necesidades sociales reales.

Pienso en los segundos pisos y autopistas urbanas que responden a este principio de
exclusividad como sinénimo de exclusién, en donde su destino y funcionalidad aplica sélo
para un grupo muy reducido de personas y no responden a la funcién real por la cual
fueron construidos, debido a que tampoco no resuelve el problema de la movilidad privada

motorizada a la vez que genera problema en la movilidad peatonal.

Otra de las caracteristicas importantes es lo que se refiere al espacio dividido o
delimitado. Esta divisién responde a una caracteristica meramente funcional; sin embargo
se sabe que, como Simmel muestra en sus trabajos de investigacion, fi e | l 2mite no es
hecho espacial con efectos sociolégicos, sino un hecho sociolégico con una forma
e s p a dSinamelp 1927). La sociedad sélo asimila y reproduce los espacios divididos si
est& de acuerdo en esa forma de division; si no, los limites son desaparecidos a través de
las practicas sociales de los usuarios de esos espacios. Esto se ejemplifica claramente
cuando los espacios peatonales no son adecuados a las necesidades de la sociedad y la

gente cruza la calle por donde la practica cotidiana lo determina.

Otra caracteristica fundamental del espacio es la que tiene que ver con la fuerza

asociativa que éste puede llegar a tener, ya que se puede generar un lazo emocional real

" De manera simple se pueden entender este concepto como las relaciones humanas.
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a espacios por el valor simbdlico que estos tienen; valores emocionales que producen

fijacidbn mas fuerte que el tiempo basados en simbolos y memorias otorgados.

Para Bourdieu, hablar del fenémeno espacial remite a pensarlo en dos dimensiones: el
plano fisico y el plano social. Asi como los individuos y las cosas ocupan un lugar
fisicamente, en el terreno social, los agentes también lo hacen de modo tal que, detalla
Bourdieu, cuentan con una posicion determinada y existe una distancia entre ellos. Esto lo
ejemplifica con un homeless'®, una persona sin hogar, que es en realidad la encarnacion
de un marginado, de alguien que carece de un lugar en el mundo social y de un lugar en
el mundo espacial. Esto hace pensar que la estructura del espacio se manifiesta, en los
contextos mas diversos, en la forma de oposiciones espaciales, en las que el espacio
habitado (o apropiado) funciona como una especie de simbolizacion espontanea del

espacio social.
Lefebvre y la construccién social del espacio

Henri Lefebvre fue uno de los primeros pensadores que construyd un cuerpo teérico de
analisis basado en el espacio urbano como principal elemento de la construccién social.
Debido a la tradicibn marxista que imperaba en los afios setenta, desarrollé sus trabajos
basandose en la dialéctica pero, a diferencia de Marx, su teoria esta construida sobre tres
bases de analisis (trialéctica). En sus primeros acercamientos al tema puso de manifiesto
gue lo mas importante del estudio del espacio es la forma en como se produce; a él
debemos el concepto de produccion social del espacio. Con esta perspectiva, y atento a
los nuevos cambios del capitalismo financiero, Lefebvre puso de manifiesto la relevancia
del espacio en la llamada modernidad. Por lo tanto, cuestiones como la critica de la vida
cotidiana, la metafilosofia, las representaciones, el lenguaje, y sobre todo, la produccion
del espacio, marcan su obra e influencian a autores destacados de la teoria espacial

critica, como David Harvey, Edward Soja o Peter Marcuse™.

La concepcion de espacio para Lefebvre da un vuelco importante en el analisis urbano,
pues pasa de ser pensado como algo pasivo y vacio a un producto de las relaciones

sociales. El espacio urbano no es solo ya el espacio fisico que podria ser estudiado desde

'8 Utilizo el vocablo en inglés porque considero que es una representacién mas cercana de una persona marginada que el
término sin hogar, ya que hay muchas personas sin hogar que no son homeless

' parte de la estructura mostrada esta basada en el estudio realizado por la organizacién ALBA SUR que se puede
consultar en su péagina oficial: http://www.albasud.org
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un mapa satelital a través de la precepcion remota sin entender quizas su importancia en
el sistema social en el que se encuentra. El mayor aporte de Lefebvre hacia mi
investigacion se centra en el andlisis de los procesos y practicas sociales que pasan en el
espacio estudiado, ya no sélo en ese lugar fisico sino en la representacion simbdlica de
este. Su trialéctica me sirve para interpretar lo que, en mis recorridos y mis fotografias que

encontré, mostraré y analizaré en el capitulo 5.

El espacio es entonces ese lugar en donde el capitalismo ha encontrado su produccion
y reproduccion, ya que Lefebvre considera que el espacio se ha integrado enteramente al
mercado, convirtiéndose asi en espacio dominante y dominado. En el prefacio de la
cuarta reedi ci - n de su cl 8sico | i br s hdcée notarPa

importancia que Lefebvre da al espacio.

El espacio debe dejar de concebirse como pasivo, vacio, o carente de otro sentido,
como |l os Aiproductoso, que se esapdreeen.c@ombd i a
producto, por interaccion o retroaccion, el espacio interviene en la produccién en si
misma: organizacién del trabajo productivo, transporte, flujos de materias primas y de la

energia, redes de distribucion de productos (Lefebvre, 1985, p. 56-57).

El espacio y el proceso de produccion de éste son elementos inseparables, ya que la
sociedad, en cada etapa histdrica de su desarrollo, teGricamente produce un espacio que
no es estético- Sin embargo, el estudio del espacio es un estudio de la historia del espacio
no del espacio histérico, en donde en se pude ver los diversos actores que intervienen en
su construccién; el espacio estd compuesto de las representaciones del espacio, los
espacios de representacion y las practicas espaciales. Las caracteristicas del espacio y
sus elementos forman el cuerpo de la produccién social del espacio, ya que se parte de la
hipotesis de que cada modo de produccidn produce espacio y que este es fruto de las

relaciones de produccidn existentes de un momento histérico dado.

Siguiendo la I6gica de Lefebvre, el espacio no es salido de la nada sino construido a
través de procesos y practicas sociales. Cabria, entonces, la reflexion de que el espacio
gue consideramos injustamente producido responde a una sociedad injustamente
determinada, producto del momento histérico que atraviesa esa sociedad, o producto del
sistema y de una construccion histérica de elementos que intervinieron en su
construccion. Profundizaré mas adelante en la integracion de la justicia en la produccion

del espacio al analizar el concepto de justicia espacial. Algo que vale la pena resaltar es
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que el espacio es producido socialmente cuando los actores sociales participan en su
construccion. Sin embargo, en un sistema en donde el espacio es un elemento de
dominacion, el espacio es utilizado como otra arma de dominacion, lo cual genera una

grave desviacion en la construccion social del espacio.

El espacio es producto de estos tres elementos, como ya lo habia mencionado; es en
donde confluyen el espacio percibido, el espacio concebido y el espacio vivido (Lefebvre,
1988). El espacio percibido es la practica del espacio, es el mas cercano a la vida
cotidiana, los lugares y conjuntos espaciales propios de cada formacion social, escenario
en que cada ser humano desarrolla sus competencias como ser social que se sitia en un
determinado tiempo y lugar. En el contexto de una ciudad, la practica espacial remite a lo
que ocurre en las calles y en las plazas, y los usos que éstas reciben por parte de

habitantes y visitantes.

La representacion del espacio se corresponde con el espacio concebido. Depende de
relaciones de poder y de produccién; es el orden el cual se intenta establecer incluso por
la violencia, tanto sobre los usos ordinarios como sobre los cédigos que los organizan. La
representacion del espacio es abstracta. Ese es el espacio de los planificadores, de los
tecnocratas, de los urbanistas, de los arquitectos, de los disefiadores, de los
administradores que construyen para todos con objetivos especificos. Es el espacio
dominante, cuyo objetivo de hegemonizar los espacios percibidos y vividos, mediante lo
que Lefebvrel | ama fisi stemas de signos el aborad
del poder, aquel en el que el poder no aparece sino como "organizacion del espacio”
(Lefebvre, 1985).

Finalmente, los espacios de representacion son los espacios vividos, los que
envuelven los espacios fisicos y les sobreponen sistemas simbodlicos complejos que lo

codifican y los convierten en albergue de imagenes e imaginarios.

Resulta conveniente hacer un alto en el camino e incorporar a las autopistas urbanas®
en la l6gica del espacio (o construccién del espacio) con la visién de Lefebvre. Para eso,
hay que partir de la idea de que los segundos pisos son sélo una extension de las

acciones hechas en el espacio urbano, es decir, las vialidades de alta velocidad que se

? para evitar la confusién cada vez que se habla de autopistas urbanas se hace referencia, dentro de ellas a los segundos
pisos.
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encuentran, por lo regular debajo de los segundos pisos, ya habia afectado el espacio
urbano en su escala inmediata, fragmentando el espacio y convirtiéndolo en un espacio
en conflicto. Entonces los segundos pisos no son los provocadores directos de las
injusticias manifiesta, pero indudablemente son aceleradores de éstos. Mirando los
espacios desigualmente producidos encontramos las injusticias, reflejo de la sociedad
actual. Esto es claro cuando centramos nuestra atencion en elementos de movilidad como

son los pasos peatonales, que son pocos, malos, distanciados y peligrosos.

Lefebvre concibe al espacio como una mercancia y como un objeto de deseo por parte
de los que ostentan el poder, que buscan convertir los espacios que denominé artificiales
en espacio donde la practica espacial permita la interaccion social. No son espacios que
naturalmente se desarrollan por la practica cotidiana; por el contrario, son espacios que
alteran el orden natural y que demuestran el poder y violentan las practicas cotidianas, en

este caso, de los que caminan alrededor de los segundos pisos.

Me refiero a los segundos pisos como un espacio construido que, como Lefebvre
menciona, es concebido antes que vivido; es la visién del técnico impuesta en el espacio,
mostrando muchas veces la visidn perversa de la modernidad, en donde la automovilidad
aplasta cualquier otro tipo de movilidad. Es | a apropi aci -n del Afobjeto
maghnifica y lo convierte en un espacio de exclusividad para aquellos, no sélo para los que
tienen coche y lo utilizan de manera intensiva, sino para aquellos que tienen la posibilidad
econ-mica o el Adeseood de :eltyadepa s objetadedeseomo al t er

en el que se ha convertido el auto se magnifica en el uso de vias exclusivas.

Podemos facilmente integrar el estudio del espacio al habitus de Bourdieu que
plantearemos mas adelante. En resumidas cuentas, habitus es la forma de pensar, actuar,
de sentir y percibir, que se incorpora al individuo de acuerdo a circunstancias especificas.
Paralelamente, para Lefebvre, cada grupo social procede y se relaciona con su espacio
urbano de una manera dialéctica, poniendo en practica su habitus, en la produccion del
espacio y, a la vez, siendo fprofundamente mediatizado por el habitusd e qui en | o pr odu
(Bourdieu, 1987, p. 29). El habitus en el cual se produce el espacio vial en la Ciudad de
México es un habitus dominado por la automovilidad que no sé6lo se impone sino que se
apropia y se fomenta (se interioriza y se exterioriza), y desafortunadamente se convierte

en el escenario deseado.
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La ciudad, desde esta vision, es un producto ante todo histérico, fruto de un proceso de
relaciones entre grupos sociales en donde el espacio se ha convertido en el campo de
batalla. Todo esto se da a través de la imposicién del espacio abstracto, el espacio que
quieren que sea y que cumpla con una funcién que muchas veces se contrapone con el
espacio social y vivido. Finalmente, el espacio en la vision de Lefebvre debe ser un
espacio diferencial en donde quepan todas las formas de expresion vividas y que no solo
las permitan sino que las promueva como un espacio de interaccion social, un espacio

justo.
Espacio y poder

El espacio es, como lo hemos visto y apegado a la posicion de Lefebvre, una construccion
social, producido y reproducido por el uso cotidiano, pero eso no lo exime de ser un
espacio de disputa y de dominacion debido a que, al analizar las estructuras espaciales,

emergen las estructuras de poder que intervienen sobre él.

El espacio entonces muestra las diversas modalidades de dominacién y poder que lo
convierten en territorio de lucha. El poder cuenta con un instrumento medular para su
construccién y reproduccién del espacio. Cabe anotar que existe todavia una gran disputa
entre la diferencia fundamental entre el concepto de espacio y territorio en donde la clave,
creo yo, esta en la posicién disciplinar desde la que se esta hablando. Para este caso, la
que mejor clarifica la disputa es la vision de la geografia, en donde el territorio tiene que
ver exclusivamente con la delimitacion administrativa y politica referenciando la forma de

organizacion de la sociedad y su gobierno.

Es entonces mas clara la dialéctica entre el espacio y la sociedad, ya que en el espacio
se reproducen las contradicciones gestadas en el universo social y politico; y no sélo es
€so0, sino que el espacio funciona como un componente esencial para legitimarse. Simmel
lo ejemplifica claramente al hablar de la fijacibn como elemento definitorio del espacio, ya
gue las instituciones sociales, el poder y las politicas necesitan albergar una ubicacién
concreta en el espacio para materializarse. La enorme relevancia del espacio como
elemento de cohesién social y politica la ejemplifica muy bien Simmel al analizar a la
Iglesia Catolica, la cual simboliza, por un lado, la fusién de una institucién que precisa de
la localizacion para su funcionamiento politico, social y espiritual y, por otro, representa

una instancia cuyo poder es supralocal (Simmel, 1927).
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El espacio no solo es un instrumento de reproduccion de la dominacion y de la vida
social en general, sino que es también objeto de disputa social y politica entre diversos
agentes sociales. Por lo tanto, las practicas sociales asociadas al espacio que son
dirigidas a través de la dominacion por el poder del capital son cominmente practicas que
responden a injusticias manifiestas, debido a que los espacios en la actualidad son
Apl ane adsesaxclupvas para los pocos que se ven beneficiados por su uso; esto
lo hacen a través del pago®. Asi, espacios que normalmente corresponde a espacios
publicos se convierte en espacios privatizados; claro ejemplo de esto son las autopistas
urbanas de peaje.

Como muchas otras practicas sociales, el poder precisa no sélo de estabilidad sino
también de componentes que evoquen en los individuos la idea de la permanencia. En
otros términos, el poder, no importando de qué tipo sea, utiliza al espacio como una
manera de corporeizarse, de simbolizarse, de hacerse tangible, asi como una forma de
otorgarle duracién a algo que es una construccidon sociohistérica y sujeta a multiples

cambios y transfiguraciones (Kuri 2013, p. 85).

Seria un error pensar que el espacio es dominado Unicamente por el capital; el dominio
necesita de mas elementos que permitan la reproduccién y que trascienden el aspecto
econ- mi co; es por € s 0 (ueson Berasariositaanbién mguellosi ona q u e
mecanismos, aquel acervo de conocimientos, que permiten movilizarse, desplegarse y
dominar un espacio especifico?”d (Kuri 2013 p. 85). Este acervo de conocimiento no es
mas que el conocimiento de las reglas y cédigos particulares que los actores sociales
poseen y que pueden ser utilizados para dar permanencia a la dominacion. Comdnmente
las acciones urbanas en materia de grandes proyectos viales vienen acompafnados de un
Adi scurso justificador 0 daeervd ®mcltura pambegitmar sqgue ut i |

proceder.

Anteriormente veiamos que el espacio cuenta con varias dimensiones que lo forma;
una de estas se refiere al espacio como elemento abstracto que da un sentido simbdlico y

de representacion. Este espacio, que existe y se reproduce en estructuras mentales y que

2! pyede ser literal o figurativo; es decir, el utilizar un espacio determinado por un grupo social como exclusivo implica pagar

de alguna manera una cuota por su utilizacién, aunque esta cuota sea sélo el permiso de pasar o utilizar de alguna forma el

espacio.

22 Edith Kuri utiliza el término acervo de conocimientos bajo la concepcién de Alfred Schutz y Thomas Luckmann. Para estos

pensadores, el acervo de conocimientos del mundo de sdiew vida se r e
gue vive | a experienciao.
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es producto del uso y apropiacidn, tampoco esta exento de la dominacién; por el contrario,

es el espacio que mas influye en la perpetuacion del poder y que ejerce, en palabras de

Bourdi eu, violencia simb-Ilica. Muestra?® su
arquitectdnica que no es otra cosa mas que la demostracion innegable del poder supremo

gue ejerce sobre el espacio. Considero que las autopistas urbanas responden a este tipo

de control, manifestando el dominio del automovilidad sobre cualquier otro tipo de
movilidad, loquehed enomi nado flLa dicffadura del aut om-

El espacio, entonces, cobrar relevancia politica y requiere andlisis en este sentido para
entender las fuerzas que actlian sobre él. La gedgrafa Doreen Massey propone un
esquema de percepcién basado en tres aspectos que dan base tedrica a su estudio.
Primero, Massey subraya que el espacio es un producto de las relaciones sociales;
segundo el espacio es un universo de posibilidades ya que, como es socialmente
producido, puede ser socialmente cambiado y eso permite un abanico de posibilidades en
donde emergen y coexisten diferentes actores con diversas intenciones; finalmente el
espacio tiene un caracter procesal, es decir no estq acabado y esta en contaste cambio.
El sentido procesal del espacio permite cuadrar el andlisis de la justicia como un proceso
integral, mas que como un resultado, es decir, el espacio que es modificado socialmente y
esta en constante cambio por naturaleza no puede ser valorado como justo o no al final
del proceso, sino que deben imponerse visiones en donde cada uno de los actores
involucrados en su intervencion propicien esta justicia en todo momento. En suma, se
trata de deconstruir la experiencia socio espacial a partir analisis de los actores que
intervienen, identificando las relaciones que existen entre poder, clases sociales e
identidad, sin olvidar que los actores estan en constante cambio buscando encontrar un
punto en donde sus intereses se magnifique sin afectar los intereses de los demas; es por
eso que es posible identificar quién gana y quién pierde a través de los procesos y la

visién de la justicia espacial.

% E| concepto alude a la concepcién que el filésofo australiano John Kaene tiene; el cual habla sobre los megaproyectos
urbanos como si fueran representacion de las piramides de Egipto..

2 E| concepto se desarrolla en capitulos mas adelante y esta basado en los ensayos de Eduardo Galeano sobre el
automovil.
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Justicia espacial

La justicia en su utilizacion espacial nace con la necesidad de la geografia humana de
buscar explicaciones a las grandes desigualdades sociales acentuadas en los afios
setenta del siglo pasado (siglo XX). David Harvey es uno de los primeros que habla sobre
la necesidad de darle sentido a los principios geograficos a través de la utilizacion de los
principios sociales de justicia. En su libro Social Justicie and the City acufia el término
justicia social territorial, el cual enmarca su pensamiento sobre la posibilidad de la
utilizacion de dichos principios. Harvey plantea que es incorrecto hablar de justicia en
términos de un sistema de oferta y demanda, como normalmente se hacia en los afios
setenta, reduciendo este a cuestiones de eficiencia. Por el contrario, él buscaba darle un
sentido de distribucién equitativa basada en principios inamovibles. Para él, la justicia es
un conjunto de principios que ayuda a resolver conflictos y el término social lo asociaba a
la divisibn de los beneficios y cargas que surgen de un proceso colectivo de trabajo
(Harvey, 1977, p. 180). Este trabajo, enmarcado en un momento histérico de cambio
social, sigue teniendo repercusiones en la actualidad; de hecho, él ha retomado algunos
puntos que siguen en su discusién sobre la utilizacién de la justicia social como base de la

geografia.

Algo que resulta destacable en los trabajos de Harvey es la posibilidad de enmarcar
todo su pensamiento con la dimension territorial de manera transversal; defiende al
espacio como categoria de andlisis y lo pone en la justa medida para pensarlo en
términos urbanos. Concibe y analiza al espacio desde tres dimensiones: 1) en el sentido
organico, que no es sino el espacio biol6gicamente determinado (el espacio absoluto para
Lefebvre), 2) al espacio perceptual, que es aquel en el cual utilizamos nuestros sentidos

para relacionarnos y 3) el espacio simbodlico, que es la manera en como lo interpretamos.

Harvey nunca ha hablado de justicia espacial como tal, su construcciéon teédrica se
convirti6 en la base teorica de lo que ahora se entiende de la justicia en términos
espaciales. La justicia, para €l, es en términos distributivos, es tan simple como pensar
que la distribucion justa es a la que se llega justamente (Harvey, 1977, p. 170). Lo que se
busca distribuir es el i ngreso, O como en ocasi
Partiendo de esta base él plantea tajantemente que la distribucion del ingreso debe
responder a tres determinantes: la necesidad de la poblacibn en un territorio, el

reforzamiento de las externalidades positivas regionales basado en el efecto
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multiplicador® y la inversién de recursos suplementarios en dificultades especiales, asi
que todos los mecanismos institucionales deben estar construidos de tal manera que las

perspectivas de los territorios menos aventajados sean lo mas favorable posible.

En 1996 Harvey escribe Justice, Nature and the Geography of Difference en el cual se
ve reflejada un alejamiento de sus pensamiento radical marxista que defendia en los afios
setenta, para dar paso a la posibilidad de hacer cambios sin tener que revolucionar los
sistemas politicos (Harvey, 1996, p. 123).

Una de las limitantes o problemas que encontr6 Harvey en su reflexion y que
posiblemente frend el desarrollo del concepto justicia social territorial es que él mismo lo
consider6 como un concepto liberal y lo dejé de lado para dedicarse principalmente al
desarrollo del materialismo histérico geografico. Consideré que no se podria llegar a la
justicia en ningln sentido mientras siguiera predominando el sistema capitalista. Sin
embargo ha retomado el concepto desde el afio 2000 como central en la explicacién de la

modernidad.

Otra de las reflexiones importantes y que ha retomado en varias ocasiones es el
problema del concepto de la justicia como tal. Harvey argumenta que, debido a su
caracter multisemantico, se ha utilizado indiscriminadamente para referirse a muchos
principios que no evocan directamente la justicia. El alaba y prefiere los conceptos tales
como derecho a la ciudad y justicia ambiental, que han podido entrar al escenario de
discusién como instrumento de accién politica. Pese a esto, no se puede negar su

importante aportacion a la discusion de la justicia en su dimension territorial.

Con el impulso de Harvey, algunas otras corrientes del pensamiento geogréafico
comenzaron a ver a la justicia como un concepto viable para darle un sentido social a la
practica geogréafica. Son de destacar los trabajos de reflexion y aplicaciones practicas
desarrolladas por los gedgrafos britanicos, principalmente reflejadas en los trabajos de
David M. Smith. En 1973 publica su mas importante libro que se convierte en las bases de
lo que posteriormente se denominaria geografia moral. Geografia Humana, es la
traduccién al espafiol del libro Human Geography: A Welfare Approach, que plantea una

vision mas humana, a través de la construccion y andlisis de los indicadores sociales

% De manera muy simple el efecto multiplicar se refiere a la cadena de consumo que permite el flujo de capital. El gasto de
alguien se convierte en el ingreso de otro y gasto de alguien en el ingreso de otro mas y asi sigue.
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como una parte significativa de un sistema genérico de medicion social. Esta corriente
geografica radical parte del estudio de la justicia desde los planteamientos de la filosofia
moral, buscando la eficiencia espacial a través de modelos de asignacion.

Smith plantea que | a peelosghreaefpueblo dadnel sentdo [ del
de contribuir a |l a ampliaci - n d(8rith 493 (19800, mano en
p. 85), pero poniendo especial énfasis en los mas necesitados, y que el andlisis de la
justicia, en su dimension espacial estd determinado por la historia y la cultura y lo justo
(Smith, 1973 (1980, p.89). Nos dice que la Unica manera de llegar a la justicia es a través
del andlisis del desigual acceso a los bienes bésicos y es aqui donde se deben enfocar
los esfuerzos. El concepto justicia espacial, como tal, nace en un estudio desarrollado por
Alain Reynaud llamado Société, espace etjusticeen 1981, en donde ®I |l o de
conjunto de medios utilizados por los poderes publicos para atenuar las desigualdades
entre las clases socio-e spaci al es o ( Re #%).n3 bieh, Reyha®dB dcyia ¢l .
término, trabajos como Social Justice and the City de David Harvey en 1973 y Le Droit a
la ville de Henry Lefebvre en 1968 ya mostraban la necesidad de pensar a la justicia en
términos territoriales y como ésta se ve reflejada en el espacio habitado. El centro del
andlisis que Reynaud hace sobre la justicia recae principalmente en la igualdad. El
plantea que la justicia llegara en el momento que todos tengan iguales oportunidades y
acceso; la justicia ideal se lograra con supresion de todas las desigualdades, igualando
todas las oportunidades y los beneficios de los ciudadanos (Reynaud, 1981, p. 35). Si
bien sus planteamientos resumen algunas décadas de busqueda de justicia en la
dimensidn territorial, sus conclusiones resultan en ocasiones poco practicas, debido a que
la igualdad es un término que se presta a muy malas interpretaciones, mas que el de la
justicia. Esto nos lleva a pensar nuevamente en la discusion sobre la universalidad y la
focalizacion en las politicas distributivas, discusion afieja que recurrentemente se

atraviesa en los planteamientos actuales.

Retomando a Henri Lefebvre, en el texto anteriormente mencionado, encontramos la
trascendencia del estudio del espacio como forma de estudio de la sociedad que da pie y
justificaci-n cient2fica a este problema de inve
del espacio es la traduccion geogréfica de la accion social que a su vez incide sobre las
rel aciones s ore,i 1®68eps 45). Bdsald erb esta afirmacion se puede
determinar que el estudio de la forma de la organizacion del espacio es una forma distinta

de analizar a la sociedad, ya que plantea una relacion dialéctica en donde uno determina
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el otro (espacio y sociedad). Asi, considero que es posible entender la dinamica social en
un territorio determinado a través del estudio de la forma de organizacién espacial
pudiendo afirmar que una distribucion justa responde a una sociedad justa (Lefebvre,
1968 (1992)).

Desde finales del siglo pasado (siglo XX), ha habido un importante incremento en la
utilizacion del término justicia espacial que ha fungido como base tedrica a una serie de
trabajos de investigacion de la geografica cuantitativa. Esto, aunado al desarrollo y
apertura de los Sistemas de Informacién Geogréficos (SIG), ha traido un cambio radical
en la construccion de modelos que buscan una adecuada distribucion de infraestructuras
generadoras del bienestar social. En consecuencia, el término justicia espacial se ha
reemplazado por el de equidad espacial que, desde mi punto de vista, tiene un sentido
mas limitado. Es asi que han aparecido una infinidad de trabajos que buscan construir
modelos de localizacion 6ptimos?. Si bien es cierto que la discusion sobre lo que implica
la justicia espacial tiene que ver con el desarrollo de soluciones espaciales, la utilizacion

del término ha sido minimizada en estas investigaciones.

La justicia espacial, en ocasiones, se ha reducido a criterios de minimizaciéon de
distancias, cuando el universo del concepto implica un mundo mas amplio de
valoraciones. Es de resaltar el trabajo que se ha hecho por parte de los investigadores
involucrados en cuestiones medioambientales, con el desarrollo del concepto justicia

ambiental que han construido un cuerpo teérico sélido y en desarrollo?’.

El estudio de la justicia espacial actualmente ha tomado auge, primeramente en
estudios francéfonos y angl6fonos y, poco a poco, esta inundando trabajos en América
Latina, muchos de ellos impulsados por lo que Edward Soja plantea en su libro Seeking
Spatial Justice publicado en 2010. Basado en un pleito juridico de los trabajadores en la
ciudad de Los Angeles que demandaban una mejora en el transporte publico para los
pobres de la ciudad, Soja plantea la necesidad de tener una teoria de la justicia espacial.
La justicia aqui es entendida como la existencia de ciertas cualidades (virtudes) en una

sociedad: libertad, igualdad, democracia y derechos civiles, aparte de ser un fenémeno

% Ejemplo de esto son los estudios sobre: La Transicion ecoldgica de las periferias populares: una prioridad para reducir las
desigualdades sociales. Comision de Inclusién Social, Democracia Participativa y Derechos Humanos. 2015 y el trabajo
sobre ¢Un Transporte para la Justicia Espacial? El caso del Metrocable y de la Comuna Nororiental de Medellin, Colombia,
Barcelona 2010, Alain Musset et al.

" Destacan en este &mbito los trabajos, en espafiol, de: Antonio Moreno Jiménez de la Universidad de Madrid en 2015
sobre el analisis de concepto de justicia espacial ambiental y las investigaciones de esta universidad sobre la gestion de
residuos sélidos en los Ultimos 5 afios.
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social; es también un hecho espacial o geografico (Soja: 2010, p.125). Entonces se
entiende que la justicia espacial, para Soja, es la representacion de estas cualidades de la
sociedad en el espacio. Una de las mayores aportaciones de este trabajo es el peso
especifico que Soja otorga al espacio. El espacio para Soja, no es sélo el background de
los estudios sociales, por el contrario existe una relacion dialéctica ya que el espacio
determina lo social y viceversa. De igual manera que Harvey, plantea la necesidad de

dimensionar al espacio en categorias de andlisis para poder vislumbrar lo que acontece.

El espacio, para Soja, contiene una dimension concreta y material denominada espacio
percibido, una abstracta relacionada con los discursos y las ideas denominada espacio
concebido y una vivencial que no es mas que el espacio concebido. No se olvida de
mencionar que el espacio siempre es producto de las fuerzas politicas e ideoldgicas que
definen y forma nuestra vida, que nos desafian a involucrarnos en la lucha por el espacio,
a la vez que la justicia espacial es un ideal urbano proveniente de luchas e ideas surgidas

dentro de un amplio espectro (Soja, 2010, p. 120).

A diferencia del pensamiento de Harvey, Soja menciona que el capitalismo no es
culpable de la injusticia sino que ésta se gesta a través de la construccion social del
espacio y de los procesos endbégenos y exdgenos que en ella recaen; esto como efecto
de que ningun hecho (social y espacial) se distribuye de manera uniforme. Si bien es
cierto que la discriminacion étnica y racial enmarca su andlisis por haberlo desarrollo en
espacio con una diversidad étnica alta como Los Angeles, California es posible pensar en
aplicar su metodologia basandose en el clasismo que existe en los paises de

Latinoamérica y en especifico en México.

Soja retoma a muchos de los autores que han hablado de la justicia en términos
espaciales para argumentar la necesidad de la vision geogréfica. De Lefebvre retoma la
idea de la multidimensionalidad del espacio y la potencialidad de la ciudad para ser un
lugar de disfrute; retoma la idea de Foucault de comprender como la injusticia es un
proceso de exclusion y de no reconocimiento de alteridad y de Harvey el interés por la

injusticia propiciada por el proceso de urbanizacién (Santana Rivas, 2012 p. 82)

Algo importante de resaltar en el estudio de Soja es la utilizacién del concepto justicia
espacial como método de analisis urbano y el énfasis en el andlisis del espacio, en donde
tienen el mismo peso las dimensiones sociales, historicas y espaciales. Soja logra

amalgamar varias de las cuestiones que la justicia ha considerado a lo largo de su
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desarrollo, estableciéndolas a nivel espacial y que, a mi parecer, resultan centrales
considerar como referencia. La idea que Soja propone es la de involucrar al espacio como
generador y perpetuador de diferentes procesos de desigualdad, injusticia, explotacion,
racismo, sexismo, etc. Entender al espacio es entender siempre a las fuerzas politicas e
ideolégicas que lo definen, nocion seguramente retomada de Foucault; de eso
precisamente se trata la dimension politica de la justicia, de la lucha por el espacio. Pone
de manifiesto las injusticias (justicias) en las diversas escalas y emanadas desde dos
niveles: en el sentido exdgeno (desde afuera) y en el endégeno a través de decisiones
locales y sus consecuencias. Esta reflexion me remite a lo que Harvey hacia referencia en
su texto Social Justice and the City, en cuanto a la distribucion y como podria ser
evaluada, donde él decia que una distribucién justa es aquella que a cualquier escala lo

es y lo sigue siendo (vision multisescalar).

Es de resaltar un importante v2nculo que encontr@entre el trabajo de Soja y el de Sen
desde diversas posiciones y en contextos tan distintos. La accidén social y politica resulta
ser consistente en ambos trabajos; mientras que Soja la pone de manifiesto en varios
momentos, planteandola como un objetivo Gltimo del estudio de la justicia espacial, en el

trabajo de Sen, aunque no resulta ser tan explicita, constantemente la evoca al leerlo.

El concepto de justicia espacial no s6lo ha estado en desarrollo sino que ha permitido
gue, a raiz de una conferencia organizada en la Universidad de Paris Ouest Nanterre La
Défense en Marzo de 2008, se haya consolidado un grupo de investigadores dedicado a
discutir e investigar sobre la justicia espacial. De esta reunibn emané un trabajo
recopilatorio de diversos textos que reflexiona. El libro Searching for the Just City,
compilado por Peter Marcuse, da un excelente panorama sobre lo que sigue en la
busqueda de la justicia en los contextosur banos . Este |lajusticimesid ant ea q
mediada por la organizacion espacial del poder politico, donde la l6gica capitalista basada
en la propiedad privada e individual, es diferente del ideal de justicia urbana y donde el
Estado garantiza | os der e Mamuse, 2009). Esta@firmaeionc ual qui e
refleja una fuerte influencia de lo que Harvey plantea desde los afios setenta, con la vision
contextual de la situacion actual, y esta es una de la principales aportaciones. También se
incluye la idea de justicia que Martha Nussbaum desarrolla en funcion a las capacidades
deseables, buscando apuntar hacia una ciudad que soporte el completo desarrollo de las

capacidades humanas para todos.
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Para Marcuse, la cuestion del poder es central para comprender las acciones justas.
Una accion justa seria la que no esta influenciada por el poder. El foco de la planificacién
puesto en la solucion de la distribucién sugiere que una ciudad justa es simplemente una
ciudad sin injusticias de distribucion, aceptando la estructura existente, sus leyes e
institucionalidad dada. Sin embargo, la planificacibn comunitaria propuesta (commons
planning) debe ir mas alla y considerar alternativas a las relaciones de poder existentes,
en la escala de la ciudad (Marcuse, 2009).

Del mismo libro, muy conveniente resulta el trabajo de Susan Fainstein en el texto The
Just City, en donde analiza a través de la vision de la justicia tres ciudades (Nueva York,
Londres y Amsterdam) de paises desarrollados. Ella considera tres elementos en tres
dimensiones y busca en cada una de ellas razones de peso para considerarlas decisiones
justas. Fainstein parte de una definicién casi intuitiva, en sus propias palabras, de lo que
es la justicia en las decisiones de construccion y localizacion de determinados proyectos.
Para ella, lo injusto son todas aquellas acciones que directa e indirectamente afectan a
aguellos que menos tienen o que son acciones con un objetivo excluyente. La equidad, la
democracia (mejor entendida como democratizacion) y la diversidad son los tres
elementos centrales en la busqueda de la justicia, aplicados directamente a tres
dimensiones: la situacién histérica, el aspecto social y la situacion espacial. Estas
dimensiones forman los elementos valorativos de Fainstein para emitir juicios de valor de
los justo e injusto que se convierten en un modelo aplicado a los tres casos de estudio.
Asi Fainstein construye un método que permite evaluar en conjunto una ciudad,
basandose en un megaproyecto (como es el caso de Yankee Stadium en Nueva York o el

Parque Olimpico de Londres).

Los principios que Fainstein plantea a manera de conclusion para una ciudad justa son
los siguientes: todo desarrollo residencial debe incorporar ocupacion para diversos
estratos socioeconomicos y debe asegurarse que esta mezcla permanezca en el tiempo;
debe respetarse la historia de los lugares y evitar erradicaciones; debe promoverse el
fortalecimiento de las economias locales; los megaproyectos deben ser discutidos y
evaluados abiertamente; debe intervenirse en el transporte para equilibrar y desincentivar
el uso del automdvil y los planificadores deben tomar un rol activo y bloquear beneficios

desproporcionados (Fainstein, 2009).
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En propias palabras de Fainstein, esta forma de valoracion no podria aplicarse a
ciudades de paises en vias de desarrollo porque la conformacion histérica urbana no lo
permitiria. Entiendo el punto, pero difiero en su interpretacion; creo que, por el contrario,
seria posible aplicar algunos de los puntos al caso mexicano e, inclusive, seria mas claro
de identificarlos, debido a que los procesos histéricos han conformado una forma de
segregacion mas identificable.

Si bien es cierto que existe todavia recelo por parte de los planeadores y gedgrafos en
utilizar el término espacial con el concepto de justicia o la democracia, se ha hecho
evidente que ha funcionado como un arma de exigencia sobre las acciones que se
realizan en los espacios habitados. La justicia espacial no es mas que la conciencia de
que la justicia es posible verla desde una dimension espacial y realizar valoraciones
desde esta perspectiva. Si bien es cierto que el espacio funge no sé6lo como un
contenedor de la vida social de la poblacién, la importancia de éste no es mayor que las
cuestiones sociales e historias del fenomeno estudiado. Se hace entonces necesario

considerar cada componente de manera integral.

El espacio se ha convertido en elemento esencial de andlisis de las ciudades debido a
que poco a poco la aglomeracién que las caracterizan influye mas en la vida cotidiana. Es
decir, la poblacion sigue en un aumento constante y el espacio permanece fijo en el
tiempo. Es mas facil analizar los resultados de las decisiones tomadas que impactan
directamente en el espacio vivido, pero el analisis de la justicia va mucho mas alla y se
compromete con el analisis de los procesos y de las afectaciones indirectas que estas
decisiones provocan o pudiera provocar (remanentes espaciales). De la misma manera, y
siguiendo la estructura tedrica, no modificar el espacio cuando se vuelve imperante

también es una injusticia.

Los resultados mas evidentes de injusticias espaciales pueden verse desde las
dimensiones de la raza, la clase social y el género. A manera de aportaciéon, propongo
gue es posible valorarlos desde las diversas formas de utilizacion del espacio,
especificamente, se las diversas formas de movilidad®® que diferentes grupos sociales
han adoptado (por decision propio o por falta de posibilidades) para desplazarse de un

lugar a otro. Sobre estos grupos se aplicaran los criterios para determinar si el espacio

%8 Con formas de movilidad me refiero a los elementos que distintos grupos sociales utilizan para desplazarse de un lugar a
otro.
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socialmente producido esta siendo justamente repartido. Cabe mencionar que la justicia
espacial no solo recaera en las formas de exclusion sino en la forma como se distribuyen
y/o participan los bienes publicos o privados en el espacio. Se utilizan las autopistas
urbanas que se han construidos en el afio 2002 en la Ciudad de México como pretexto
idoneo para analizar a los grupos sociales con movilidades diferenciadas que hacen usos

de los mismos espacios, pero en diferentes circunstancias.

La justicia espacial no es posible valorarla desde un aspecto meramente tedrico,
debido principalmente a que la justicia desde esta perspectiva se refleja en las acciones y
las practicas sociales que afectan directamente a la vida cotidiana. Se parte entonces del
supuesto de que todas las acciones en el espacio tienen un cierto grado de injusticia y
que esto es practicamente imposible de eliminar, asi que lo que se busca es disminuir a
Su maxima expresion las acciones injustas sobre el espacio, asi como mostrar las
omi si ones que tambi ®n provocan injusticias. N o
sino que se entiende que la forma mas eficiente de realizar el analisis, hacer las
valoraciones y llegar a soluciones y propuestas, es comparando acciones similares en
espacio diferentes y en ocasiones en momentos diferentes, sin olvidar poner en contexto

en momento social, histérico y la escala geografica en la que se hace cada uno.

Finalmente, y a manera de reflexién, los estudios nos muestran que todos somos
(producto de) la sociedad, la historia y el espacio en la misma medida; de nuestra
construccién social y del contexto histérico, pero también del espacio determinado para
nuestro desarrollo. Es asi que, si en la produccion del espacio predominan exclusiones de
movilidad, éstas se repiten y se reproducen, construyendo esquemas incuestionables de
lo que deberia de ser sin realmente ser lo mas justo; la idea es romper con esos
esquemas e impulsar espacios socialmente justos de movilidad, donde todos los tipos de

movilidad tengan la misma posibilidad de desarrollo.

Practicas sociales.

Como se ha ido hilvanando en todo este capitulo, el reflejo de la justicia va directamente
vinculado con las practicas sociales que los individuos y grupos sociales realizan; es por
€eso que es necesario incluir, de manera breve, como se constituyen estas practicas

sociales.
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Han existido principalmente dos corrientes que han impulsado el uso y analisis de las
practicas sociales, entendidas éstas como aquella manera de hacer las cosas que cada
sociedad tiene y pone en préactica, influenciada por distintos factores. Desde las teorias
objetivistas o estructuralistas, las practicas sociales se explican por la estructura social.
Segun estas teorias, los sujetos no tendrian aqui ningln papel activo; serian meros
"soportes" de la estructura de relaciones en que se hallan. Por otro lado, las teorias
subjetivistas tomaron el camino contrario; explicarian las acciones sociales como la suma
de acciones realizadas de manera individual. Tanto el objetivismo como el subjetivismo
constituyen, desde la perspectiva de Pierre Bourdieu, formas de conocimiento parciales;
el subjetivismo inclina a reducir las estructuras a las interacciones, el objetivismo tiende a

deducir las acciones y las interacciones a la estructura

La teoria de Pierre Bourdieu sobre el habitus resuelve la dicotomia antes presentada
de las dos corrientes teédricas. Las practicas sociales se pueden explican mirando la
relacién construida entre dos modos de existencia de lo social. Por un lado, las practicas
son construidas a través de las estructuras sociales externas, lo social hecho cosas, lo
que denomina campo Yy, por otro lado, las estructuras sociales internalizadas,
incorporadas al agente en forma de esquemas de percepcién, pensamiento y accion: los

que denominada habitus (Bourdieu, 1987, p. 26).

Bourdieu construye asi una de las teorias sociales mas estudiadas y reconocidas en el
mundo socioldgico, denominada estructuralismo constructivista, que él mismo define
como la posibilidad de que exista un mundo social, y no sélo un sistema simbdlico como
el del lenguaje o los mitos, sino que existen estructuras objetivas independientes de la
conciencia y la voluntad que son capaces de orientar las practicas sociales y las
representaciones. Lo estructuralista se refiere a que existen en el mundo social real
(Bourdieu, 1987, p. 68). Les denomina constructivistas porque existe un génesis social por
parte de la percepcién, pensamiento y accion que llama habitus especiales por clase
social. Parte importante del aporte de Bourdieu en el andlisis de las practicas sociales se
da al reconocer que el existe una historia como factor explicativo de las practicas sociales,

ya que el habitus y el campo son productos histéricamente construidos.

Por habitus, entonces, se entiende el conjunto de esquemas generados a traves de la
construccioén histérica de las practicas sociales y la interiorizacion en campos especificos

de desarrollo, a partir de los cuales los sujetos perciben el mundo y actdan en él. Si el

53



campo cambia, el sujeto cambia su percepcion, las apreciaciones y actla de diversas
maneras, respetando las estructuras preconstruidas de esos momentos determinados. Es
a partir del habitus que los sujetos construyen sus practicas sociales, ya que la estructura
concebida, el campo y el conjunto de percepciones permiten darle significado a sus
acciones y pensamientos, mismo que los lleva a formar un esquema de percepcién de lo

gue es bello y lo feo, lo adecuado y lo inadecuado, lo justo y lo injusto, etc.

Es posible pensar en el campo de Bourdieu como en el espacio social de Lefebvre, ya
gue es el lugar donde se aprenden, se interiorizan y se reproducen los esquemas
sociales. La analogia del nifio aprendiendo el mundo a través de los ojos del espacio
inmediato (casa) y de las practicas y jerarquias sociales de la familia hace pensar que la
construccién del sujeto responde a ese campo que no es estatico; en algin momento
cambia y se adecua a un nuevo campo, con estructuras y jerarquias similares que
permiten modificar (no cambiar) la percepcion, el pensamiento y la accién reflejados en

practicas sociales.

No hay que olvidar que en esta construccién social también intervienen objetos que
son también acomodados y puestos en una jerarquia social determinada vy
predeterminada. Adelantado un poco, y poniendo en contexto el analisis posterior sobre la
movilidad y el automadvil en las practicas sociales justas, cabria preguntarse qué papel
juega el auto en esta jerarquia de cosas, dado o aprendido; la cual sera retomada en la

conclusion.

De igual manera, el sociélogo inglés Anthony Giddens, rompié este dualismo
excluyente entre estructuralistas y subjetivistas y lo convirti6 en dualidad, como lo hizo
Bourdieu desde una perspectiva distinta (Giddens, 1986). En su libro Sociologia, plantea
gue los entornos sociales en los que existimos no consisten en meras agrupaciones
casuales de acontecimientos o acciones. Di ¢ e &% éstructurds sdciales se construyen
de acciones y relaciones humanas: lo que les confiere a éstas su pauta, es su repeticiéon a

través de periodos detiempo y di st anci a@iddems, 1891). espaci 00

Giddens considera que la vida social es producto de quienes participan en ella, es
decir, los actores sociales (a los cuales el autor llama agentes) y las estructuras
(instituciones). Esta construccion de lo social s6lo es posible gracias a un registro de los
actos reflexivos que cada individuo realiza y luego expresa a través del lenguaje. Sin

embargo, estos actos no serian nada si no se hicieran parte de nuestra cotidianeidad, es
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decir, que la vida no sea s6lo una accién sino un acto y que las conductas se basan en la
repeticion de practicas sociales. Ademas de esto, los actores necesitan recrear aquello
gue permite realizar sus actividades y para eso utilizan las estructuras y las estructuras a

su vez se reproducen por medio de reiteradas practicas sociales (Giddens, 1991).

Giddens reconoce la necesidad de descentralizar el sujeto como constructor Unico de
la realidad, ya que las préacticas sociales estan directamente enmarcadas en el espacio y
en el tiempo y eso hace que sea posible ver al sujeto también como un objeto social. De
acuerdo a la teoria de la estructuracion, el campo de estudio basico de las ciencias
sociales no es, 0 no deberia de ser, ni la experiencia del actor individual, ni la existencia
de ninguna forma de totalidad social, sino las practicas sociales ordenadas en el tiempo y
en espacio. Esto da sustento a los argumentos sobre la importancia que el espacio tiene
en la sociedad y como este produce y reproduce practicas sociales que, si bien no son
evaluadas por justas e injustas por Giddens, si afectan nuestro analisis de la reproduccién

social de las injusticias.

Si seguimos con esta misma serie de ideas sobre la construccion de las practicas
sociales basadas en los dos autores analizados, podemos afirmar que éstas son producto
de varios factores interiores y externos y que, definitivamente, son aprendidas e

interiorizadas desde las primeras experiencias. Ello permite afirmar que estas

Afexperiencbas pommi tiovalenomi nada Bourdi eu

las practicas sociales justas, cuestion central de esta tesis. De igual manera, las practicas
sociales en el uso del automdvil vienen de una interiorizacién de la movilidad motorizada
como el punto mas alto de la movilidad urbana, aprendida a través de una construccion

historica basada en la prioridad que se ha dado por parte de las politicas publicas.

Utilizacion de los conceptos en el andlisis

Después de haber pasado por esta serie de conceptos e ideas que dirige lo que sera mi
metodologia de investigacion, es necesario resumir y vincular las ideas presentadas. Para

ello se muestran las siguientes figuras.
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llustracién 1. Vinculos de las ideas planteadas

®  Practicar cosas justas

»  Causas de gue s= haga

® D= gue s=guisra hacer
{woluntad)

®  Arte de juzgar las acciones

®  Como estdn hechas estas
a00ones

# Quién las realiza

®  Con conocimisnto de gué

*  Razon

» Sensibilidad

# \izion practica ® Sentido de cooperacion
#  Principios zocizles

*  Distribucion desigual

Aristoteles

s Reflejo de la practica
* Deliberacion plblica
s Carencia en la participacion v deficit de
‘comunicacion
Elementos de la justicia
* Indignacion
® Informacion suficients
» Objetividad relativa a
la posicion
Valores a cultivar
*  Simpatia
%  Sensater
#  Prudenciz

#  penzarenel otro antes gue en
un mismao

Foster

Wallace

Fuente: construccion propia

La llustracion 1 muestra en los elementos centrales utlizados como estructura
metodoldgica para mirar a la justicia y al espacio en el transcurso de esta investigacion.
Parte de la base platénica de la justicia, en donde la justicia es el arte de las acciones,
como Aristoteles posteriormente lo refuerza con la utilizacion de la justicia como practica.
Esta se complementa con la idea de que la justicia es el que concepto que engloba el
cémo se realizan las cosas, incluyendo el proceso. No se puede llegar un resultado justo
si el proceso carece de este elemento; incluye también el quién, el qué y el cémo,

aspectos que se incorporan posteriormente a mi metodologia basada en la fronesis.

Se enfatiza en la razon como elemento central pero sin dejar a la sensibilidad, la
simpatia, la prudencia y la sensatez que plantea Aristételes, pero que Sen retoma como
elemento humanista. No es posible dejar de lado la participacion de Rawls como
concentrado de los elementos en donde la justicia no es necesariamente sinbnimo de
igualdad. Finalmente se incorpora la visiébn de la realidad actual capitalista con la
incorporacion de Foster Wallace y su pensamiento individualista.
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llustracién 2. Vinculo de las ideas sobre el espacio

» Propiedad del espacio
& Utilizacidn del espacio
» Lazoemocional

s Habitus
Bourdieu
* Espacio politico

/ » Espaciosimbélico
& Espaciosocial

& Espacioabsoluto
* Espacio historico

¢ Espaciocultural

* Espacio percibido

* Espacioprocesal (en
proceso)

+ Espacio de dominacion

* Espacio producido

Lefebvre

# Historiadel espacio
# Espaciodominante vy dominado
» Espaciode deseo

® Produccidn social
Fuente: construccién propia.

El segundo elemento central de esta tesis es la vision del espacio derivada de los
trabajos de Lefebvre principalmente. En esta vision, el espacio es absoluto, histérico,
cultural, politico, simbdlico y social. De la misma manera, tanto para Simmel, desde la
disciplina sociologica, como para Massey, desde la geogréfica, el espacio comparte
elementos de analisis que sirve como base tedrica a mi investigacion. Estos elementos, y
algunos mas, se van incorporando dentro del analisis de la justicia espacial al transcurso
de toda esta tesis, con la idea que cada paso que se da lleve un elemento tedrico que
permita entender la realidad de los cambios sociales desde una vision de la justicia

espacial.
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Capitulo 2. Metodologia de analisis de la justicia espacial en la

Ciudad de México.

Introduccién

De manera general, este capitulo consolida y da forma a la estructura tedrica planteada
en el capitulo anterior y plantea una estructura metodologica para el estudio de la justicia
espacial que sirve como base del estudio en la Ciudad de México. Marca los limites del
estudio y va hilvanando, junto con los planteamientos teéricos, los procesos y practicas
sociales que ocurren en la Ciudad. Adicionalmente, plantea criticas importantes a las
formas en cédmo se ha desarrollado de manera urbana la Ciudad vy utiliza estos elementos
para dar fuerza a la metodologia. Esta metodologia esta basada principalmente en el
planteamiento tedrico desarrollado en el capitulo anterior, lo cual se ve muy bien reflejado
en dos textos; primeramente en el trabajo de Susan Fainstein, antes mencionado, que se
consolidan en su libro Just City y, segundo, en los trabajos de Bent Flyvbjerg sobre las
ciencias sociales fronéticas y los megaproyectos. Utilizo a estos autores, y a mi marco
tedrico conceptual, como base para construir una metodologia propia y adecuada a la
situacion real de la Ciudad de México al final del siglo XX y principio del siglo XXI.

La planeacién urbana en el siglo XX fue utilizada como el modelo a seguir para:
plantear, hacer, construir, modificar, moldear y reestructurar a las ciudades del mundo,
olvidando, desde mi perspectiva, enfocarse en los resultados que son generados por esa
practica. La planeacion se convirtié en una guia de los procesos, pero nunca se penso en
la busqueda de la justicia sino en premisas racionales y funcionales. Desde mi
perspectiva, la busqueda de la justicia espacial deberia de ser, como Edward Soja y
Susan Fainstein plantean, el fin tltimo de la planeacién (Soja, 2014). Si la justicia espacial
fuera planteada como este fin, estariamos proponiendo una vision alternativa para
realmente dHacer Ciudadd Sin embargo, los planificadores urbanos que han participado en
la construccion de la Ciudad de México pusieron su vision en cumplir con los intereses de
la clase dominante, el capital y los gobernantes del momento, sin una idea clara de cuél
deberia de ser la ciudad deseable. Nunca se han plantearon como podriamos planificar
una ciudad en donde se eliminen las desigualdades estructurales y en donde todos
tengan un espacio considerado para su pleno desarrollo. Trato de dar mucha mas fuerza

a este argumento con el capitulo 3.
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Planteamiento de Susan Fainstein

Fainstein nos dice en su libro Just City que es posible evaluar a las ciudades a través de
un método, simple de entender, pero complejo de aplicar, que nos permita ver que tan
justa 0 no estan siendo los procesos internos de una ciudad entera. Nunca me interesé
evaluar a la ciudad en su conjunto, ya que considero que no existen métodos ftodo
terreno0 que consiga hacer esto. No creo que existe un método que contenga los
elementos suficientes para poder evaluar a la ciudad en su conjunto, debido a lo complejo
de sus micro procesos sociales, politicos y econdmicos que se presenta en su interior. No
es posible utilizar modelos sin modificar traidos de otras latitudes para evaluaciones, ya
que las particularidades de cada territorio implican desviaciones imposibles de sortear. No
puedo negar que los elementos planteados por Fainstein funcionen y que, aplicados con
cierta cautela, se puedan usar sin problemas en la evaluacion de una ciudad completa,
como la Ciudad de México, pero reitero que nunca ha sido mi intencién hacerlo, aunque

quizas en algin momento lo haga en otra investigacion.

La evaluacion de la Ciudad no es una evaluacion de los resultados fisicos, aunque el
resultado tangible siempre sea la parte mas visible y simple de evaluar. La evaluacion
debe de ser un proceso continuo de evaluacién de micro procesos justos aplicados a
practicas espaciales, desde una vision mas social que fisica. Considero que esta
evaluaciéon no se ha hecho, y de aqui la pertinencia de mi tesis debido a que no se
pretende evaluar solamente las cuestiones fisicas sino los impactos sociales. En los
ultimos afios, los tedricos de la planeacion han estado desligados de la ciudad fisica y
s6lo han pensado en el espacio concebido (Lefebvre, 1985), olvidando, desde mi
perspectiva, la planeacion social. Partiendo de esto, podemos decir que; para hablar de
verdaderas practicas urbanas justas, deberian no sélo ser planificadas justamente sino
que debemos impulsar que el proceso y el resultado no deberian contravenir o emanar de

practicas injustas.

Mi metodologia busca visibilizar en los procesos de transparencia y comunicacion, en
donde se construyan consensos y se miren las consecuencias de las intervenciones
urbanas. Se pretende que los planeadores urbanos se conviertan en expertos en
aprender de las practicas sociales en el espacio, que ningin grupo domine sobre otro y

que exista un equilibrio en las précticas con una verdadera democracia deliberativa.

59



Fainstein plantea que a través del analisis de tres criterios centrales es posible evaluar
la planeacion y la politica urbana aplicada en una determinada ciudad; estos elementos
son: la democracia, la diversidad y la equidad. A estos criterios yo me adhiero y los utilizo
para mi propia metodologia. Antes de hacer mi planteamiento metodolégico, me parece

correcto desmenuzar los criterios para darle fuerza a la construccion.
Planteamiento metodolégico

Una de las criticas importantes que se les han hecho a los criterios de Fainstein y a la
planeacion en general, se refiere al hecho de que el andlisis de la justicia y el
planteamiento de practicas justas se ha hecho dentro de ciudades que estan dentro un
sistema econdmico que no es para nada justo. Ella misma plantea que, efectivamente, el
sistema deberia de cambiarse y es deseable, pero que mientras tanto debemos de
analizar y trabajar en lo que actualmente tenemos. Fainstein plantea que es necesario
construir un sistema basado en la comunicacién y gran parte de la democracia se basa en

mejorar los procesos comunicativos.
Democracia

Por democracia podemos entender el proceso por el cual la poblacién expresa sus
voluntades no sélo en proceso de eleccién popular sino en la verdadera participacion
ciudadana y en las decisiones de los gobiernos en turno. La democracia, como antes se
habia mencionado, esta basada en el reconocimiento de que existe un mundo de
opiniones las cuales deben ser respetadas y escuchadas. Para el analisis, es necesario
atender la necesidad de que todos los interesados tengan asegurada su reconocimiento y
que, cuando existan grandes grupos, estos no acaparen las decisiones (Fainstein, 2011);
En un proceso justo, es necesario conseguir que la participacion publica sea mas que
simbdlica, ya que las democracias no pueden basarse en las opiniones de unos cuantos.
Siguiendo la légica planteada en la justicia segun Rawls, los procesos democréticos
deben necesariamente mantenerse por encima los derechos de las minorias. Sin
embargo, hay que tener cuidado ya que la democracia puede dar lugar a practicas
excluyentes, dado que la situacibn en la que todas las clases sociales estén
proporcionalmente representadas raramente se producira. Incluso cuando los
representantes de los pobres participen, estos pueden ser manipulados. La democracia,

como criterio de justicia, se basa en el analisis de los elementos antes mencionados, esto
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requiere mirar el proceso en cuestion e identificar si el proceso responde ha dicho criterio,

con la plena identificacion de los actores y el poder que ellos ejercen realmente.

Fainstein sostiene que al identificar las prioridades de la accion del Estado es posible
identificar el criterio el cual han reforzado con la aplicacién de politicas urbanas (Fainstein,
2010, p. 22), ya que de ninguna manera los tres criterios (democracia, equidad y
diversidad) son tratados de manera equitativa. La democracia entonces se relacionaria
con el pronunciamiento y la participacion de los actores que de manera directa o indirecta
participan en la toma de decisiones a distintas escalas: ya sea local, estatal, metropolitano

0 nacional.
Diversidad

Otro de los criterios que utiliza Fainstein para su evaluacién tiene que ver con la inclusién
de diversos grupos bien definidos por color, herencia cultural u orientacion sexual que,
para el caso del analisis de las ciudades de primer mundo que ella hizo (Londres,
Amsterdam y Nueva York), resulta fundamental. Si bien es cierto que la diversidad étnica
en la Ciudad de México es cada vez mayor, ella no trasciende sino que la diversidad esta
mas centrada en la inclusion de todos los estratos sociales. Iris Marion Young sostiene
que la justicia social requiere del reconocimiento y del respeto hacia las diferencias; llama
al rechazo de un modelo de asimilacion bajo el cual se erradique la diferencia en vez de la
reafirmaciéon de un sentimiento positivo de la diferenciaenlaqueelgr upo senaaut odey
mas que ser definido por los otros (Young, 2000). Desde el punto de vista de esta tesis, la
discriminacién toma dos vertientes que al final convergen, ya que regularmente es la
discriminacién un criterio de desigualdad netamente material. La diversidad en la
movilidad se refiere a las personas que, por cualquier razén, deciden utilizar un tipo de
movilidad sobre las otras y que se ven inmersos en discriminacion espacial por parte de
los disefiadores y técnicos especializados en transito, por no dotar de manera justa de
elementos de movilidad diversos y equitativos. Centrandonos en la situacién actual, las
personas, ya sea por decision propia o por falta de recursos, que no utilizan el automévil
como su principal elemento de movilidad son excluidas en ciertas zonas de la ciudad
(principalmente en la periferia de ésta) por la cantidad tan limitada de opciones de

movilidad (incluyendo movilidad peatonal).

Entre los disefiadores urbanos, la diversidad se entiende como la mezcla de tipos de

edificaciones en un mismo espacio, cuando para los planificadores se define por la
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mezcla de usos de suelo y la heterogeneidad social de edificios residenciales, barrios y
espacio publicos. Jane Jacobs ha sido particularmente influyente en su llamada a una
heterogeneidad fisica que facilite la correspondiente mezcla social. Ella sostiene que tal
diversidad serd beneficia no so6lo para producir ciudades atractivas sino para hacerlas
econémicamente productivas (Jacobs, 1961 (2001)).

Equidad

Uno de los principales impulsores de la utilizacién de la equidad como criterio de analisis
de los procesos urbanos, aparte de Fainstein, es Edward Soja, quien ha resaltado que la
equidad es piedra angular del desarrollo equilibrado y le ha servido en la construccién de
su conceptualizacion sobre la justicia espacial (Soja, 2014). La busqueda de la justicia,
para Soja, se base en el control sobre los procesos (Soja, 2014). Pese a su completo
analisis, él no hace planteamientos para reducir la injusticia espacial, pero hace
seflalamientos para logran coaliciones que demande el derecho a la ciudad como
vehiculo para conseguir tanto mayor equidad material como mayor respeto por las

poblaciones marginales (Soja, 2014).

La equidad, la entiendo y la aplico como el equilibrio que se le dan a las acciones del
gobierno reflejadas en programas, gastos y obras publicas, en funcién a las prioridades de
cada ciudad con la intencién de ir resolviendo los problemas inminentes, sin dejar de
atender las necesidades de ningun grupo y siempre de manera justa. Para el caso de la
Ciudad de México y las politicas de movilidad, que son tema central de esta tesis, seria en
funcion de los programas, gastos, acciones y obras que se hacen para el desarrollo de los

diferentes tipos de movilidad.

Fainstein, en su analisis de tres ciudades del primer mundo da prioridad a la equidad
como determinante de lo justo, ya que los otros dos criterios (democracia y diversidad)
normalmente pueden estar en conflicto constante. Llega a la conclusion de que
Amsterdam es la mas equitativa y democratica de las tres, que Nueva York ha sido la que
ha tenido mas éxito en la absorcién de inmigrantes y que Londres es un caso intermedio

desde el punto de vista de la equidad.
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Recomendaciones de Susan Fainstein

A diferencia de Soja, Fainstein si llega a recomendaciones de politicas publicas muy
puntuales sobre las necesidades de cambio en el desarrollo urbano con una visién
equitativa y que también funciona como criterios de analisis para mi analisis: propone que

los programas deben:
a) buscar siempre el beneficio de los grupos sociales mas desventajados;

b) aumentar la equidad, insistiendo en el desarrollo residencial para propietarios de
bajos ingresos evitando el desplazamiento voluntario 0 no de comunidades

marginadas;

c) buscar dar prioridad al desarrollo econémico de los trabajadores asalariados y de

los pequefos empresarios y

d) impulsar la reduccion de costos y tarifas de transporte intraurbano o
intrametropolitano como medida de apoyo a los trabajadores que se encuentran

mas lejos de los centros de trabajo (Fainstein, 2011 p. 258).

Mas alld de la diversidad, llama a acabar con la zonificacion discriminatoria,
asegurando que las fronteras entre distritos sigan siendo porosas, aprovisionando de
espacio publico variado y accesible, mezclando usos y clases sociales (Fainstein, 2010 p.
230). De la misma manera que Fainstein llega a recomendaciones, uno de mis objetivos
es, en las conclusiones, proponer cambios sustanciales en las politicas de movilidad con

una vision de justicia.

En cuanto a la democracia, Fainstein sostiene que es central el uso de fiefensoreso
que representen a los grupos que no participan directamente en la toma de decisiones.
Propone que la consulta real de la poblacion es central, principalmente en areas
propuestas a regeneracion, y es obligada la consulta general (a toda la poblacion) para
areas aun no desarrolladas, pero bajo presion inmobiliaria. Menciona que, si el objetivo es
la justicia, el cometido de ésta se basa es la inclusion en la toma de decisiones ya que la
Unica manera de inferir es tener intereses bien representados. Si bien es cierto que las
decisiones muchas veces se toman desde el gobierno local, en ellos regularmente no esta
la posibilidad del cambio y propone un cambio desde el gobierno nacional (en el caso de

México desde el gobierno federal) (Fainstein, 2010). Argumenta que las politicas locales
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pueden hacer mejor o peor la vida de la gente y que hay muchas decisiones,
especialmente las que tienen que ver con la vivienda, el transporte, los servicios publicos,
y otros costos municipales, hechas a nivel local, que pueden afectar de manera diferencial
la calidad de vida de las personas. Propone que la movilizacion social deber ser a nivel
local pero que los cambios sean a nivel federal buscando un cambio de vision de la

competencia a una vision de La Justicia.

Cambiar la retérica de la eficiencia en la evaluacion de las politicas publicas y los
analisis de costo-beneficio por la vision de justicia deberia ser algo que impulsar. David
Harvey lo remarca cuando reflexiona sobre la justicia en su texto Justicia y Naturaleza, ya
gue considera que la justicia, como criterio para la medida de la efectividad de las
politicas publicas, no niega la eficiencia como objetivo, pero exige de quién toma la
decision politica tenga que preguntarse cuales son los fines de dicha eficiencia (Harvey,
1996). Si una politica, nos dice Harvey, sirve al objetivo de asistir a los mas
desfavorecidos sin costos de recursos, entonces la politica es eficiente, incluso si no

contribuye a maximizar el costo beneficio (Harvey, 1996).

Planteamiento de Bent Flyvbjerg. Ciencias sociales fronéticas como

elemento innovador

Bent Flyvbjerg es un gedgrafo, planificador urbano y fil6sofo danés que ha escrito
extensamente sobre megaproyectos, poder y racionalidad en la toma de decisiones y en
la filosofia de las ciencias sociales. Adicional a esto, Flyvbjerg ha desarrollado la
met odol og2a de investigaci-n |l amada #fci

metodologia en estudios de politica y planificacion urbana y en megaproyectos.

Las ciencias sociales fronéticas es un enfoque para el estudio de los fenbmenos
sociales sobre la base de una interpretacion contemporanea del clasico concepto de
frénesis griego, traducido como juicio practico, sabiduria practica, el sentido comun o la
prudencia. En palabras de Aristoteles fronesis es una virtud intelectual que esta "motivado
y capaz de actuar con respecto a las cosas que son buenas o malas para el hombre."
Fronesis se refiere a valores e intereses, y va mas all4d del conocimiento analitico,
cientifico (episteme) y del conocimiento técnico o saber como (techné); se trata de lo que
se ha llamado "el arte de juicio”, es decir, las decisiones tomadas en la forma de un

virtuoso actor social. Aristoteles fue explicito en su relacién de la fronesis como la mas
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importante de las tres virtudes intelectuales: episteme, techne y frénesis; es mas
importante porque es la actividad por la cual la racionalidad analitica e instrumental de la
episteme y techné se equilibra con la racionalidad del valor.

La tarea principal de la investigacion fronetica es la de clarificar los valores, intereses y
relaciones de poder, como base para la praxis. El punto de partida de esta forma de
investigacion se puede resumir en cuatro preguntas de valor racional, para que los

investigadores hacer y responder a problematicas especificas en sus campos de interés,
1 ¢Adonde vamos?
1 ¢Quién ganay quién pierde, y por qué mecanismos de poder?
1 ¢ Es este desarrollo deseable?
1 ¢Cuél es, en todo caso, deberiamos hacer al respecto?

La pregunta 2, en este sistema, da respuesta a la cuestiébn de la energia, es decir,
analiza los niveles de ejercicio del poder de los actores involucrados. El nosotros implicito
en las preguntas 1 y 4 rompe la barrera de la distancia del investigador, ya que se
involucra a éste como parte de la problemética y de la solucién conjunta con las personas
del pais, ciudad, localidad o estudio especifico. Este involucramiento sitta a la
investigacion y al investigador en un contexto especifico y da la importancia necesaria a

éste.

Es a través de estas preguntas que se forma el cuerpo de analisis de un fenémeno
social basado en el interés de buscar las relaciones que definen los intereses y los
mecanismos que proponen y propician el poder de los actores en el escenario politico (o
de politicas publicas). Sin embargo, la identificaciéon del problema y el andlisis no se
guedan ahi, sino que involucran activamente al investigador, poniéndonos en la posicién
de determinar activamente lo deseado y la direccion propuesta, al preguntar, no hacia
donde va la situacion, sino a donde vamos. Asi, el investigar toma un papel no de
espectador sino de parte del fendbmeno y lo hace consciente de la importancia del

contexto y perspectiva. No ve el problema como terreno neutral.

Un principio basico de la investigacion desde este punto de vista reside en que, en la

medida en que las situaciones sociales y politicas se vuelven claras, consiguen aclararse
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mas mediante historias detalladas de quién estd haciendo qué a quién. Dichas
aclaraciones proporcionan un enlace principal para la practica. De ahi que una tarea
principal de la investigacion es proporcionar narrativas de como funciona el poder y con
qué consecuencias, y sugerir como se podria cambiar el poder y trabajar con otras
consecuencias. El resultado de la investigacion es un relato de las posibilidades,
problemas y riesgos que enfrentamos en dominios especificos de la accion social.

Adicionalmente al planteamiento metodoldgico, Flyvbjerg identific6 dos causas
principales de politcas y manejos de desinformaciébn en los megaproyectos:
Representacion defectuosa estratégica (mentir) y sesgo optimista o falacia optimista
(optimismo de valoracion). Esto implica que el tratamiento de mi propia investigacion se
tome con las consideraciones necesarias, ya que la informacion, por breve o amplia que
esta sea, esta expuesta a este sesgo que a través de las multiples investigaciones sobre

mega proyectos que Flyvbjerg ha hecho alrededor del mundo.

Cabe hacer notar que el planteamiento de Flyvbjerg evoca el pensamiento racional tan
impulsado por la filosofia clasica griega. Las preguntas tan simplemente planteadas
muchas veces no tienen respuestas y pueden pasar afios de investigacion sin que se

tenga una respuesta notable a estas; sin embargo sirve como una guia muy eficaz.

En algo en que difiero del planeamiento de Flyvbjerg, y que trataré de demostrar al
transcurso de esta tesis, es que el método mas eficaz, por el cual se puede llegar a la
fronesis, es la narrativa. Si bien es importante, considero que el estudio de los procesos
sociales, histéricos y espaciales a través de una recopilacion de fuentes primarias y
secundarias son suficientes para cubrir huecos que la narrativa puede presentar v,
entender como funciona el poder y qué consecuencias se tiene con el ejercicio de éste es
una tarea compleja pero necesaria, para asi poder cambiar esta correlacion. Incorporo en
esta investigacion la narrativa, pero también la mirada desde la fotografia como elementos
de investigacién social urbana. Claro que coincidioé que el resultado de la investigacion es
un recuento de las posibilidades, problemas y riesgos que enfrentamos en la accién
social. Coincido notablemente con Flyvbjerg que el propésito de la investigacion social
deberia estar centrado en el desarrollo y contribucion de la racionalidad préactica y no del
desarrollo de teorias, buscando aclarar el camino de: en donde estamos, donde queremos
ir y lo que es deseable para la sociedad en su conjunto basado en valores e interés, a lo

cual yo afiadiria, a través de procesos sociales y espaciales justos. El objetivo del enfoque
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fronetico es agregar capacidad de la sociedad para la deliberacion y la accién-valor

racional.
Megaproyectos

Flyvbjerg no solamente ha desarrollado una nueva vision del andlisis urbano a través del
uso de las ciencias sociales fronéticas sino que ha utilizado esta perspectiva para analizar
grandes megaproyectos en los Ultimos afios, tema también de esta tesis. Asi que
Flyvbjerg me aporta no s6lo con su metodologia sino con su tema de investigacion. En su
libro Megaproyectos y riesgo (Flyvbjerg, 2003) enuncia la gran cantidad de problemas que
los megaproyectos generan. Sefiala que son muchos los intereses que se mezclan en la
decision de llevar adelante dichos proyectos de infraestructura, los cuales muchas veces
no responden a los grandes obijetivos publicos. Encuentra que existe una diversidad de
promotores de este tipo de proyectos, que buscan dar cuenta de ciertos intereses
particulares que no siempre estan en linea con las necesidades publicas, cuestion que se
ve agrava con los problemas de subestimacién de costos y sobrevaloracion de beneficios.
Los megaproyectos no son intervenciones que empiezan y terminan en un determinado
periodo; por lo regular, son acciones que se heredan a las posteriores administraciones o
periodos de gobierno, siendo el factor de continuidad un elemento central. Esto da a estos
la necesidad de construir mecanismos institucionales de planeacién, evaluacion,
participacion y control dando un caracter de proyectos de Estado y no sélo ocurrencias®

de un gobierno local.

Cuestiones como la verdadera necesidad de megaproyectos se ponen en discusion
con los andlisis que Flyvbjerg ha hecho. El muestra que muchas veces los megaproyectos
no resuelven mega necesidades y, por el contrario, generan mega problemas mas alla de
la situacién que buscaban solucionar, problemas que muchas veces nada tienen que ver

con la necesidad real y desplazan el verdadero objetivo a segundo plano.

El tema de la planeacion de los megaproyectos debe ser visto desde dos perspectivas.

Primero, en relacién con la planificacién del desarrollo econémico y social. Es decir, los

#  Cabe hablar un poco de lo que he denominado politica de la ocurrencia; ya que considero que gran cantidad de

gobernantes basan su gestion, de tres o seis afios en México, en lo que se le vaya ocurriendo en el transcurso, dando nula
importancia a la planeacion institucional y real. Los planes y programas institucionales son deliberadamente construidos
para no seguirse o s6lo son hechos para cumplir con los requisitos institucionales; asi que cuando viene a su cabeza una
idea, o alguien cercano les plantea un proyecto, que los posicionara en el escenario politico con mas fuerza la toman sin
importar si existe congruencia con la visién Federal, Estatal o la misma local
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megaproyectos deben estan en congruencia con los planes de desarrollo, sean éstos,
desde el punto de vista geopolitico, de caracter nacional, regional o local, y con los
programas sectoriales que se derivan de dicha planificaciébn. Regularmente los
megaproyectos de transporte urbano actian como elementos generadores o articuladores
de nuevos escenarios de politica urbana, que posiblemente estaban fuera del alcance de
los actores involucrados al momento definir la realizacion de los mismos, y a los cuales
|l as autoridades deben dar tratamiento fis
no estaban presentes antes de su ejecucion. Segundo, la planeacion de los
megaproyectos ha traido fallas significativas en su realizacion, poniendo en contradicho la
viabilidad de obras de esta envergadura. Flyvbjerg plantea cinco situaciones que
normalmente se encuentra en la etapa de planeacion y que impiden el pleno desarrollo
(2003):

1. Los esquemas de contratacion publica se caracterizan por una estimacion
optimista del beneficio de los proyectos con el fin de asegurar su aprobacion. Se
ha demostrado fehacientemente que los proyectos cuestan hasta 100 % mas de lo

planeado.

2. Asimismo, tales esquemas publicos no incluyen estimaciones de riesgo. Lo mismo
ocurre en los esquemas privados cuando el Estado otorga garantias suficientes a

los privados para cubrir sus pérdidas.

3. Los calculos de los agentes publicos y privados en relacion con los proyectos son
completamente diferentes. Por una parte, el sector publico realiza un analisis
costo-beneficio en un horizonte de largo plazo, mientras los inversionistas privados

se fijan en la tasa de retorno y el flujo de caja de corto y mediano plazo.

4. Los consultores de transporte, a quienes se encarga el calculo de las distintas

estimaciones, tienden a acomodar sus informes a las preferencias de sus clientes.

5. Los esquemas contractuales suelen ser demasiado rigidos y no consideran

cambios no esperados en el entorno.
Mi planteamiento metodoldgico

Los dos autores antes mencionados han mostrado la posibilidad de construir nuevas

metodologias para evaluar a las politicas urbanas con una visién de justicia: explicita en el
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caso de Fainstein y e implicita en el caso de Flyvbjerg. Ambos plantean la manera en que
podemos acercarnos al estudio de la ciudad y de la politica. Si bien Fainstein sirve como
un buen lugar de partida, es necesario adaptar sus criterios a las condiciones actuales de
la politica de movilidad en la Ciudad de México. Podemos, sin temor a modificar los
resultados, ir cambiando el orden y la importancia en sus criterios ya que, sin
menospreciar ninguno de sus indicadores, la democracia es un criterio mucho mas dificil

de medir que la equidad o la diversidad y requiere de un acotamiento.

Aparentemente ambas posiciones tedricas son muy antagénicas, pero en la practica es
posible amalgamarlas con relativa facilmente. Flyvbjerg propone que el andlisis frénetico
sea traducido en cuatro preguntas basicas en las cuales podemos hilvanar los tres
criterios con los que Fainstein analiza las ciudades, para lograr tener una metodologia que

guiara esta tesis y que se convierte en el eje central.

1.- ¢ Hacia dénde vamos, con la democracia actual, mirando la probleméatica especifica,

de una politica o un proyecto, que vamos a considerar?
2.- ¢ Quién gana y quién pierde y por cual mecanismo de poder?
3.- ¢ Es esta politica o proyecto deseable?
4.- ;Qué deberiamos hacer?

La ventaja, de la utilizacién de estos dos autores como base de mi metodologia, es que
ambos plantean su analisis centrado en casos concretos de estudio sobre situaciones y

paises reales, mas que sobre situaciones teoricas de ciudades justas.

Retomando al tema de la democracia, podemos decir que este criterio es posible
ubicarlo como el criterio de arranque, ya que podemos identificar de mejor manera en el
proceso de toma de decisiéon. Si bien el proceso de planeacién deberia plantear la
viabilidad o no del proyecto, cosa que en muchas ocasiones no sucede en la Ciudad de
México, es central la participacion de la poblacion mas que ningun otro punto. Medir el
nivel de participacibn democratica en las decisiones de politicas en cuestiones de

movilidad ofrece la posibilidad de construir por lo menos dos criterios para su evaluacion.

El primero tiene que ver directamente con la posibilidad de acceso a la informacion

antes, durante y después del proyecto. Se parte del supuesto de que ninguna politica y/o
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accion implementada que lleve consigo un alto nivel de hermetismo puede ser
democratica. El segundo criterio tiene que ver con la necesidad de identificar y analizar
los mecanismos de participacion politica, la cantidad y, de ser posible, la calidad de los
debates que se hacen en torno a la politica. Es aqui donde es posible utilizar los criterios
de Flyvbjerg en cuanto a los mecanismos del poder en las decisiones, ya que de ser
posible se puede identificar cbmo se comporta la correlacion de fuerza que impacta en la
politica especifica.

El impacto en la equidad social y econ6mica se da al identificar quién gana y quién
pierde; esta es la segunda cuestién de este planteamiento metodoldgico, cuestibn que
resulta central en el andlisis de las politicas de transporte y movilidad. Claramente hay
muchas formas de medir esto, pero me concentraré en dos cuestiones centrales: cdmo se
distribuye el gasto gubernamental a través del analisis de la cuenta publica y la forma en
cdmo este gasto se devenga en las diferentes politicas y proyectos de movilidad,
haciendo un analisis comparativo con algunas otras partidas presupuestales para el

funcionamiento de la Ciudad.

Finalmente utilizamos la tercera pregunta para analizar la congruencia en las
decisiones. Aqui se plantea la deseabilidad de una politica 0 un megaproyecto, utilizando
directamente el concepto de equidad planteado por Fainstein. Este analisis esta basado
en la calidad de la inclusion o exclusion espacial de las politicas y proyectos aplicados a
las autopistas urbanas en cuanto a la movilidad y las intervenciones en los espacios
publicos. Para ello se realiz6 una serie de recorridos y registros fotograficos de diversas
partes de la zona poniente de la Ciudad de México, principal zona de afectacion de los

artefactos urbanos, planteados como pretexto ideal para evaluar la justicia espacial.
La fotografia como metodologia de andlisis social

Una de las caracteristicas principales de la realidad actual es la impetuosa necesidad que
la sociedad tiene de documentar, a través de fotografias y/o videos grabados, los sucesos
actuales; y no es solo esa necesidad, sino la posibilidad tan grande de hacerlo a través de
sencillas aplicaciones que casi todos los nuevos dispositivos moviles tienen, sean

teléfonos celulares, tabletas electronicas o computadoras,

Hoy es muy sencillo y comun obtener, difundir, compartir y almacenar una gran

cantidad de imagenes fotogréficas y de video a costos muy bajos, a diferencia de lo que
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pasaba en siglo anteriores. Esto ha hecho que la realidad actual sea una realidad
altamente documentada. Por ejemplo, es bastante comudn ir a cualquier concierto de
cualquier grupo o cantante y mirar a la cantidad de personas que permanecen gran parte
de ese grabando la actuacion, no sélo con la intencion de contar con un recuerdo vivido
de lo que acontecié o para mostrar que ellos fueron parte de ese acontecimiento, sino

para poder compartirlo de manera altruista con todos aquellos que les interese verlo.

Pudiera pensarse que actualmente es mas importante mostrar, a travées de una
fotografia publicada en redes sociales, que se ha hecho algo que realmente haberlo
hecho. Esto es un fendmeno que afios atrds no existia, ya que a nadie se cuestionaba la
palabra de alguien que afirmaba haber conocido a alguien famoso o haber vivido un
acontecimiento historico o trascendental. En cambio, ahora si no existe evidencia de esto
es altamente cuestionable. Este tipo de evidencia audiovisual no es de ninguna manera
considerada evidencia documental de un suceso. Aunque cumpla con algunas
caracteristicas de serlo, no puede ser considerada de esa manera ya que no responde a
un cierto rigor cientifico necesario para ser considerada como un documento de

importancia audiovisual utilizado como instrumento de analisis.

Pese a esta aplastante nueva realidad, la fotografia en ocasiones ha sido desestimada
como fuente primaria de investigacion por su poca obijetividad. Asi, se abre el debate de la
subjetividad en la utilizacion de este tipo de herramientas como una forma de construccién
de la realidad social, que ha hecho que en muchas ocasiones se desestime el trabajo
documental por la imposibilidad de constatar que lo mostrado en un documento

fotogréafico sea legitimo.

La fotografia histéricamente ha servido no sélo para llevar registro de los
acontecimientos sino ha sido utilizada por los investigadores como un método de
representacion visual desde dos angulos; el investigador como generador de material
fotografico que muestra lo que quiere representar dando fuerza a sus argumentos y
mostrando la realidad desde un punto de vista subjetivo pero colectivo. Por otro lado, es
posible realizar andlisis de la fotografia histérica donde se presenta un momento de la
historia del acontecimiento que se quiere mostrar. Esta tesis muestra las dos formas de

utilizar a la fotografia como elemento de investigacion. (Banks, 1995)

Es quizés una tarea pendiente el utilizar esta herramienta como un elemento mas de

andlisis de la realidad social; siempre utilizdndolo con sus reservar y fomentando su uso
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controlado, ya que, de ser utilizado cuidadosamente, las juventudes actuales tienen a la
mano una poderosa herramienta y, de ser posible se formarian, nuevos investigadores e

investigaciones que utilicen a la fotografia como fuente de apoyo a la investigacion.

Pese a que han sido muchos los esfuerzos serios por parte de investigadores sociales
en México y en otras partes (antrop6logos en su mayoria) para formar criterios que
permiten dar ese rigor cientifico a los elementos fotogréaficos, no existe un cuerpo formal
de andlisis fotografico, por lo que las imagenes, fotografias y documentos audiovisuales
siguen siendo elementos ilustrativos o decorativos y no verdaderas herramientas de
investigacion social. Con la intencion de aportar un poco al avance en la utilizacion de
esta herramienta, busco construir una metodologia y un método que permita darle un

sentido a la utilizacién de la fotografia como fuente de investigacion social urbana.

Una de las caracteristicas que los documentos fotograficos deben cumplir para ser
considerados como fuentes documentales es la obligatoriedad de la sistematizacion de la
informacién, tal como se hace con otros tipos de documentos, dando orden y sentido al
material utilizado. A diferencia de la fotografia con sentido meramente artistico, las
fotografias utilizadas para el analisis social documental necesariamente deben contar con

un texto que lo acomparie y que informa del contexto e historia a la imagen.

Entiendo que la fotografia por si sola puede hablar sin necesidad de contar con ese
texto explicativo; sin embargo, considero que al utilizarla como elemento de investigacion
seria un error dejarlo sin este elemento debido a que el texto, ademas de ser explicativo,
elimina la subjetividad porque da claros indicios de quién, cémo, cuando, dénde y, en el
contexto de investigacion, se tomé. Esto da la posibilidad de rastrear la intencion real de

la fotografia mostrada y analizada bajo ese contexto.

El texto que acompafa a la fotografia tiene sentido cuando plantea el contexto en el
cual se ha tomado la fotografia. Es la imagen, por asi decirlo, de lo que no se ve y de lo
que no encontramos en la fotografia. Debe mostrar el tiempo (cuando) y el espacio
(dénde), pero no soélo del instante retratado sino del anterior y posterior. Es por eso, que
las series o grupos de fotografias para la investigacién social es muy socorrido. Hay que
recordar que la investigacion no es solo del instante sino de la regularidad del fendbmeno
estudiado. En repetidas ocasiones, una sola fotografia no dice tanto como un grupo de

ellas, por lo que es necesario considerar, para la investigacion social, las fotografias como
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parte de una serie 0 grupo y, de ser necesario, presentar esa serie completa para dar

sentido integral de lo que se quiere mostrar o demostrar.

De la misma manera que damos sentido a los textos en funcion a nuestro objeto de
estudio, las fotografias tendrian que estar referencias en funcién a la vision de nuestro
objeto de estudio. Debe responde, con la ficha fotografica, a las preguntas de quién,
cuando, donde y por qué; ademas se debe considerar elementos como: los estereotipos,
los gustos de la audiencia que tiene en mente el fotégrafo, lo que se buscaba fotografiar y

lo que no sirve o no se buscaba fotografiar en ese momento.

El fotoperiodista estadounidense John Mraz, nacionalizado mexicano desde hace
muchos afios, plantea la dualidad paradojica de la fotografia. Dice que por un lado la
f ot ogr af 2 eomopun drezonde lairealidad, es informacién; (pero) por otro, es
expresion del fotografo que eligié el tema, lo encuadrd, escogié la luz y el momento de

disparar, es sintaxisd(Mraz, 1992).

De igual manera que lo hicimos en el capitulo 1 con la discusion de la percepcion de la
justicia en el trabajo de Amartya Sen, la fotografia es también un hecho social que
responde a la percepcion, como resultado de una construccién, y que requiere de un
analisis e interpretacion de sus partes ya que expresa y comunica algo a través de la
imagen (Roca, 2004). Sin embargo, la percepcion inmediata no es definitoria, ya que esta
superitada a las capacidades aprendidas socialmente (Roca, 2004). Es decir, la
percepcion no es algo que es innato: es construido y deconstruido socialmente. Percibo lo
que quiero percibir y en ocasiones transformo la realidad para que se perciba lo que
deberia ser pecibido; esto denota la vision no sélo del fotografo sino del investigador (que

a veces es la misma persona).

Es posible en la actualidad la aplicacién de postulados tebricos en aplicaciones
visuales y andlisis sociales, la imagenes se vuelve un reflejo de como la sociedad produce
y reproduce practicas sociales y produce espacios. Las imagenes llegan a ser tan
importantes que no son s6lo una forma de complementar una investigacion social sino
gue es posible construir una teoria y avanzar en el conocimiento a través de las imagenes

como determinantes de la realidad social.

En los ultimos afios se ha desarrollado una corriente importante de sociolégos que

parte de las percepcion visual para aprender sobre las estrucutras sociales historicas y
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actuales; es asi que la sociologia visual estudia la realidad social desde las imagenes
producidad por la misma sociedad. La imagenes representan a la sociedad y muestra el
orden social establecido tal y como la sociedad contemporanea lo impulsa, asi que la
dialéctica espacial social se ve reflejada en imagenes cotidianas. La imagen
contemporanea es un reflejo de la sociedad y la importancia que se da a ciertos aspectos
de la vida "moderna", es un reflejo subjetivo la vida y refleja el mundo y la cosntruccion
de la realidad. De esta manera, el fotografo se vuelve un testigo de la sociedad reflejo de
su sentir, un espectador que plasma el tiempo y espacio en un segundo.

La idea que relaciona la representacion visual y la sociedad, demuestra como los
registros visuales de situaciones materiales, son la sistematizacion de fragmentos de la
realidad cotidiana, la espontaneidad de lo ciudadano con acciones individuales o

colectivas (Jiménez Rosano, 2005)

La imagen es una experiencia sensorial; Aumont distingue tres relaciones implicitas de
la imagen en un mundo real: la califica bajo el epigrafe de mundo simbdlico por su calidad
de arte aunque la humanidad ha llevado a la imagen a explorar otros terrenos; sin
embargo los simbolos transmiten los valores de la sociedad, como la democracia, la
libertad, la justicia, la ira,etc. (Tejeda, 2010) En segundo lugar existe un mundo epistémico
en cuanto a que la imagen aporta informacién sobre el mundo y finalmente un mundo
estético ya que la imagen estd destinada al espectador con la idea de generar

sensaciones. (Tejeda, 2010)

Dentro de estas representaciones de la imagen la que evoca el mundo simbdlico es las
compleja de entender pero la mas completa socialmente hablando pues en ellas residen
los indicios de la cultura, la escencia de una época y la visiébn de una sociedad en un
momento determinado. No hay que olvidar que la imagene es la posicion de quién la toma
con toda la intecién de mostrar algo real o figurado, eso ha hecho que la imagen genere

inquietud en los investigadores. (Tejeda, 2010)

A la fotografia podemos considerarla como una fuente de andlisis siempre y cuando
podamos construirlas, como investigadores, en fuentes formales; ya sea fuentes de
nuestro propios registros en funcion al trabajo de campo que hagamos echo, a la
busqueda de informacion en archivos que hayamos localizados (fisicos o digitales) y a las

imagenes como ilustraciones que dan fondo a nuestras argumentos o conclusiones.
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La fotografia para el analisis urbano no es para nada ajeno en la investigacién; al
contrario, en el transcurso de la historia se han utilizado una gran cantidad de fotografias
aereas para entender, construir y deconstruir los procesos sociales humanos en un
territorio determinado. Pero hay que ser concientes que la fotografia no esta ahi sélo para
apoyar afirmaciones sino que tiene la posibilidad de guiar planteamientos que no se
habian considerado® y que pueden hacernos cambiar postulados, tesis y resignificar
nuestra investigaciéon con nuevas y mas complejas preguntas sobre nuestro objeto de
estudio (Roca, et al., 2014).

La fotografia como elemento documental y de analisis de los procesos sociales debe
ser tratada con cierta cautela ya que, si bien es cierto que aporta datos de los procesos,
muchas veces esenciales, también esta propenso a emitir prejuicios basado en los
intereses del o los investigadores que las muestras; es decir, la fotografia no es

completamente pura, como tampoco lo son los textos. Lourdes Roca nos dice de manera

textual l o que ha descubierto producto de

como los textos no son verdaderos, sino que ambos documentados nos acercan a
ver si ones y p @614, @.s100) ka vigion sienmgpre se hace desde el punto de
vista de alguien y siempre a través de los lentes conceptuales motivados por teorias o

planteamientos del investigador.

No hay desestimar a |l a fotograf2a por no

hay perspectiva uni ca compl etamente objetiva (Roaa a

et al., 2014, p. 79). Sin embargo hay que pensar en la posibilidad de utilizar este elemento
como uno mas que de sentido a nuestros planteamientos siempre buscando mejorar las
perspectivas para encontrar aquella que permita explicar la realidad mejor que otra. La
fotografia se puede convertir, sin lugar a dudas, en una fuente primaria ya que son
elementos complejos que tienen un sentido especifico y que son propensos a ser

interpretados.

Es obligado, al hacer uso de la fotografia como fuente primario de investigacion social,

plantear incialmente el sentido que tiene el mostrar una imagen fotografica o una serie

* Algo que paso con esta investigacion, cuestiones no consideradas y que aparecieron fuertemente en las fotografias de
los recorridos de reconocimiento.
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fotografica, dando sentido a lo que se observo, lo que se describio y que se pretender ser
analizado con una vision critica. La fotografia muestra la mirada de lo que estuvo frente a
la camara en un momento y tiempo determinado, la obligacion del investigar es la de
permita identificar las coordenadas espacio temporales o mejor posible, que muestre lo
que se mird o se quiso ver, donde nos lleve a la construccion del conocimiento y, mas

gue de las formas, de su forma de ver.
Método documental Del Valle

Al ser considerada a la fotografia como una fuente de informacién documental, se deben
considerar ciertos criterios para su tratamiento: Primeramente, como se habia planteado
anteriormente, debe acompafiarse de un texto explicativo en donde complemente lo
necesario. La fotografia debe ser acompafiada de una ficha, llamada ficha de
catalogacién aunque sea so6lo para el archivo personal, en donde contenga los siguientes

elementos (Roca, et al., 2014, p.111) (Ver Anexo)..

1. Numero de registro.

2. Firma digital. Que permita en algiin momento registrarla como obra con derechos
de autor

3. Fecha de entrada.

4. Procedencia.

5. Nombre del fotégrafo.

6. Titulo de la fotografia (si es que lo tiene).

7. Soporte. Es la caracteristica técnica de la foto.

8. Formato.

9. Derechos de autor. Si ya esta registrada

10. Condiciones de uso y dar crédito.

11. Luz. Enunciando si es natural o artificial

12. Enfoque

13. Estructura formal

14. Resumen. Que funciona como el texto explicativo que mas adelante profundizaré
con mas detalle.

15. Descriptores geogréficos

16. Descriptores tematicos

17. Notas.

El resumen de la fotografia debe contener la mayor informacion posible, tomando la
decision de preguntarnos si sélo nos interesa lo que como autores quisimos decir o incluir
lo que la fotografia dice mas alla de la intencion. Si decidimos ir mas alla de lo que nos
dice, para que nuestro analisis posterior sea mas simple, debemos buscar que la
fotografza sea ficoherente a su contexto vy
(Del Valle, 2005, p. 235). De igual manera, debemos analizar la fotografia con nuestros

propios sistemas de significados con referencia a nuestros deseos, intereses y gustos
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(Del Valle, 2005 p. 225), quizas perdiendo concientemente un poco de objetividad en el

resumen pero abonando analisis a este.

Pareciera que el analisis y el resumen se fusionaran en un sélo momento, lo cual no es
enteramente cierto; esto pasa so6lo cuando el autor de la fotografia es quien la analiza en
un contexto de investigacion previamente determinado. En nuestro caso, esto no es cierto
en todas ocasiones debido a que se trata, en la medida de lo posible, de hacer diferencias

bien marcadas de los dos momentos.

Es asi que al comenzar con el andlisis podemos empezar exponiendo nuestra funcién
de fotogréfos identificando la formacién académica, conocimientos, ideologia, memoria,
vivencias, etc. Todo esto con la intenciébn de darle un sentido mas profundo a la
investigacion ya que puede dar buenas pistas de la intencionalidad y sentido de la
fotografia. Al analizar una foto debemos saber si es Unica en su clase o0 pertenece a una
serie, secuncia o es producto de un trabajo especifico para asi poder mirarla en su
conjunto y no de manera aislada, es mas comun de lo que se cree que las secuencias

dice mucho més que una foto aislada (Del Valle, 2005).

Finalmente debemos incluir el texto resumen que es parte fundamental de la foto y
enuncia todo lo que la foto no puede decirnos esta parte es central en el analisis cuando

iconograficamente no entendemos que pasa en esa fotografia.

Dentro del contenido de la foto debemos poder identificar, segun del Valle, dos
aspectos centrales: el analisis morfolégico que muchas veces encontramos incluido en la
ficha de catalogacion (soporte, formato, tipo de imagen, 6ptica, tiempo de pose, luz,
calidad técnica, enfoque del tema y estructura formal) y el andlisis de contenido que entre
sus principales aspectos busca primeramente describir lo elementos encontrados
haciendo, si es posible, un listado de: los personajes, los lugares y las acciones (Del
Valle, 2005). Para despues enunciar los componentes estables, los méviles y los vivos.
(Del Valle, 2005).

Debemos poder preguntar a la fotografia qué o quién o quienes aparecen en ella
incluyendo la mayor informacion posible de edad, sexo, profesion, funcion, etc.
Identificando formas y estructuras y todo aquello que podamos ver (Del Valle, 2005). La
identificacion del lugar a través de la pregunta donde, es el siguiente paso en el cual

debemos incliur la identificacion de la descripcion geogréfica; la pregunta como denota el
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analisis de las acciones que suceden ya sean hechas por los que aparecen en la foto

sean hombres, maquinas o animales.

Las preguntas sobre el por qué y el para qué implican el centro del analisis de la
fotografias e implica un trabajo de reflexion basado en el contexto y el momento de la foto
con la intencionalidad y el sentido formal o real de la fotografia. Esta sin duda es la etapa
méas compleja del analisis ya que esta cargada de simbolos y prejuicios implicitos en la
fotografia. Considero que no es posible hacer un andlisis sin recurrir a estos tipos de
prejuicios pero deberiamos esforzarnos al méximo para lograr libra la barrera de la

subjetividad.
Método Panofsky

Otro de los andlisis que normalmente se hace a las fotografias estd basado en las
personas que hacen andlisis de obras artisticas y que han desarrollado diversos métodos
y metodologias que permiten considerarse cientificos. Podemos determinar qué los
elementos utilizados por este tipo de métodos son los suficientemente completos para
explicarnos la realidad social a través de nuestras imagenes fotograficas; algo que hay
que tener en claro es los limites que esta tiene y la interpretacién e reinterpretaciéon que
de estas se hacen. La intencibn en este apartado es mostrar este abanico de
posibilidades para de ahi utilizar las que se consideren mas importantes, sin eliminar
ninguna, para esta investigacion especificamente, proponiendo no solo los elementos a
considerar si no los lentes con los cuales hacer un andlisis lo mas objetivo y significativo

posible .

Hay que considerar que en el analisis de las fotografias o de las imagenes no todo lo
gue esta en primer plano es lo que importa y muchas cosas que aparecen en el fondo o
en los bordes de la imagen también importan y deben ser consideradas. El analisis
fotogréfico depende directamente de las fotografias presentadas, eso pareceria obvio,
pero también depende de la capacidad que cémo investigadores tenemos para hacerles

preguntas.

Partiremos con un método, mas que probado, de analisis iconografico iconolbgico
propuesto por Erwin Panofsky en el cual propone someter la imagen a tres analisis

iniciales (Panofsky, 1972):
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1) Andlisis preiconografico: en donde se identifiquen primeramente las formas
visibles y los objetos conocidos para terminar con las experiencias practicas o lo

que es lo mismo la identificacion de lo que conocemos.

En esta etapa identificamos lo que Panofsky llama significado factico y el significado
expresivo que se refiere a lo que podemos identificar en la fotografia, imagen o pintura
que estamos viendo, quizas en esta etapa haya cosas que, por la forma, proporcién o el
desconocimiento no podemos identificar, es por eso la importancia del texto que

acompanfa la imagen.

2) Andlisis iconogréfico: en donde identificamos costumbres vy tradiciones culturales

con las que estamos familiarizados.

En esta etapa identificamos el significado secundario o convencional (entra en juego
las convenciones sociales) con las que estamos familiarizado esta etapa muestra mas

que lo sensible lo inteligible®* (Roca, et al., 2014, p. 102.)

3) Anadlisis iconoldgico: se refiere al significado intrinseco e interpretacion de la carga
ideologia que pudiera tener esa imagen.

Esta etapa resulta trascendente para el analisis, ya que requiere de andlisis de
contenido de lo que es esencial. Determina la manera que el hecho visible toma forma y
est4 por encima de las voliciones conscientes (Roca, et al., 2014, p. 103). Lo que en
palabras simples podiamos definir como la parte que muestra las historias y alegorias, en
donde encontramos valores simbdlicos a menudos no identificados al momento de la
toma (en caso de la fotografia).

El analisis fotografico ayuda identificar los impactos de los megaproyectos viales
desde el diversos puntos de vista en diferentes posiciones, desde dentro del auto o desde
afuera ya que la visién social cambia radicamente en funcién a la posicién;,también los
mapas, son representacion abstractas abstractos de planificadores (representaciones del
espacio planteado por Lefebvre) la cotidiana y las practicas sociales de peatones etc, el

micro, la escala humana, etc.

Muestra las diferentes representaciones del espacio y su implicacion en la

construccion de espacio de poder en donde se lucha por el control social y econémico de

% Se refiere a lo que puede ser comprendido o entendido y se limita a lo que como persona podamos entender en nuestro
contexto cultural
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este, ya que el espacio es un espacio de representacion del control social y la

dominacion.

Tabla 1. Tablaresumen de métodos combinados de Analisis Fotografico

Fuente: Construccién propia con base en: (Lefebvre, 1988); (Panofsky, 1972) (Del Valle, 2005)

Andlisis e Interpretacién Fotografica

Documental del Valle

Panofsky

Los personajes
Los lugares

Las acciones

Componentes estables
Conponentes moviles

Componentes vivos

Formas visibles

Objetos conocidos

Costumbres

Tradiciones

Carga ideoldgica

Valores simbdlicos

Qué, quién o quienes

Espacio Lefebvre

(Incluir, paible edad,
sexo, profesién, funcion, etc

Préactica espacial

Espacio concebido

Formas y estructuras

Espacio de la
represenacion

Acciones que sucedan
Hombres
Maquinas
Animales

Contexto

Actores

Poder

80



Siguiendo la I6gica de andlisis de ambos metodos planteados, aunados al analisis del
espacio, es posible identificar los actores que intervienen en la determinacién de las
zonas utilizadas en la investigacion; los elementos utilizados para la movilidad (autos,
bicicletas, banquetas, metro, metrobus, transporte colectivos) se convierten en los
personajes centrales incluyendo los peatones; es posible identificar los elementos moviles
y comparar con las categorias planteadas por Lefebvre, la practica espacial tienen que ver
con qué, quien o quienes aparecen en el espacio, la practica espacial estan en funcion de
las forma visibles y las costumbres que se identifican tangbles o no y finalmente la
identificacion de la carga ideologica y valores simbdlicos nacen de la interaccion de los
personajes y componentes en el espacio determinado para este casos en las vialidades y

autopistas urbanas.

Vinculacién teodrica, conceptual y metodologica para el Andlisis de la
(in)justicia espacial en la Ciudad de México

Antes de comenzar con el andlisis a profundidad del tema, considero necesario hacer un
resumen de las principales guias de analisis que utilizaré como criterios de investigacion y
gque unidas a la metodologia propuesta anteriormente pretendo llevar a buen puerto esta

tesis.

La justicia sera sin duda el reflejo de las acciones y de las practicas sociales en el
espacio basadas en la vision aristotélica de la obligatoriedad y el deseo realizar, acciones
justas que permitan entender los procesos. Ello implica analizar ¢cémo fueron hechas,
quién las realizé y con conocimiento de qué? Se pretende evaluar si son acciones justas
realizadas en lo individual con implicaciones colectivas, buscando identificar a los actores
y su poder relativo. Las acciones que se pudieran llamar justas seran todas aquellas que
imponen al otro como primer elemento y a uno mismo como el segundo, basadas siempre
en los principios de alteridad, igualdad y exigibilidad. De igual manera la justicia no debe
medirse en sus resultados solamente, sino implica el analisis de todo el proceso desde la
toma de decisiones hasta la evaluaciéon de su impacto. Hay que recordar que la ley no es

la justicia, sino que es una herramienta social.

Tomando como guia los planteamientos de Amartya Sen, podemos utilizar a la
injusticia como un elemento de justicia. EI hecho de hablar de injusticia permite que se
evite la carga moral que implica su contraparte y continuamente la utilizo como un

elemento metodologico y de andlisis social, siempre recordando que el sentir es so6lo un
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indicador inicial que impulsa la accion social basado éste en la indignacion, la reflexion
critica, la argumentacion y la investigacion de los fendmenos sociales estudiados. De Sen,
los fil6sofos griegos y algunos autores mas, utilizamos a la raz6n como criterio de analisis
en donde los elementos del debate publico, la observacion y el razonamiento deben estar

presentes en acciones justas.

Como uno de los indicadores centrales, utilizo a la informacion y su facil acceso a ella,
suponiendo que la informacién deberia ser clara y suficiente para poder pensar en
verdaderos procesos democraticos, en los cuales los medios de comunicacion,

desarrollados, inquisitivos y libres participen en la exigencia de esa informacion.

Como antes lo he mencionado, el analisis de la justicia es un andlisis de las acciones y
de sus practicas, que permiten analizar la construccion social (del habitus y el campo), de
la interiorizacién y de la exteriorizacion de estas practicas en un espacio determinado,
siempre buscando ver la dialéctica que existe entre lo social y lo espacial en sus
diferentes vertientes, desde el espacio material, histérico, cultural, politico y simbdlico. El
espacio debe ser suficiente para entender la relacion social que se desarrolla con la
construccién y utilizaciébn de las autopistas urbanas como megaproyectos titanicos vy

simbolos fara6nicos impuestos por la autoridad.

El andlisis del espacio pasara por la determinacion de su influencia en el espacio de lo
social, en la fragmentacion, en la privatizacién, en la exclusién, en la divisiéon y en el
analisis de lo vivido, lo percibido y lo concebido desde la vision histérica con el recorrido
de sus intervenciones en el tiempo hasta la vision actual, reflejadas en impresiones
fotograficas que me permitiran mostrar el camino que ha seguido la Ciudad hasta llegar a

la actualidad.

Es asi que la metodologia adoptada pretende, a través del andlisis de tres lineas
concretas de investigacion, el desarrollo de los procesos de planeacion de la Ciudad de
México en funcion a sus vialidades centrandose en las autopistas urbanas; se analiza la
génesis de estas a través de procesos formales de planeacion y programas desarrollados
como un contexto que permite entender la légica de desarrollo centrado en vialidades y
movilidad motorizada, este desarrollo se refuerza con el analisis de la cuenta publica y
sus direcciones de gasto que aparecen en el capitulo 4 como un andlisis de la vision a
través del gasto especifico en la época de inicio de las autopistas urbanas, finalmente la

metodologia propuesta nos lleva al andlisis de los impactos socio territoriales de las zonas
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en donde se construyeron estos arquetipos a través del andlisis fotografico de la zona y

los recorridos desde diversos puntos de vista y utilizando diferente tipo de movilidad.

A manera de preambulo del siguiente capitulo y justificacion tedrica metodoldgica es
necesario darle el peso justo que tiene la planeaciéon urbano territorial y cdmo esta se
relaciona con el poder; Flyvbjerg (2003), en diferentes trabajos realizados en el marco de
megaproyectos, no ha tenido problema en mostrar como el poder se imponen sobre la
razon o la racionalidad econdémica con los casos de estudios realizados en Dinamarca (su
tierra natal), pero pocos son los casos en los cuales se hace el esfuerzo de analizar sobre

su estructura tedrica a la planeacion urbana en la Ciudad de México.

La planeacién urbana en la Ciudad de México ha sido tachada como lo comenta Luis
Aguilar de rigida, autoritaria, racional y poco viable (1996:25) producto de una tradicion
donde se busca la racionalidad en la gestién y la universalidad del consenso (Aguilar, 26,
1996). Esta afirmacién nace de la idea moderna de que la planeacion urbana es producto
de las ideas modernas de que el Estado-Nacién es el encargado de orientar el desarrollo
de la sociedad a un bien comdn (Pérez, 2002) en un impulso del pensamiento racional,
como Harvey | o menciona @Al os pensadores
para ello pusieron atencibn en el ordenamiento del espacio (1990,258).Con la
consolidacién del sistema capitalista la idea de la racionalidad transformé a la planeacion
urbana para dar paso a una planeacién con una vision mas abierta al libre mercado en
donde sigue privando la racionalidad, pero se maneja como una vision correctiva de las

desviaciones provocadas por la acumulacion del capital.

En México y en especifico en la Ciudad de México la planeacién se redujo a leyes o
programas de control del territorio que, a mi parecer, deshumanizé a la planeacién urbana
acotandola a instrumentos normativosco mp | ej os que s-1l o Al em
escaso sustento tedrico y escasas argumentaciones fundadas en la realidad (Unikel y
Pirez, 1981). Esto ha llevado a la planeacion urbana en la Ciudad de México a mostrar
pocos resultados favorables y al estigma de su poca eficacia; el capitulo siguiente

muestra este esfuerzo y las desviaciones generadas.
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Capitulo 3. La construccion histérica de las vialidades en la
Ciudad de México: la planeacién de la dictadura del automovil

Introduccién

El objetivo general de este capitulo es mostrar de manera cronolégica como la Ciudad de
México se ha desarrollaron espacialmente, centrando la atencién en el desarrollo de la
estructura vial, la urbanizacién y algunas de las politicas de movilidad. De manera general
se puede decir que la idea de la estructura vial se ha basado en una visién funcionalista

gue permitir?z2a, por | o menos en el di scur so,

La planeacion urbana en la Ciudad de México ha pasado por una inmensa cantidad
de procesos antidemocraticos que, deliberadamente, se han olvidado de consultar a la
poblacion directamente afectada o que, si bien han considerado a la poblacion, las
autoridades locales han podido manipularlas a su antojo. Ejemplo de esto podremos
verlos en capitulos mas adelante, cuando analicemos las consultas hechas para la
construccién de segundos pisos de la Ciudad. Las afectaciones de una politica, una
practica urbana o una intervencion urbana como es la construccién de un segundo piso o
una nueva via répida, debe ser considerada a nivel escalar, ya que las afectaciones
nunca son iguales dependiendo de la distancia fisica o de la utilizacibn de esos
elementos. Ejemplo de esto podemos encontrarlo en la consulta verde hecha el 29 de julio
de 2007 (Gersheson, 2007), en la cual los ciudadanos del entonces Distrito Federal
votamos para que la linea 1 2 de Metr o s e construyera en

seriamente las afectaciones (impacto) futuras®.

Seria un error plantear que todos los analistas urbanos han hecho caso omiso de las
desviaciones que se han cometido en todas las ciudades de mundo en la planeacion de la

ciudad. Existen muchos casos en donde el andlisis ha denunciado omisiones graves que

se han hecho al pl anear una ciudad Amonmver nao.

de manera global la practica de la planeacién justa; el primero se encuentra reflejado en el

trabajo de Jane Jacobs quien, en su obra mas conocida fMuerte y vida de las grandes

% para profundizar en el tema la Mtra. Ana Luisa Diez Garcia, analiza los impactos de la linea 12 del Metro y es posible
consultar su tesis en la UAM Azcapotzalco.
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ciudades norteamericanaso (Jacobs, 1961 (2001)), abre brecha al hablar de factores
destructivos de la diversidad en la ciudad, indagando en las fronteras del vacio, como ella
los llama, en donde los nuevos elementos urbanos, como los segundos pisos, cortan la
comunicacion peatonal entre barrios causando problemas de fragmentacién econdmica y
social. La movilidad, tema transversal de esta tesis, es abordada por Jacobs hablando
sobre la desviacion tan grave sufrida por dejar a la ingenieria de trafico la responsabilidad
de planear la ciudad para los automoviles. Jacobs afirma que el uso del coche deberia de
ser resultado de una evaluacion inteligente de opciones de transporte para cada ocasion
por parte de cada individuo. Si se favorecen otros medios alternativos (bicicleta,
transporte publico, peatonalizacion) y se dificulta el uso del coche (ensanchamiento de
aceras, limitaciones de velocidad, restriccion de aparcamientos), el nimero de vehiculos
disminuira, y con ello los atascos. Algo que abordo en proximos capitulos es lo que tiene
que ver con la imposibilidad de enunciar lo obvio y que aqui brevemente adelanto: afirmo
que el auto ha desviado la justicia de los procesos de planeacién, debido a su
totalitarismo, es decir, el auto es, en este momento en la Ciudad de México, amo y sefior
de la movilidad motorizada, debido a la incapacidad de control por parte de la autoridad
en regular su venta y uso, y la introyectacién, por parte de la sociedad, de su posesion y

uso como simbolo de estatus social.

El capitulo tiene la finalidad de desentrafiar de qué manera y coémo comenzoé la época
de | a Adictadur a de autom-vil o, cComo I
impresionante mirar en el tiempo como la ciudad fue pensada y disefiada para tratar de
mejorar la circulacion vehicular sobre cualquier otro tipo de movilidad. Se muestra un
amplio panorama del desarrollo de la infraestructura vial en la Ciudad de México, con la
intencién de revisar las decisiones y las formas en como se ha gestionado la intervencién
urbana en materia vial, vista desde adentro hacia afuera y viceversa, buscando no
solamente revisar el discurso institucional sino acercarse a lo que hay detras de estas

decisiones para evaluarlas a través de la vision de la justicia espacial.

La estructura espacial de la Ciudad de México en la actualidad es el reflejo de la
historia de diversas etapas en el desarrollo de la ciudad. Es una gran mezcla de formas y

tipos de poblamiento que existen y han existido y que, con el paso, de los afios de alguna
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manera han dejado una huella imborrable en la geografia, un inagotable palimpsesto®

urbano.

El tratar de seguir la légica con la que se pensé el desarrollo urbano de la capital de
pais implica encontrarse con un laberinto de decisiones tomadas por aquellos actores
sociales, politicos e institucionales que en algin momento de la historia moderna
mexicana® plasmaron su visién; actores que van desde urbanistas que seguian las
tendencias y los pensamientos de los paises desarrollados como ejemplos, hasta aquellos
que modelaron la ciudad con base en su ideologia o pensamiento, desarrollando obras
colosales, muchos de ellos con la firme intencién de mejorar la calidad de vida de sus
habitantes y muchos sélo con la intencion de trascender las eras.

Un elemento que ha sido descuidado en la reconstruccion de la realidad urbana es la
historia de la forma en como se conecta esta urbe a través de sus vialidades, quizas
debido a que en muchas ocasiones las vialidades no corresponden al mundo de la belleza
arquitectdnica, sino que son pensadas en un sentido funcional y de utilidad publica; Por
ello decido reconstruir la historia de algunas vialidades, centrdndose en las que son de
acceso controlado como pretexto ideal para hablar de la justicia espacial, para finalmente
llegar a las mas recientes acciones en materia vial que el gobierno ha impulsado y que tan

cuestionadas han sido: las autopistas urbanas..

La expansién urbana, como el Dr. Oscar Terrazas lo plantea, puede explicarse por los
cambios en la localizacion de las actividades tanto en el interior de las metrépolis como en
los bordes urbanos dentro del proceso de expansion urbana; él nos dice que i é
localizacién de procesos sociales y econdémicos no obedece a una légica de contornos,
sino que aquellos tienden a agruparse a lo largo de las principales vialidades de la ciudad,
formando una red compuesta por nucleos concentradores de actividades urbanas de
diversos tamafios y por concentracién localizados a lo largo de los ejes o caminos

metropolitang®x9pd)Terrazas,

Es poco practico y tedioso hablar de manera aislada de la politica y el desarrollo vial de

la Ciudad porque la historia del desarrollo de la ciudad responde a la l6gica del momento

* El concepto Palimpsesto se refiere al manuscrito que todavia conserva huellas de otra escritura anterior en la misma
superficie, pero borrada expresamente para dar lugar a la que ahora existe.

% Se considera la historia moderna a partir del fin de la Revolucién Mexicana. No existe conceso sobre la fecha pero se
asegura que se inicia con la promulgacién de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos en 1917.

86



histérico por el que atraviesa. Es por eso que, en algunas ocasiones se recurren a
elementos contextuales, tales como el desarrollo del transporte publico o el momento

politico, la efervescencia social, para darle sentido y forma a este capitulo.
Génesis de la Vialidad en la Ciudad de México

Los primeros pobladores de lo que ahora se denomina ZMCM construyeron y utilizaban
caminos para la circulacién a pie o por agua que posteriormente fueron adaptadas para el
transito de carretas y después vehiculos automotores. De hecho, muchas de las
vialidades que siguen funcionando actualmente tienen su trazo de origen prehispanico.
Esto se puede ver de manera clara en los trazos urbanos de los pueblos que quedaron
atrapados en la expansién de la ciudad; trazos que no pudieron cumplir con las exigencias
del urbanismo moderno que exige areas verdes, banquetas amplias, entre otros
elementos. Asi las vialidades antiguas tuvieron que ser adaptados, a veces sin banquetas,
o sin inaccesibilidad para los grandes vehiculos. Ejemplo de muchas de estas calles y
avenidas son las que conservan los nombres de los lugares o pueblos aledafios
(Tacubaya, Azcapotzalco, Tlalpan, Xochimilco, Coyoacan entre otras). Esta situacion
representa un caos inacabado para la planeacion del desarrollo vial, aunque el respeto a
los trazos o caminos antiguos también demuestra un respeto a la identidad y apego a las

tradiciones mas que un descuido urbanistico.

No hay que olvidar que el asentamiento original de la Ciudad tiene su origen en el
agua. La historia sefiala que los aztecas fundaron Tenochtitlan en el centro de un lago®
rodeado por cuatro grandes avenidas que lo conectaban con la ribera. Existia una serie
de canales que funcionaban como rutas comerciales, algunos de los cuales siguen
existiendo, aunque no son utilizados, cémo en la zona sur de Tlahuac y Xochimilco.
Muchas de las grandes calles y avenidas actuales fueron construidas sobre la desecacion
de diversos rios, calzadas y canales; por eso es muy comdn que las calles sigan los
cauces de los rios y conserven los nombres a los cuales cubren, como son: Rio

Churubusco, Rio Mixcoac, Rio Consulado, etc.

¥ Cronologia basada en el texto Vialidades, las venas de la ciudad. Consultado el dia 12 de Junio de 2013 en

http://www.setravi.df.gob.mx/wb/stv/vialidades_por_las_venas_de_la_ciudad/_rid/95?page=2
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Fotografia 1. Entubamiento del Rio la Piedad 1954

Fuente: La Ciudad de México "Departamento del Distrito federal 1952-1964. Articulo "Los rios que ya no
tenemos" de Angélica Simon http://www.datuopinion.com/rio-de-la-piedad

Se logra ver en la foto los trabajos de entubamiento del Rio la Piedad que se convirtié posteriormente en el
Viaducto; este es el caso de muchos de los rios que cruzaban en la Ciudad de México y que la mayoria se
convirtieron en viales de acse controlado. Sgela amplitud de la obra y las casas aledafias que ya inundan

el paisaje

Fotografia 2. : Estatua de Carlos IV. Paseo de la Reforma 1910

3 - . i » '!w >

Nota: ubicacion actual, Paseo de la Reforma y Eje Guerrero
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Fuente: Coleccion Villasana Torres, http://www.pbase.com/osita/image/140141823

El Paseo de la Reforma, visto desde el cruce con Bucareli en las primeras décadas del siglo pasado (siglo XX).
En primer plano sereuentra la estatua ecuestre de Carlos 1V, que en 1979 fue trasladada a la Plaza Tolsa; a

la izquierda se aprecia una feria en el sitio que hoy ocupan los edificios del diario Excélsior, y hacia el fondo
destaca la cipula del Hotel Imperial, ademas delef\dg la Independencia.

Ya en el siglo Xgodemos observar como los primero automotores empiezan a verse en la Ciudad

circulando por la no pavimentada Avenida Reforma (los charcos en la via lo denotan); amplia y siempre

majestuosa ya empieza a mostrarrelg de transitocon carretas impulsada por caballos y primeros autos,

las banquetas bien construidas y muy pocas personas circulando; en esa época sin duda es Reforma la

Avenida mas transitada y mas amphdoora es quizas la mas bonita pero muchas seHwino siguiendo

esta légica (dos vias con tres carriles y laterales para el transporte publico y estacionamiento para negocios).
Al terminar la Revolucion Mexicana, la Ciudad, y el pais en general, comenz6 un

proceso de reconstruccion no solo fisica sino también del tejido social. Este fue un periodo

complejo de reacomodo y sanacién de graves heridas. La economia comenzaba a

recuperarse muy lentamente y en las zonas urbanas comenzaron a concentrar una gran

cantidad de poblacion con exigencias de infraestructura urbana.

En nuestro pais se produjo en la década de los veinte y treinta movimientos a favor de
la planeacién de las ciudades vy, especialmente, de la Ciudad de México. Es de resaltar
como el discurso de estas élites urbanistas no respondia a ningun tipo de conocimiento de
las condiciones territoriales subyacentes en el momento historico, sino que a una vision

absoluta como podemos apreciar en esta cita:

...las propiedades que resulten afectadas en el desenvolvimiento de sus proyectos
(viales), seran religiosamente pagadas: pero si pide de parte de los propietarios y
habitantes de la ciudad, una cordial y sincera cooperacién asi como una inteligente
comprension, para no constituir un obstaculo al progreso de México y para darse cuenta de
gue las mejoras que se intentan realizar, si benefician a todos los habitantes de la capital,

benefician en grado mas eminente atn a los propietarios (Cordova, 1973. p.38).%

Dos son los elementos a destacar de esta cita: la conviccién que se tiene que abrir y
ampliar calles es la respuesta al problema de la congestion vial y como el discurso del que
progreso se da a través de estas acciones de control vehicular y de circulaciéon, como

otros paises lo estaban haciendo.

* Arnaldo Cérdova, al analizar la etapa del Maximato, cita las palabras dichas por el propio Plutarco Elias Calles ante la
reaccion de algunos empresarios por la intencion de implantar la Reforma Industrial.
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Fotografia 3. Avenida de los Insurgentes

Fuente: imagen de la Fototeca del INAH en el libro "Colonia Roma", ://culturacolectiva.com/tiexiad
destinadamorir-siempre

La Avenida de los Insurgentes, antiguamente llamada Veracruz, vista hacia el sur desde el cruce con la calle

de Durango en los afios veinte. De los inmuebles que se aprecian en la fotografia sobreviven los de la

esquina con Monterrey.

Para la década de los 1920, se logran apreciar carros de la época que circulan en la
Avenida Insurgentes, algunos estacionados y otros circulando. (El estacionamiento sobre
la Av. Insurgentes es permitido hasta los afios sesenta). Por la pulcritud de la toma de las
banquetas, guarniciones y camellones, es quizas la intencion de la foto mostrar la belleza
de la Av. Insurgentes y sus edificaciones. De hecho, la foto se public6 en un libro
meramente artistico. La avenida se muestra como espacio concebido para el transito
vehicular ya que, a diferencia de la fotografia 2, en ésta no aparecen ningun tipo de
transporte sélo autos particulares y no caminan por esa zona ningln peatén. La toma

muestra una parte de la Colonia Roma de gran abolengo en ese periodo.

Es a partir del andlisis p o r parte de qfidse comenxdpaeimpulsas la
intervencion urbana generalizada en materia vial. Los primeros analisis consistian en
diagnosticos sobre las condiciones, de ese momento, del transito vehicular. Por ejemplo,
el 2 de agosto de 1925, en el diario Excelsior en la seccién arquitectura, se publica un
articulo,AElI tr 8fico en I|Imacdadmldarisf iuma qir (bdpéze’sn no a
2003, p. 55). Se habla en él del enorme desastre del trafico de la capital y de los altos

regi stros de accidentes. En vista de ell o, afir
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que incluya un buen trazo de vias de comunicacién y el desahogo de los puntos de

conflictoo.

El 25 de julio de 1926, aparece el articulo, en la seccion y en el periddico antes
mencionado, fi E | tr8fico vy | delaegsitectolAlfonso Pallares, prbsalent 0O
de la Sociedad de Arquitectos Mexicanos. Ahi propone una red de arterias para resolver
el problema del tréfico en la Ciudad, con | a fAur banizaci-n de | a Gra
Circunvalaci-n de | a Ciudad de M®xicoo0 y |l a ape
Avenida Chapultepec. En este articulo también analiza los esfuerzos que se habian
hecho, basadosenfipar ches o al r ed e transfornthrdo la relaciprede vidlae r i a ,
y la relaciéon entre sus partes constitutivas. Segun Pallares, esto motivo la congestion de
las zonas centrales, con el resultado de que un gran nimero de edificios y de seres
humanos se encuentran en lugares inadecuados y que el volumen de tréfico ha

aumentado de manera innecesaria (Pallares,1928).

Es aqui otro elemento que permite ver no solo el problema de la circulacién vehicular,
sino la integralidad de las vias y el discurso de dominacién del espacio ya que, retomando
|l iteral ment e e.lhayamafgranccantidad de edifieos y geres humanos que
se encuentran en lugares inadecuadosq es decir, inadecuados para los planes de abrir y

ampliar las calles para la circulacién vial.

La preocupacion sobre la vialidad en esa época era valida ya que, segun el
diagndstico, mostrado en la Revista Planificacién en 1927, habia mas de 40,000 vehiculos
en circulacion en las calles de México, comparadas con 6,264 en 1911, 11,089 en 1923 y
13,450 en 1924. La publicacion se aventur6d a predecir que en 1950 habra quizas mas de
250,000 automaviles y camiones en la ciudad de México y alrededores.
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Imagen 1. Congestionamiento Vial

ASPECTOS DEL TRAFICO EN LA CIUDAD DE MEXICO

Esquina de Bolivar y Esquina del 16 de Septiembre
16 de Septiembre ¥ Bolivar

Esquina de la Corregidora y Pine Suirez

Plaza de la Constitucion

Fuente: Revista Planificacién, Namero 1.

Los pl anes pl aaltnieasdugiondpermamente fipdra todos los problemas

del tréfico soluciones de disefio y restriccion, entre ellas encontramos: (Contreras, 1927 p.

2):

Crear nuevas arterias, ensanchar y alinear algunas de las calles existentes,
aumentar el numero de calles pavimentadas y encauzar y reglamentar el trafico
actual.

Evitar la doble circulacion de tranvias y camiones por las calles congestionadas.

Prohibir el estacionamiento de vehiculos en las calles de mucho tréafico.

Restringir la circulacion de vehiculos libres que no lleven carga y cuyo numero
asciende en la ciudad de México a mas de un 60% del nimero total.

La creacion de espacios libres y la localizacion adecuada de estaciones
terminales.

La divisién de la ciudad de México en zonas residenciales, zonas comerciales,
zonas industriales y zonas de recreo.

La crisis mundial de 1929, pese a que no afecto directamente al pais, freno el flujo de

capital y mercancias del exterior, orillando al pais a buscar un desarrollo industrial, interno
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a través de una politica de sustitucion de importaciones y la emergencia de diversos
grupos (campesinos, obreros, burguesia, etc.,) que buscaban de alguna manera participar
en el desarrollo y la planificacion de la ciudad.

Mapa 1. La extensién de la Ciudad de México en el afio 1929

Fuente: Sanchez Ruiz, G., 1999. La ciudad de México en el periodo de las regencias 1929 1997. Distrito
Federal: UAM/GDF p:26

En este entonces (1929) la ciudad se concentraba en el Centro Histérico y en las zonas
Sur y Poniente, como puede verse en el mapa 1. Segun el Atlas General de la Ciudad de
México, los limites al norte eran la colonia Industrial, Aragén y el cerro del Tepeyac, al
noroeste la Colonia Vallejo y los pueblos de Azcapotzalco y Tacuba, al poniente la colonia
Santa Julia, al suroeste las colonias Guadalupe Inn, Altavista y el pueblo de San Angel, al
(Lopez, s.f.) sur la colonia La Huerta, del Carmen, al sureste, Portales y Nativitas y
finalmente al noroeste la colonia Valle Gomez. (Sanchez, 1999 p.30)

Con la expansion gradual de la ciudad y las politicas planteada, mas que reducir la

utilizacién de vehiculos automotores se comenzé la escalada de adquisicion y uso de
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automoviles cuyo numero, para el afio 1930, ya ascendia a 24 mil 411 unidades en una
urbe donde la poblacion ascendia a 1 029 068 (Sanchez, 1999 p.66).

Producto de los analisis de los expertos y a propuestas de ellos mismos, en 1930
durante el gobierno del presidente Pascual Ortiz Rubio, se promulgé la primera Ley de
Planeacion General de la Republica. Su articulo 3° estableci6 la necesidad de contar con
un Plano Nacional de México con estudios especificos en materia de planeacion territorial,
planos especificos para cada Estado y para el Distrito Federal. En su apartado IV
marcaba la necesidad de incluir en este plan un estudio sobre (é ) la determinacion de la
red de todas las vias de comunicacion y transporte (...). De manera general este plan
intentaba construir un diagndstico de la situacion que ese momento privaba en el territorio
nacional, con la intencion de proponer algunos programas de accién y mejora. La forma
de hacer operativos la construccion y posterior puesta en marcha de este plan se hizo a
través de la creacion de la Comision Nacional de Planeacion, vinculada con la Secretaria
de Comunicacion y Obras Publicas (Sanchez, 1999 p.26). La operatividad del programa
se vio en muchas ocasiones mermada por las decisiones desvinculadas de los planes

sexenales presidenciales, que surgieron a partir de 1934.

Entre las acciones realizadas en materia de planeacién, en 1930 se emitié el
Reglamento de Zonificacion de las Arterias principales de la Ciudad de México y el
Acuerdo por el cual no se autorizaban fraccionamientos urbanos mientras no se concluya
el Plano regulador, para no desviar el diagnéstico. Dicho plan nunca vio realmente la luz y
mucho menos fue aplicado. Esto da cuenta de los esfuerzos que en el discurso se dio de
contar con elementos institucionales de ordenamiento territorial y la poca capacidad de
continuidad de estos, y es uno de los primeros ejemplos de grandes proyectos

diagndsticos que nunca vieron la luz con acciones reales.

Siguiendo con esta revision cronografica, en 1931 se emiti6é, de manera emergente, un
nuevo Reglamento de Transito, debido a la necesidad de controlar los problemas viales
que empezaron a prevalecer. Otro hecho importante de resaltar en ese mismo afio fue la
construccion del primer pasaje subterraneo en la esquina de San Juan de Letran y 16 de

Septiembre.
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Fotografia 4. Calzada de Guadalupe

Fuente: La ciudad de México en el tiempo .INAH
La Calzada de Guadalupe, vista hacia el sur desde el antiguo puente que cruzaba el Rio Usidodm en

1932. Se aprecia que dicha estructura esta siendo demolida. Hoy este punto corresponde al cruce con el Eje
3 Norte Alfredo Robles Dominguez; a la izquierda estan los rieles del tranvia que comunicaba a la Ciudad de

México con la Villa de Guadalupemas atras se extiende un amplio terreno despoblado que ahora es parte
de la colonia Guadalupe Tepeyac.

Desde hace mas de 70 afios ha sido una via importante por el culto religioso que se da al final de esta,
ademas hubo un crecimiento importante de ladanias que estan a su alreded@&n la foto podemos ver la
llegada del tranviague tan importante fue para la comunicacién de esta zona con el resto de la Cjudad,
existenciatodavig de muchos terrenos baldios y muy pocos vehiculos (en este cdsausécamion de

carga).

En1933se | anz- un nuevo iLeygde Planifitaciomn o Zodificagidna d a

del Distrito Federal y Territorios de Baja Californiad |, en | a cual se buscaba

operativa las intervenciones en materia de infraestructura urbana. Esto se realizaria a
través de planos reguladores en los cuales se delimitaba, de manera general, la
infraestructura vial. Gran parte de los proyectos para este periodo considera la
modernizacion a través de la planificacion. En este momento la planificacion se entendia a
través de las intervenciones. El texto marcaba las acciones que se emprenderian en su
introducci -np éntrlea alpleaguéda de nuevagsviasv 2 as
parques, etc. 2. La rectificacion, ampliacion, alineamiento, prolongacion y mejoramiento

de |l as actuales v2aséo
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Influencia de Carlos Contreras
El Plano regulador del arquitecto Carlos Contreras fue propuesto en 1933 y, pese a que
nunca fue puesto en marcha, funcion6 como guia y, poco a poco, fueron aplicadas
muchas de las propuestas que en este se marcaban. En e | apartado ||l amado
Circulatorioo , ropgnia un sistema vial conformado por:
1. Arterias principales, bulevares y vias-parque.
2. Calles secundarias
3. Canalesy lagos.

Cabe resaltar que en esta época no se pensaba todavia en el entubamiento de los
canales que se encontraban en la ciudad, mas bien se pensaba en su rehabilitacion; de
hecho, el plan propuesto por Contreras incluia la construccion de embarcaderos. Como
parte importante del sistema vial destacaba e | ABoul evard de circul aci
delimitaba la zona gubernativa®’. Estas ideas se retomaron para pensar y delimitar lo que
en los afios setenta se denomin6é como el Circuito Interior. El arquitecto Carlos Contreras
participd activamente en la comision de planeacion del Distrito Federal (DF) y sus ideas
influenciaron el desarrollo vial hasta los afios sesenta. Dentro del discurso institucional
que se manejaba en la politica de desarrollo vial, permeaba la idea de conectar a las

zonas habitacionales con los centros de actividad econémica.

%" Contreras nombraba Zona Gubernativa a deimitacion del centro histérica propuesta por el mismo.
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Mapa 2. Construido por el Arquitecto Carlos Contreras como diagndstico de la situacién vial en la

Ciudad de México en 1938

\ CIUDAD DE MEXICOYXSUS
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ESTUDIC DE PLANIFICACION.
h / \LQQUITACKACARLOG CONTRERAS (ssvas dcine P anania
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""" ° oot

Fuente: http://discursovisual.cenart.gob.mx/dvwebne08/diversa/divsemale.htm. (Desafortunadamente la
resolucion no permite ver los detalles).

Es de resaltar la contribucion en materia de planeacion que el arquitecto Carlos
Contreras hiciera, impulsando la idea de la ciudad como un ente funcional, ya que fue uno
de los principales introductores de la planificacién urbana funcionalista. La influencias de
su pensamiento permed fuertemente las primeras décadas del siglo XX, cuando se
inaugurd las llamadas if or mas pr opi as o0 de lesablaciarbnt seguma
sus palabras, fi..los paradigmas universales del funcionalismo en todos los A&mbitos de la
produccion material e incluso en las propias ciencias socialeso (Lopez, 2003 p. 48). Se
trata de uno de los momentos iniciales de la idea de la modernidad en los cuales: fel
racionalismo instrumental va imponiendo una logica del desarrollo y de la propia vidao
(Lopel, 2003 p. 48).

Con la llegada de Contreras se inaugura en la ciudad el urbanismo funcionalista y se

comienza a aplicar en todo el pais la planificacion inspirada en la Carta de Atenas, que
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concebia y organizaba la estructura de la ciudad en espacios funcionales®. Asimismo, se
vinculaban esos planteamientos urbanisticos con las ideas del zoning desarrollado en
Norteamérica y la Europa central. A grandes rasgos, lo que se proponia, fue la
segregacion de sectores emergentes que resultaban incomodos, tales como fabricas,
vivienda obrera, tintorerias, etc., para ubicarlos en lugares distantes de los sectores de

vivienda y administracion de las colonias de altos ingresos®.

Fotografia 5. Construccion de Av. 20 de Noviembre

Fuente: Archivo privado de Manuel Ramos. http://www.mexicomaxico.org/zocalo/zocalo2.htm

Las obras de apertura de la avenida 20 de Noviembre en la década de los treinta. El tranvia va sobre la calle de Republica
de El Salvador; los inmuebles del lado derecho desaparecieron una década mas tarde para construir el nuevo edificio del
Hospital de Jais. Al fondo sobresalen los edificios de El Palacio de Hierro y de Liverpool, ademas de la Catedral
Metropolitana. Podemos apreciar principalmente el trabajo que requirié por parte del Gobierno de la Ciudad

la apertura dda calle 20 de Noviembregue llega a la Plaza de la Constitucién (ZocaMvgdedor de unos

10 metros del lado derecho fueron demolidos construcciones de departamentos y tiendas que ahora son
consideradas histéricaBodemos apreciar la gran cantidad de peatones que circulan por esa asihcomo

un namero considerablde automéviles que se podian estacionarlas inmediacioneslel Z6calo en esa

época También se venleranvia, medio muy eficaz de movilidaatraviesa por la calle Republica del
Salvador y la gran cantidad de autos qodean el Z6calo. La apertura de 20 de Noviembre no soélo fue
costosa sino que requd indemnizacion de las personas que tenian sus pdgies ahi todo por la

% |a Carta Atenas dividia a toda la ciudad, en funciones especificas: habitar, trabajar, recrear, y circular.
® Para mayor informacién ver sobre el zonning norteamericano ver el texto de Franco Mancuso, Las experiencias del
zonning, Gustavo Gili, varias ediciones.
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necesidad de contar con una via que pudiera desahogar el transi@@ddaloy con mas lugareen donde
estacionarse.

Influencias principales en el urbanismo de la Ciudad a inicios del siglo XX

Detras de la influencia de Contreras, esta el pensamiento de ciudades modernas que Le
Corbusier planted, el cual influyé de manera decisiva el desarrollo de las ciudades del
continente americano, percibidas por los urbanistas de esos tiempos como maleables por
su caracter joven. Asi las ideas de Le Corbusier tuvieron un amplio impacto en este lado
del Atlantico, a diferencia que en Europa, donde era mas dificil su implementacion. Le
Corbusier veia la posibilidad de cambiar el mundo a través de la arquitectura y, si bien es
cierto que su mayor influencia fue en términos arquitectonicos, hizo importantes
anotaciones sobre el deber ser de las ciudades. Particularmente hablando de las calles,
en el capitulo uno de su libro denominado Ciudades del Futuro, habla de las calles a
través de la metafora de los asnos y los hombres:

El hombre camina derecho porque tiene un objetivo; sabe a dénde va, ha decidido ir a
determinado sitio y camina derecho. El asno zigzaguea, pierde el tiempo un poco, sesera
esmirriada y distraida; zigzaguea para evitar los cascotes, para esquivar la pendiente, para
buscar la sombra; se preocupa lo menos posible. El hombre rige sus sentimientos con la
razén; reprime sus sentimientos y sus instintos en pos del objetivo que tiene. Gobierna a la
bestia con su inteligencia. Su inteligencia erige normas que son efecto de la experiencia.
La experiencia nace del trabajo; el hombre trabaja para no perecer. Para producir hay que
tener una linea de conducta; hay que obedecer las reglas de la experiencia (Corbusier,
2003 [1924]p.15).

Es asi que el pensamiento de Le Corbusier plantea reformular las calles como forma
de dominacion del ambiente, pasando de caminos hechos por asnos, y quizds para
asnos, a caminos de la racionalidad construidos por hombres, ya que, en sus palabras, es
la manera de dominar a la bestia. Aqui comienza a revelarse un poco de lo que la joven
gran ciudad paso6, a principios del siglo XX. La Ciudad de México tuvo que afrontar la
determinacion, muchas veces arbitraria, de los trazos viales de los circuitos interiores y
exteriores de la ciudad, asi como de las cuadriculas en que se buscaba convertir a la

ciudad apegados al discurso funcionalista que privaba.

Otro de los aspectos importantes de considerar y que podria llamar la atencion como el

primer intento de dominacion de la automovilidad en el discurso de las ciudades
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modernas era la fascinacion que tenia Le Corbusier por este artefacto. El vivié en primera
persona la incorporacién de la produccion de automoviles a la industrializacién, y la
transformacion que las fabricas en cadena introducidas por Ford en EEUU. En sus
escritos, constantemente hacia referencias al Automoévil como ejemplo de un nuevo

mundo y, por extension, de la nueva arquitectura que él buscaba.

La influencia de la industria del automovil permiti6 a Le Corbusier concebir una

Aindustria de | a arquitecturaodo que en aquel

s e r.iLa dndustria del automovil fue un gran referente para el arquitecto, por fsu
capacidad para analizar los nuevos materiales, plantear problemas, y resolverlos en

funcion de la estandarizacién, para aprovechar los costoso (Corbusier, 1977 p. 25). Le

Corbusi er , definza | a casa como fAuna m8qguwiana

hacia la maquina de desplazarse., Estaba obsesionado por el automévil y hacia
constantes comparaciones en sus escritos con analogias de automovil. De ¢ 2 a
casas estuviesen construidas industrialmente, en serie, como los chasis de los
automaoviles, la estética se formularia con una precision sorprendente (Corbusier, 1977 p.
38).

El automévil siempre estuvo presente en su pensamiento e, incluso, se inspir6é en la
modulacion interior de los coches a la hora de definir los espacios. Un ejemplo claro es la
fCasa Citroén,*°6 un modelo de vivienda unifamiliar concebido como el interior de un
automovil, consagrada al espacio, la facilidad de construccién y la practicidad. De la
misma manera, los proyectos urbanisticos de Le Corbusier siempre evocaban ciudades
extensisimas y con anchas avenidas que cruzaban entre edificios muy separados,
destinadas principalmente a facilitar la movilidad. Incluso Le Corbusier fue mas alla de su
vision teodrica, participando (con su primo Pierre Jeanneret) en un concurso de disefio de
autom-viles, presentando | os pl anos de
M8 x i ma ¥aqitureeMinimum, que nunca fue construido pero que se piensa inspird

posteriormente el disefio del Volkwagen (Lorenzo, 2011).

Otra influencia importante en la urbanizacién moderna se dio a través de los estudios
innovadores de la Escuela Chicago (década de los veinte y principios de los treinta), la

cual entendia a la ciudad como una estructura de franjas circulares concéntricas segun la

0 El nombre hacer referencia a la marca de autos franceses Citroén.
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naturaleza social de sus habitantes y las actividades urbanas. Evidentemente, las
concepciones espaciales trataban de simplificaban la compleja realidad urbana para
convertirla en un mecanismo manejable, al tiempo que aceptaban y propiciaban la
injusticia espacial con la division de la ciudad. La planeaciéon tendia, simplemente a
ordenar y fAmejoraro parcialmente | o0os sectores m§

términos econdmicos como politicos (Lépez, 2003 p. 68).

Con esas ideas, las categorias fundamentales para concebir y hacer ciudad eran las
funciones urbanas, la economia urbana vista como rentabilidad, y los espacios urbanos
interrelacionados en un sistema simple. Naturalmente, esto se trataba como principios
abstractos, porque en el momento preciso de su aplicacion, las consideraciones politicas
se convertian de manera frecuente en una determinacion fundamental. De todos modos,
es obvio que lo que se excluia o se dejaba de lado eran lo que ahora conocemos como
principios de justicia y equidad espacial, ya que las necesidades de la poblacién eran
reales y cotidianas (Escudero, Enero Abril 2007, p.3), pero el funcionalismo lleva la

cabeza en la idea de la ciudad mas que la justicia o equidad.

La planeacion fisica en México pasaba por un proceso producto de las influencias
europeas, buscando emular lo que pasaba en paises desarrollados de europea y en
ninglin momento se pensaba en la planeacién con una visién de incorporacion de las
practicas realizadas en los pueblos originarios inmersos en la I6gica de la ciudad; es decir,
se planeaba desde las élites para las élites y obviamente las elites necesitaban calles

para el inicio de la movilidad motorizada.
La época de mayor auge de la planeacion urbana en la Ciudad de México

Pasando los afios treinta, la planeacion se convirti6 en un proceso institucional para
generar las formas de construir la urbe. Por lo demds, los efectos negativos de esa
manera de concebir la problemética urbana, que ahora han dejado y dejan una evidencia
indudable, en esos momentos no se presentaban con la fuerza que lo han venido
haciendo cuando menos desde los afios setenta. A partir de 1930 aumento el ritmo de
crecimiento de la poblacién, que de un 1 millén llegd a 18 millones de habitantes en medio

siglo. En este lapso, la superficie urbana aumenté de 80 km2 a 1,300 kmz2.

Es asi que, dentro de la agenda de la planeacion, el tema del congestionamiento vial

comenz0 a ser una discusion recurrente y, para 1935, se plante6 un Plan de Desarrollo
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para la Ciudad de México con énfasis en la soluciébn de este problema. La estrategia
general consistia en crear un Sistema Coordinado de Transporte del Distrito Federal, que
comprenderia autobuses, aeropuertos y sus respectivas terminales, asi como el
ordenamiento y eficientizacion de las vias férreas. Especificamente en materia vial, eran

dos las acciones inmediatas que se proponian (Lopez, 2003 p.215):

1. Construcci -n de un Aanill o perif ®ricoo par

di stanci aso.
2. Canalizacién de los rios Consulado y Piedad para convertirlos en vias de

circulacion rapida.

Es evidente la prioridad del plan en lo que respecta a vialidades. La cuestion es
entender si realmente se estaba pensando en integrar el territorio urbano, o simplemente
se trataba de conectar areas funcionales y cubrir distancias considerables, mediante
esquemas de origen-destino y construccibn de vias periféricas. Por lo demas, la
propuesta de conversibn de rios en avenidas constituye también una operacion
modernizadora que se aplic6 en numerosas ciudades, hasta que se tomé conciencia del
dafio ecolégico que resultaba de estas acciones, aproximadamente en los afios ochenta,
cuando emergio con fuerza la conciencia ambiental del desarrollo y la idea del desarrollo
sustentable.

La tendencia funcionalista del urbanismo y la planificacién en México, con la destacada
participacion de Contreras, tendia, en consecuencia, a la puesta en eficiencia a las
ciudades bajo |l a | 2nea de fordenar 0 ednerdi
una estructura de espacios de circulacion. Uno de los significados histéricos de Contreras
es el de haber sido un modernizador, acorde con la ideologia industrialistas y populistas
del Maximato. Las vialidades cambiaron su sentido y se empezaron a considerar como
fundamentales no solo para el desplazamiento de los ciudadanos y las mercancias sino
para el crecimiento urbano de la ciudad. Esta vision fue formando el discurso politico de
esas épocas con la preocupacion de los gobernantes por mejorar la vialidad a costa de
cualquier cosa, poniendo en el centro del debate la intensiva ocupacion de auto sobre
todos los planes de desarrollo de otro tipo de movilidad.

Siguiendo con las acciones institucionales que buscaban combatir el problema
emergente del transito a través de la creacion de mas calles, el presidente Abelardo
Rodriguez, en su ultimo informe de gobierno, mencion6 como acciones importantes la
realizacién y prolongacion de la Avenida Juarez e Insurgentes. La ciudad para este

momento histérico ya contaba con un regente que jugaba el papel de lo que ahora es el
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jefe de gobierno, si bien es cierto que no tenia el peso que actualmente tiene y mas bien
respondia a las exigencias que el presidente en turno decidia*’. Debemos recordar que el
Distrito Federal casi siempre ha dependido de las decisiones que los presidentes y del
presupuesto que se le asigna. Ejemplo de ellos es que las acciones, intervenciones y
proyectos a realizar en el DF en materia vial, por lo regular, aparecian en los informes de
gobierno presidenciales.

En el periodo presidencial de Lazaro Cardenas (1934-1940), la situacién cambié un
poco, ya que el énfasis se puso en las cuestiones sociales y se dejé de lado el desarrollo
de los planes reguladores. Uno de los elementos que permitian el desarrollo no sélo de
las vialidades sino de las diferentes zonas de la ciudad era los trazos que comprendian el
tranvia, ya que su momento el tranvia jugaba un papel muy importante en el transporte

publico en la Ciudad de México.

Mapa 3. Plano parcial de la Ciudad de México en donde se pueden ver las rutas del tranvia

PLANO PARCIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO QUE MUESTRA
LAS RUTAS DE TRANVIAS Y LAS ESTACIONES Y VIAS DE
FERROCARRIL QUE EXISTIAN ENTRE LOS ANOS 1930 Y 1950
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Fuente:http://www.mexicomaxico.org/Tranvias/PlanoRutas/RutasTranvias.htm consultado el 20 de junio de
2013.
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A partir de 1940, la ciudad experimentd un cambio importante que afect6 directamente

la forma de urbanizacién y, por consiguiente, la planeacion vial que necesitaba adecuarse

“! para mayor informacién Se puede ver en el Anexo 1 la tabla donde aparecen en presidente en turno y sus regentes o
jefes de gobierno.
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a las necesidades del crecimiento de la industria en la Ciudad. El pais comenz6 entonces
un desarrollo industrial principalmente dirigido a la exportacién de materias primas y un

modelo de sustitucién de importaciones.

En el periodo de los cuarenta, se volvio a hablar de la finalizacién del plano regulador
prometido anteriormente, con la necesidad de dar viabilidad a la fuerte industrializacién
que se Vvivio. Es por eso que muchos de los estos nuevos desarrollos industriales de la
ciudad se ubican alrededor de las vias férreas que conectaban a la ciudad. Se seguia
pensandose en la ampliacién y adecuacién de vialidades para conectar la zona centro,
que concentraba la mayor cantidad de empleos, con las zonas aledafas y periféricas, que
era donde el desarrollo de la vivienda habia tomado mayor impulso.

Asi, se hizo necesario la prolongacién y ampliacion de San Juan de Letran (lo que
ahora conocemos como Eje Central), debido al alto nivel de concentracién comercial y
habitacional. En el periodo de gobierno de Manuel Avila Camacho (1940-1946), se
pensaba no sélo el desarrollo de la zona centro, sino que se pensaba en todos aquellos
pueblos de la periferia; dentro del discurso de su Il Informe de Gobierno mencioné la
necesidad de conectar con el mayor nimero posible de caminos a estos pueblos (citar
fuente). Se debe recordar que, todavia en esa época, la mayoria de la poblacién viajaba
en transporte publico. Todavia funcionaba la red de tranvias aunque empezaba a ceder
lugar a los autobuses o camiones de pasajeros los cuales, al igual que los automdviles,

exigian cada vez mas vialidades para circular.
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Fotografia 6. Calzada de Tlalpan

Fuente: La Ciudad en el tiempo; autor desconocido, ://oncetv-ipn.net/itinerario/?tag=Ila-ciudad-de-mexico-en-
el-tiempo

Vista del cruce de la Calzada de Tlajpel Rio de la Piedad y la Calzada de los Cuartos o de la Ermita, hoy
Obrero Mundial, viendo al suroeste, hacia la colonia Alamos, en la década de los cuarenta. Tiempo después
se llevarian a cabo las obras que convirtieron este cauce en via rapida. aweses rieles del tranvia
estaban pegados a la acera oriente de la calz&e@alogra apreciar en la fotografia varias personas que se
acercan a tomar el camién de pasajeros sobre lo que ahora es Calzada de Tlalpan esquina con el Viaducto;
también se vedas lineas del tranvia, la cantidad de personas y vehiculos es minima; con la tendencia de la
Ciudad se entubo el Rio Becerra y se hizo una via rdpida y de acceso controlado igual que la Calzada de
Thlpan.
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Fotografia 7. Casco de Santo Tomas

Fuente: Coleccion David Guerrero

La Calzada Méxi€bacuba, casi llegando a la Avenida del Maestro Rural, alrededor de 1940. Del lado
derecho se ve la antigua Escuela Nacional de Medicina Veterinaria, que antes habia sido la Escuela de
Agricultura y la Academia del Estado Mayor, recortada con las obras de ampliacion de la calzada; hasta hace
poco este edificio albergé a la Secundaria 96. A la izquierda, la gente aborda el tranvia frente a un inmueble
que aun existe, en la esquina con Lagtz&4#aro.

Podemos ver alrededor de 3 hombres de mediana edad 30 6 40 afios circulando por la zona principalmente
pasando de un lado a otro para tomar el tranvia en el lado izquierdo de la fotografia; en el lado izquierdo
aparecen varios hombres esperanddrahvia en una banca disefiada para esta funcion; del lado derecho se

ve la antigua Escuela Nacional de Medicina Veterinaria; se alanza a ver el tranvia del lado izquierdo con
persona en su interior; se logran apreciar un camiéon de pasajeros que se aldgagatle con sentido sur

norte y un cambio de material estacionado en la esquina; en el texto se puede apreciar que la calzada fue
ampliada; actualmente no existe el camellén del lado izquierdo ni la arbolada, ya que la Calzada de hizo
todavia mas amplia

La ciudad seguia legislando en materia de ordenamiento territorial poniendo especial
énfasis en el ordenamiento de los fraccionadores de terrenos vy la licitacion de vivienda.
En 1946 se lanz6 un nuevo Reglament6 de Fraccionamiento de Terrenos en el DF* el
cual, en materia de infraestructura vial, obliga a los fraccionadores a ejecutar por su
cuenta la urbanizacion total de las calles, incluso las obras de jardineria y guarniciones
(Sanchez, 1999 p. 111).

2 para mayor informacién consultar Diario Oficial de la Federacion, 24 de Octubre de 1946.
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Entre los afios de 1946 y 1948, surgi6 la posibilidad de tener un Plano Regulador de la
Ciudad de México, mediante el cual pudiera planearse el crecimiento ordenado de la urbe
y, ademas, proyectar las grandes avenidas que darian fluidez al transito vehicular de la
zona central como Unico elemento organizador. En este momento, arquitectos y
urbanistas tomaban por asalto las decisiones del desarrollo vial. El Proyectazo, asi
llamado por su gran envergadura y quiza por su poca viabilidad, incluia la ampliacion de la
Avenida Pino Suéarez desde el Zécalo hasta la Calzada de Tlalpan, de tal forma que se
creara un par vial con la Avenida 20 de Noviembre inaugurada en 1936. Ademas, hacia el
norte también se contemplaba la ampliacién de dos calles de gran tradicién y repletas de
edificios coloniales y ruinas arqueoldgicas prehispénicas, como lo eran Brasil y Argentina,
las cuales, segun el proyecto, se ensancharian hasta la Glorieta de Peralvillo (Aguirre,
2003, p. 4). Ese mismo proyecto incluia la ampliacion de Paseo de la Reforma al poniente,
para dar una vialidad a los desarrollos inmobiliarios en las Lomas de Chapultepec y al

norte hacia Calzada de los Misterios.

Mapa 4. El Proyectazo
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Prolongacion Reforma 1964 .
BN Construido en otras épocas =7}
Incluido, pero no construido
La traza del plano es de 1929

Fuente: http://www.mexicomaxico.org/Reforma/images/proyectazo2.jpg

Era la época en que Miguel Aleman gobernaba este pais y en la que el regente de la
ciudad era Fernando Casas Aleméan. El acero estructural y el concreto hidraulico se
utilizaban por todas partes la ciudad. Dentro del caracter técnica de la construccion de las

vialidades era la época en que estaba de moda pavimentar las avenidas utilizando
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concreto hidraulico y juntas de expansion de tramo en tramo, por lo que circular en
automovil por el Paseo de la Reforma provocaba un caracteristico y repetitivo golpeteo de
las llantas al pasar sobre las uniones. Se podia ver normalmente tremendos
congestionamientos de transito en la Glorieta de Cristobal Colén, hasta que tuvieron a

bien abrir los carriles centrales, para evitar el rodeo de los autos.

En los afios sesenta la ciudad sobrepasé los limites del Distrito Federal y ocupd
territorio del Estado de México. El incremento demogréfico se cree que fue originado por
la suma de tres factores que se presentaron simultaneamente: la disminucion de la
mortalidad, debido a los adelantos en la ciencia, y su aplicacion a través de los servicios
asistenciales a partir de los afos treinta; el mantenimiento de altos niveles de natalidad y
la emigracion del campo, producido por la oferta de empleo en la ciudad, y la ausencia del
mismo en el campo y en poblaciones menores del pais (Instituto Mexicano del Transporte,
2011, p.25).

La concentracion de las fuentes de trabajo fue sin duda uno de los factores que han
apoyado el crecimiento, siendo otra la concentraciéon de la educacién superior, de la
administracién publica, de las finanzas, de las actividades comerciales y de los servicios.
A partir de los afios setenta, la economia terciaria ha sido la que proporciona mayor
namero de empleos. El proceso de urbanizacién ahora tiene su mas firme apoyo en el

desarrollo de la economia terciaria.

Durante los afios setenta se continué con la politica de intervencién urbana en la
ciudad, con el entubamiento de los rios que posteriormente se convertirian en grandes
avenidas, como Calzada de la Viga. Estas obras no sélo reconfiguraron la vialidad, sino
gue contribuyeron a la extincién de la agricultura periurbana. Muchas zonas que seguian
basandose en el cultivo y utilizaban los cauces de los rios tuvieron que cambiar su uso

debido a dicho entubamiento.
La planeacién vial a mediados del siglo XX

Siguiendo la logica de la época de los afios cincuenta, el desarrollo de la Ciudad se dio
principalmente hacia el poniente, impulsado por las clases medias y altas, donde
podemos ver claramente que la ciudad se comenzaba a pensar en funcion de la
utilizacion del automovil. Esta época, nos dice el Jorge Legorreta, marca la tendencia que

hasta ahora podemos ver, ya que con el impulso de la ampliacion y creacion de nuevas
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vialidades y areas habitacionales y se indujo a que la poblacion adquiera un auto
(Legorreta, 2002 p.25).

Fotografia 8. Glorieta de Coldn

Fuente: Coleccion privada de la Familia Guerrero

Los alrededores de la Glorieta @®I6n y el Paseo de la Reforma en 1953. Del lado izquierdo se aprecia en
construccion el cine Paris, inaugurado en 1954; unos metros antes se ve un estacionamiento en donde afios
después se levantaria la famosa muebleria DM Nacional.

Podemos apreciar em lfotografia personas que buscan atravesar Paseo de la Reforma y una persona que
circula de espalda hacia nosotros que camina hacia donde ahora esta el Hotel Fiesta Americana, camina por
el flujo vehicular porque no existe banqueta que del lado izquido fuera dela foto) hay un carril de
lateral,donde actualmente que si tiene wamplia banquetaElPaseo de la Reforma no ha sufrido grandes
cambios estructuralesolo modificaciones estéticas como, los semaforos que apreciamos, las luminarias, la
glorieta de Colén ahora es un poco mas amplia pero sigue sin haber lineas peatonales para el cruce como en
ese tiempo; se logran ver dos camiones transporte publico que recorrian todo Paseo de la Reforma en esos
afio, pero lo que se aprecia es la cantidad d®s que ya circulaban; finalmentee evidencida forma en

cdmo se construy6 el asfalto del Paseo de la Refpanticavés de bloques de concreto unidos, que a la larga

se cambiaron debido a la cantidad de ruido que estos generaban

Se pueden ver, al revisar la historia, que se seguian haciéndose grandes obras viales
cada vez de mayor envergadura, con gastos que muchas veces concentraban la mayor
parte del egreso en el rubro de obras publicas. No se pensaba realmente en la creacion
de algun tipo de transporte colectivo que pudiera cumplir con los requerimientos de la
ciudad, ampliando la oferta de tranvias y autobuses a lo que todavia seguia
considerandose la periferia.
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La restriccién impuesta a la creacién de grandes fraccionamientos en el DF y las
posibilidades abiertas de desarrollarse en el Estado de México por el bajo costo del suelo
urbano impulsaron a los promotores inmobiliarios a extender hacia esta entidad sus
ambitos de accién, aprovechando de esta manera la cercania de la ciudad. Iniciaron, de
ese modo, fuertes procesos de urbanizacion ademés de gran cantidad de fraudes en los
terrenos del ex lago de Texcoco al norte de la carretera a Puebla asi como el noroeste de
la Ciudad en particular Tlalnepantla y Naucalpan.

La tendencia seguia siendo hacer crecer a la Ciudad de México, que ya para este
momento mostraba un desarrollo desigual en las condiciones materiales, que imposibilitd

la generacién de regiones productivas en el pais, con un comportamiento equilibrado.

Fotografia 9. Calzada de Guadalupe |l

MEXICO CITY,

No. 553 cu.mpA DE LA VILLA DE GUADALUPE,

Fuente: Mtro. Salvador Zarco, Museo de los Ferrocarrileros.
Ntwitter.com/cdmexeneltiempo/status/349757039754485760
La Calzada de Guadalupe, vista hacia el norte a la altura de las calles de Necaxa y Tesoro en laldécada de
cincuenta. Son los limites de las colonias Industrial y Estrella; del lado izquierdo esta el antiguo Orfanatorio
de San Antonio y Santa Isabel de la Fundacion Mier y Pesado, edificio de estilo Art Déco construido por
Manuel Cortina y Juan Segura er2@9Al fondo, la Villa de Guadalupe.
El desarrollo urbanen la Ciudaden los afios cincuent@mpezd su desarrollo aceleradse puedever bien
el buen trazo de la calle y la conveniencia de la banqueta, este desarrollo se hizo en funcién de la gran
cantidad de personas que visitaban la Villa de Guadalupe y la Basilica de Guadehige,a esoa en la
foto se ve un corredor peatonal, hecho por las autoridadesaplas peregrinaciones que pasan
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continuamente por ahi, la Calzada de la Villa todavia centaim dos sentidos, lo que ahora ya no sucede;

con una ruta de tranvia que era muy utilizada y muchos camiones de pasajeros, en la foto se puede apreciar
uno; como en muchas fotos de la época era poca la gente que caminaba y la que utilizaba autoradvil iba
aumento.

Fotografia 10. Avenida Juarez

Fuente: Revista Life 1959, http://mexicografico.tumblr.com/post/96623968312

Asi se veia la avenida Juarez a finales de los afios cincuenta, con la Alameda Central del lado derecho y el
Monumento a la Revolucién en el fonde sprecian varios edificios que desaparecieron tras los sismos de
1985, como el de la esquina con José Maria Marroqui, que tenia una zapateria Canadéa en la planta baja, el
Hotel del Prado y el de Salinas y Rocha.

Elnombre de la fotografia tomada por el Frank Scherschel para la révises The New Look of México City

(La nueva cara de la Ciudad de México) quizas porque los lectores de la rewsfame la Ciudad como

una Ciudad cosmopolit&e logra apreciaral inmensa cantidad de autos que circulan y se aglomeran en la
Avenida Juarez a un costado de la Alameda Central quizas por eso actualmente la Avenida es de un sélo
sentido, el sentido que aparece en esta foto mas congestionado (del Monumento a la Revdlacia

Bellas Artes); solo seendos autobuses al parecer de servicio puhlero los demas son una gran cantidad

autos de la época. De igual manera que las fotos anteriores son pocos los peatones que se logran ver.
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Llegando a la época que se denomina de Desarrollo Estabilizador (1952-1970), se
comenzo a sufrir ciertas recesiones en la economia, como por ejemplo la devaluacion en
1954 de la moneda, que frenaron en gran medida el desarrollo de grandes proyectos
viales. Esto se auné al desbordamiento poblacional en los municipios de Chimalhuacén,
Ecatepec, Naucalpan y Tlalnepantla y, durante los afios sesenta en Atizapan, Cuatitlan,
La Paz, Huixquilucan y Tultitlan (Lopez, 2003 p. 325).

En el sexenio de Adolfo Ruiz Cortinez (1952-1958), entre los méas importantes
proyectos fue la puesta en marcha de una serie de ejes viales (5 que corren de norte a sur
y 2 que van de oriente a poniente) que buscaban de alguna manera evitar el paso por el
centro debido a la gran congestion vial que ya se mostraba. Este es el preambulo de lo
que en la época del Regente Hank Gonzalez veinte afios después tan neciamente
i mpul s- con | a fej evi askdiozehinicio denud girdradichlanlocqueu d ad . As
respeta a la vision urbanistica pasando de ejes concéntricos (vision de la Escuela de
Chicago) impulsados por periféricos y circuitos interiores y exteriores a una visién de

reticulas cuadriculadas con el planteamiento de la construccién de ejes viales.

En la regencia de Ernesto P. Uruchurtu (1952-1966), que comprendi6 los periodos de
gobierno de Adolfo Ruiz Cortinez, Lépez Mateos y casi todo el de Gustavo Diaz Ordaz,*®
destacaron las obras de entubamiento del Rio de la Piedad (se comenzd en 1942) y la
construccién del Viaducto Piedad (comenz6 en 1950), con su posterior ampliacién
mediante el Viaducto Miguel Aleman. Asimismo, se realiz6 el entubamiento del Rio
Churubusco (1960) y la construccién y ampliacién de la avenida del mismo nombre. Se
construyod el Periférico desde el Toreo de Cuatro Caminos hasta Cuemanco, en
Xochimilco (comenz6 en 1964). Se llevé a cabo la ampliacion del Paseo de la Reforma
(1968) y se extendi6 la Avenida Insurgentes Norte desde Villalongin hasta Indios Verdes
(salida a Pachuca, Hidalgo) (1958). En su segundo periodo al frente del Gobierno del DF
realizé sus obras mas importantes: la terminacion del Viaducto Miguel Aleméan (1958), la
via rapida sobre Calzada de Tlalpan (1970), la avenida Rio Churubusco (1961) y la
terminacion de la ampliacion al norte del Paseo de la Reforma (1975) (Sanchez, 1999,p.
180).

“3 El violento desalojo de la zona del Pedregal de Santa Ursula al parecer le costé el puesto después de casi 18 afios de
gobernar el DF.
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Fotografia 11. Glorieta de la Palma
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Fuente: INAH-SINAFO

En la imagen se aprecia la Glorieta de la Palma, en el Paseo de la Reforma, antes de la ampliacion de esta
importante via a inicios de los afios seseiMapodemos apreciar el crecimiento declantidad de vehiculos

en la Ciudad, circulando por una de las arterias mas imporsantay pocas son las personas que lidian con

la cantidad de transito y que se cruzan por donde puedan cryaague no se ve ningln signo de paso
peatonal Actualmente enesta via se colocaron pequefios muros para evitar que las personas atraviesen en
cualquier lugar por la peligrosidad de esta via.
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Fotografia 12. Viaducto y Patriotismo
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Fuente: ICA/Aerofoto

Una vista aérea de 1960 donde destda construccion de la Secundaria 17 "Constitucion de 1857", ubicada
en la esquina de la avenida Patriotismo y el Viaducto Miguel Aleman. A la izquierda se encuentra la colonia
Escanddn, y del lado derecho esté la Napoles; por el Viaducto apenas seosgoaas automoviles.

A diferencia de las zonas periféricas de la Ciudad, las zonas més cercanas al centro (Podria decirse que esta
zona se encuentra en el segundo contorno si seguimos la l6gica de contornogisdénikel ya se
encontraban altamente pdhdas con un transito vehicular constant®& notan calles amplias y bien
trazadas y un Viaducto todavia incipiente, que se une mas adelante con el reciente entubamiento del Rio

Becerra.
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Fotografia 13. Viaducto Tlalpan y Periférico
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Fuente: ICA/Aerofoto

El trébol del Anillo Periférico y el Viaducto Tlalpan en una fotografia aérea de 1966, cuando ambas vialidades
apenas estaban en construccion. La toma es hacia el sureste; a la izquierda se aprecia la Calzada México
Xochimilco y al fondo, un solitario panorama con rumbo a Xochimilco, que luce muy cambiado en la
actualidad.

Lo que resalta en esta fotografia de mediado de los afios sesenta es la poca cantidad de automéviles que
circulan por esa zona en la Calzada México Xodul#vandome acuestionarla necesidadonstruir mas
vialidades eresa zonakntiendo la importancia de abrir camino para el comercio y el desarmpédmno la
necesidad de hacer obras de esa magnityite impacta negativamente a los habitantes de exasmsy que

no se justifican con los discursos del desarro@iertamente,una gran parte de la construccion se vio
obligada por las Olimpiadas de 1968 pero, a mi pardaerpn demasiado granddas obras para cubrir esta
necesidad de desplazamientgsta zona50 afios despuépoco tiene que ver colo que vemos aqui.
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Fotografia 14. Anillo Periférico

Fuente: Oscar Minor compartida en Facebook

El Anillo Periférico, visto hacia el poniente a la altura del Circuito Estatdioafen los afios setenta. Del lado
derecho destaca la escultura nimero 13 de la Ruta de la Amistad, "Muro articulado" de Herbert Bayer, que
recientemente fue reubicada en el trébol de Insurgentes. El panorama luce solitario.

En la fotografia del recientperiférico en su construccion surecho principalmente para las olimpiadas de
1968 en la Ciudad de Méxicgg venmuy pocos automdéviles (alrededor dea&)o que pareciera las 12 del

dia, por la imposibilidad de ver sobras en sus elemeniesigual manes, el panorama general es de un
aparente vai, debido a que el desarrollo urbano no habia alcanzado esta zona, en esa época; son muy
pocos los arboles y los que encontramos son muy pequeEsis denota, de nuevo, lo reciente de la
construccionAl centroentre los carriles centrales y la lateral se ve una bomba de agualjp&recertiene

algo de fuga por el charco que se ve a su derdahia foto no se alcanza a v@ero el resumen de quién es

la foto marca que el monumento que vemos a la derechaledsescultor Herbert Bayer puesto ahi para
marcar la participacion de EEUU en la olimpiada en lo que conocemos como Ruta de la Amistad. La
fotografia muestra un panorama desolador como lo marca el migmuuestra la poca necesitad tiansito
vehicular,hasta ese momento por la zon&sta construccion estaba justificada para darle velocidad al
traslado de los atletas mas que de resolver problemas de transito; aunque es una hora de poco transito, los
vehiculos que por ahi circulan son incipientes. El sis&n el contexto de investigacion indica queera

tanta la necesitad de construccion de este tipo de vialidad por la cantidad de autos sino por otras,razones
es decir, lalimpiada.

Pareciera, en esa época y en la actual, que la forma de gobernar o hacerse notar en la
gestion respondia a la posibilidad de resolver los problemas haciendo obras. El Estado

pensaba que la Unica manera de mantener activa a la ciudad era con grandes volumenes
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de recursos a las obras publicas, prioritariamente a las obras viales de acceso controlado
y vias rapidas. Los resultados de las primeras grandes obras viales no dieron los frutos
deseados de disminucién en los tiempos de traslados. Para 1969 se inaugurd las dos
primeras lineas del Sistema de Transporte Colectivo Metro que comenzé a abrir un nuevo
panorama de movilidad a un costo muy econémico para los usuarios, pensado para
mover a los grandes grupos de trabajadores que tenian su lugar de trabajo en las zonas

centrales.

Fotografia 15. Construccion de la Linea 2 del Metro

Fuente: Museo Archivo de la Fotografia/Secretaria de Cultura

La construccion de la linea 2 del Metro en la avenida Hidalgo en 1969. Del lado derecho se aprecia el Edificio
Mariscala, que estuvo en la esquina con el actualdgntral y fue demolido tras los sismos de 1985, ademas

del Teatro Hidalgo, que también resulté dafiado y fue reducido. A la izquierda esta la Alameda Central
todavia con la pérgola que desapareceria poco después.

Un hecho que es muy comun al realizar giesobras de infraestructura de movilidad, como es la obra del
Metro aqui presentada, es que existen algunas modificaciones al ent@amo de las estaciones como de

su trazo En este caspse logré mantener casi intacto el tamafio de la calle y las btetaquse logra ver

como la construccion del Metro en esta linea cerré completamente la circulacién vehicular por todo la Av.
México Tacuba y sus continuaciones haciendo inaccesible para autos y molesto para peatones y paseantes.
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El desarrollo vial metropolitano

La preocupacion de la Ciudad ya no soélo era del Distrito Federal, sino que se estaba
convirtiendo en una preocupacién metropolitana. Esto hizo que para el final de la
administracion de Gustavo Diaz Ordaz (1970) se constituyera la Comision de Estudios de
la Zona Metropolitana, Esta comision, después de un diagnostico llegé a la conclusiéon de
gue tres eran las condiciones preponderantes para sostener la actividad de la ciudad: el
suministro de agua potable, la expulsion de los liquidos insalubres y la ampliacion de las

vialidades**.

Mapa 5. La extension alcanzada por la ciudad en los afios setenta

Fuente: Sanchez Ruiz, G., 1999. La ciudad de México en el periodo de las regencias 1929-1997. Distrito
Federal: UAM/GDF. P.187

La ciudad ya mostraba una expansion sin precedentes, ya que habia pasado de una
poblacién en ZMCM de 1 millon 29 mil 068 habitantes en 1930 a 5 millones 251 mil 755

* Tomadas de las memorias del Departamento del Distrito Federal 1976.
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en los afios setenta®. La mancha urbana seguia en crecimiento y con ella, la estructura

vial.

Con relacion a la infraestructura vial, el Plan General buscaba reducir el nimero de
viajes y desestimulando el transporte individual, integrando los medios de transporte y
reorganizando la vialidad a partir de una red primaria conformada por dos anillos
conceéntricos de acceso controlado, ligados por vias radiales y por numerosos ejes norte,

sur, este oeste.

El Plan de 1976 fij6 como estrategia incidir en la estructura béasica de la ciudad a través
de la puesta en marcha de acciones para los centros urbanos (pluricentralidad) y los
sistemas viales. Para estas acciones el presidente Luis Echeverria (1970-1976) realiz6
varios intentos por desconcentrar el centro y en la época de José Lépez Portillo (1976-

1982) se introdujeron de los ejes viales.

En el gobierno de Luis Echeverria las principales obras en materia vial fueron: la
ampliacién de algunas vialidades ya construidas que tenian la posibilidad de expandirse
como Calzada de Tlalpan o el Periférico, que ya habian sido construidas para las
olimpiadas del 1968, y la apertura del Circuito Interior. Este Ultimo constaba de un
proyecto en su primera etapa de 45 kildbmetros. La idea era conectar al poniente con el
Oriente, e incluyé la construccion de radiales que lo alimentaban como Rio San Joaquin y
Parque Via en 1973. Los radiales permitieron una conexion directa de los municipios de
Naucalpan y Atizapan de Zaragoza con la zona central de la ciudad. Esto hizo que
rapidamente esta vialidad registrara embotellamientos viales (Sanchez, 1999 p. 175);

producto de la falta de planeacion integral vial y los efectos del transito inducido.

Durante esta época la regencia se encargaban de la obra publica en conjunto con las
dependencias del gobierno federal, esto se prestaba para realizar grandes obras de la
mano de grandes empresas privadas borrando las fronteras entre gobernantes y
empresarios o politico y empresario (Dolutskaya, 2018, p. 348). Esto hizo que para los
afos setenta Ingenieros Civiles y Asociados (ICA) se convirtiera en el actor mas fuerte el

cual sigue perdurando hasta nuestros dias.

> INEGI. Estadisticas Histéricas de México 1994. Consultado en www.inegi.org.mx
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El Circuito Interior fue inaugurado el 3 de junio de 1973, siendo un circuito sin cerrar
(aunque fue declarada obra concluida en agosto de 2010) (Paramo, 2011). A finales de
los afios cincuenta el regente decidié entubar el Rio Consulado y sobre el canal de
concreto se construy6 la vialidad con el objeto de formar un acceso directo al aeropuerto.
Su primer tramo iba del Monumento de la Raza hasta el Aeropuerto. El problema es,
segun el Dr. Oscar Terrazas, la reduccion de carriles que tiene a la altura de Fray
Servando Teresa de Mier y que el paso, entre las colonias Mixcoac y la Condesa, ya que
se cuenta con cruces de calles de cerca de cien seméforos, segun Paramo,( 2011).

Estas zonas en desarrollo exigieron y propiciaron el desarrollo de mayor cantidad de
vialidades, impulsando no sélo el aumento en la cantidad de viajes sino la conurbacion en
su alrededor. Para esta época (los afios sesenta), comienza la conquista de las zonas no
planas de la ciudad destacando los asentamientos en el Molinito, la Olimpica, Lomas de
Chamapa, Lomas de Guadalupe, Caracoles, etc., todas en el Estado de México y, el DF,

el Cerro de la Estrella.

Muchas obras seguian haciéndose en la Ciudad, pero la mayor problemética era
resolver las entradas a la ciudad. Es asi que el Estado de México se vio obligado a
mejorar sus vias de comunicacion con el DF ampliando y rehabilitando la Avenida Central
y la Via Morelos para conectar el municipio de Ecatepec. El Estado de México seguia en
contaste crecimiento y sus vialidades principales comenzaron un proceso de saturacion,
producto de la expansion urbana. Muy poca es la informacion que se tiene sobre el
desarrollo de adentro hacia afuera de los principales municipios colindantes con el DF,
pero lo que se logra ver es que la tendencia era a ampliar sus principales avenidas y
utilizar las carreteras/autopistas ya existentes. Por eso, la gran mayoria de los municipios
conurbados cuenten con una entrada y una salida vial que alimentan a la cabecera o a las

principales carreteras.

En este periodo (los setenta) se construyeron las centrales de autobuses de los cuatro
puntos cardinales y, en 1976, se inicié la gran obra de la Central de Abastos. Para 1978
se retoma el proyecto de ejes viales que resultan ser una necesidad, debido a los malos
resultados que habian otorgado el Periférico y el Circuito Interior. El proyecto generé una
traza ortogonal que dividio a la ciudad por una gran cuadricula, la cual tenia por objetivo
evitar el paso por el centro. El proyecto incluia una serie de acciones como sefalizacion,

cableado subterrdneo, arbolado y un carril de contraflujo para el transporte publico. El
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proyecto se hizo, pero se omiti6 mucho de lo propuesto. Se construyeron entonces 34
ejes viales, pero la forma de realizacion fue muy polémica, ya que probablemente (no esta
documentado) se derribaron alrededor de un millon de &rboles, provocando la oposicion
por parte de los incipientes ambientalistas de esa época.

Si bien era cierto que las vialidades hasta ese momento no eran ya suficientes, en la
practica pareci6 que era un capricho del regente Hank Gonzalez y por eso fue
severamente criticado (Rosas, 2012). Algo que cabe hacer notar es que, al parecer, la
ciudad se volvid intransintable, con practicamente un afio de cierres viales y edificios
afectados. En este periodo, la gente levant6 multiples quejas por el polvo y la
contaminacién por dichas obras, | | amando al r e g g fGengis Hiakkl' ent Hanko
referencia a la destruccion que habia hecho. (Rosas, 2012). Se vieron afectadas 7678
familias, 1834 predios y 7166 viviendas. Gran suspicacia provocaron los contratos con las
compaifias que construyeron los ejes viales ya que era de todos conocidos la generosidad
que tenia el regente con sus amigos. Si a eso le sumamos las frases que acufié en su
periodo de gobierno, éoun politico pobre es un p
muy pesada, pero los fletes son muy buenosqg la situacion era mas que complicada para
la Ciudad y su vialidad (Rosas, 2012)
Estas acciones motivaron a la poblacién a comprar mas vehiculos, el incremento fue
de 1 136 235 a 1 802 605 entre 1976 a 1980 (Sanchez, 1999 p. 253). Al mismo tiempo, se
dio impulso a la ampliacién del metro y la reorganizacion del autotransporte publico. En
efecto, en respuesta a la pugna que habia entre permisionarios y el gobierno de la ciudad,
el 25 de septiembre de 1982 el regente Carlos Hank Gonzalez expropié todos los
autobuses urbanos, que quedaron bajo la administracion de la ya existente empresa
paraes t a Ruwa 100i
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Esquema 1. Planteamiento de ejes viales

Fuente: http://www.movimet.com/2013/02/la-cd-de-mexico-df-origen-de-ejes-viales/ejes-viales-df/

Aunado a todo esto se construyeron los primeros grandes centros comerciales
(Ashopping mall so) disefados principal mente para
Plaza Universidad (1969)

Plaza Satélite (1970-1971)
Centro Comercial Bosques de las Lomas (1973)
Perisur (1980)

Plaza Galerias

= =4 4 A4 -—a -2

Plaza Insurgentes Inn

Entre los instrumentos generados durante el gobierno de Miguel de la Madrid Hurtado
(1982-1988) para el control no s-1o de desarroll o u
polémica el Programa de Reordenacion Urbana y Proteccién Ecoldgica, ya que no era de
ordenamiento urbano y contaba con medidas que eran todo menos ambientales. Este
programa fue dado a conocer en 1984, mostrando tres preocupaciones.

1 Atender los problemas del suelo, la infraestructura vial y el equipamiento.

1 Reestructuracion total de area administrativa del Departamento del Distrito

Federal.
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9 Buscar atencion estructurada al proceso de degradacion del medio ambiente.
Fue un programa que no fue totalmente llevado a cabo por la incidencia del sismo en
1985.

Fotografia 16. Distribuidor Chapultepec

Fuente: Departamento del Distrito Federal

El Distribuidor Chapultepec estd ubicado en la confluencia del Paseo de la Reforma, Marthen &y
Melchor Ocampo, incluye el paso deprimido que comunica las calles de Lieja y Rédano. Vista aérea de las
inmediaciones del paradero y la estacién del Metro Chapultepec alrededor de 1984.

Ya para finales de los afios setenta la cantidad de autoesds# incrementd exponencialmentdesde
época seempiezaa complicar la movilidad peatonpbr la zona y es casi nulo el transporte publieoalta
capacidadpese a que el paradero de Chapultepec y el metro estan del otro lado de donde esta el edificio
gue domina la fotografia sin embargo por esa zona no se logra ver ninglin peaton.
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Fotografia 17. Circuito Interior I.

Fuente: Departamento del Distrito Federal

El Circuito Interior en una fotografia de los afios setenta, pocpuiessde su construcciéon. En primer plano

se aprecian los puentes dautenbergy Bahia de la Ascensiéal fondo destacan el Hotel de México, el
desaparecido edificio Mario Moreno y la torre del IMCE, hoy la Secretaria de Economia. Hay muy poco
tréfico.

ElCircuito Interiorrequirié una gran cantidad de puentes que permitieran el paso de calles y avenidas que
ya pasaban por esa zona cuando todavia era un rio (en la rpayterde aguas negras). Se logran ver pocos
autos recorriendo la zongero lo que es deesaltar son los autos estacionados en los carriles laterales
(ahora estd prohibido) que hacian que las entradas y salidas del Circuito fueran solamente de un carril
dificultando sin duda ese ingreso.
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Fotografia 18. Circuito Interior II.

Yl
=t X0 1.}7&*
7l Ty y

et
-~ L ]

B i

Fuente: Departamento del Distrito Federal, 1980

Imagen del Circuito Interior visto desde la esquina de Nopaltzin y Melchor Ocampo en la década de los
setenta. Del lado derecho se aprecia el parque que colinda con la Capilla BritAnieh,Gero Cultural
Juan Ruiz de Alarcén, la cual se aprecia parcialmente entre los arboles.

12 Carriles se aprecian en el Circuito Interiora de las obras importantes que se hicieron en los afios
setenta con la intencién de tener una via de acceso mpida Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México y al Hospital de la Raza; pocos son los autos que se ven circulando en ambos sentidos y en los
laterales. Sin embargo, parece una foto que busca demostrar la funcionalidad de la obra mas que la
problemética que acontece; se logra ver un camidn de carga que a la fecha tiene prohibido circular por
carriles centrales no sélo del Circuito sino de la mayoria de vias de acceso controladaviniendo el

sentido de que este tipo de vehiculos habria que dasade la calles por que resultaban peligroSm

embargo los autos particulares se convirtieron en amo y sefiorestdeigs de vias.
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Fotografia 19. Distribuidor Vial. Calzada Taxquefia
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Fuente: Coleccién privada de Villasana/R. Torres

El distribuidor vial de la Calzada Taxquefia y la Calzada de Tlalpan, visto desde la primera hacia el noroeste a
inicios de los noventa. Podemos apreciar, entre otras cosas, una sucursal del desaparecido Banco del
Atlantico, un restaurante Toksel Gran Forum del Sindicato de Musicos. Del lado izquierdo se distingue la
inconfundible escultura "La gran espiga", obra de Fernando Gonzalez Gortazar, y a unos metros, el chorro de
agua de la fuente que hasta hace poco se ubicaba en esta zona.

Muchosde este tipo de vialidades se hicieron en los afios setenta y ochenta para evitar la cantidad de
semaforos y cruces que tenian el flujo vehicularpueden identificarpor las protecciones caracteristicas de

la época (todavia hay muchos en la ciudad cemsecaracteristicag) porlos taxis amarillos y un taxi que es
exclusivo del aeropuertcEl transporte piblico mas comun por la zona son los microbuses que dominaron
ampliamente hasta el afio 2000 antes de la entrada de los camiones concesionados (ueeieimar
después que R00 desaparecio,

Cambios en la Ciudad al fin del milenio

La ciudad para la década de los noventa habia cambiado; al igual que el pais pasaba por
crisis y recesiones constantes, impulsando una nueva dinamica de crecimiento. La gran
industria preponderante en los afios cincuenta no era viable para esta gran ciudad y las
vialidades eran ya insuficientes. Es asi que muchas de las grandes industrias salieron de
la ciudad para asentarse en la lejana periferia o en ciudad medias que les permita su
pleno desarrollo. Esto, aunado a la terciarizacion de la economia, trajo otra Idgica. En esta
etapa, nos encontramos con un escenario de alto nivel de desempleo con graves
desequilibrios regionales y la desaparicion de esas tan nombradas concentraciones de
industriales. En los periodos de gobierno de Miguel de la Madrid Hurtado y Carlos Salinas

de Gortari, se buscaba, entonces, acabar con la obesidad del Estado, se vuelve a
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privatizar la banca y se empiezan a poner a la venta las empresas paraestatales, esto se
intensifica con la llegada de las negociaciones del Tratado de Libre Comercio con Ameérica
del Norte (TLCAN) y su puesta en operacion en 1994. El TLCAN en teoria permitiria
aumentar la competitividad internacional de las empresas mexicanas, canadienses y
estadounidenses, con la proteccion del medio ambiente. En el preambulo, se reitera el
compromiso de los tres paises del TLC de promover el desarrollo sostenible, proteger,
ampliar y hacer efectivos los derechos laborales, asi como mejorar las condiciones de
trabajo en los tres paises.

La planeacion ahora se basaria en el Programa Nacional de Desarrollo Urbano,
lanzado en 1990 y en la implementacion del programa de 100 ciudades que buscaba dar
impulso de las ciudades medias; se centra los proyectos en los pactos que se habia

hecho con los diferentes sectores sociales.

Es necesario mencionar que en 1997 se concluyé el Programa de Ordenacién de la
Zona Metropolitana del Valle de México y se manifesté como un instrumento que serviria
de pardmetro para que se encaminasen todas las acciones subsecuentes. Entre las
propuestas que caben resaltar est8&8n | as deéodorie
hacia las zonas que puedan contar con las condiciones adecuadas de infraestructura y
equi pami ent oloaé oane¢e®siabi | i dad y movilidad espaci

programa fij6 un escenario al 2020 para que estas acciones fueran tomadas en cuenta.

Grandes transformaciones vivié el DF en la década de los ochenta que permitieron
pensar en mas obras de infraestructura de transporte y no sélo viales. Entre ellas, el
impulso del Metro como el mejor medio de transporte con la creacion de 5 lineas mas,
extendiéndose hasta los limites con el Estado de México. Por otra parte, se declar6 en
quiebra del servicio de Ruta 100, poniendo fin al proyecto de un servicio de

autotransportes municipales iniciado por Carlos Hank Gonzalez.

Entre los rubros que alcanzaron un volumen elevado de inversion, durante los Ultimos
afos de la gestion del presidente Carlos Salinas de Gortari, esta la construccion la linea A
del metro, la cual se inauguré en 1991 extendiéndose de Pantitlan hasta Los Reyes. Este
metro superficial transformo la Calzada Zaragoza en una via rapida, impulsando a su vez
la construccion de seis puentes vehiculares para desfogar el transito de las avenidas que
comunicaban la calzada. En el sexenio salinista también se creé la linea 8 del Metro,

inaugurada en julio de 1994, de la estacion Garibaldi a la Constitucion de 1917. La obra
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también trajo aspectos positivos para la vialidad, ya que se regenero el Eje Central Lazaro
Cérdenas desde el Eje 1 Norte a Fray Servando Teresa de Mier. Con la misma
importancia, el estacionamiento subterraneo debajo del Palacio de Bellas Artes agilizo el
tan conflictivo cruce de Reforma, Eje 1 Norte y el Eje Central. Dentro de la misma logica
cabe resaltar los cambios generados por la linea B del metro que corre de Buenavista a
Ecatepec. Como complementd de la obra destacan los puentes vehiculares en San
Francisco del Paso, San Lazaro, Oceania, Circuito interior y en la confluencia de las
Avenidas Aragon, Oceania y Central.

Para 1994 ¢°a ampliacionmuel iPerifiérico hacia el Oriente y el norte con la
finalidad de cerrarlo, proyecto todavia incompleto. Para esta época se levantaron los
puentes de la Avenida Division del Norte y Calzada de Tlalpan, en Periférico y Palmas,
Periférico y Avenida Tldhuac, Calzada de Tlalpan y Emiliano Zapata, Calzada de Tlalpan y

Municipio Libre y el Yaqui en la salida a Toluca.

Entre las politicas de modernidad se concibieron algunos megaproyectos no viales
pero que, por obvias razones, necesitarian una intervencion vial. El proyecto mas
destacado fue el de la denominada Zona Especial de Desarrollo Controlado (ZEDEC) de
Santa Fe. A decir de las autoridades, la ejecucién de este proyecto fue de las menos
problematicas, en razén de que se construyd sobre terrenos expropiados de un basurero,
evitando los problemas con la tenencia de la tierra. De la misma manera se desarrollaron

dos proyectos similares: el de Interlomas y la Zona de Perinorte

El aumento de la cantidad de automoviles en este periodo provoco que las vialidades,
nuevamente, no fueran suficientes. Al comparecer el Coordinador General para la
Prevencion y Control de la Contaminacién ambiental del DDF, mencioné que en el Gltimo
trimestre de 1993 se aprobd el emplacamiento de 2 millones 690 mil vehiculos, de los

cuales el 71 % fueron particulares (casi 2 millones de vehiculos) (Sanchez, 1999 p. 367).

En 1997 se dio un cambio muy importante en la estructura gubernamental del DF.
Mediante una reforma constitucional se otorgé mayor autonomia y se eliminoé la figura del
Jefe del Departamento del Distrito Federal y la creacion del Jefe del Gobierno del Distrito

Federal, quien desde este momento es electo de manera directa por los ciudadanos;

6 En términos reales el periférico nunca ha terminado su adecuacién debido a que existen zonas en donde se corta la
conexion y circulacion.
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ademas se otorgaron mayores facultades a la Asamblea de Representantes. Es asi que
en 1997 se realiza la primera eleccion para Jefe de Gobierno, resultando ganador
Cuauhtémoc Cardenas del Partido de la Revolucion Democrética (PRD).

El cambio mas importante en la reforma fue la concentracion del poder politico en la
figura del jefe de gobierno (Dolutskaya, 2018, p. 340) esto permitié al Distrito Federal
contar con una cierta capacidad de autodeterminacion en las decisiones disminuyendo
fuertemente el poder del partido oficial (PRI) que goberné a nivel federal mas de 70 afios
y sin duda era el actor mas influyente en la determinacién de las obras realizadas en el
Distrito Federal (Dolltskaya, 2018, p. 340)

El gobierno de Cuauhtémoc Céardenas Solérzano, (1997-2000), se incliné por el
reordenamiento y ampliacién del transporte publico: tomé la decision de suspender
grandes obras viales como el libramiento La Venta-Colegio Militar, cuestionada por los
ecologistas y las comunidades agrarias periféricas; dejé de impulsar la construcciéon del
Ecotren privado y deseché las autopistas urbanas y el programa de puentes y
distribuidores viales del anterior gobierno del Partido Revolucionario Institucional (PRI)
(Marguez & Pradilla, 2007, p. 157). En cambio, dio mantenimiento a la vialidad existente,
concluyé la linea B del Metro y disefié otras ampliaciones incluidas en el programa de
1996, que no pudo iniciar debido a la restriccion presupuestal. Ademas, puso en
operaciéon la Ruta de Transporte de Pasajeros (RTP) para sustituir parcialmente a la
extinta Ruta 100. Finalmente, elaboré nuevos programas para la sustitucion de
microbuses por camiones y apoyO el proyecto de red de trenes suburbanos que

relacionaria al DF con los municipios en el norte de ZMCM.

El gobierno del Ingeniero Cuauhtémoc Cérdenas procurd otorgar contratos mediante
licitaciones publicas y mantener a distancia a los empresarios (Dolutskaya, 2018, p. 350)
lo cual rompi6 con las antiguas practicas tan arraigadas de las regencias,
desafortunadamente, con el cambio de gobierno de la Ciudad y la entrada de Andrés
Manuel Lépez Obrador esos lazos se restauraron y los grandes proyectos que hasta el
momento estaban en espera comenzaron a salir a la luz en ese sexenio y el siguiente
(Dolutskaya, 2018, p. 351)
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Capitulo 4. Mega soluciones para mega problemas: los

megaproyectos viales en la Ciudad de México

Los grandes proyectos o los que actualmente llamamos megaproyectos, han causado en
los ultimos afios una gran polémica en la Ciudad de México. Lo que es cierto es que a lo
largo de la histérica siempre las grandes construcciones han ejercido una poderosa
atraccion, que quizds responde a su majestuosidad o al hecho que se demuestra el
dominio del hombre sobre la naturaleza, pero es innegable que es algo que

recurrentemente se piensa y se hace.

Un megaproyecto es un proyecto con una inversion extremadamente grande. Altshuler
y Luberoff |l os definen como Ainiciati(RBs que
Maria, 2012). Flyvbjerg los define como aquellos que cuestan mas de 1,000 millones de
ddlares y atraen la atencion debido a su impacto sustancial en las comunidades, el medio

ambiente y los presupuestos (Flyvbjerg, 2003, p.50).

El filosofo australiano John Keane, estudioso de las teorias sobre la democracia y la
sociedad civil, en afios recientes en una entrevista reproducida por un diario espafiol ha
enunciado la entrada a la era de los megaproyectos urbanos faradnicos, como él los
llama, mencionando sus impactos catastréficos no solamente en el aspecto
medioambiental sino en lo peligroso que resulta que estan en manos del "poder arbitrario"
y quedan fuera del control democratico (Valenciana, 2013:45); criterio que también es

tomado en cuenta para la valoracion de la metodologia propuesta.

Este capitulo tiene la intencion de indagar en estos artefactos urbanos que han
causado fascinacion en los ultimos afios en la Ciudad de México y que han sido planedos,
construidos, utilizados y reproducidos sin realmente hacer, por lo menos, una reflexion

sobre el impacto que tiene en la Ciudad.
Megaproyectos viales

Alrededor de los afios cincuenta y sesenta se creia que las vias rapidas eran una de las
mejores maneras de solucionar la problematica existente de congestionamiento vial y

mejoraria las condiciones de seguridad en las ciudades. Por definicion las vias rapidas se
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basan en el principio de acceso limitado, con el objetivo de evitar interrupciones en el flujo
vehicular. Esto regularmente trae afectaciones inmediatas, ya que crea barreras y
fragmenta el espacio urbano, propiciando que los alrededores pierdan dinamica, es decir,
los comercios y residente se vuelve s6lo parte del paisaje a lo largo de la via.

Se ha demostrado a través de varios estudios del Instituto de Transporte .(ITDP,
Marzo 2012 p. 7) que el tiempo ganado en la utilizacion de estas vias se ve afectado
seriamente por los tiempos incorporacion a estas, es decir, los problemas se presentan en
los puntos de acceso mas que en los flujos y el beneficio real es sumamente superfluo a
comparacion de los problemas generados.

Dichos proyectos plantean un impulso directo al transporte motorizado y en especifico
a la utilizaciéon del automdévil, ya que regularmente son vias hechas sé6lo para vehiculos
particulares y muy pocas veces se ha pensado en la incorporaciéon de otro tipo de
movilidad motorizada por estas vias. Muchos de los problemas que las autopistas urbanas
traen s e dan pr8cticament e de maner a i nvol unt
generalmente se encuentran: los desplazamientos de comunidades afectadas, la
degradaciéon ambiental, el impacto sobre el uso de suelo y la fragmentacion urbana de

colonias aledafas.

Algo en lo que es necesario detenerse a pensar es que las autopistas urbanas (sean
de cuota o0 no) en determinadas situaciones, momentos y lugares son necesarios para
trasladar el transito a largas distancias y a alta velocidades. Pese a las criticas que
pudiera hacerle en el transcurso de esta investigacion son una alternativa real en la
disminucion, no significativa, en el tiempo de recorrido. Este artefacto urbano tiene razén
de ser cuando puede resolver situaciones especificas. El problema entonces ha sido la
falta de regulacién o la regulacion en favor de intereses privados por parte de las
autoridades encargadas de su planteamiento, construcciéon o licitacion, ya que se han
vuelto caprichos insostenibles e inviables, pasando por grandes violaciones a derechos
fundamentales de los ciudadanos de la Ciudad (injusticia espacial) como se vera con

mayor detalle en las conclusiones de esta tesis.

El tréfico pesado como camiones de carga o de pasajeros que transitan o cruzan las
ciudades necesitan vias alternar a las que normalmente utilizan los automoviles
particulares, ya que por lo regular el peso y el tamafio dafian severamente las areas de

viviendas y comerciales, no sélo con los gases contaminantes y el ruido que provocan
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sino que son peligrosos para las areas densamente pobladas por el peligro de un choque
o descarrilamiento*’. Debido a estos factores y algunos otros méas, es necesario sacarlos
de calles locales. Sin embargo, los proyectos viales que se han realizado en los ultimos
afios, como es el caso de la Ciudad de México, han sido pensados para aliviar, no el
trafico pesado en tramos largos, sino el congestionamiento vial de automoviles
particulares en tramos cortos perdiendo el sentido real con el deberia haberse utilizado
este artefacto urbano.

En los afios sesenta ingenieros de transito en Estados Unidos y el Reino Unido
analizaron y teorizan sobre las vias rapidas y de acceso controlado, llegando a la
conclusion que a corto plazo (alrededor de cinco afios) estas alternativas viales de
liberacion de congestionamientos se ven nuevamente congestionadas debido
principalmente a la generaciéon de transito inducido e incrementos de viajes hacia esas
zonas por la atraccién que ofrece (Mogridge, 1990). Cabria preguntarnos si pasaria el
efecto contrario si se demuelen estas vialidades como lo que sucedi6é en Corea del Sur
(ITDP, Marzo 2012 p. 10)

En el sentido practico, la construccion de este tipo de vialidades es analizada y
justificada principalmente a través de una relacién costo-beneficio. Sin embargo, muchos
analisis de viabilidad de la construccidon de estas obras estan hechos Unicamente para
escoger entre un proyecto u otro, y no para optar por construir o no de estas. Pocos han
sido los casos en el pais y en el mundo que la movilizacién social, los plebiscitos o el

anélisis por parte de expertos han frenado la construccion.*®

Bent Flyvbjerg analizé los costos de varios cientos de megaproyectos (no solamente
viales) ejecutados en mas de 20 paises, para determinar cuéles terminan siendo los que
son aprobados. Legé a la conclusion de que regularmente los proyectos que son
aprobados son los que tienen los costos mas bajos, pero subestimados, los impactos
ambientales mas subvalorados y los beneficios sociales y econémicos mas sobre
valorados (Flyvbjerg, 2003, p.100). En palabras del propio Flyvbjerg, los proyectos

ganadores son los estan "conjurando un mundo de fantasia" donde los costos son bajos,

47 Casos recientes muestras la peligrosidad de las autopista dentro de la ciudad o en zonas altamente pobladas; los casos
mas recientes se han presentado en el Circuito Exterior Mexiquense

“8 | os trabajos de Jane Jacobs en New York y Toronto permitieron frenar la construcciones de megaproyectos viales; en el
caso de México existe un caso reciente (2015) en el cual se fren6 con un plebiscito la construccién de un corredor comercial
en la zona de Chapultepec, para mayor informacién consulta rhttp://www.milenio.com/df/corredor_cultural_Chapultepec-
parque_elevado-centro_comercialrechazan_proyecto_0_574742805.html
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los retornos cuantiosos, los impactos ambientales nulos y el efecto en el desarrollo
regional evidente. En una suerte de darwinismo invertido, cuando se trata de
megaproyectos, no sobrevive el mejor sino todo lo contrario (Flyvbjerg, 2003 p. 120).
Entre algunos ejemplos que nos aporta en su investigacion esta: el Big Dig (megaproyecto
vial) de Boston que tuvo un costo 275% mayor al presupuestado (US$ 11 billones); el
Eurottnel que tuvo un sobrecosto del 80% (US$ 4,5 billones), un nivel de uso 50-80%
menor al estimado y, a cinco afios de su inauguracion, su impacto en la economia
regional era negativo. El aeropuerto de Denver que tuvo un costo 200% mayor al
esperado (US$ 5 billones) y el transito aéreo, en su primer afio de funcionamiento, 50%
menor al estimado. (Flyvbjerg, 2003)

¢De donde vienen estos artefactos urbanos?

La idea de autopistas urbanas primeramente aparece en los proyectos presentados en la
Feria Mundial de 1939 auspiciados por General Motor. El proyecto Futurama llama la
atencion de todos los participantes, ya que entre sus propuestas mas innovadoras estaba
la de construir autopistas urbanas, ya fueran elevadas o a ras de tierra, en donde los
vehiculos circularan a 100 millas por hora (160 km/h), evitando los congestionamientos

pudiendo ir de un punto a otro en sélo minutos.*

En los afios cuarenta y sesenta las ciudades en Estados Unidos de Norte América
comenzaron a perder poblacion en las areas centrales, debido al desarrollo de los
suburbios bien dotados de servicios en la periferia. Esto hizo que las &reas centrales
comenzaron a tener grandes pérdidas econémicas y de inversion. Para contrarrestar este
fendmeno, se utilizaron las autopistas urbanas para acercar lo mas posible a estas zonas
suburbanas de nuevo a los centros. Con la decision de construir estas vias rapidas,
nacieron los primeros movimientos urbanos para tratar de impedir las externalidades que
estas vias provocan, muchos de ellos apoyados en movimientos ambientalistas con el fin
de proteger a las colonias y a los parques que se veian afectados. En 1961 la
investigadora Jane Jacobs puso en entredicho estas renovaciones urbanas y logré
impulsar movimientos que lograron detener megaproyectos viales en Nueva York y
Toronto (ITDP, Marzo 2012 p. 5).

“ Consultado en http://www.bie-paris.org/site/fr/1939-new-york. el 5 de Marzo de 2015, traduccién propia
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No solamente en los Estados Unidos se comenzaron a impulsar estos proyectos,
también en otros paises encontramos ejemplos. En Brasil en los afios sesenta y setenta,
durante la dictadura, se construy6 el Tunel Reboucas y el Viaducto Freysssinet ambos en
la ciudad de Rio de Janeiro. En China, por ejemplo, existen grandes proyectos viales que
no han tenido ningun tipo de resistencia debido a que todos los terrenos son propiedad
del gobierno asi que pueden disponer sin ningun problemas de ellos. Por el contrario en la
India, el problema es més complejo ya que este tipo de intervenciones urbanas requieren
la compra de terrenos a particulares y es ahi donde se ha optado por construir sobre lo ya
existente; autopistas urbanas y pasos elevados han proliferado en esta parte del mundo
(ITDP, Marzo 2012 p. 6). Cabe reflexionar que, si bien la propiedad de la tierra resulta un
limitante para la expansion de estos proyectos, nunca ha sido un freno, ya que en la
mayoria de veces se compran 0 se expropian bajo la justificacién del bien comun o
utilidad publica.

Injusticia manifiesta

El costo de construccion y el de mantenimiento de estas vialidades es uno de los mas
importantes factores que nos impulsan a pensar en su viabilidad. Los gobiernos lo saben
y es por eso que cada vez mas han optado por concesionarlas a particulares, impulsando
con esto la autorizacion al cobro de peaje. Se piensa, por parte de los desarrolladores,
que seria un buen negocio para quién las construye y administra, pero la realidad es que
los costos de mantenimientos son tan altos que resulta muchas veces inviable
mantenerlas. Ha ocurrido, como es el caso de M®x i ¢ o, gue set apltas@pocomr
un alto costo para los gobiernos y los ciudadanos. No solamente se deben considerar los
costos sino el nivel de endeudamiento que generan. Claro ejemplo tenemos en la Ciudad
de México, basado en el trabajo de Priscilla Connolly sobre el endeudamiento que generd
la construccion del Metro en los afios de 1988-1994 (Connolly, s.f.).

Otro de los graves problemas, y que va directamente ligado con la vision espacial de la
justicia, es el impacto directo que tiene en las zonas aledafias. En muchas ocasiones
separan colonias o barrios que tenian fuertes relaciones sociales y comerciales, crean
caminos inaccesibles y peligrosos y, como priorizan la movilidad motorizada, las
banquetas y puentes peatonales en muchas ocasiones desaparecen o son reducidos a su

m2ni ma expresi-n creando, como Jane Jacobs | os |
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No obstante que las inversiones que se hacen en la construccién de estas mega
vialidades son de las més altas, los efectos econémicos en muchas ocasiones no se ven
reflejados en las colonias y barrios aledafios. El valor de la propiedad se disminuye
regularmente por los impactos negativos que estan generan. El caso del derrumbe de una
autopista en Seul Corea ilustra muy bien este caso. Después que se removié la autopista
Cheonggyecheon, se incrementd el precio de los departamentos en esta area en 25 %.
(ITDP, Marzo 2012 p. 27).

Otro de los problemas que pone de manifiesto la llegada de estos megaproyectos y
que se vincula directamente a la pérdida de la democracia referenciada anteriormente por
Keane, es el problema de los vinculos que existen entre el regulador y los directivos de
esas grandes compafias constructoras. Las conexiones mal reguladas y el manejo de tan
grandes presupuesto propician grandes catastrofes. Ante este problema, Keane aboga
por la monitorizacibn de la democracia que se puede hacer desde el periodismo
ciudadano. "Esta es la mejor manera de prevenir las catastrofes”, nos dice. Confia asi en
que la libertad de comunicacién pueda ayudar a la prevencion, "el silencio publico es un
peligro para la democracia, el periodismo ciudadano puede romper el silencio". Aseguré
que el problema de los megaproyectos y las catastrofes que conllevan no es un problema
s6lo del capitalismo, porque en China, con el socialismo, también existen estos mismos

problemas. (Keane citando en Valenciana, 2013, p.45)
La injusticia de Sen y los megaproyectos

En este apartado se busca darle sentido a los planteamientos de Sen a través de la
referencia de algunas de sus ideas en relacion con las cuestiones practicas de los
megaproyectos viales construidos en la Ciudad de México en los ultimos afios. Para
comenzar, es necesario precisar que el argumento serd enmarcado no solamente en lo
planteado por Sen sino también en los acercamientos a la justicia espacial desarrollados
por los autores revisados en el capitulo 2, asi como en los recientes andlisis de Bent
Flyvbjerg sobre los megaproyectos. Recordando lo que Flyvbjerg determina como
megaproyectos, son los que rebasan el billon de délares en su construccion. Yo agregaria
gue los megaproyectos no solamente son aquellos cuyo costo rebasa esta cantidad, sino
gue tienen un impacto directo en diferentes escalas en los lugares que se construyen y
que, en muchas ocasiones, son proyectos que pasan de administracion en administracion

y estén vinculados con grandes capitales que atraen intereses privados.
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La injusticia manifiesta de estos megaproyectos regularmente nace de la inevitabilidad
de su i mpact o, generando una camedapadbbdempsobl e
los cuales, en la gran mayoria de las ocasiones, no sélo son disgusto de los que de
manera directa o indirecta se ven afectados por su construccion y puesta en marcha sino
gue generan fuertes movilizaciones de rechazo. La escala de impacto resulta un elemento
muy importante de considerar asi como su localizacién. Si bien dichos megaproyectos,
por lo general, consideran las externalidades negativas que van a provocar y buscan
maneras de compensarlas muchas veces obligados por la ley, estas regularmente no son

lo suficientes.

Los megaproyectos son facilmente identificables porque trastocan primeramente el
espacio urbano en una colonia, una calle, un parque o hasta en zonas donde
aparentemente no tendrian impacto, porgue lo tienen muchas veces en el entorno visual.
Por lo general, los megaproyectos urbanos viales vienen acompafiados de una
justificacion que alude a la utilidad publica, que posibilita su construccion sin importan los
impactos directos e indirectos que estos generan. Esto nos hace pensar en el término
NIMBY acufiado por los estudiosos de las politicas publicas en materia de desarrollo
urbano. NIMBY hace referencia, por sus siglas en inglés significa Not in my backyard (no
en mi patio trasero) y a la reaccién que se reproduce entre los ciudadanos que se
enfrentan a los riesgos o externalidades negativas por la construccion, que son percibidas
como peligrosas o0 que simplemente trastocan su entorno urbano inmediato. Resulta
interesante tomar un momento para pensar en el término NIMBY en funcién de la cantidad
de proyectos que los gobierno en los tres niveles planean afio por afio. La pregunta es por
gué la gente que vive en un determinado territorio no esta dispuesta a permitir casi ningin
tipo de intervencion o construccion. Esto es entendible en caso de un emplazamiento
peligroso, como pudiera ser una planta nuclear o un tiradero de basura, pero qué pasa
con las vialidades, puentes o pasos a desnivel que regularmente buscan resolver un
problema que cotidianamente se tiene y que afecta a muchos ciudadanos cercanos y
lejanos. La respuesta se da en funcion a lo que Flyvbjerg llama Frénesis o sabiduria
popular. La ciudadania entienden que permitir una intervenir siempre va a traer impactos
negativos, o que los impactos positivos que pudieran traer siempre son menores que los
negativos. Esto responde al conocimiento de las barbaridades que regularmente hace el
gobierno al plantear obras que implican afios y afios de construccion, ruidos molestos,

basura, obras sin terminar, etc.
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Utilizando las reflexiones de Sen, la valoracion que se hace de dichos proyectos viene
desde diversas miradas y con diversos razonamientos. Asi, resulta necesario y obligado
revisar cada una de las posiciones que cada uno de los actores tienen en esta discusion.
Por lo regular los grandes proyectos urbanos son desarrollados por grandes compafiias
constructoras; muy pocas veces se hacen exclusivamente con recursos economicos y/o
humanos pertenecientesa | os gobi ernos en cual quier
los constructores, y que regularmente permea el discurso gubernamental, el argumento
central se basa en el interés publico, es decir, la construccién no se hace para beneficiar a
unos sino a muchos, el conocido bien comun. Esto raramente es cierto ya que se puede
ver en los andlisis de Flyvbjerg que los beneficios son muy pocos. Sin embargo depende
de cada gobierno y su capacidad para entender la realidad socio-territorial y negociar con
las grandes empresas constructoras que regularmente miden su participacion Unicamente
en costo beneficio cuando la propuesta de esta tesis es la visién de la justicia espacial, es
decir la planeacién no es sélo arquitecténica y fisico territorial, la planeacion es social y la

vision que debe imperar es la vision de una ciudad con justicia espacial.

Otro de los criterios que Sen plantea y que retomo, es la necesidad de exigir
informacién suficiente para su diagndéstico y deliberacién por parte de la comunidad. Esto
raramente ocurre, la informacién va apareciendo a cuenta gotas y, por lo regular, una vez
que el proyecto esta aprobado y en marcha. Sélo en muy pocas ocasiones se cuenta con
la informacion suficiente para evaluar el impacto real que pudiera tener un proyecto. En
reiteradas ocasiones la informacién que se logra obtener tiene muchos limites y los gastos

programados son subestimados.

A manera de resumen, y basado en lo que Flyvbjerg (2003, p. 3) concluye en su libro
Megaproyectos y riesgo, después de analizar la situacién de mas de 70 proyectos:

1. Mientras se construyen cada vez mas megaproyectos (...) los resultados son muy

pobres en términos econémicos, ambientales y de beneficio ciudadano.

2. El desarrollo de los megaproyectos no constituye hoy un campo que pertenezca a
|l o que se dlecnwlndsnahoince8st oso (por el
fiables y menos aun los célculos de los llamados expertos.

3. Los promotores de los megaproyectos con frecuencia evitan y violan las practicas
establecidas de buen gobierno, transparencia y participacion en la toma de

decisiones politica y administrativa
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4. Existe un comportamiento de buscadores de beneficios en aquellos que justifican
la inversion en infraestructuras, explicado por el hecho de que dichas inversiones
pueden generar beneficios para grupos concretos de constructores y usuarios
mientras que la mayor parte de los costos recae sobre los contribuyentes.

5. En definitiva, la ecuacion de los megaproyectos consiste en que:
o Se exageran los beneficios a obtener
o Se infravaloran los costos (para que la gente los acepte mejor)

o Seignoran los impactos ambientales

Estos criterios marcan, sin lugar a duda, un diagnéstico de injusticia manifiesta que
requiere de denuncia e intervencion razonada. Normalmente, por lo menos en los casos
de la Ciudad de México, los proyectos de tan gran envergadura deben pasar por distintas
instancias que los analicen y los aprueben. Desafortunadamente, la realidad es que la
aplastante intervencion de quién los impulsan, sea gobierno o empresas privadas, no
permite acceso a los proyectos y muchos menos participacion por parte de la ciudadania

gue se ve directa e indirectamente afectada.

Reflexién de la problematica

Tedricamente todos estos proyectos tienen que presentar sus manifestaciones de
impacto ambiental e urbano, pero en la practica real dichos estudios sélo son utilizados
para cumplir un requisito mas y no tienen ninguna trascendencia en la modificacion o
cancelacion de la obra. Quizas el criterio mas importante a considerar sea la capacidad de
negociacién politica y econémica que puedan tener con los que estan encargados de las
licitaciones (al momento de hacerlas), para frenar las aspiraciones faradnicas de los
gobiernos en turno de dejar huellas (por no decir cicatrices) en su paso por esta ciudad.
Para ello, son imprescindibles los analisis criticos de su viabilidad y verdadera utilidad

publica, de su costo y de su impacto mediato y a futuro.

La opinion publica es pocas veces escuchada, las razones aparentes de las
autoridades son por lo regular son consideradas como ley y, con el tiempo, se olvida de la
situacion. Los érganos de control y supervision, fuera de las controladas directamente por
el gobierno, pocas veces pueden realizar algun cambio, aunque se basen en estudios
serios. El ejemplo mas representativo lo encontramos en la recomendacion que hizo la

Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal (CDHDF) en el caso de la Supervia
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Poniente, que no fue aceptada por el entonces Jefe de Gobierno Marcelo Ebrad y que

nada se pudo hacer para cambiar el proyecto.

Los movimientos ciudadanos que han podido de alguna manera intervenir y denunciar
a las instancias de gobierno y a las constructoras de estos proyectos han tenido que
recurrir a instancias supra nacionales para denunciar las atrocidades que en la mayoria
de los casos se hacen con la construccion de estos megaproyectos viales.
Desafortunadamente, esto no es un caso nuevo; la historia nos cuenta como se han
hecho reiterativamente proyectos viales que han afectado de manera irreparable en los
espacios urbanos. Basta recordar la destruccion de la ciudad con la construccion de los
ejes viales en la época en que Hank Gonzalez era regente de esta ciudad, o la cantidad
de problemas y gastos generados por la construccién y ampliacion del Circuito Interior,
que no so6lo modificé sustancialmente el espacio visual en la ciudad sino que fragmenté

colonias completas y areas verdes.

La justicia espacial en el desarrollo de esto proyectos y mega proyectos viales nunca
ha sido un elemento de consideracion para la planeacién y el planteamiento de un
proyecto de ciudad. Por el contrario, se han hecho proyectos indiscriminadamente y con la
I6gica de privilegiar al automévil como modo principal de transporte, siguiendo en muchos

casos la politica de la ocurrencia®.

Para que realmente existieran proyectos que consideraran a la justicia y a la justicia
espacial como elementos centrales para su construccion, se necesitaria pasar por un
procesos de licitaciobn transparente, con apertura total a la informaciéon y procesos
recurrentes de participacion de los afectados y de todas aquellas organizaciones que
tuvieran algo que decir sobre las externalidades. Tal proceso debe incluir los analisis
técnicos de su viabilidad, congruencia con los programas de desarrollo urbano planteados
para la ciudad, pensando siempre en beneficiar a aquellos menos beneficiados (siguiendo
la l6gica de la justicia de Rawls). Esto implicaria un cambio radical en hacer las cosas que
deberia ser impulsado desde abajo hacia arriba, siguiendo un proceso que pueda ser

controlado en donde la consulta sea el primer paso antes de las licitaciones.

% Este concepto no es desarrollado en esta tesis pero justifico su utilizacién cuando no existe ninguna explicacién explicita
racional para implementar alguna politica y pareciera que fue engendrada en un ocurrencia o capricho del gobernante en
turno
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Historia de las autopistas urbanas en la Ciudad

Como se relata en el inciso anterior, muchos son los proyectos que se han hecho y se
siguen haciendo en materia de desarrollo vial, asi que decidi acotar mi andlisis a dos
partes del proceso: la construccion del Distribuidor Vial San Antonio en sus dos etapas,
correspondientes al periodo de gobierno de Andrés Manuel Lépez Obrador en el Distrito
Federal y las autopistas urbanas concesionadas (Autopista Urbana Norte, Sur y Sur
Poniente o Supervia), realizadas en su mayoria en el periodo de gobierno de Marcelo
Ebrad Casaubon. El mapa 6 sefala las vialidades estudiadas. Originalmente, habia
pensado analizar también dos ejemplos que se construyeron en el Estado de México, El
Viaducto Bicentenario y Autopista Naucalpan Ecatepec, mas o menos en el mismo
periodo que las autopistas urbanas, con la finalidad de hacer un estudio comparativo de
las obras en las dos entidades. Desafortunadamente, la informacion en el caso de estas
tltimas es poca y se presenta sélo la informacién disponible relativo al Distrito Federal,

ahora Ciudad de México.

Mapa 6. Vialidades de Estudio

1.347,137

Fuente: Construccion propia con base en la cartografia INEGI 2010 y FIMEVIC

El proyecto para las autopistas urbanas se dividié en cuatro etapas, sumando una

longitud total de 35 km en conjunto para varias vias. Para el afio 2002 se contemplé
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desarrollar la primera etapa en una longitud de 13.8 km en el Viaducto Miguel Aleman y
Rio Becerra, entre el Anillo Periférico y la Av. Coyoacan. La primera etapa, estaba
orientada a resolver los nudos viales que se presentan en las intersecciones del Periférico

y el Viaducto.

La segunda, tercera y cuarta planteaba la construccion de un segundo nivel en ambos
sentidos sobre el Periférico en el tramo comprendido entre Chapultepec, al norte, y Luis
Cabrera al sur (segunda etapa), asi como un segundo nivel en ambos sentidos sobre el
Viaducto Miguel Aleman, en el tramo de Av. Cuauhtémoc al poniente y la Calzada Ignacio
Zaragoza al oriente (tercera etapa).

Planteamiento y planeacién del Distribuidor Vial San Antonio.

Siguiendo la historia sobre la construccién del Distribuidor Vial San Antonio, como la
primera obra de las autopistas urbanas en la Ciudad de México, podemos darnos cuenta
de la problematica latente que hubo en todo el proceso y que en muchas ocasiones se
replica en los demas proyectos de autopistas urbanas elevadas. Su origen se dio con la
creacion del Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacion del Distrito
Federal (FIMEVIC) en 2001, cuando el proyecto fue reformulado por el Gobierno del
Distrito Federal (GDF) y se anunci6é publicamente. El proyecto original antes mencionado
fue modificado sustancialmente; se redujo la distancia a construir y, por consiguiente el
costo; se elimina la concesion a un particular y el gobierno se encarg6 de su edificacion. A
la postre en este periodo de gobierno, se construyeron 19 kilbmetros de segundos pisos y

puentes elevados.

FIMEVIC fue creada con toda la intencién de realizar las obras viales desde ese fondo,
evitando asi el cuestionamiento por parte del poder legislativo de la Ciudad de México,
ademas creo un grande conflicto de intereses ya que Cluadia Sheimbaum se desempefié
como directora técnica pese a que sigui6 desempefiando funciones como Secretaria del
Medio Ambiente capitalino (Dolutskaya, 2018, p. 354)

con la intencién de no poder ser tocada por el poder legislativo de la Ciudad para que de

esa manera no fuera cuestionada de ninguna manera y asi poder hacer

Uno de los principales criticos de la realizacion de este proyecto fue Gabriel Quadri,

director en ese entonces del Centro de Estudios del Sector Privado para el Desarrollo
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Sustentable (CESPEDES), quiendijoié consi der - injusto financiar
una obra que beneficiara principalmente a los duefios de vehiculos particulares, que

realizan sélo 17.6 por ciento de los 36 millones de viajes-persona diarios, y fomentara el
crecimiento del (DmréodaeMegico\3tdemarzolde2004).

Debido a la gran cantidad de criticas que hubo por la construccién y recurriendo a un
recurso que marca la ley, pero que pocas veces es utilizado: el plebiscito. Asi se
determiné que la ciudadania tenia la Ultima palabra y el 22 de Septiembre de 2002 se
realizd, a través del Instituto Electoral del Distrito Federal (IEDF), un plebiscito para
conocer la opinién de los habitantes de la Ciudad.

Plebiscito del Distribuidor Vial

Como instrumento democrético, el plebiscito resulta central para conocer la opinién de la
ciudadania que se vera directamente afectada o beneficiada por las obras propuestas. Sin
embargo, desde mi punto de vista, resulta injusto considerar la opinion de los ciudadanos
sin antes pasar por un razonamiento de impacto de proximidad geogréfica y sin tener la
informacién completa de su impacto mas general. Siguiendo con esta reflexién, considero
que no se cumplen los objetivos actuales en materia de la participacién ciudadana, vista
como el mas sano de los ejercicios dentro de la gestién local publica, ya que en la practica
actual de la planeacién, la participacibn se limita a una consulta publica, sin la

participacién bien informada y critica de todos los interesados.

Este plebiscito contenia sélo una pregunta la cual era: ¢ Esta a favor o en contra de que
se construyan segundos pisos a Viaducto y Periférico? El plebiscito se celebré y la obra
fue aceptada por 274,621 (66%) votos a favor y 142,381 (34%) en contra (Villalpada
Perdomo, Il semestre del 2007). En total participaron 417,002 electores (votos validos).

La participacion fue en términos generales muy baja, con un 6.6% del total del listado
nominal de la Ciudad, situacion que no cumplia con el criterio que el mismo Jefe de
Gobierno marcaba en el documento que habia enviado para la realizacion de dicho
plebiscito. El d o ¢ u mela togriondquecobtengai ld reayasid dedant e € A
votacion validamente emitida y ésta corresponda cuando menos a la tercera parte, de los

ciudadanos inscritos en el padron electoral del Distrito Federal, tendra efecto vinculatorio
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para el Jefe de Gobierno del Distrito Federal, quien deberd acatar la decision de la

ciudadania. °d

Al revisar los resultados y contrastarlos con la informacion estadistica disponible, se
puede ver que la tendencia en el votacion responde a situaciones relativamente comunes;
es decir, se puede ver que a mayores niveles de ingreso de la poblacién corresponde un
mayor nivel de oposicion ciudadana y que, también claramente, se ve la marcada
oposicion del poniente de la Ciudad y de un oriente a favor. Este ultimo se explica por los
grandes grupos politicos que tiene su base en esta zona de la ciudad, concretamente los
distritos electorales que apoyaba el partido del propio jefe de gobierno, mismo que por

lealtad hace su lider, que fueron menos proclives a rechazar la obra

Imagen 2. Resultados del Plebiscito por Delegacion

Resultados del Plebiscito sobre la Construccion del Segundo
Piso por Delegacién*

Delegacion En Contra A Favor Total En gzrtm A I:‘;,\;or
Benito Juarez 16,5662 13,395 28 957 53.7% 46.3%
Miguel Hidalgo 8,381 11,847 20,228 41.4% 58.6%
Coyoacan 15,166 23,542 38,708 39.2% 60.8%
Alvaro Obregon 13,601 22 241 35742 37.8% 62.2%
Cuauhtémoc 11,210 19,536 30,746 36.5% 63.5%
Tlalpan 11,231 19,921 31,152 36.1% 63.9%
Magdalena C. 3,698 7,342 11,040 33.5% 66.5%
Venustiano C. 7,784 16,904 23,688 32.9% 67.1%
Cuajimalpa 1,490 3152 4 642 32.1% 67.9%
Iztacalco 6,631 15,5688 22219 29.8% 70.2%
Azcapotzalco 6,833 16,328 23,161 29.5% 70.5%
Xochimilco 3,950 9,509 13,459 29.3% 70.7%
Gustavo A. Madero 16,842 41,421 58,263 28.9% 71.1%
Iztapalapa 17,718 47 021 64,739 27 4% 72.6%
Tlahuac 1,917 6,041 7958 24.1% 75.9%
Milpa Alta 467 1,833 2300 20.3% 79.7%

Total 142,381 274,621 417,002 34.1% 65.9%

Fuente: IEDF (2002). Calculos propios.
* Ordenados de mayor a menar oposicion. N = 16.

Fuente: Vilalta, C. J. P., Segundo Semestre del 2007. El voto de oposicion al segundo piso del periférico.
Gestion y politica publica,p. 400.

La imagen anterior comprueba que las delegaciones con mayores recursos, y mas
automoviles, no votaron o se opusieron a la decisién del jefe del gobierno en ese

momento (AMLO) aunque fueron quienes se vieron mas beneficiados por la obra.

5151 hitp://www. fimevic.df.gob.mx/sanantonio/sanantonio_plebiscito.htm
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En el caso del Distribuidor vial San Antonio, que fue un pretexto ideal para la realizar el
plebiscito, mostré la poca efectividad que tiene recurrir a un instrumento democratico en
una situacion como ésta, ya que las afectaciones inmediatas estaban bien focalizadas a
zonas especificas de la Ciudad y era ocioso preguntar a aquellos que se no veian
afectados o beneficiados, o que resultaban en menor medida. Esto me lleva a plantear la
necesidad de hacer instrumentos de participacion ciudadana geograficamente
determinados. Los resultaron de este plebiscito mostraron que la oposicion hacia este tipo
de obras viales, propuesta por el jefe de gobierno en turno, estaba directamente vincula
por aquellos que de alguna manera inmediata se veian afectados por las obras, mas que
por los beneficios que pudieran obtener de esta resultado desde otras zonas geograficas,
ejemplo de esto que aclara el planteamiento es la votacion realizada para la expansion del
metrohaci a TI| 8huac, fite-ricamented | a delegaci -n
con este tipo de transporte, bastante con mirar el mapa y darse cuenta la nula
introduccion de este tipo de transporte en esta zona sin embargo aquellos que votaron por

la expansion hacia alla jamas se imaginaban el impacto urbano de la obra.

De esta manera, el proceso de participacion ciudadana a través del plebiscito fue sélo
una accién de legitimidad politica por parte del gobierno que lo proponia; esto no es
privativo de los megaproyectos viales y quizas sea el mal de todos los instrumentos que
se han propuesto para hacer participe a la ciudadania de las decisiones en materia de
politica urbana. El plebiscito también mostré que es facil identificar un patrén geografico
directamente relacionado con la oposicion el cual ya se ha identificado, teorizado y que
aparece siempre que alguna obra de alguna manera afecta el entorno fisico. La oposicion
hacia los megaproyectos por lo regular tiene que ver con varios aspectos, pero

principalmente se enmarcan en:

1. la poca o nula informacion de las obras,

2. la poca credibilidad, que es comun en paises como México, de los ciudadanos
hacia los gobiernos, ya sean locales o federales,

3. la percepcion negativa de los ciudadanos cercanos a las obras en relacién con la
afectacién econdmica que estos pueden traer,

4. las afectaciones sociales que estan directamente relacionadas con sus viviendas o
en las modificaciones sufridas en las précticas de la vida cotidiana con los dafios
al paisaje

5. vy las afectaciones espaciales con respecto a fragmentacion o desintegracion.
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Construccion del Distribuidor Vial San Antoniola Etapa

Después del plebiscito, el proyecto fue aceptado pese a toda la controversia y el 30 de
Septiembre de 2002 se comenzd con la primera etapa del Distribuidor. Este tuvo como
objetivo resolver el problema del transito vehicular existente en Periférico poniente y Av.
San Antonio, principalmente en los cruces con Patriotismo y Revolucion, disminuyendo la

saturacion®?.

Imagen 3. Distribuidor Vial San Antonio

Distribuidor Vial San Antonio N
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Fuente: construccién propia con base a la cartografia de INEGI 2010 y FIMEVIC

El Distribuidor vial fue planeado para tener una longitud aproximada de 3.5 kilbmetros
en cada sentido, desde Viaducto Rio Becerra hasta Periférico Poniente, contando con tres

carriles por sentido y con cuatro entradas y cuatro salidas.

La manifestacion de impacto ambiental presentada para el proyecto de construccion de
autopistas urbanas fue aprobada y se comenzé con los planes de construccién esto en el

marco de una innumerable cantidad de criticas; por ejemplo, el 13 de Noviembre de 2002

%2 http://www.fimevic.df.gob.mx/sanantonio
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la Procuraduria Federal de Proteccion al Ambiente (PROFEPA) comenzé un estudio de
factibilidad ambiental debido principalmente a dos demandas presentada por
ambientalistas ya que, segun se dice, el proyecto viola las normas ambientales vigentes®®.

Por su parte, Gustavo Alanis, presidente del Centro Mexicano de Derecho Ambiental,
puntualizé que tanto el Distribuidor Vial San Antonio como el proyecto del segundo piso
violan diversas normas de la Ley General de Equilibrio Ecoldgico y Proteccién al Ambiente
(LEGEPA), debido a que la evaluacion del impacto ambiental es facultad del gobierno
federal y no del capitalino. Asimismo, recalcé que para el Distribuidor Vial no se realiz6
ningun estudio de impacto ambiental y las autoridades del medio ambiente capitalino sélo
se cifieron al que habian elaborado para la construccion del segundo piso.

Una de las mas importantes acciones que se hicieron para frenar la construccion fue
un desplegado firmado por alrededor de siete organizaciones ambientales llamado "El
segundo piso en el Periférico nos pone por debajo a todos y discrimina a los que no tienen
automovil'. Aqui los ambientalistas sefialan que el segundo piso se construird en zona
sismica, lo que pondra en peligro a la poblacion, ademas de que las obras del Distribuidor
Vial en San Antonio originan mucha contaminacién. El desplegado contiene cinco puntos
en donde los ambientalistas exponen las principales irregularidades en que han incurrido
las autoridades capitalinas. En sintesis, los puntos denuncian que hubo segmentacién del
plan y s6lo se evalu6 la primera etapa del proyecto del segundo piso en Periférico y
Viaducto; también que se convocd a una consulta publica sin fundamento juridico, y
destacan que la construccion del segundo piso en Periférico y Viaducto (distribuidor vial)
generara residuos peligrosos®. Otro de los puntos se refiere a que el proyecto no fue
evaluado por las autoridades federales y hubo segmentacion también en el procedimiento
de evaluacion de impacto ambiental, pues la informacién adicional que las autoridades
ambientales del DF solicitaron a la compafia Servicios Metropolitanos S.A. de C.V.
(SERMIVET), encargada de la obra, fue incompleta, y aun asi dichas autoridades

decidieron aprobar el proyecto vial.

Para el 2002, afio de planeacion e inicio de proyecto, comenzaron las convocatorias de

las cuales se adjudicaron contratos por un monto de 820 millones 658 mil 841 (monto sin

%% El Universal / Ciudad de México / Jueves 14 de noviembre de 2002
* Revista Proceso 20 de Noviembre de 2002.
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IVA) que aparece desglosado en la tabla anexa (Anexo 1). De ellos, destacan los 160
millones (mas o menos) del Proyecto Vial y Estudios de Impacto Ambiental, Urbano y Vial,
y el Proyecto Ejecutivo para la construccion de las vias rapidas de la Ciudad de México
adjudicados directamente a la empresa Rioboo, S.A. de C.V. Esta empresa fue contratada
para hacer el proyecto ejecutivo del segundo piso del Periférico, pero de San Jer6nimo al
Toreo Cuatro Caminos, y no soOlo a San Antonio, tal como lo hizo saber Alejandro
Sanchez Inzunza el 23 de Agosto de 2005, en el periddico La Crénica. Ademas, lo que
cobr6 Rioboo incluia la realizacion de los planos del segundo nivel de Viaducto Miguel
Alemén, obra que iria de calzada Ignacio Zaragoza hasta el Periférico Arco Poniente y
que finalmente no se materializé. A pesar de ello, el gobierno local le dio por adelantado
131 millones de pesos. Segun El periddico la Crénica en una nota el 23 de Agosto de
2005, el GDF acomoddé el contrato con Rioboo S.A. de C.V. para eliminar la
responsabilidad a su proyectista. En cuatro convenios modificatorios, cambio las fechas
de entrega para asi evitarle las sanciones determinadas por la Ley de Obras Publicas del
DF. Las sospechas vienen debido a que el duefio de la empresa, se comenta en los

medios de comunicacién nacionales, era muy cercano al entonces Jefe de Gobierno.
Problemas surgidos.

Como bien se apunta en la justificacién del proyecto de la construccién de la autopista
urbana, la necesidad de construir y modernizar las estructuras viales no es la Unica accién
propuesta sino que es parte de un programa integral que apunta a la ampliacion del
transporte publico. Sin embargo, es imposible dejar de lado los impactos ambientales que
afectd directamente al arbolado que contradice la justificacion del proyecto, por lo que se
aplicoé un programa para no talarlos, sino reubicarlos en la acera poniente donde no habia,
ademas de controlar al maximo los desperdicios, separando la basura en todos los frentes
de obra, en especial, con contenedores para los denominados peligrosos, mas que nada

estopas y aceite quemado, evitando asi su cai da al pavimento

Asimismo, para aminorar el impacto de la emisién de polvo durante el proceso
constructivo, se plante6 regar con agua tres veces al dia, para bajar el nivel de
calentamiento del pavimento y temporizar el polvo. También, se tomé en cuenta la
repercusion del ruido, por lo que todas las maquinarias estuvieron dentro de las normas
establecidas por las instancias autorizadas, y los equipos tuvieron silenciadores para

disminuir al minimo permisible los decibeles.
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Distribuidor vial San Antonio 22 Etapa.

El Distribuidor Vial San Antonio en su 22 Etapa que va desde la Calle Benvenuto Cellini
(dénde se conecta con la primera etapa) a la Avenida San Jerénimo completa 10
kilbmetros de recorrido. Ademas, se construyeron dos tuneles, uno en cada sentido de la
lateral de Periférico para librar Altavista y Desierto de los Leones. También se tuvo que
elevar las laterales de Avenida Toluca en sus dos sentidos con tres carriles de circulacion.
El costo de este tramo de segundo piso fue, segun datos oficiales, 2,000 millones de

pesos y participaron 21 empresas en su construccion®.

Mapa 7. Segunda Etapa
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Fuente: Construccion propia con base en cartografia del INEGI 2010 y FIMEVIC

De acuerdo con el proyecto, la obra de las autopistas urbanas tenian el proposito de
mejorar las condiciones de movilidad vehicular en la zona Sur-Poniente de la Ciudad ante
el déficit de vialidad generado, principalmente por las caracteristicas topograficas de la

zona donde confluyen diversas vias de circulacion.

% http://www.fimevic.df.gob.mx/sanantonio2/sanantonio2.htm
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Segun el informe del gobierno de la ciudad, los estudios de aforos y analisis de origen-
destino determinaron la necesidad de continuar el distribuidor Vial San Antonio hacia el
Sur de la ciudad, ya que las avenidas San Jerénimo, Toluca, Altavista, Desierto de los
Leones y las Flores, en su cruce con Periférico, rebasan por mucho su capacidad en
distintas horas del dia. Segun el proyecto, se esperaba que la nueva vialidad contaria con
tres entradas y cuatro salidas ubicadas en periférico a la altura de Chilpa (Norte-Sur);
sobre el distribuidor vial San Antonio a la altura de Benvenuto Cellini (Norte-Sur) y sobre
Periférico a la altura de Privada de Cedros (Sur-Norte). Las salidas estan sobre carriles
laterales de Periférico a la altura de la calle Ajusco (Norte-Sur), R- mul o QO6Farr il
Redencioén (Norte-Sur), y Eje 10 Sur.

Por su parte, vecinos de las calles donde atravesara la continuaciéon del Distribuidor
vial San Antonio confiaban en que las obras no fuesen a afectar las estructuras de los
inmuebles que se localizaban en las inmediaciones de las vialidades. Los vecinos
comentaron, en una entrevista a la agencia Notimex®, que esperaban que esta obra
fuese de utilidad para la ciudad y no afectase su patrimonio, toda vez que en este tipo de
trabajos es comun observar que algunos edificios sufren de cuarteaduras, hundimiento y
otros dafos. Exigieron que la autoridad vigilara que no resultasen afectados por la
suspension de servicios como energia eléctrica o suministro de agua, como habia

ocurrido en la primera parte del distribuidor.

El 31 de diciembre de 2006, se dio la noticia de la desaparicion del FIMEVIC. Marcelo
Ebrad, el nuevo jefe de Gobierno, sefialé que el fideicomiso instituido por su antecesor
Andrés Manuel Lépez Obrador tenia pendiente dos obras que deberian terminarse entre
abril y mayo de ese afio, pero que se iba a iniciar el proceso de liquidacién del organismo,
incluido el personal. Indicé que habia varias auditorias en curso que serian terminadas
durante el afio y aclar6 que estaba en la mejor disposicidn de otorgar toda la informacién

que se requiera por parte del Consejo de Transparencia.
Autopista Urbana Norte (AUN)

Esta autopista se ha creado con la intencion de mejorar la movilidad urbana y reducir los

tiempos de traslado, ademéas de fdevolver la competitividad a la Ciudad de México a

% http://mww.esmas.com/noticierostelevisa/mexico/313843.html revisado el 25/02/2014
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través del desarrollo de proyectos de alta ingenieria®®o, s e g %n el di scurso man
entonces jefe de Gobierno Marcelo Ebrard. Concretamente, pretendié mejorar la calidad

de vida de 80 mil personas mediante el ordenamiento vial de la zona y se enmarca dentro

de los objetivos del Plan Verde del Gobierno del Distrito Federal®®,

La Autopista Urbana Norte (AUN) empieza entre el limite del Estado de México y el
distribuidor Vial de San Antonio en el Distrito Federal. La mayor parte de sus 9 km
consiste en un viaducto elevado, con 3 carriles en cada sentido. Incluye un tunel bajo el
Paseo de la Reforma para la preservacion ambiental de la zona del Bosque de
Chapultepec y del patrimonio de la Fuente de Petréleos. En diciembre de 2012 fue
inaugurado el dltimo tramo que integra las autopistas urbanas del Estado de México vy el
Distrito Federal.

Mapa 8. Autopista Urbana Norte

Autopista-Urbana Norte
/

1:65,257

uente: Construccion propia con base
cartografia de INEGI 2010 y FIMEVIC

Kilometers

Fuente: Construccion propia con base en la cartografia INEGI 2010 y la informacién de FIMEVIC

La AUN esta formada por cuatro tramos, de los cuales tres son elevados:

*" Tomado de: http://www.aunorte.com.mx/
*8 Tomado de: http://www.aunorte.com.mx/
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1 Tramo 0.- Limite del Estado de México que liga con el Viaducto Bicentenario, a

calle Ing. Zapadores

1 Tramo l.- Ing. Zapadores a Paseo de las Palmas
1 Tramo Il.- Paseo de las Palmas a Av. Alencastre, subterrdnea para conservar el

paisaje del Bosque de Chapultepec

1 Tramo lll.- Av. Alencastre a segundos pisos existentes
La via cuenta con tres carriles por cada sentido, con 11 entradas y 11 salidas.

Autopista Urbana Norte, S.A. de C.V. es el nombre del titular de la concesion por 30
afos a partir a de la puesta en operacion y es administrada a través de la filial en México
de la empresa transnacional Obrascon Huarte Lain Concesiones S.A. de C.V. (OHL). OHL
no solo es concesionaria de la AUN sino que tiene a su cargo las sociedades
Concesionaria Mexiguense, Grupo Autopistas Nacionales, Autovias Concesionadas de
OHL, Viaducto Bicentenario y Controladora Via Rapida™.

La obra se construy6é basicamente con elementos prefabricados de concreto, mientras
que las pilas son de concreto reforzado y la superficie de rodamiento es de asfalto. Las
guarniciones son metdlicas y las instalaciones hidraulicas de PVC. El alumbrado es
alimentado con energia eléctrica a través de foto celdas. La velocidad para el proyecto se
prevé de 80 km/h. Inicialmente se estima un aforo 39,600 vehiculos por dia, y para el afio

2030 se estima en 77,000 vehiculos diarios®®.

La inversion proyectada para este proyecto fue de 7,339 millones de pesos, incluyendo
al menos el 1.0% (73.39 millones de pesos) que se destinaria a las medidas de

compensacién ambientales.

El esquema financiero para estas autopistas prevé ingresos a largo plazo (30 afios)
para el GDF. La ciudad recibird en contraprestacion el 1% de los ingresos que se generen
en estas autopistas, misma que se deberia destinar integralmente al Fondo Ambiental
Plblico para obras de mitigacion ambiental y transporte publico. Adicionalmente el

concesionario compartird con el GDF, el 50 % de los ingresos que rebasen el aforo de

% Tomada de: http://www.ohlmexico.com.mx/
60 https://es.slideshare.net/albertantebi/resumen-ejecutivo-aunorte-1 consultado el 5 de Enero de 2016
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disefio econémico del proyecto®. La construccién del proyecto duré del 27 de diciembre
de 2010 al 23 de septiembre de 2012.

En mes de agosto de 2012, se dio la noticia que la empresa concesionaria OHL y la
Compafia Espafiola de Financiacion del Desarrollo (COFIDES) habian llegado a un
acuerdo para que ésta ultima diera el apoyo financiero por el 100% del capital necesario,
en la concesién de la Autopista Urbana Norte, que OHL México desarrollaba en México
DF. El acuerdo supone la entrada de COFIDES, con recursos del fondo estatal espafiol
FIEX, en la concesionaria de la AUN, mediante una financiacion estructurada que implica
una toma de participaciéon en el capital de la sociedad. COFIDES aportaria hasta un
maximo de 25 millones de euros, capital que desembolsaria a medida que los fondos
fuesen necesarios para el desarrollo de la concesion, sin que su participaciébn en
Autopista Urbana Norte supere el 12%. OHL México tenia una opcion de compra sobre la
participacion de COFIDES a partir del segundo afio desde el primer desembolso de esta

entidad y la obligacién de hacerlo desde el quinto afio de dicho desembolso®?.

Dentro del estudio de impacto ambiental que OHL presentdé se pueden ver las
caracteristicas de la obra, asi como la prevision de las afectaciones al entorno urbano. De
acuerdo a las estimaciones, se previeron una afectacion de éareas de 13,225 mz2
principalmente por la pérdida de areas verdes en los camellones e islas, que dividian los
carriles del periférico y sus laterales a lo largo del trazo, y una afectacibn minima de
1,395m2 en el Area de Valor Ambiente del Bosque de Chapultepec. Se estimé una
afectacién temporal de 46,676 m2 en areas verdes, mismas que en su mayoria serian
restituidas al término de la etapa de construccion. Como parte de la compensacion por la
afectacion de las areas verdes se tenian contemplada una superficie de 2,252 m2 en sitio

y un area 15,264 mz (por la restituciéon de 3,816 arboles). Véase la Tabla 3.

®! hitp://www.transparenciaautopistaurbana.df.gob.mx/ins8
62 Respaldo financiero de COFIDE, 6 de Marzo de 2013 http://www.cofides.es/noticias
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Tabla 2. Estudio de Impacto Ambiental OHL

Tabla 1. Dist[ibuéién de areas y volimenes totales.

AREA Y/O

CONCEPTO VOLUMEN

Area por construir. 284,238 m’
Area total de rodamiento util nueva. 204,151 m2
Area de desplante (zapatas, incorporaciones y desincorporaciones) 26,324 m?
Areas de afectacion de areas verdes. 61,296 m°
De manera temporal. 46,676 m?

De manera permanente. 14,620 m?
Areas verdes creadas propuestas 16,872 m?
<|.\Volumen de excavaciones (total) 483,681 m?
| Volumen de demolicién y residuos de obra. 102,778 m?

Fuente: OHL México http://www.ohimexico.com.mx/

En términos del area de influencia del proyecto, se sefiala que al ser una vialidad
principal de la ciudad de México, su impacto en el transito se manifestaria al menos a una

distancia de 3 km al margen de la misma.

Las afectaciones y sus principales compensaciones se refieren, en términos sociales,

econdmicos y espaciales a que se:

1 Restitucion de puentes peatonales, incluyendo mejoras en el disefio y las
caracteristicas y de construccién, en beneficio de los peatones, para compensar
las molestias ocasionadas por la construccion.

1 Restitucion del medio urbano. Se formaria un area responsable para atender las
guejas por dafos a la estructura de los inmuebles colindantes.

i Afectaciones a vecinos. Se atenderian las inquietudes de vecinos que
fundamenten afectaciones en su propiedad por las obras de construccion.

1 Las secciones de la ciclovia afectada durante el proceso de la construccion serian
restauradas, mejoradas y conectadas con el sistema de ciclovias de la ciudad.

1 Los pasos peatonales se mejorarian, logrando una conectividad entre la 12 y 22
seccion del Bosque de Chapultepec, en beneficio de los usuarios

1 Durante la etapa de operacion la aportacion a la red pluvial seria sensiblemente la

misma que la actual, ya que la superficie de la captacién de agua pluvial era
similar, y se conduciria al sistema de drenaje actual, previniendo afectaciones por
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los escurrimientos que pudieran generarse duran las lluvias en la operacion. En el
subterraneo se contaria con carcamos y sistemas de bombeo a la red existente.

1 Respeto al paisaje urbanistico y en especial de la zona del Bosque de
Chapultepec.

El problema mas grande la construccién de la AUN es la de la afectacion al Bosque de
Chapultepec en la zona del Paseo de la Reforma. Por eso, para poder conservar el
paisaje urbano del Bosque, la vialidad se resolvié en forma subterrdnea con un tramo
deprimido de 1,200 m. También es importante sefialar que se en el acuerdo se prevé
destinar recursos para el Fondo Ambiental Publico lo que permitiria cuidar y dar
mantenimiento a todas las areas verdes del GDF.

En la conferencia de prensa realizada en septiembre de 2012, Fernando Aboitiz,
Secretario de Obras del Distrito Federal, informé que el costo por el uso de dicha via
rapida, de 9 kilbmetros de extension, seria de alrededor de 13 pesos, un peso con 43
centavos por kildbmetro. El funcionario refiri6 que en todo el Periférico circulan unas 800
mil personas diariamente, 350 mil en transporte publico y 450 mil en autos privados.
Sefalo que, con puesta en marcha de la Autopista Urbana, un 30% de los automovilistas

utilicen la parte alta de Periférico®.
Autopista Urbana Sur (AUS)

Como parte del proyecto de construccion de vialidades elevadas el GDF, el 7 de marzo de
2011, se iniciaron los trabajos de construccion de la Autopista Urbana del Sur (AUS)
sobre el Anillo Periférico, en el tramo San Jer6nimo 1T Muyuguarda y la salida a
Cuernavaca, con una longitud de 16.7 kildmetros, en un sélo cuerpo construido sobre el
centro del Anillo Periférico. Segun las autoridades, la pobra permitira aumentar la
velocidad de desplazamiento en horas picos hasta 60 kilometros por hora®. La
justificacion principal del proyecto, segun el GDF y la concesionaria, fue que la zona sur
poniente se colapsara en cinco afios sin nuevas vialidades, ya que diariamente por el
Anillo Periférico 65,000 personas se trasladan en vehiculos y 94,000 en transporte

publico.

% http://www.transparenciaautopistaurbana.df.gob.mx/index3.html
% http://www.transparenciaautopistaurbana.df.qob.mx/au_perisur
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El proyecto fue otorgado en concesién adjudicada mediante la licitacion publica
nacional No. 30001106-003-10, para el uso, aprovechamiento, explotacion vy
administracion de la via construida. Como parte del esquema, la concesionaria contara
con la administracién de la AUS por 30 afos, tiempo que le permitiria recuperar

paulatinamente la inversion realizada para el financiamiento del proyecto

La AUS recorreria, ya terminada, el tramo comprendido entre el entronque San
Jer6nimo i Eje 10 Sur y hasta Muyuguarda y, al sur. También tendrd un entronque con la
Suaper Via (Luis Cabrera).

El primer tramo, que prolonga el segundo piso del Periférico Poniente de San Jer6nimo
y hasta el crucero Picacho Pedregal 1 Carretera al Ajusco. Este primer tramo tiene una
longitud de poco mas de 3 km. En sentido contrario, del entronque Picacho Pedregal i
Carretera al Ajusco y hasta el entronque San Jerénimo T Eje 10 Sur, la longitud seré de
poco mas de 4 km. El segundo tramo, conecta a los usuarios con Insurgentes Sur (Cerro

Zacaltépetl) y el 3er tramo abarca de San Jerdénimo a la salida: Estadio Azteca.

Mapa 9. Autopista Urbana Sur

Autopista Urbana Sur .

1:65,257

Kilometers

Fuente: Construccion propia con base en la cartografia INEGI 2010
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Impulsora del Desarrollo y el Empleo en América Latina (IDEAL), filial del consorcio
CARSO de Carlos Slim, es la empresa concesionaria del proyecto, cuya construccion se
contraté a Ingenieros Civiles Asociados (ICA constructores). Las areas de negocio de
IDEAL incluyen diversos proyectos como son infraestructura en autopistas, generacion de

energia eléctrica, tratamiento de agua, terminales multimodales, entre otros.

En su mayor parte la AUS cuenta con 4 carriles, 2 por cada sentido en el cuerpo
principal, aunque también tendra secciones de 6 carriles contando las entradas y salidas.

Las entradas a la vialidad son 9 y se ubican en:

San Jerénimo

Boulevard de la Luz

Luis Cabrera

Paseo del Pedregal

Montafa

Parque Ecoldgico Cuicuilco
Olimpica

Tlalpan Sur

En Punta

Las salidas son igualmente 9 y se ubican en los siguientes puntos:
San Jerénimo

Boulevard. De la Luz

Luis Cabrera

Boulevard. Picacho

Rinconada Camino a Santa Teresa
Pedregal del Sur

Isidro Favela

San Buenaventura

En Punta

En el sentido técnico la vialidad se construyé con el sistema de prefabricados lo que,

E R I EEERE] E R I I EERE]

segun ICA, es recomendado para edificaciones elevadas porque permite la produccién de
elementos para su posterior montaje en obra y, con la sustitucion de actividades in situ
por actividades en planta, se evitan las grandes molestias de las obras. Es importante
destacar que todos los elementos prefabricados son producidos por PRET, una de las
principales unidades de negocio de ICA, la cual se especializa en este sistema de
construcciéon. Las piezas que forman parte de la construccion de la AUS (columnas,
cabezales, trabes, tabletas y parapetos), son fabricadas en la planta de PRET ubicada en

la Delegacion Tlahuac®.

Al parecer ICA estad utilizando los terrenos que el GDF le prestd para construir de la Linea 12 de Metro,
desafortunadamente estan asentados sobre el Area Natural Protegida sobre la Sierra de Santa Catarina desde el 2012
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Existe el proyecto de ampliar esta misma AUS hacia el poniente pero el proyecto sigue
detenido por el impacto que podria traer a la zona de humedales en Xochimilco, ya que se
tendria que cimentar parte de la autopista en esta zona. Es asi que la construccién y
puesta en marcha de la AUS fue hecha en tan so6lo 19 meses: tiempo record, si se
considera la complejidad que representaba la obra que, segun ICA, tuvo un costo de
5,366 millones de pesos®

De igual manera que todas autopistas que han sido concesionadas, esta autopista es
de peaje. Segun el argumento de ICA sobre el cobro de peaje que se encuentra en su
pagina®’, se menciona que el cobro es una manera de equilibrar el flujo en los dos pisos y
asi impedir la saturacion y, cuestion que no menciona, para generar ganancias para las
empresas privadas. Quizas el argumento deberia ser que aquellos que quieran y puedan
pagarlo se veran beneficiados y no tendran que seguir lidiando con el transito en esta
zona. Se ha establecido una cuota de peaje para los autos que circularan la AUS, la cual

al momento de la licitacion tenia un costo de $1.80 por kildmetro.
Problematica de la AUS

Uno de los problemas que la AUS tiene, y que se puede identificar a simple vista, es el
poco cuidado que pusieron en la construcciébn de los puentes peatonales. En una
entrevista informal realizada por la organizacion Embarg México, una persona que cruza
diariamente de un lado al otro del Periférico en la zona en donde esta la AUS comenta

que:

Los puentes peatonales me dan la misma seguridad que si me cruzara por los carriles
centrales, mientras que a cada paso que da un rechinido (comenta la entrevistadora) nos
hace teniblzaar 6 a mirada y encuentra un p(sient e, don
de cada coche que avanza sobre su cabeza, voltea atras y el orgullo recorre su cuerpo al

haber sido capaz de atravesar invicto por el puente peatonaleg.

Los puentes peatonales quedaron en esta zona semi construidos y atraviesan por
debajo (muy cerca) del segundo piso haciéndolos muy peligrosos. Considera que esta
serd la ultima etapa en la construcciéon: la rehabilitacion de banquetas y puentes

peatonales. En otra intervencién, el mismo entrevistado comenta:

% http://www.obrasweb.mx/obra-del-ano/2013/08/20/autopista-urbana-sur
®7 http://www.ausur.com.mx/
% http://lembargmexico.org/node/613
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Los puentes peatonales parecen de papel, no se puede cruzar, ningln coche se detiene,
hay basura debajo de los puentes, incluso los camiones de la constructora se estacionan

en las laterales, nunca podemos pasar sin exponer la vida®®

Otro de los problemas que surgieron al casi concluir con la construccién fue que la
constructora ICA no tramité los permisos necesarios con el Gobierno Federal para
conectar la via con la Autopista México Cuernavaca. Asi, la seccién que unio esta vialidad
con el Viaducto Tlalpan para desembocar en la caseta de Cuernavaca en la autopista
México-Cuernavaca tardé 4 afos en completarse(hasta 2017), lo que perjudicé la
circulacion en vez de mejorarla.

Entre otras afectaciones en la zona por la construccién de esta obra se cuentan la
poda clandestina, calles con baches, banquetas destrozadas y puentes peatonales

derribados.
Supervia Poniente

El GDF publicé en el Diario Oficial de la Federacion, el 22 de marzo de 2010, su

determinaci-n de construir y poner en funci onami
de Peaj eo atedeSaciudad Daspuésrse denomin6i Si st ema Vi al de pu
t “anel es vy distribuidores viales del Sur Ponient e
como fBupervia Ponienteo ona longitud de 7.18 kilbmetros. La justificacion publica

gue el GDF ofreci6 fue la necesidad de resolver el problema de movilidad en el poniente,
sin embargo es bien sabido que el desarrollo acelerado la zona de Santa Fé requeria
infraestructura que permitiria su integracion con el centro de la Ciudad y Paseo de la
Reforma (Dolltskaya, 2018, p. 361)

% http://lembargmexico.org/node/613
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Mapa 10. Supervia
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Fuente: construccién propia con base en la cartografia INEGI 2010.

Este programa buscé, segun e | gobierno de | a ciudad, Amej or a
reducir los tiempos de traslado, tanto del transporte publico, como del privado; devolver la
competitividad a la Ciudad de México a través del desarrollo de proyectos de alta
ingenieria; contribuir a mejorar y ampliar el transporte publico de la ciudad y mejorar la
vida de mi |l es de personas gue transitan por
conectividad regional con los estados que rodean al Distrito Federal: Querétaro, Morelos y

el Estado de Méxicod®

La Supervia en su extremo poniente parte de la interseccion entre la Autopista
Constituyentes-La Venta y la Avenida Arg. Carlos Lazo. Siguiendo el trazo de esta ultima,
atraviesa Av. Tamaulipas, sigue por Av. Arq. Carlos Lazo y los puentes de los poetas, Av.
de Los Poetas, hasta el cruce con Av. Centenario. A partir de este punto la Supervia
comienza a ser una vialidad nueva ya que no existe una vialidad previa; después de la Av.
Centenario, entra en la zona del Parque "Tarango", atravesando el arroyo Puente Grande,

para encontrarse de frente con la Calzada de las Aguilas frente al parque "Las Aguilas".

™ http://www.transparenciaautopistaurbana.df.gob.mx/preguntas.html.
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Pasando Calzada de las Aguilas, atraviesa el arroyo San Angel Inn e inmediatamente
entra en un tdnel, pasando por debajo de la Av. Desierto de los Leones, sale junto a la
Universidad Andhuac, para posteriormente entrar a otro tunel que sale por debajo de la
Av. de las Torres™. En la Av. de las Torres vuelve a entrar a un tinel bajo el Parque
Ecologico y recreativo La Loma, sale del tdnel a la altura de la barranca La Malinche y se
vuelve a meter al tinel para pasar debajo de la colonia La Malinche, saliendo finalmente
del tinel en Av. Luis Cabrera, pasando Av. San Jerénimo. Continta por Av. Luis Cabrera
por medio de viaducto elevado, principalmente hasta su entronque con el Anillo Periférico,
donde por medio de un distribuidor se puede continuar circulando por la llamada Autopista
Urbana Sur, que es el segundo piso del Anillo Periférico.

La vialidad cuenta con accesos en las avenidas:
Centenario,
Calzada de Las Aguilas,

Las Torresy

= =2 =4 =2

Luis Cabrera.

De igual manera que la demas autopistas urbanas, la Supervia esta concesionada por
un periodo de 30 afios a partir de su puesta en marcha (Abril de 2010 i Abril de 2043). La
concesion se divida en 50 % para la trasnacional OHL con sede en Espafa y las
mexicana COPRI y Atco, empresa que tiene desarrollos inmobiliarios a lo largo de la
Supervia y en Santa Fe. Es asi que el impulso a su construccion y puesta en marcha pasa
mas por intereses inmobiliarios que por cumplir con en sentido social que argumenta su

justificacion.

Se dice, en la pagina oficial, que el costo total de la obra fue de 2,607 millones de
pesos lo cual, en palabras de los integrantes del Frente Amplio Contra la Supervia, no es
compl et ame nlia Supeniiaecrotsot - i ¢ ‘4 anurxia emasd portal. Segun los
datos vertidos por ellos mismos, la Supervia costé por kilometro 4,800 millones. De ahi, si
se compara con la Carretera Durango-Mazatlan que costé 33 millones kilémetro o el tinel

de Laerdal en Noruega que cost6 89 millones por kildmetro, su costo es muy alto.

™ http://www.supervia.mx/
" http://cronicadeunecocidiollamadosuperviaponiente.wordpress.com/about
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Quizas ésta es uno de los megaproyectos que mas ha generado problemas debido
principalmente a las afectaciones, asi como a la necesidad del gobierno a realizarlo a
costa de todo y contra todos. Problemas ambientales, sociales, de usos de suelos,
desalojos y un largo etcétera privaron desde su anuncio. La resistencia vecinal se inicia
en 2008 y el Frente Amplio Opositor presenta inconformidades en las modificaciones al

uso de suelo.

El 6 de abril de 2010 se publicaron en el Diario Oficial de la Federacion los cinco
poligonos expropiados para la edificacion de la Supervia. El impreso, de méas de 40 fojas,
no indica colonias o calles, sino coordenadas, vértices y rumbos propios del sistema
Universal Transversal Mercator (UTM). Estos identificadores son ilegibles para los que
fueron afectados, quienes se encontraron con la incertidumbre, pues no tienen claridad
respecto de si su propiedad se localiza dentro de la zona que ya ha sido expropiada (pero

gue no han sido notificados) o dentro de las que seran expropiadas en el futuro.

El Gobierno del Distrito Federal Unicamente notific6 a 126 propietarios: 51 predios i
incluido un centro religiosoi, en la colonia La Malinche, de la delegaciéon La Magdalena
Contreras, y 75 predios en la delegacion Alvaro Obregon (mayoritariamente localizados

en la colonia La Angostura).

Sin duda, lo que dio fuerza al movimiento y legitimidad a su lucha fue la recomendacion
que en Enero de 2011 hizo la Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal
(CDHDF). El punto nodal de ese documento es solicitar a la autoridad que cumpla con la
ley y haga una consulta. Desafortunadamente el GDF ignora a la CDHDF.

Santa Fe y la relacién intima con la Supervia

Uno de los puntos en el que cabe reflexionar es la importancia que tiene para el desarrollo
delaciudad i ¢ o0 mp e taicangtruceidd de esta vialidad de cuota. Era evidente que algo
se tenia que hacer para aliviar el crecimiento desmedido y provocado de la movilidad
motorizada hacia la zona poniente de la Ciudad, en especial las Delegaciones Magdalena
Contreras, Alvaro Obregén y Cuajimalpa cuya poblacion se ha quintuplicé desde 1970. De
hecho, de acuerdo con la encuesta Origen-Destino realizada por el INEGI en 2007, cada

dia se llevaban a cabo mas de 65 mil viajes en auto y 95 mil en transporte publico entre el
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sur y el poniente de la ciudad”. El 60% de los traslados tardaban méas de dos horas y
media en promedio (en un Unico sentido), llevandose el doble de tiempo quienes los
hacian en transporte publico. ElI congestionamiento llegd a afectar hasta Lomas de

Chapultepec, Reforma y Constituyentes.

Santa Fe ha sido un desarrollo pensado para albergar a poblacion de medio y alto
poder adquisitivo que es casi completamente dependiente del automdvil. Con la forma
urbanistica de desarrollo, se agudizé mas esa situaciéon. En pocas palabras, Santa Fe
esta pensada y disefiada para el auto y se olvidé buscar la conectividad con las areas
cercanas o lejanas de la ciudad para aquellos empleados y trabajadores de servicios
basicos. Con esto, no quedé mas remedio que pensar en la opcibn mas viable para
conectar esta zona con la ciudad y se decidi6 pasar sobre toda la legislacion
(principalmente ambiental) para crear esos vinculos. El resultado de esto fue una
autopista urbana mal disefiada, mal planeada y que trajo afectaciones irreparables.La
Supervia como lo menciona la Dra. Dollstkaya prob6 los limites y la debilidad de los

actuales mecanismo de acceso oportuno a la informacién publica (2018, p. 363)

Una declaracion en 2004 alentadora y reveladora por parte de una ex funcionaria
publica de la anterior Secretaria de Medio Ambiente del DF, a propésito del proyecto de

segundo piso sobre Periférico, sefiala que

(...) lo cierto es que la infraestructura vial de la Ciudad y la que se construye actualmente,
pareciera que nunca sera suficiente para satisfacer la demanda de 3 millones y medio de
automéviles que se calcula circulan por nuestras calles y avenidas, mas los que se
incrementen anualmente en un orden del 10 por ciento. Esta comprobado que en la medida en
gue se construyen mas vialidades, el nimero de vehiculos en circulacién aumenta, por el
fenbmeno del trafico inducido. Ademas, jamas seremos capaces de aumentar la
infraestructura vial en 10% al afio, por lo que siempre existiran rios de coches a vuelta de

rueda en el Periférico (2004)"

™ Quadri, Gabriel, La Supervia y la Izquierda, Abril 2011 http://www.letraslibres.com/revista/letrillas/la-ciudad-la-izquierda-y-
la-supervia
™ Diaz, Rodrigo. 4 Mitos de la Supervia 6 de Mayo de 2010
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Quién ganay quién pierde con la puesta en marcha de los segundos pisos y

las autopistas urbanas

El recorrido que hemos hecho por los Ultimos megaproyectos viales permite darnos
cuenta de la irresponsabilidad de los que toman decisiones con respecto a este tipo de
obra, debido a que la distribucion desigual de los servicios urbanos generan
inequivocamente segregacion espacial y provocan altos niveles de movilidad, siendo las
vialidades un ejemplo claro de la segregacion social. La alta inversion en las obras viales
incita al uso individual del automdvil que afecta la movilidad urbana y disminuye la eficacia
de los servicios de transporte publico, ya que afecta a los grupos sociales mas
desfavorecidos y que, por légica deductiva, genera injusticia espacial no sélo a los de
manera intensiva los utilizan sino a todos aquellos que de alguna manera u otra estamos

involucrados (Delgado, et al., 2003, p. 35).

Apoyandose en los argumentos de Litman Todd, podemos afirmar que la construccién
de nuevas vialidades solo soluciona temporalmente el congestionamiento y esto ha sido
reforzado con la puesta en marcha en la Ciudad de estos arguetipos; pues quedan
saturadas en un periodo de tres a cinco afios, ya que promueve el trafico inducido,
persuade a nuevos usuarios que antes no utilizaban este trayecto y el mejoramiento de
las vialidades produce una supuesta valorizacion del uso de suelo. Littman propone que
aunada al mejoramiento de las vialidades se deben construir controles entre el transporte
y el uso de suelo para contrarrestar las presiones del capital inmobiliario (Litman, Abril
2001 p. 48).

El segundo piso en la Ciudad racionalmente no tiene el sentido que se pretendia, ya
que no mejora sustancialmente el ingreso a las zonas pretendidas de la Ciudad. El
problema radica en que deben atacarse las zonas mas conflictivas del ingreso a la
Ciudad, como lo plantea Javier Delgado. Estas, en términos porcentuales, son las

vialidades que deberian mejorarse en funcion al ingreso (Delgado, et al., 2003 p. 47):
1 Al norte desde el Periférico y Calzada Vallejo (9.7 %)
1 Desde la carretera de Pachuca (17.5 %)

1 Desde la carretera de Puebla, cuota y federal (32.6%)
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1 Por el poniente desde Toluca (28.8%)
1 Desde el sur por las carreteras de cuota o federal de Cuernavaca (11.4%)

Convendria reflexionar si seria conveniente, antes de hacer, adecuar, ampliar o tirar
vialidades, completar las vias que no han sido terminadas y que en muchisimas
ocasiones no van a ningun lado. Con el sentido de darle continuidad a los planes que se
tenian adecuandolos a la realidad actual. Casos como el del Circuito Interior que se corta
en Pedro Antonio de los Santos y vuelve a empezar en San Antonio, o el Periférico, que
falta por cerrarse todo el arco norponiente desde Xochimilco hasta el futuro entrongque con
Av. Mario Colin en el Estado de México. Acaso no convendria retomar el proyecto del
tercer anillo, como Javier Delgado propone, que empez6 a construirse desde la Venta
hasta la Quebrada y quedé sin construir la parte del DF de la Venta al Colegio Militar y, de
ahi hacia el oriente, por Tldhuac donde subiria hasta Ecatepec hasta conectar con la Via
Morelos (Delgado, et al., 2003:76).

Hay que recordar que la construccion del segundo piso se basdé en un proyecto
previamente rechazado después de una evaluacién sustancial y formal por parte de las
autoridades cercanas a la presidencial, quienes de manera razonada y seria, lo
rechazaron categOricamente. Sin embargo, el mismo proyecto, con unos cambios
menores, se echd a andar y se construy6 todo un aparato para soportar la decisién. Con
la construccion y puesta en marcha no cesaron las criticas a este tipo de megaproyectos

debido principalmente a que:

1 emand de un gobierno de izquierda en donde la prioridad, segun su discurso

politico, eran las cuestiones sociales y los grupos vulnerables;
1 el proyecto no respondia a una vision integral en la mejora de la movilidad y
9 alimpulso que se dio con esto al uso del automdévil particular.

Los principales criticos, la gran mayoria pertenecientes de grupos politicos diferentes al
que gobernaba, afirmaban que este proyecto més que buscar mejorar la movilidad

respondia a cuestiones de ambito politico.

A diferencia de otras ciudades en el mundo, esta ciudad sigue promocionando la

construcciéon de autopistas urbanas y segundos pisos, con la idea de que es la solucién al

164



congestionamiento vial e incluso como una solucién ecolégica a la generacion de
contaminantes atmosféricos. Por eso, en los Ultimos afios se ha propagado y propiciado
este artefacto como la soluciébn en la Ciudad de México, con la construccion de
distribuidores viales, segundos pisos y autopistas urbanas de cuota.

El construir segundos pisos envia la clara sefial que se promociona el uso del
automovil particular para personas que puedan pagarlo, es decir, para un pequefio estrato
de la poblacién del DF (1 de cada 5). Por ello, esta politica dista mucho de ser
democratica; es excluyente y se enfoca a privilegiar el uso del automovil particular que
dafia tanto la calidad de vida la ciudadania a pesar de sea una demanda de un cierto
grupo de la poblacién.

Es de resaltar y analizar las razones con las que el gobierno justifica y legitima las
acciones hechas, principalmente en las obras viales de la primera etapa a las que se ha
hecho referencia en los parrafos anteriores. Estas justificaciones estan basadas en serios
estudios sobre origen destino de los viajes y de aforos vehiculares, pues los mismos
estudios sefialan que deben resolverse en primera instancia los nudos viales que se
presentan en la interseccién del Periférico con el Viaducto, antes de llevar a cabo la
construccién de un segundo nivel en el Periférico, cosa que no se ha hecho y que con

segundos pisos o sin éstos, sigue siendo un grave problema vial este punto.

Se argumenta también que las vialidades antes mencionadas y sobre las que se
construyen los nuevos proyectos urbanos, necesitan un cambio radical, ya que fueron
construidas en los afios cincuenta y que ya no responde a la realidad actual debido a que,
hacer mas vialidades sobre vialidades, como lo hemos mencionado, no resuelve el
problema debido al transito inducido, el analisis deberia de hacerse en funcién a las
necesidades territoriales y no basado en argumentos de porque son antiguos necesitan

cambios.

Se utilizan criterios elaborados a nivel mundial para los proyectos viales sobre la
velocidad de desplazamiento (que van de 6 a 13 km/h) y el aumento de la cantidad de
automoviles afio con afio (que se calcula de 6 % anual segun la Asociacion Mexicana de
Automovilistas AMA). Eso precisamente hace notar que la légica no es disminuir la
cantidad de viajes, ni optar por opciones de transporte masivo, sino que la solucion
propuesta se base en la correccidén de estas desviaciones, haciendo mas vialidades para

contener a mas automoviles y hacerlos circular més rapido. Siguiendo con la revision de
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|l as firazones | -gicaso obtenidas en | a justificac
la Ciudad, se logra ver claramente la justificacion afieja de que, con esta intervencion, se
puede aumentar la velocidad de desplazamiento evitando la contaminacion ambiental.

Justificacion que ya no resulta valida si se conoce el fendmeno del transito inducido.

De igual manera, se habla de las minimas afectaciones que tendria en el uso de suelo
debido a que se construyen sobre lo que ya esté construido. Por ejemplo, se dice que el
segundo pi s olosdeechos/de pido ga ciéados y por ello evita que se afecte el
suelo de conservaciono (Aviles, 2003, p. 45). Tales afirmaciones me hace recordar la
investigacion de Flyvbjerg, en donde nos habla del discurso de las minimas afectaciones
aparentes que platean los megaproyectos. Una de las mayores afectaciones tiene que ver
con el impacto en los usos de suelo y la fragmentacién urbana que sucede con la
construccién, ademas de que la Supervia pasa directamente sobre un area de

conservacion.

Los segundos pisos tienen un efecto negativo sobre los valores estéticos de la ciudad,
al degradarlos. Las partes bajas de los segundos pisos se vuelven lugares aridos, solos y
proclives al vandalismo. Lo que deteriora los espacios publicos y en el largo plazo los

puede volver zonas peligrosas. (Medina, 2009) (Teoria de las ventanas rotas)’

Haciendo un ejercicio en donde se pueda medir la cantidad de recursos econémicos
invertidos en la construccion y mantenimiento que se necesitan para su funcionamiento en
relacion directa con el aumento en la velocidad de desplazamiento (hasta 45 km/h) seria
quizéas el aumento de velocidad mas caro del mundo en funcién a su beneficio real. De la
misma manera se podria hacer una valoracion de lo beneficiaria al transporte publico esa

inversidn de recursos.

Si no bastara la afirmacion falsa de que la creacion de vialidades de este tipo mejorara
la calidad de aire, algunos se aventuran a decir gue: ifen | a

tecnologias como las ya aplicadas desde fines de los ochenta (filtros cataliticos, mejoras

™ |a teorfa de la ventana rota se basa en un articulo titulado Ventanas Rotas de James Q. Wilson y George L. Kelling, En
donde consideren un edificio con una ventana rota. Si la ventana no se repara, los vandalos tenderan a romper unas
cuantas ventanas mas. Finalmente, quizas hasta irrumpan en el edificio, y si esta abandonado, es posible que sea ocupado
por ellos o que prendan fuegos adentro. Una buena estrategia para prevenir el vandalismo, dicen los autores del libro, es
arreglar los problemas cuando aln son pequefios. Repara las ventanas rotas en un periodo corto, digamos un dia o una
semana, y la tendencia es que serd menos probable que los vandalos rompan mas ventanas o hagan mas dafios
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en la calidad de las gasolinas y motores de inyeccidén) que nos permitan obtener

beneficios similares™con un costo semejantebd

Los segundos pisos se han construido con la idea de aumentar la superficie de
rodamiento y con eso evitar los congestionamientos viales. Esto funciona durante algun
tiempo, hasta que nuevamente se satura el segundo piso, ya que el parque vehicular no
es estable e histéricamente tiende a incrementarse mas rapidamente que la superficie de
rodamiento o calles. Ademas, la mayor oferta de superficie de rodamiento alienta el
crecimiento del parque vehicular, por lo que trata de una medida de corto plazo.
Asimismo, al alentarse el uso del automdvil se incrementa el parque vehicular y la
contaminacién atmosférica empeora, con lo que la calidad de vida de las personas
disminuira al presentarse mas enfermedades respiratorias. Todo ello conlleva enormes

pérdidas econdémicas para la ciudad y el pais.

Los beneficios esperados estan sobrevalorados. Se argumentd que, con el aumento en
la velocidad de desplazamiento (de 13 a 45 km/h), se dejarian de consumir 19 millones de
litros de gasolina, que representan 6.7 millones de dolares. Estimaron que en el primer
afio de operacion de los segundos niveles se recuperaria el 20% de la inversion inicial,
como consecuencia de los ahorros en tiempo y combustible. Ademas, se calculé que la
construccién de la primera fase se llevaria a cabo en 8 meses, mientras que la vida atil del
proyecto se estimé en un minimo de 50 afios. Nada de esto se ha comprobado, mientras
que los usuarios se quejan de embotellamientos constantes. Y nunca se habla de los

costos de mantenimiento a lo largo de la vida util.

Los apologistas de la construccion de nuevas autopistas desprecian categéricamente
la posibilidad de generar transito inducido, ya que segun sus analisis estos fendmenos
urbanos sélo suceden en Estados Unidos y Canada: flas condiciones econdmicas, los
poderes adquisitivos, la estructura urbana, la infraestructura vial y los aspectos culturales
de esas ciudades son en muchos casos sustancialmente diferentes a los que se observan
en las ciudades o metrépolis latinoamericanas ( di agn-sti co de F
respecto, es bien sabido que en el caso de México, la compra y utilizacion del automévil
responde, mas que a la necesidad de transportarse de un lugar a otro, a un sentido de

estatus social y proteccion por cuestiones de género.

™ http://www.fimevic.df.gob.mx/problemas/3todolo.htm
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El uso de este artefacto no es privativo de la Ciudad de México y, de hecho, existen
planes de construccion de vialidades en algunas otras ciudades del pais como son la Via
Express en Guadalajara y vias similares para Puebla y Cuernavaca, mencionadas en el
llamado Avenida Plan de Ayala’’.

Entre los argumentos nuevos que se dieron para justificar la construccién de estos
nuevos segundos pisos, se menciona que servirdn para financiar mas transporte publico y
que al ser de paga se desalentara el uso del automoévil. Se menciona que el cobrar los
segundos pisos se desincentivaria el uso del automévil particular; sin embargo, esto no es
del todo cierto. Con el cobro, lo Unico que sucederia es que las nuevas vialidades serian
solamente usadas por aquellos que pudieran pagarlas, y estos no dejarian de usar su

automovil, pues tienen dinero para ello.

El actual gobierno capitalino de Miguel Angel Mancera ha emprendido, y en otros
casos continud, con la construcciéon de ocho nuevas obras viales. Tal es el caso del
puente vehicular sobre la carretera México-Toluca Echanove, el Distribuidor vial
Chimalhuacéan, conclusion del Distribuidor vial Arco Norte Centenario, conclusion de la
construcciéon de la vialidad Gran Canal Circuito Interior Eje 3 Norte, creacion del
distribuidor vial Periférico Sur- Muyuguarda y la construccién de deprimido vehicular
Acueducto i Constituyentes - Las Torres, ademas del libramiento vial San Pedro
Atlapulco, colindante con la delegacién Cuajimalpa y deprimido vial Constituyentes i

Observatorio.

En conclusion, la construccion de segundos pisos alienta el uso del automovil
particular, incrementa la contaminacioén, destruye espacios verdes, ocupa zonas delicadas
para el abastecimiento de agua del DF, no resuelve los problemas de movilidad de las
personas, privilegia a unos cuantos y empeora la estética de la ciudad. Por todo ello es, a

todas luces, una medida que empeora la calidad de vida de los habitantes del DF.

Finalmente creo que la analogia perfecta para hablar de la construccion de estos
megaproyectos viales es la que propone Salvador Medina en un articulo de la revista

Nexos, que cito de manera textual

™ http://elpoderdelconsumidor.org/transporteeficiente/movilidad-sustentable-para-cuernavaca/
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Una analogia pertinente es una persona con problemas de obesidad que descubre que sus
pantalones ya no le quedan y se enfrenta a dos opciones, comprarse una talla mas grande
0 bajar de peso. Comprar una talla mas grande no resuelve en realidad su problema, mas
que en el corto plazo. Al comprar una talla mas grande probablemente la persona con
problemas de obesidad se sienta mas ligera e inclusive puede verse impulsado a comer
més incrementando su problema al sentirse relativamente menos obeso. La solucién real

es bajar de peso. (Medina, 2011)
Andlisis del desarrollo vial y su contexto

Como en la gran mayoria de los analisis histdricos, los datos nos dan sélo pistas de lo que
realmente sucedia en un complejo rompecabezas de propuestas y contrapuestas del
desarrollo vial, pasando por los criterios ideol6gicos y modas de su tiempo y las
decisiones de las instituciones en turno. Lo cierto es que el desarrollo vial de la Ciudad de
México no es lo caético que pareciera, sino que dentro toda esa estructura vial existe una
I6gica que, desafortunadamente, no se apega a criterios de justicia y equidad espacial,

sino a la légica del momento politico.

El momento de auge de las ideas funcionalistas impulsd, a principio del siglo XX, la
idea de hacer ciudades que fAsirvieranodo y que
pensando en el disfrute de ellas; pero con el tiempo, el disfrute de estas se comenzé a ver
afectadas por la centralizacion de las actividades de trabajo y ocio en los centros urbanos,
desplazando la vivienda poco a poco fuera de estos centros urbanos. El principal
problema de vino en la necesidad de desplazamiento de un lugar a otro a través de

diversos medios.

Este breve recorrido histérico que hago muestra deliberadamente las acciones en
funcion a la movilidad motorizada con la idea de demostrar lo que los actores oficialistas
(ya sea por los arquitectos, urbanistas o autoridades en turno) imponian, con una vision
dirigida a la ampliacion y creacion de nuevas vialidades, pensadas como elementos de
deshago del trafico vehicular. Estas acciones muestran que las decisiones tomadas son

erroneas, ya que nunca fue considerado que sélo hicieron que el flujo vehicular aumente.

El problema del transito vehicular inducido no es nuevo y como tampoco son nuevas
las soluciones que los gobierno han dado. Basandonos en una simple busqueda en los

textos de los especialistas en transporte, nos encontramos con Vvarias teorias
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desarrolladas, por ejemplo, por Downs-Thompson o Lewis Mogridge. Estas explican la
contradiccién que implica construir mas calles, caminos o carreteras, ya que lo Unico
provocan es mayor transito inducido por las nuevas vialidades. La posicion de Lewis
Mogridge fue formulada en 1990, basada en una serie de observaciones de que, entre
mas caminos (carreteras o calles) son construidas, mayor cantidad de tréfico las llena, y
gue la velocidad ganada puede desaparecer en meses o incluso semanas (Mogridge,
1990).

Los conceptos urbanisticos funcionalistas que predominaron en las propuestas de
Carlos Contreras y otros prominentes arquitectos de ese entonces, no consideraron
cuestiones ambientales y tal como el Dr. Jorge Legor r et a nuldaeon 2as .
inteligencias para conservar la naturaleza de la ciudad, uno de los elementos que le da
valor inmobiliario a las metrépolisd (2004, p. 20). Ejemplo de esto fue la visiébn de
entubamiento de rios para convertirlos en vialidades de acceso controlado argumentando

sanidad, velocidad y evitar congestionamiento.

Lo que nos muestra este recorrido es que el automovil particular tomdé el escaldbn mas
alto de las movilidades en esta urbe, impulsado por las acciones y los discursos de la
modernidad aunadas a un sentido de status quo. Quizas lo mas importante de resaltar es
que el discurso no es rechazado, por el contrario, es procesado, digerido y reproducido
por los habitantes de la urbe que abonan a la problemética con la compra y uso de
automovil indiscriminadamente, soslayando otro tipo de movilidad por considerarla

practica de personas con bajos ingresos.

Sin embargo, cabe destacar un aspecto positivo del planteamiento original de Carlos
Contreras, ya que propuso vialidades no so6lo para automéviles, sino también para el

transporte publico.
Transporte publico en la Ciudad

Cabe reflexionar como, aunado a la politica de aumento de la cantidad de autos y a la
cantidad de vialidades, se manifiesta el descarado descuido de otras alternativas de
transporte masivo; basta con revisar la historia de los que sucedi6é con el tranvia y su
desaparicion para darnos cuenta que histéricamente el auto tenia todo de su parte para

ganar la batalla.
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A comienzos de los afios ochenta, la Ciudad vio la muerte de un medio de transporte
que démino la movilidad en los afios veinte y treinta. El tranvia dejo de circular debido a la
fuerte competencia de otros vehiculos de transporte publico, como eran los autobuses, los
trolebuses y el Metro y al fuerte apoyo a la movilidad motorizada particular (Leidenberger,
2011, p. 131). Lo importante de esta breve reflexion se encuentra en el hecho de analizar
situaciones histdricas que permiten explicar la realidad actual a través de procesos

similares.

Entonces, a qué se debio este desquebrajamiento de un medio de transporte que
contaba con la aceptacion de las clases medias y que por mucho tiempo se mantuvo firme
en el gusto y preferencia de los capitalinos. La respuesta no es una sola; mas bien
muchas fueron las situaciones que llevaron a esta declive. Entre ellas resaltan la poca
vision de los gobierno en turno para buscar integralidad en los medios de transporte y no
la exclusién, como se sigue viendo actualmente; el tan marcado corporativismo y colusién
entre el Estado y los gremios camioneros; el descuido de los tranvias, como en la
actualidad pasa con los trolebuses; el impulso a la red de trolebuses por considerarla un
medio de transporte mas flexible y que se adaptaba perfectamente a las nuevas y
flamantes construcciones viales (Circuito interior y ejes viales), de tal manera que en 1983
6 de las 14 rutas de trolebuses operaban principalmente sobre ejeviales que en muchas

ocasiones era sumamente invasiva con el entorno urbano (Leidenberger, 2011, p. 136)

Si bien la dicutadura de automovil tuvo un descalabro importante al empezar a
determinar carriles exclusivo para los trolebuses, no fue suficiente, ya que a la larga no se
mantuvo por el abrumador incremento de la flota automotriz y la decadencia del sistema
eléctrico. Sin embargo, el tranvia si se vio fuertemente afectado hasta el hecho de que
empezaron a cerrar rutas, argumentado que ya eran cubiertas por los autobuses
(Leidenberger, 2011, p. 138)

Sumando a estas causas, el gobierno volcé una campafia de desprestigio al tranvia
con la aparicion de un estudio de transito publicado en 1951 por el Banco de México,
(Leidenberger, 2011) en donde este medio era el principal factor de congestionamiento
vial. Aunada a esta campafa, el hecho de alejar a las clases medias de este tipo de
transporte por la eleminacién del servicio de primera clase fue un golpe irrecuperable,

cabe reflexionar en como las autopista y segundo pisos que circulan internamente
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retoman esté logica y la explotan habilmente, es decir, estamos en la época que no solo

hay transporte de primera y de segunda sino vialidades de primera y de segunda.

Se podria pensar que, a diferencia del tranvia, el metro trairia criterios de equidad y
justicia en su utilizacién. Sin embargo, fi E | Me tuestiondnsmo reforzé una politica
orientada al predomini o dé.kidendangerp 2011y p.l1145)d e
Considero que, a diferencia del tranvia, los trolebuses subsisten por esa vision de
transporte para marginados y porque muchas de las zonas en donde circulan no son
cubiertas por el Metro. Algo que histéricamente ha pasado y que considero que poco a
poco ha disminuido su impacto, es esa vision de que el nuevo medio de tranpsorte
innovador debe arrasa con lo existente en vez de complementarlo (Leidenberger, 2011, p.
147).

Bernardo Navarro argumenta que, con la llegada del Metro, era cada vez mas marcada
la segregacion social del transporte: entre un transporte de marginados y un transporte
particular automovilistico de las clases privilegiadas (Navarro, 1998). Como en la pelicula
Metrépolis de Fritz Lang, los obreros se movian debajo de la tierra, mientras la burguesia
tenia a su disposicién el espacio de arriba (Leidenberger, 2011, p. 153). Es asi que el
tranposte publico masivo fue reducido a un transporte para las clases mas marginadas de

la ciudad y el automévil particular se convirtio en su contraparte.
La automovilidad. Modernidad y Automaovil

La prioridad otorgada al automévil en detrimento del transporte publico no es nueva; se
remonta a mediados del siglo XX cuando se inaugur6 el primer viaducto, en 1952, a
sabiendas de que en el DF vivian sélo 3 millones y medio de personas y habia 1 vehiculo
por cada 42 habitantes. Hoy hay alrededor de 22 millones de personas y se ha reducido
drasticamente la proporciéon a un vehiculo por cada 5 habitantes (Instituto Mexicano del
Transporte, 2011 p.45). A ese paso habra mas autos que habitantes, como -al parecer-
sucedera en pocos afios en Los Angeles. Y como en todas las grandes ciudades del

mundo, los consorcios automotrices siguen incesantes su crecimiento.

Irremediablemente no es posible detener la expansion de la ciudad, basta con saber
que en 30 afios se duplicé las areas asfaltadas y actualmente hay una pérdida
impresionante y sin cesar de tierras agricolas en la periferia. Frente a la creciente

saturacion vial, las primeras respuestas fueron "ensanchar" las vialidades rapidas
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agregando con pintar un carril mas. Luego se construyo un Viaducto que uniera el oriente
con el poniente, un Periférico que permitiera rodear la ciudad, un Circuito Interior que a
base de eliminar seméaforos permitiera desplazamientos mas rapidos. Poco después se
cambié de modelo hacia los ejes viales ortogonales con 350 kildmetros de vialidades
primarias, para posteriormente edificar mas puentes vehiculares en algunos cruceros con
intensos conflictos de transito. Recientemente, se optd por colocar un piso mas a las vias
rapidas, es decir, construir vialidades sobre las ya existentes, estrategia urbanistica
abandonada desde hace 15 afios en las grandes ciudades del mundo desarrollado, por su

problematica e ineficacia.

La carrera ha sido entonces ganada por el crecimiento de los vehiculos automotores,
que han requerido cada vez mas vialidades, mientras que el transporte publico ha
disminuido o simplemente desaparecido como los camiones de la Ruta 100 o el poco
impulso al transporte eléctrico (Trolebus). Cifras: de 1980 a 2004 muestran que se redujo
de 18 % a 11 % la participacion del Metro en el total de pasajeros transportados; los
trolebuses han disminuido y los tranvias desaparecieron (Instituto Mexicano del
Transporte, 2011 p. 35). Es obvio que, en estas condiciones, el auto gané la calle y la

saturacion vial no se hizo esperar.

El crecimiento de la cantidad de vehiculos en circulacién es de tal magnitud que rebasa
incluso al propio crecimiento de la poblacién. Como consecuencia obvia, la motorizacion
de la vida econdémica y social del pais (medida en la cantidad de vehiculos en circulacion
por cada habitante) tiene un notable avance, sobre todo en los afios recientes. Asi,
mientras que en afio 2000 se tenia un total de 160 vehiculos por cada mil habitantes, este
indicador pasa a casi 300 en el afio 2010 (Instituto Mexicano del Transporte, 2011:5).

Existe un dato que puede resultar muy importante en el proceso de crecimiento del
parque vehicular observado en México: entre el afio 2000 y el afio 2010 fueron vendidos
un total de poco menos de 8 millones de automéviles nuevos en todo el pais’. Asi, no
pareceria explicarse el incremento de casi 17.8 millones de vehiculos que sefialan las
estadisticas de vehiculos en circulacion. Si bien esta Ultima cifra incluye a todo tipo de
vehiculos, persiste una clara diferencia no facilmente explicable ni ain por problemas de

registro de estadisticas. Una posible razén de este faltante radica en la gran cantidad de

" Datos de la Asociacién mexicana de Automovilismo (AMA) www.ama.com.mx consultado el 12 de Noviembre de 2011
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vehiculos usados que han sido introducidos a territorio mexicano. El principal elemento de
preocupacién puede radicar en la posibilidad de que dichos vehiculos, por tener una edad
superior a los diez afios (requisito legal marcado para autorizar su introduccion a territorio

mexicano), tengan un deficiente desempefio mecanico, ambiental y energético.

Es asi que la era del automévil en la Ciudad de México, desde los afios ochenta, llego
a su maxima expresion. Al mismo tiempo que la automovilidad se afianzaba a las
sociedades modernas como la forma usual de desplazarse en la ciudad, caminar, dice.
(Oliva, 2011 p. 200) fi f ooavirtiéndose en una practica cada vez mas disociada de la vida
urbana y se recuperaba por las élites como una préactica de ocio fuera de la mismao

(paseos recreativos por el campo, marchas de travesias, etc.) (Olivia, 2011, p.200.

Los estudios actuales de los procesos de motorizacién plantean que el espacio urbano
genera procesos de generalizacidbn de automovilidad urbana y procesos de dispersion
metropolitanas, es decir, el automévil no sélo domina el espacio, sino que lo reconfigura
generando efecto en la naturaleza de lo que implica ser ciudadano urbano. Por un lado,
organiza el espacio social y construye y consolida la diferenciacion social entre los que
tiene y usan el auto y los que no. De hecho, la ciudad se conforma en funcién del uso de
automaovil como una ciudad de naturaleza excluyente e injusta espacialmente hablando
donde, irbnicamente, los peatones se convierten en un peligro (Oliva, 2011 p. 211). Por
otro lado, este modelo de ciudad produce ciudadanos desiguales donde existen los lentos
y los rapidos, donde, los primeros, son excluidos de varios servicios y participacion en la

vida social de un mundo dominado por la tecnologia.

Se enfrenta entonces esta sociedad automovilizada a una estrategia de exclusion
deli berada no s-1lo por |l a posibilidad de
por el acceso a las tecnologias de rapidez. Este nuevo espacio no permite estar
desconectado ya que inmediatamente lleva a una pérdida de derechos. Lefebvre en 1968
pl anteaba el adveni mi ent o adpacifiaaciéa sosial fordistal’i
lograda con la ampliacion de la sociedad de consumo en masas encontré en el automévil
su Objeto-Rey [ Oliva, 2011:215).

79 Lefebvre se refiere a la forma de hacer que el consumo en masa se convierta en un accién mecanizada como es el
modo fordista de produccion
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La colonizacion por parte del automévil de los procesos de la vida cotidiana se dio a
través de un lento, pero seguro, proceso de cambio social en donde los contextos
economicos y politicos llevaron a procesos de individualizacion y objetivizacion,
convirtiéndose en terreno fértil para la consolidacion de un deseo-objeto para desplazarse
en Al i bertad vy sin restricciones en una bur bu
domi n a n(@lieap 2011). El auto se convierte entonces en este objeto casi magico que
domina el espacio urbano y quién lo posé logra dominarlo.

El proceso no fue aislado y muchos elementos contribuyeron a fortalecer esta
dominacién; uno de ellos es la presibn de las grandes empresas automotrices por
convertir las ciudades en ciudades automovilizadas, en detrimento del transporte publico
Oliva, 2011. Otro de ellos son las adecuaciones que se han hecho a la legislacién en
materia de construccion en donde obligan a tener por lo menos un espacio de
estacionamiento en las viviendas particulares y muchos mas en los lugares publicos,

como requisito innegable de la esfera de las élites a los espacio urbanos®.

Pudiera pensarse que, mas que injusticias, estos procesos de transformacién de los
espacios y de la sociedad son procesos normales de la modernidad que se venia
vislumbrando. Por ejemplo podemos tomar la idea visionaria que ofrece Webber de lo que
llama la post-ciudad en donde existe una i ( .sociedad-red liberada de las constricciones
espaciales que desarrollaria una comunidad sin vecindad. Una sociedad desvinculada de
los lugares por los nuevos avances de la comunicacion, las autopistas y la automovilidad
privadad  ((Webbe), 1964, p. 165). Pero esta dinamica esta generando otros procesos
incontrolables que adquieren una nueva dimension en los procesos de exclusion social y
reorganizacion del espacio, aunados a problemas de salud publica como ya se han visto
en los paises mas automovilizados como son los Estados Unidos. Freund y Martin
mu e st r a nla ljperautomovifidad individualizada y privada de las formaciones auto
sociales promueve una atrofia del espacio publico y la atenuacion subsiguiente de la vida
publica. Este puede ser el principal factor que contribuye a la atomizacion de los
individuos y las unidades familiares, sumandose de este modo al tan discutido declive de

la comunidad en la sociedad norteamericana contemporaneaa (Martin, 1999 p. 45)

80 La norma técnica publicada en el 2017 tedricamente reduce la cantidad de lugares de estacionamientos; ahora es
posible construir vivienda si espacio de estacionamiento o tener un maximo de tres cajones por departamento; las tiendas
de autoservicios, un cajon por cada 25 m2, las cafeterias y restaurantes uno por cada 30 metros2, etc. Lo cual demuestra la
necesidad de captar personas que utilizan como medio de transporte principal el automaovil
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El desarrollo de megaproyectos, como son las autopistas urbanas, lleva a pensar en la
viabilidad econémica de estas; para el caso de la Ciudad de México, el primer segundo
pisos construido en la administracion de Andrés Manuel Lépez Obrador fue financiero
completamente con recursos publicos; el siguiente capitulo hace una andlisis de la cuenta
publica del Fideicomiso creado para este fin, esto con la intencion de indagar de dénde se
recortd recurso para este megaproyecto, quién se gand y quién perdio siguiendo la
metodologia propuesta.
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CAPITULO 5. INJUSTICIA FINANCIERA.

Introduccién

En la Ciudad de México circulan alrededor de 4.7 millones de vehiculos diario, segun
datos de la Secretaria de Transporte y Vialidad del CDMX®: en el 2016; todos éstos se
mueven a través de la una red vial interna que se conforma principalmente por la reticula
de los Ejes Viales, complementada con varios anillos incompletos, conocidos como
Circuito Interior, Anillo Periférico y Circuito Exterior Mexiquense. Estos, junto con la
calzada de Tlalpan, la calzada Ignacio Zaragoza, el Viaducto y Rio San Joaquin, son
considerados las seis vias rapidas de la capital. También destacan el Paseo de la
Reforma, el Eje Central Lazaro Céardenas y la Avenida de los Insurgentes; estas dos
dltimas atraviesan la ciudad de norte a sur. Todas estas vialidades se construyeron antes
de 1980. Es asi que en 2006, fueron concluidas las primeras obras viales de magnitud
metropolitana, con la puesta en marcha de una autopista elevada sobre el poniente del
Anillo Periférico, con el propésito de desahogar el trafico en aquella zona.

Para la construccion de esta enorme obra se constituy6 un fideicomiso que se encargo
durante casi, 10 afios de su administracién y contratacion de las empresas responsables
de la obra. Esta obra, fue completamente financiada con recursos publicos por lo que es

posible rastrear sus gastos en la cuenta publica del D.F.

Para el afio de inicio de operacién (2002), segun la Cuenta Pulblica de Distrito Federal
en su Estado de Presupuestos Consolidados en el Ejercicio de Presupuesto de Egresos
marcado, en el Sector Paraestatal, el FIMEVIC ejerci6 un presupuesto de
$1,370,448,400.00 pesos, el cual corresponde con el presupuesto ejercido para el mismo
afio®. Treinta y dos empresas son la que fueron involucradas en la planeacion y puesta
en marcha de la primera parte del Distribuidor Vial San Antonio, tal como se constata en
el siguiente extracto del Ejercido de la siguiente manera segun la Cuenta Puablica de
2002% (Véase Anexo 2):

1 Anticipo a Proveedores $ 3, 933,052.00

8 www.setravi.cdmx.gob.mx
2 http://www.finanzas.df.gob.mx/egresos/cp2002/vi.pdf p. 248
8 Cuenta Publica 2002, GDF, FIMEVIC DF, 12 PF MV pp.58-62
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1 Anticipo a Contratistas $ 84,997,502.00

1 Obraen Proceso $ 182,403,292.00

1 Maquinaria, Mobiliario y Equipo $ 973,571.00
1 Contratista $ 44,648,609.00

i Proveedores $4,961,703.00

1 Acreedores diversos $ 4,138,180.00

1 Gastos de Administracion $ 52,042,452.00

1 Productos Financieros $ 20,447,286.00

La obra continu6é para todo el afio 2003 y fue entregada el 11 de julio de 2003. El
presupuesto aplicada para este periodo constituy6é 2,069, millones 603 mil 300 pesos y el
costo de la obra al final del periodo de construccion fueron 78 millones de pesos. Los
gastos por concepto de contratos para el afio 2003 ascendieron a 4, millones 633 mil
718.pesos en las cuales participando seis empresas

Lainjusticia de lainversidn

Algunas de las cosas interesantes de mencionar en las negociaciones que hubo alrededor
de la construccion del Distribuidor Vial San Antonio fue la permuta que el GDF hizo de 12
terrenos de su propiedad en Santa Fe, junto a la Universidad Iberoamericana, por
cemento. Esto se justificd con el argumento que le ahorraria al gobierno el 50 % del costo.
Se traté de un total de 250 mil metros cubicos de cemento, de los cuales 125 mil deberan
ser proporcionados por la empresa Cemex Concretos y los otros 125 mil metros cubicos
por Concretos Apasco, comparfias que recibieron a cambio los citados predios en Santa

Fe, que tenian un valor de 277 millones 880 mil 990 pesos.

En lo que respecta el financiamiento, Alejandro Encinas, jefe de gobierno de la Ciudad
en esa época, una vez inaugurada la obra, asegur6é que ésta se habia financiado en un

95% por medio de recursos fiscales y no se habia utilizado deuda publica®.

8 E| Economista, 14 de Mayo de 2006
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Tanto la Contaduria Mayor de Hacienda (CMH) de la Asamblea Legislativa del Distrito
Federal (ALDF) como la Auditoria Superior de la Federacibn (ASF) encontraron
irregularidades en los aspectos financieros de la obra. Estas incluyen un gasto irregular de
Apor I o mmeillores 538 MiBpesos por pagos en exceso, sin justificacion, sin
soporte documental y por penas y sanciones que dejé de cobrar a contratistas por
incumplimiento de obra, ajustes de precios, pagos desfasados e incluso por obras no
ordenadas®o . Ya no es posible constatar estas irreg
transparencia del DF todas las auditorias ya estan saldadas. Por otra parte, la ASF
encontr6 que el FIMEVIC en 2003 adjudicé 8 contratos sin contar con el proyecto
ejecutivo de la obra y se erogaron en exceso a favor de un grupo de contratistas 26.4
millones de pesos. Esta informacion se hizo del conocimiento publico y ocasion6 que el
proyecto se volviera ain mas polémico; También una auditoria externa practicada a trece
contratos para obras del Distribuidor Vial San Antonio durante 2003 reveldé que el
FIMEVICr eal i z - , en todos el l os, pagos fien excesoo,

millones 427 mil 250.26 pesos®.

En la revisidn, realizada por la empresa Auditoria de Sistemas y Servicios de Ingenieria
S.A. a solicitud del FIMEVIC del gobierno capitalino, se sefiala que las irregularidades
estan dentro de la ejecucién de 576 millones de pesos. En los contratos se detectaron al
menos 42 pagos en exceso, diez pagos indebidos y seis injustificados a diversos
contratistas. Por ejemplo, FIMEVIC pagé a la empresa Lumbreras y Tuneles S.A. de C.V.
un millén 186 mil pesos en exceso de lo contratado, supuestamente para pagar a
per sonal de supervisi-n fAcuya participaci-n no f
gue soportan |l as estimaciones pagadaso. En este
cuatro pagos en exceso y uno indebido. En total se erogaron 13 millones, 203 mil, 454.99

pesos, entre los seis pagos.

También esté el documento (FIMEVIC-2DVSA-SER/040/2003), en donde se sefiala un
pago indebido de 871 mil 394 pesos por conceptos extraordinarios. La auditoria indica
gue dichos conceptos carecen de sustento juridico y no tienen constancia de que la
Unidad Administrativa los haya autorizado. En este caso, la empresa beneficiada fue Stag
S.A. de C.V., encargada de la cimentacion profunda a base de pilas y zapatas para el

tramo 7 de la Segunda Etapa del Distribuir Vial. Dentro del mismo contrato, se autorizaron

% E| Universal 24 de Mayo de 2005
% Alejandro Sanchez Inzunza 23 de Agosto 2005 La Crénica http://www.cronica.com.mx/notas/2005/198383
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pagos sin documentacién por casi 500 mil pesos. En total, reporta dos pagos en exceso,

dos indebidos y uno injustificado por 1 millén 336 mil 323.89 pesos.?®’

Otro ejemplo de pagos no justificados se refiere al contrato FIMEVIC-2DVSA-
SER/ 039/ 2003, que fue parasbhbaateso Y8pbodhedp. nkh
sefTal a FMEVWIC,fa&dvés de la supervision, realizé pagos sin justificacion por 490
mil 602 pesos para que se ejecutaran trabajos fueradel a zona de afectaci-n d
como poda de arboles, banqueo de arboles, riego y retiro de areas verdes.

Ademés,se detectan fAdeficiencias importanteso, en
de programas, actividades previas e inmersas y en el finiquito de la obra, de acuerdo con
las Normas de Construccion del Distrito Federal. Asimismo, la supervisién del FIMEVIC en
l a obra dAno |1l ev: un adecuado control de | a bi
asentaron en ésta las fechas de autorizacion y pago de las estimaciones
correspondienteso. Todos estos datos fueron corr
Publicas afio por afio, de los cuales efectivamente no hay registro de los hechos se

considera que las notas y las observaciones de la auditoria son lo suficientemente veraz
Cuenta Publica del D.F.

La Cuenta Publica es el principal instrumento de rendicion de cuenta y es obligacion del
Gobierno del Distrito Federal darla a conocer en un plazo maximo de seis meses después
del cierre del ejercicio (diciembre de afio anterior). El Jefe de Gobierno en turno es el
encargado recabar la informacion de los ingresos y egresos de cada afio, todo esto a
efecto de que el Poder Legislativo. La Contaduria Mayor de Hacienda y la ciudadania en
general pueda consultarla, de tal manera que se puede ver el crecimiento de la deuda

publica desde un enfoque contable.

Cabe resaltar que cada administracion de gobierno tiene la obligacion de plantear
lineas generales de trabajo y sobre esas debe recaer el destino de gasto; es decir los
programas de gobierno deben de tener congruencia con lo que los gastos hechos. Asi,
aunque integracion de la cuenta publica es obligacion especifica de la Secretaria de
Finanzas, la informacién se recauda de la toda la Administracién Publica y los érganos de

gobierno o érganos autonomos. La cuenta publica estd integrada por los ingresos y

8 Alejandro Sanchez Inzunza 23 de Agosto 2005 La Crénica http://www.cronica.com.mx/notas/2005/198383
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gastos del Sector Central, las 16 Delegaciones politicas, el sector paraestatal que esta
conformado por entidades funcionales (de transporte, vivienda, educacién, salud,
asistencia social y los beneficios a los empleados del GDF) y todos los 6rganos de

gobierno que funciona con recursos publicos, pero de manera autbnoma.

Todos los gastos mostrados en el siguiente apartado se refieren al presupuesto
ejercido (no presupuestado) publicado en la cuenta publica afio con afio®®. El andlisis se
hace con la intencion de mostrar un panorama general de los gastos del DF para el
periodo en donde se construyeron los dos segundos pisos, buscando encontrar de donde

se obtuvieron los recursos para la construccion del segundo piso.

Para formar una radiografia de la situacion del gasto, primeramente hago un panorama
general, basdndome en las cuentas generales del presupuesto ejercido en el periodo de
2002 a 2006, periodo en el que existio el fideicomiso. Posteriormente tomo algunos gastos

de referencia para deshilar las variaciones del presupuesto.
Presupuesto ejercido.

Este corresponde a la suma de todos los gastos que el gobierno del D.F. tiene en el
transcurso del afio; es el gasto real de todas las instituciones que depende del GDF.

Todos montos se refieren a millones de pesos.

88 Tomado de www.finanzas.df.gob.mx
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Grafica 1. Presupuesto Ejercido del 2002 al 2011
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Fuente: Construccién propia con base en la Cuenta Publica (2002-2010)

Tabla 3. Presupuesto Ejercido por el Gobierno de la Ciudad de México (miles de peso)

Afio | Presupuesto Ejercid
2002 $75,396.3(
2003 $77,231.11
2004 $79,977.5(
2005 $87,973.01
2006 $103,220.2¢
2007 $105,535.2(
2008 $124,520.1(
2009 $127,552.4(
2010 $140,889.6(
2011 $150,224.5(

Fuente: Construccién propia con base en la Cuenta Publica (2002-2010)

El incremento porcentual promedio afio con afio desde el 2002 se ubica en el 7.3 %,

esto es alrededor de 2.0 % mas alto que el nivel inflacionario para el periodo estudiado
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que, segln el Banco de México, fue de 5.28 % anual®. Es notoria la curva ascendente,
mas 0 menos estable, del crecimiento del presupuesto ejercido. Dos afios sobresalen por
el incremento mayor de este promedio. En 2006, el presupuesto ejercido increment6 en
17.33 % con respecto al afio anterior; este afio resalta por ser el afio de transicion de
gobierno. También el afio 2008 tiene un incremento significativo del 17.99%, comparado
con el afio anterior; la Unica explicacion posible es el aumento del gasto relacionado

directamente con el proyecto de la Linea 12 del Metro.

Normalmente el presupuesto ejercido en términos administrativos se reparte en cuatro
grandes grupos. En el primero se encuentran todas las dependencias del GDF (la Jefatura
de Gobierno, las Secretarias, la Oficialia Mayor, la Contraloria General, la Procuraduria
General de Justicia del DF, etc.), los 6érganos desconcentrados, como la Autoridad del
Centro Historico, el Sistema de Aguas de la CD. De México, el instituto del Deporte del
DF, entre otros, y las entidades que se dividen por areas funcionales, como vivienda,

educacién, salud, transporte, etc.

Gréfica 2. Gasto de las dependencias, entidades y 6rganos desconcentrado del 2002 al

2001 (en miles de pesos)
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Fuente: Construccién propia con base en la Cuenta Publica 2002 - 2011

Este parte del presupuesto, destinada a la mayor cantidad de organismos, por

supuesto es la que mas recursos obtienen; en promedio consume el 60% de los recursos

totales devengados por el D.F. Pese a que el presupuesto total ha seguido en aumento,

los recursos de estos organismos se han visto mermados por la politica de restriccion

presupuestal y de recortes que los gobiernos han adoptado, desde la apertura

democrética (1997). La siguiente gréfica muestra este decremento en la participacion

porcentual de esta parte del presupuesto en relacion con las erogaciones totales.

Tabla 4. Participacién porcentual en el gasto total de la Ciudad de México de las

Dependencias de Gobierno

Afio Dependencias
2002 70.99
2003 66.34
2004 79.56
2005 68.80
2006 60.87
2007 53.79
2008 54.12
2009 56.34
2010 54.67
2011 55.10

Fuente: construccién propia con base en la Cuenta Publica del DF (2002-2011)
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Grafica 3. Participacion porcentual de las dependencias, entidad y 6rganos

desconcentrado del Gobierno de la Ciudad de México
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Fuente: construccién propia con base en la Cuenta Publica del DF (2002-2011)

El segundo rubro en el cual se divide el presupuesto ejercido de la cuenta publica

corresponde a todos aquellos organismos que tienen autonomia de decision, pero que

depende de los recursos aplicados por el DF, por ejemplo: La Comisién de Derechos

Humanos, El Tribunal de los Contencioso Administrativo, La Junta Local de Conciliacién y

Arbitraje del DF, La Universidad Autbnoma de la Ciudad de México y el Instituto de

Acceso a la Informacion Publica del DF. Pese a su importancia para la ciudad, estos

organismos son los que menos recursos obtienen para su funcionamiento, con una

participacion de entre el 5.5y el 6 % en el gasto total.
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Tabla 5. Presupuesto ejercido por los drganos autonomos de la Ciudad de México (en

miles de pesos)

Afio Organos
Auténomos

2002 $4,355.01
2003 $5,256.6¢
2004 $4,786.24
2005 $5,405.34
2006 $6,283.24
2007 $6,784.9(
2008 $7,318.3d
2009 $8,547.5
2010 $8,448.5
2011 $8,555.3(

Fuente: Construccién propia con base en la Cuenta Publica 2002 -2011

El tercer segmento del presupuesto corresponde a las 16 Delegaciones que

comprenden el DF. Sus recursos se otorgan en funcién a su Programa Operativo Anual

apegados a sus Programas Delegacionales y a sus lineas de trabajo. Podria pensarse

que el presupuesto se reparte en funcion a la cantidad de poblacion que alberga cada

uno, lo cual no necesariamente sucede asi. Cabe recordar que el DF no funciona

financieramente como lo hacen los municipios, es decir, las delegaciones no recaudan

ingresos directamente sino dependen directamente del presupuesto del gobierno del

Distrito Federal, asi que los recursos dependen enteramente de lo programado(esto

puede cambiar con la reforma politica de la Ciudad de México).
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Grafica 4. Presupuesto ejercido por las Delegaciones Politicas 2002-2011 (en miles de

pesos)
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Fuente: construccion propia con base en la Cuenta Publica (2000-2006)

Desde el afio 2002 son pocos los incrementos fuertes que han hecho al gasto de las
delegaciones, que tradicionalmente es muy similar al que reciben todos los afios para su

funcionamiento interno.

Finalmente, en cuarto lugar, la cuenta considera el gasto que se hace en el pago de la
deuda publica, lo que incluye el pago de interés (servicio de la deuda) y abonos a capital.
El monto dedicado al servicio de la deuda se determina en funcién a la capacidad de pago
y al ingreso y ahorro esperado en cada afio. La Cuenta Publica s6lo muestra los pagos

que se hacen afo con afo a |l o gqgue se denomi

considera la liquidacién de obligaciones a corto plazo, es decir los Adeudos de Ejercicios

Fiscales Anteriores (ADEFAS) se registran aparte.
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Grafica 5. Presupuesto utilizado para la Deuda Publica 2002-2011 (en miles de pesos)
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Fuente: construccién propia con base en la Cuenta Publica 2002-2011

La siguiente tabla muestra un resumen de la forma en como se reparte el gasto del DF
de manera general. Si bien es mejora analizarlos de manera aislada la intencion es ver las

tendencias de cada uno en comparacion con el conjunto de gastos.

Gréfica 6. Grafica resumen de los gastos ejercidos entre 2002-2011 (en miles de pesos)
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Fuente: construccién propia con base en la Cuenta Publica 2002-2011
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Ahora bien, para cada uno de los gastos que el gobierno ejerce existen lineas
generales en las cuales se centran los gastos. En el caso de este analisis, los periodos de
gobierno abarcar dos administraciones, la que va de 2000-2006 y la que va de 2006-2012,
lo cual implica que existen dos Programas Generales de Desarrollo, con lineas diferentes

entre cada uno aunque se comparten muchos elementos en el destino del gasto.
Gasto registrado en la Cuenta Publica de 2000 a 2006

En el periodo de 2000 a 2006 el Gabinete de gobierno se centraba en cuatro acciones
concretas: Gobierno y Seguridad Publica, Progreso con Justicia, Administracion y
Finanzas y Desarrollo Sustentables. Estas lineas de trabajo fueron disefiadas para
orientar el gasto no importando quien los aplique, es decir, que todas las acciones deben
ser enmarcadas en alguno de estos gabinetes. Uno de los objetivos del gobierno de 2000-
2006 era combatir la desigual y pobreza con austeridad presupuestal combinado con un

aumento muy importante en el gasto destinado a las poblaciones mas vulnerables.
2002 Creacion del FIMEVIC

El 2002 se cred y se puso en funcionamiento el Fideicomiso para el mejoramiento de las
Vias de Comunicacién del Distrito Federal (FIMEVIC) encargado de la construccién de los
segundos pisos. Vale la pena entonces saber de dénde surge esta figura juridica

administrativa y qué es, realmente.

En su origen, la administracién publica se ubica bajo el mando directo del Poder
Ejecutivo; no obstante, la demanda de ciertas materias bajo su responsabilidad orill6 a la
creacion de organos especializados cuyo sentido técnico fuera la base de su funcion,
convirtiéndose de esa manera, en 6rganos cada vez mas independientes®. Asi, desde el
afo de 1942, se reconoci6 constitucionalmente la existencia de érganos descentralizados
y fideicomisos especializados de manera técnica. Los fideicomisos publicos, entonces,
son instrumentos juridicos creados para cumplir con una finalidad licita y determinada, a
efecto de fomentar el desarrollo econdémico y social a través del manejo de los recursos
publicos administrados por una institucion fiduciaria. Asimismo, mediante el contrato de
fideicomiso se da seguimiento a diversos programas y proyectos estatales que persiguen

el bien comun (Soto Ibafiez, 2010).

% Tomado de: http://www.fimevic.df.gob.mx/acercade.htm 20 junio de 2014
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Algunas de las caracteristicas de este tipo de ente son el de poseer personalidad y
patrimonio propio (aunque no en todos los casos), asi como la autonomia técnica y
organica. La autonomia técnica consiste en que los entes paraestatales no se sometan a
las reglas de gestion administrativa, financiera y funcional aplicables a los 6rganos
centrales, en tanto que la autonomia organica garantiza la descentralizacion
administrativa. Todo ente paraestatal constituye una institucibn encargada de realizar
atribuciones que le corresponden al Estado; sin embargo, dichas atribuciones deben ser
de caracter técnico y su competencia debe limitarse a su especialidad correspondiente.

El hecho de que el FIMEVIC, como 6rgano especializado del GDF, haya construido los
distribuidores viales y deprimidos coloquialmente conocidos como "segundo s pi
resultd inédito no solo en el DF sino en todo el pais. Se justifico por la complejidad y
especialidad estructural, constructiva, técnica, vial, ambiental y financiera de las obras, lo
que requirié la conformacién del FIMEVIC por expertos en la materia, que se encargarian
de su implementacién y ejecucién, contratacién, administracion, supervision y seguimiento
del proyecto en comparacién con otros rubros del gasto, esto regularmente para con las

cuestiones del gobierno de la Ciudad de México que requieren especialistas en la materia.

En este aparatado se trata de determinar la logica de gasto del FIMEVIC en
comparacion con las obras publicas tradicionales en materia vial, que enmarcé la
construccién de los segundos pisos y que, luego, detond la proliferaciébn de autopistas

urbanas.

Dentro del presupuesto del gabinete denominado de fdesarrollo sustentabled la mayor
parte del gasto se destind a obras viales, representando, en su conjunto, el 36.6% del
gasto total del gasto del GDF en el periodo 2000-2006. Para comprender mejor el
significado de los anteriores, es necesario compararlo con algunos otros gastos como de
referencia. La educacion universitaria es un buen referente; para eso y aprovechando que
en este afio nacié la Universidad Autonoma de la Ciudad de México (UACM) se tomo el
presupuesto asignado (86 millones). La UACM, para el cierre del ejercicio 2002, alberg6 a

1592 estudiantes, 1196 a nivel licenciatura y 396 a nivel posgrado.

Otro gasto de referencia es el que se hace en materia de vivienda, tarea pendiente no
so6lo en el DF sino en el pais entero. En el 2002 se otorgaron 1001 créditos hipotecarios y

23, 683 créditos para mejora de vivienda.
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En materia vial se efectuaron trabajos de mantenimiento en 578.2 miles de metros
cuadrados; se efectuaron pagos de predios afectados por obras viales en 1,747 metros
cuadrados; se produjeron 525, 786 toneladas de material asfaltico y se realizaron 14,400
metros cuadrados de obras de ampliacion de la red vial primaria.

El cuadro siguiente comprar los gastos en estos rubros para 2002.

Tabla 6. Gasto por programas especificos del 2002 (en millones de pesos)

UACM $86.0

Construccion, mejoramiento y apoyo a la

- $2,750.0

vivienda
Infraestructura para el transporte urbano $ 3,692.0
FIMEVIC $1,370.0

Fuente: Construccion propia con base en la cuenta publica 2002

Finalmente, otro gasto que resulta interesante de monitorear es el endeudamiento y las
razones de éste, asi que afio con afio se le dio seguimiento a la deuda consolidada. Para
2001, la deuda se encontraba ya en 32,784 millones de pesos. El endeudamiento
adicional de 2002 se distribuy6 de la siguiente manera: 1,437 millones de pesos para la
compra de 9 trenes neumaticos para el Metro, 50 millones fueron para el Servicio de
Transportes Eléctrico, 71 millones para la Red de Transporte de Pasajeros y 98 millones
para el H. Cuerpo de Bomberos, dejando el nuevo nivel de endeudamiento en $38,285
millones de pesos. En otras palabras, el financiamiento de los segundos pisos no provino
de deuda publica, sino salié de diferentes recortes en algunas otras actividades como se

muestra mas adelante.

Al mirar toda la cuenta publica para el 2002 resaltan recortes presupuestales que
permiten vislumbrar en donde se tuvieron que disminuir recursos para financiar la

construccion de los segundos pisos. En el gabinete de Administracion y Finanzas hubo un
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recorte presupuestal del 22 % con respecto al afio anterior (2001), de 8,130 millones de
pesos a 6, 327 millones pesos. Este gabinete principalmente desarrollé programas para el
combate a la corrupcion interna y externa, profesionalizacion de los funcionarios, la
procuracién de justicia y la modernizacion de los sistemas de trdmites en Ventanillas
Unicas Delegacionales (VU) y Centros de Atencién Ciudadana (CESAC). Hubo programas
gue no obtuvieron recursos como: Apoyo a las Dependencias que paso6 de 173 millones a
0 pesos; Arrendamiento y Comercializacién de Inmuebles que sufrié un recorte del 78 %
de 250 millones a 55 millones, Becas e Intercambios educativos con un 72 % que pasé de
113 millones a 31 millones, entre otros®.

Crisis del gasto de 2003

Al igual que el afio anterior, el gabinete de Administracién y Finanzas sufrié algunos
recortes; el programa: Apoyo y Fomento a la Investigacion Cientifica y Desarrollo
Tecnologico sufri6 un recorte del 18.8 %, pasando de 5 a 4.5 millones de pesos;
nuevamente el programa Arrendamiento y Comercializacion de Inmuebles sufrié un

recorte del 47.7 %, llegando a 22 millones®.

En cuanto a los rubros sociales, en cuanto a vivienda, se otorgaron 544 créditos
hipotecarios (la mitad del afio anterior) y 5,723 créditos para mejoramiento (cinco veces
menos que el afio anterior). En cambio, con los gastos en infraestructura se construy6 un
puente vehicular y 51 738.09 metros cuadrados de red vial primaria. Por su parte la
UACM aument6 su matricula a 2,040 alumnos (400 méas que el afio anterior. quedando los
gastos de la siguiente manera (en millones de pesos).

Tabla 7. Gasto por programas especificos del 2003 (en millones de pesos

UACM $124

Construccion, mejoramiento y apoyo ala $ 1,747

! Tomado del Apartado IlI. Orientacién del gasto conforme a los gabinetes del Programa General de Desarrollo del DF 2002
. 149-191.

b Tomado del Apartado lll. Orientacién del gasto conforme a los gabinetes del Programa General de Desarrollo del DF 2003

pp. 127-187
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vivienda

Infraestructura para el transporte urbano $ 3,189

FIMEVIC $ 2,069

Fuente: Construccién propia con base en la cuenta publica 2003

Finalmente, la deuda publica en 2003 creci6é de $38,285 millones de pesos a $41,634
millones, siendo entre las prioridades de gasto la rehabilitacion y mantenimiento de las
redes y sistemas de agua, la construccion del Distribuidor Vial Zaragoza y la rehabilitacion
del Centro Histérico. Es decir, en este afio si se destind deuda publica a la construccion
de vialidades.

En 2004 se retoma el camino del gasto

En materia de obras viales, en el ejercicio 2004 se realizaron algunas adecuaciones viales

en el Distibui dor Vi al ZaragozhaoiMagt 2 Hedbertee Caspil

vialidades; se continuaron las obras de la Segunda Etapa del Distribuidor Vial San
Antonio, del Tramo San Antonio-Las Flores-San Jerénimo; se construyé el puente
prolongacién San Antonio y el deprimido El Rosal. Asimismo, en el Ultimo trimestre inicié

la construccion del Corredor Vial Insurgentes®.

Con relacion a las condiciones habitacionales de las familias que viven en zonas de
media a muy alta marginacion y a fin de mejorar su calidad de vida, a través de la
realizaciébn de proyectos individuales de acuerdo a las necesidades y construccion
existente, se otorgaron 28,391 créditos para ampliacion y rehabilitacion de vivienda, lo
gue representd un gasto de 1,419 millones de pesos.

Es de llamar la atencién en aumento significativo que recibi6 la Secretaria de Obras y
Servicios pasando de 2,405 millones de pesos en su ejercicio anterior a 4,426 millones de
pesos, esto significo un aumento del 84 % con respecto al ejercicio anterior; los cuales se

orientaron hacia los siguientes obras™:

% Tomado de: Apartado I1.2 Politica de Gasto. Pp. 41-94
* Tomado de: Apartado I1.2 Politica de Gasto. Pp. 41-94
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1 Al FIMEVIC para la construccién de vialidades primarias, asi como de dos

puentes.

1 Se inici6 la construccion del Hospital de Especialidades de lztapalapa, Dr.

Belisario Dominguez.

1 Se avanzo en la construccion del Edificio Sede de la Universidad de la Ciudad de
México en San Lorenzo Tezonco, con lo que se incrementard la capacidad

instalada de la Universidad de 5 mil a 8 mil alumnos.

I Se otorgaron recursos adicionales para repavimentar alrededor de un millén de

metros cuadrados en diversos tramos de la red vial primaria

Los que se vieron mas afectados en cuanto a los recursos devengados en este periodo
fueron las 16 Delegaciones Politicas, que tuvieron una reduccion de presupuesto de
manera general del 12.6 %, quedando su presupuesto en $15,237 millones de pesos. Asi
también el Fondo Publico Ambiental del DF tuvo un decremento de presupuesto ejercido
del 74.2%, debido a que se cancelaron gastos por concepto de estudios ambientales
porque no se recibieron las donaciones previstas de los particulares, y el Fideicomiso del
Centro Histérico, con una disminucién de presupuesto del 47% debido a que no se
captaron los ingresos propios esperados. Esto gener6 que no se llevara a cabo el
Programa de Imagen Urbana, que de manera conjunta con diversas asociaciones de
vecinos consistia en la rehabilitacién de fachadas®. Los que mas recibieron recursos para
el afio de 2004 fueron del Subsector Vivienda con un incremento de 6.2 % llegando a
ejercer 2,894, millones de pesos.

Finalmente, merece una mencion aparte lo que se pudo hacer con el FIMEVIC al cual
se le otorgd un impresionante 393.8 % mas de lo que se habia presupuestado (imagen 1).
Los recursos se destinaron a la contratacion de despachos privados para realizar
auditorias de obra publica y financieras, al avance en la construccion de la Segunda
Etapa del Distribuidor Vial San Antonio en el tramo San Antonio-Las Flores-San Jer6nimo,
asi como en la construccion de los Puentes Prolongacién San Antonio y Deprimido el

Rosal.

% Tomado de: Apartado I1.2 Politica de Gasto. Pp.p.91
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Imagen 4 Variaciones del gasto en 2003 FIMEVIC

PRINCIPALES VARIACIONES DE OTRAS ENTIDADES
(Por cientos)

VARIACION

ENTIDADES %o EXPLICACION DE LAS VARIACIONES

OTRAS ENTIDADES 33.7
FIMEVIC 393.8

+ Confratacion de despachos privados para redlizar avditorias de obra poblica vy
financieras, entre las que destacan las empresas Forza Ecosistemas, 5. A., Auditoria de
Sistemas y Servicios de Ingenieria, 5. A., Mexicana de Servicios de Ingenieria Mexsi, 5. AL,y
Tecnologia Avanzada en Construccion de Obras, 5. A., y Gossler, 5. A.

Se asignaron recursos adicionales para avanzar en la construccién de la Segunda Efapa
del Distibuider Vial San Antonio en el frameo San Antonio-Las Flores-San Jerénimo, asi como
en la construccién de los Puentes Prolongacién San Antonio y Deprimido el Rosal.

Se inicié la construccién del Metrobls que correrd de Indios Verdes a San Angel a la
altura del Relox. Este nuevo sistermna de transporte publico de pasajeros brindard servicio
enun carril de la Av. Insurgentes, mediante autobuses modernos, con derecho de paso en
la vialidad y estaciones especialmente disefiadas para proporcionar un servicio confiable
y seguro.

Fuente: Cuenta Publica 2004 p.90

Tabla 8. Gastos por programa especifico 2004 (en millones de pesos)

UACM $198

Construccion, mejoramiento y apoyo a la $1,419
vivienda

Infraestructura para el transporte urbano $3,169

FIMEVIC $2,316,

Fuente: Construccién propia con base en la cuenta publica 2004

La deuda consolidada para este periodo pas6 de 41,634 millones de pesos a 42,310
millones de pesos. La mayor parte de la nueva deuda se desting a las obras del segundo
piso y el inicio de la construccion del Metrobus®™.

96 Tomado del Aparatado V. Politica de Deuda. Pp. 176-179
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2005 Recortes necesarios

Para el afio 2005, uno de los programas que sufrid una disminucion del presupuesto
ejercido con respecto a lo presupuestado fue el rubro Fomento y Desarrollo de la
Educacion y el Deporte, pasando de 147 millones de pesos a so6lo 99 millones de pesos
para este periodo”’.

Cabe sefalar que, de los recursos crediticios obtenidos por aumento en la deuda
consolidada en 2005, el 79.3 % se destind a cubrir parte del programa de adquisicion de
45 trenes para la ampliacion del Sistema de Transporte Colectivo; el recurso excedente se

utilizé para infraestructura hidraulica, obras publicas y servicios urbanos®.

El GDF, con el propésito de participar en la solucién del déficit de vivienda, instrumento

Vi

varios programas en esta materia entre los que destacan A Pr ogr ama de
Conjuntoo iPrograma de Vivienda en Lot e tddemi |
Viviendao ; en est os 4s3é6 créditm hipptecarms y 15,817 créditos para

adquirir, construir o mejorar su vivienda.

Como parte de la fmodernidadd que se ha venido realizando en el DF a las vias de
comunicacion destacan las obras realizadas para la segunda etapa del Distribuidor Vial
San Antonio en el sentido Sur Norte de las flores a San Antonio y sus obras
complementarias de los puentes de prolongacion San Antonio y deprimido del Rosal, la
edificacion del Distribuidor Vial San Antonio sentido Sur Norte de San Jer6nimo a las
Flores y la construccion de los deprimidos Camino Real a Toluca y Tacubaya-
Observatorio, asi como la obra realizada en el Corredor Vial Insurgentes.

Tabla 9. Gastos por programas especificos del 2005

UACM $ 370

97 Tomado del Apartado lll. Orientacion del gasto conforme a los gabinetes del programa general de desarrollo del DF 2005
pp. 103-126

98 Tomado del Apartado Ill. Orientacién del gasto conforme a los gabinetes del programa general de desarrollo del DF 2005
p 146.
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Construccion, mejoramiento y apoyo a la $ 1,689

vivienda
Infraestructura para el transporte urbano $ 2050
FIMEVIC $1 850

Fuente: Construccién propia con base en la cuenta publica 2005

Se puede notar un importante aumento en dos programas: de casi el 89 % en el
presupuesto del UACM y por consiguiente aumento significativo de la matricula y, por otro
lado, el aumento del presupuesto ejercido contra el original para la Infraestructura para el
Transport e que se cambi - de nombre a Al nfraestruct
Ur bani zaci - n @uedeldye alFIMEVIC (dmagén 3).

Tabla 10. Aumento en el programa denominado "Infraestructura Ecolégica de Transporte

y Urbanizacion 2005

PRESUPUESTO DE DESARROLLO SUSTENTABLE
(Miles de Pesos)

PARTICIPACION  VARIACION

PROGRAMAS ORIGINAL EJERCIDO POR CIENTO  PORCENTUAL
m (2) 3) (2/1)
TOTAL G ABINETE 18,923,983.5 21,493,936.2 100.0 13.6
PRIORITARIOS 4,053,112.4 4,247,641.4 19.9 53
24 Agua Potable 4053,112.4 4.267.641.4 19.9 53
NO PRIORITARIOS 14,870,871.1 17,226,294.6 80.1 15.8

21 Producciény Fomento de la
Actividad Agricola, Forestal y

Pecuaria 197.116.0 196,034.8 0.9 (0.5)
22 Infraestructura Ecolégica de

Transporte y Urbanizacion 1,398,154.3 2,741,191.4 13.7 110.4
23 Fomento y Apoyo a los

Asentamientos Humanos 1.744,581.6 2,050,466.7 9.5 17.5
25 Drenaje y Tratamiento de Aguas

Negras 1.778,455.1 1,550,385.0 7.2 (12.8)

26 Regulacion y Prevencion de la
Contaminacion y Preservacion de
los Recursos Naturales 975235.9 1.242,435.4 5.8 27.4

27 Regulacion del Transporte Urbano 87773282 9.245,781.3 43.0 5.3

MNota: Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo
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Fuente: Cuenta Publica de 2005 p. 162

2006. El FIMEVIC desaparece, pero el gasto continla

El 2006 fue el afio que marco el término de FIMEVIC, aunque siguio recibiendo recursos
hasta el afo 2011 para cubrir la deuda con los contratistas. En la siguiente grafica
podemos ver la cantidad de recursos que recibié afio con afio. Se puede notar que los
ultimos afios los recursos fueron pocos y solo fueron utilizados para cubrir las deudas que

se tenian con los contratos.

Grafica 7. Presupuesto ejercido por FIMEVIC de 2002 a 2011
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Fuente: construccién propia con base en la Cuenta Publica 2002-2011

Sin embargo, para el afio 2006 el presupuesto ejercido para obra publica siguié
incrementandose ya que se destinaron mayores recursos al FIMEVIC para la ejecucion de
la obra denominada Gaza de Incorporacién que unira el Distribuidor Vial San Antonio con

el Eje 5 Poniente®.

En comparacion, la UACM recibié un incremento considerable ya que abri6 las puertas
del Plantel en San Lorenzo Tezonco, para este afio, recibiendo para su gasto corriente y

de operacion 500 millones de pesos.

* Tomado de Apartado Il. Resultados de las Finanzas Publicas. Pp. 17-78
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Entre las dependencias que mas incrementaron su presupuesto ejercido se encuentra
la Oficialia Mayor, con un incremento porcentual de 93.7 % con respecto al afio anterior
llegando a ejercer presupuesto por 144 millones de pesos.

Tabla 11. Gastos por programa especifico del 2006 (en millones de pesos

UACM $ 500

Construccion, mejoramiento y apoyo a la $2318
vivienda

Infraestructura para el transporte urbano $3082

FIMEVIC $1 273

Fuente: Construccion propia con base en la cuenta publica 2005

Uno de los factores que permiti6 obtener una mayor cantidad de ingresos para
determinados programas fue el comportamiento favorable del mercado petrolero, lo que
genero recursos extraordinarios por conceptos de participacion de ingresos federal y de
excedentes petroleros, que fueron depositados en el Fondo para la infraestructura de los
Estados (FIES). Los 5,736 millones de pesos asi obtenidos fueron transferidos

directamente al FIMEVIC y utilizados para cubrir los pagos de contratos pendientes®.

La deuda publica paso de 44,352 millones de pesos en el 2005 a 44 132 millones de
pesos al cierre de 2006. Gran parte de los recursos se utilizaron para el financiamiento de
programas y proyectos que tienen como objetivo prioritario impulsar el crecimiento y la
conservacion de la infraestructura basica de la ciudad, principalmente lo que pertenece al
transporte urbano, sistema hidraulico, seguridad publica y preservacion del medio

1% Tomado de Apartado Il. Resultados de las Finanzas Publicas. p. 50
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ambiente; mediante la ejecucion de obras que tiene alto impacto en el bienestar

econdémico social*®.

A continuacion se presentan la tabla y grafica que resumen el gasto en los rubros
escogidos desde 2002 hasta 2006.

Tabla 12. Gasto por programas especifico de 2002 al 2006 (en millones de pesos

Afio UACM Vivienda '”ftr;?;;‘gigra de FIMEVIC

2002 $86.01|  $2,750.00 $3,349.06|  $1,370.45
2003 |  $124.25|  $1,747.00 $3,189.06|  $2,069.63
2004 | $108.78|  $1,419.00 $3,169.50|  $2,316.77
2005 |  $370.03|  $1,689.00 $2,941.19|  $1,932.43
2006 |  $500.00|  $2,318.00 $3,082.00|  $1,273.68

Fuente: Construccién propia con base en la cuenta publica 20002-2006

Gréfica 8. Gastos por programas especificos del 2002 al 2006
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Fuente: Construccién propia con base en la cuenta publica 20002-2006

La gréfica muestra claramente que existe una relacion directa entre los gastos que se
hicieron para la construccion de los dos tramos del Distribuidor Vial San Antonio y el gasto
relacionado con el apoyo a créditos a la construccién, mejora y compra de vivienda; las

curvas se cruzan en relacion inversa y se acomodan a lo largo del tiempo.

Conviene ver la tabla de costo basada en la suma de contratos que aparecen en la
pagina oficial del FIMEVIC y los gastos ejercicios en la cuenta publica de 2002 a 2011.

Tabla 13. Presupuesto ejercido por FIMEVIC 2002-2011

Tabla que muestra el presupuesto ejercido por FIMEVIC tomado de la Cuenta Publica del DF.
Monto por contratos Monto por contratos
Ao Presupuesto ejercido [aprobados en este afio 1a| aprobados en este afio Observaciones
Etapa 2a Etapa
2002 $1,370,448,400.00 $820,658,841.37
2003 $2,069,630,300.00 $4,633,718.39 $642,411,124.09
2004 $2,316,773,900.00 $603,080.01 $637,724,353.56
2005 $1,932,429,200.00 $105,737,793.49
2006 $1,273,678,200.00 Desaparicion de FIMEVIC
2007 $151,897,300.00
2008 $90,221,936.76
2009 $14,124,449.49
2010 $42,754,973.24
2011 $1,731,700.00
TOTAL PARCIAL $825,895,639.77 $1,385,873,271.14
TOTAL AMBOS PROYEQTOS $2,211,768,910.91
TOTAL $9,263,690,359.49 $2,211,768,910.91
DIFERENCIA $7,051,921,448.58

Fuente: construccién propia con base en la informacién de la cuenta puablica 2002-2006

Segun la misma pagina de FIMEVIC'® los dos tramos del Distribuidor Vial San
Antonio costaron 780 millones y 2 000 millones, respectivamente. Sin embargo, al hacer
la suma de contratos adjudicados en las dos etapas, podemos ver que el costo de esta
obra asciende a 825 millones de pesos para el primer tramo y 1 385 millones de pesos
para la segunda etapa. Esto sumaria un gasto de 2 211 millones de pesos, un poco
menos de lo que el mismo fideicomiso plantea en su pagina oficial'®. Esto quiere decir
gue en este planteamiento también se deben de considerar los gastos corrientes y de

operacion del Fideicomiso, el cual no habia considerado. Estos ascienden a 9 263

102 Tomado del http://www.fimevic.df.gob.mx
103 Tomado de http://www.fimevic.df.gob.mx/sanantonio/sa_numeralia
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millones de pesos del presupuesto ejercido por el fideicomiso desde 2002 a 2011, afio en
que desaparecio su partida de la cuenta publica- Esta cantidad se obtiene de sumar cada
uno de los presupuestos ejercidos mostrados en la cuenta publica. Lo anterior hace
pensar que los gastos de operacion asciendan a la cantidad de 7 051 millones de pesos:
mas del doble de lo que costaron los dos tramos (2 780 millones de pesos). De esta
manera, se puedo concluir que el segundo piso en la zona construida con gasto del GDF
costo, no los 2 780 millones que el Fideicomiso marca, sino los 9 263 millones que suman
de los gastos segun la cuenta publica del DF: aproximadamente 333% mas de lo
manifestado de manera oficial. Si a esto le sumamos los 12 terrenos que el GDF dio a
cambio de cemento, que en ese momento tenian un valor de 270 millones de pesos'®, el
costo total del segundo piso construido entre 2002 y 2006 seria de 9 543 millones de

pesos, casi de tres veces y medio mas de lo manifestado.
Andlisis del gasto 2000-2011

El analisis de la cuenta publica es una tarea compleja por la gran cantidad de datos que
maneja pero, sin lugar a dudas, da muchas pistas sobre la orientacion que se le da al
gasto afio por afio y sexenio por sexenio. Los decrementos y aumentos en las cuentas
comprueban las prioridades del gobierno y la linea politica que pretende segun. Sin
pretender un analisis politico del caso, considero que la construccion del segundo piso en
el periodo de 2000 a 2006, mas que responder a una racionalidad practica, fue una
decision politica acorde con las aspiraciones presidenciales del Jefe de Gobierno Andrés
Manuel Lépez Obrador; fue, segun creo, un ardid politico para ganar terreno con las
clases medias, a las cuales parecia no hacia meja su discursode fpr i mer os |
Eso hizo que las decisiones presupuestadas se vieran afectadas y se descuidara el buen
funcionamiento de la administracion publica de los organismos con los recortes de

presupuesto.
Conclusion del capitulo

Dos son los hallazgos importantes que se hicieron en este capitulo; el primero tiene que
ver con el andlisis de las prioridades del gasto, a saber, si bien el gasto en el segundo
piso sali6 de algunas negociaciones logradas por el Gobierno del Distrito Federal, de

alguna manera se tenia que cubrir dejando de hacer otras cosas. Después de una

104 Tomado de http://www.gtcit.com/publicacion
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busqueda en la Cuenta Publica, se pudo identificar que el gasto en obras viales sali6 de
los recortes que se hicieron al gasto para vivienda que habia aumentado en este periodo,
Yy que cayeron en este sexenio estrepitosamente. El siguiente hallazgo tiene que ver con
la diferencia entre el costo real de la construccién, administracion y puesta en marcha del
segundo piso, comparado con el gasto enunciado. En efecto, logré identificar un sobre
gasto de 330 %, lo cual me parece que es muy grave, sobre todo porque este gasto
excedente correspondio no solo a la construccion sino también a los gastos indirectos o

no especificados, generados en todo el procedimiento.

Si bien la justicia es una cuestion de voluntad, en el transcurso de esta investigacion la
conceptualizacion se apoya en las ideas desarrolladas por Rawls y Sen, en donde cierta
desigualdad es permitida siempre y cuando las personas mas desfavorecidas se vea mas
beneficiadas y existan acciones que asi lo manifiesten. El analisis realizado de la cuenta
publica y los gastos generados por el FIMEVIC muestran la vision real del desarrollo
esperado para este periodo de gobierno, en donde en los discursos del entonces jefe de
gobierno, privaban la maxima de primero los pobres, que se vio claramente en sus
primeros afios de gestibn con el impulso a la politica social. Sin embargo, la
direccionalidad de gasto a través del presupuesto mostraba algunas desviaciones
necesarias de sefialar. La justicia en el presupuesto no muestra un apoyo equitativo a los
que de alguna manera han optado, o se han visto obligados, a basar su movilidad en un
elemento diferente al automévil y que no han obtenido ninguin beneficio de este gasto tan
elevado que pudo haber sido utilizado en alguna otra politica que permitir4 disminuir la

brecha de desigualdad y no incrementarla.
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CAPITULO 6. INTERPRETACION FOTOGRAFICA DEL IMPACTO
DE LOS SEGUNDOS PISOS.

Introduccién

Como parte trascendental del analisis de los impactos que los segundos pisos producen
en la vida cotidiana de quiénes gozan, o no, de su utilizaciébn durante su construccién y
uso, se hizo un registro fotografico durante recorridos realizados a pie y en auto de los
segundos pisos. El objetivo fue mostrar, identificar y amalgamar los elementos que
generan inclusion o exclusion espacial en los diversos tipos de movilidad y que convergen
en un solo espacio a lo largo de estas obras. Se trata de una técnica de analisis que
permite observar de forma ordenada y sistematica, para no sélo describir la situacion sino
también implicarla en la investigacion, como testigo de los espacios sociales generados y
heredados por las vialidades de acceso controlado o segundos pisos en el norte y
poniente de la Ciudad de México.

Dentro de los andlisis socioldgicos, es comun utilizar algunos medios audiovisuales
para darle fuerza a la argumentacion y mostrar los hallazgos encontrados en los
recorridos de reconocimiento. En este capitulo se presenta un amplio mosaico de las fotos
obtenidas en los recorridos para conocer los segundos pisos y las autopistas urbanas. Las
imagenes son testigo de la problemética encontrada, abriendo el debate y el analisis de
las situaciones que dejé la construccién puesta en marcha y uso diario de ese arquetipo
urbano. Para ello, se atiende a las consideraciones metodolégicas expuestas en el
capitulo 2. El analisis fotogréafico a través de los elementos enmarcados en la tabla 1 en
donde se identifican y articulan las cuestiones identificadas en las fotografias con la
explicacién que a cada una de ellas se hace esto permite tener un panorama mas amplio

de la construccion de la realidad social para esta investigacion.
Segundo Piso. Distribuidor Vial San Antonio (Fotografias)

Este apartado se encarga de mostrar, analizar e interpretar, en la medida de lo posible,
las situaciones que acontecieron con la construccion y puesta en marcha del Distribuidor
Vial San Antonio y sus zonas aledafas. En cuanto a la etapa de la construccion, podemos
ver las situaciones que generd la obra, para después ver las circunstancias que la obra

dej6 de manera permanente. En esta parte, no aparece el resumen de cada foto, ya que
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casi todas las fotos (excepto de la construccién) son de mi autoria, producto de recorridos

por la zona. En todo caso, en el anexo se pueden consultar las fichas completas.
Construccién

Esta tesis se comenzo a escribir formalmente en el afio 2014, lo cual implica que, con los

recorridos de reconocimiento, solamente se pude ver la situacién de los segundos pisos y

autopistas urbanas ya terminados. Es por eso que se utilizan algunas fotografias tomadas

por el Ingeniero Avilés Espinosa, el cual dio seguimiento a la etapa de construccion en su

tesi s, AConstrucci-n del di stribuidor Vi al San
recopilaci-n document al orientada a resaltar | a
(Aviles, 2003).

Con el inicio de la construccion del Distribuidor Vial San Antonio, se inauguré la época
de los segundos pisos y de las autopistas urbanas de peaje en la Ciudad de México. El
pretexto era resolver el nudo de tréfico que se hacia (y se sigue haciendo) en el cruce de
Av. Revoluciéon con San Antonio. Esta probleméatica fue la que origind el impulso al

Gobierno del Distrito Federal a la construccion de distribuidores viales y segundos pisos.

Fotografia 20. Problemética latente

Fuente: Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 6
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Como se logra ver en la imagen, la problematica latente en San Antonio era la
incorporacién y desincorporacion del Periférico, asi que las obras planteadas buscaban
resolver esta problemética. La solucién vino al aprobar la construccién del Distribuidor Vial
en sus partes. Dos grandes nudos se hacian en esta zona antes de la construccion de los
segundos pisos: la desincorporacién del Periférico para dirigirse al Viaducto Rio Becerra
(como se muestra en la foto 19) y la llegada por Av. Revolucion para tomar San Antonio
para incorporarse al periférico. La foto que a continuacién se muestra (Foto 19 a) es
tomada desde la plataforma de Google Maps y muestra esta misma zona en 2016. El
panorama se muestra completamente distinto y la referencia que se tomoé para identificar
el lugar es el puente peatonal que aun existe y la base del espectacular que se ven en la
Foto 19 en el lado derecho. En esta Ultima foto se logran ver los segundos pisos ya en
pleno funcionamiento, con algunas entradas y salidas modificadas para no entorpecer el
transito vehicular. Cabe resaltar que los tres carriles de circulacion lateral (contando el
carril de desincorporacién del Periférico) ahora se han reducido a dos. Hay que recordar
que a las vias de comunicacién de acceso restringido, como el Periférico, no esta
permitido el acceso de vehiculos pesados, de motocicletas pequefias, ni del transporte

publico.

Fotografia 21. Mismo punto en Abril 2016

#”]

e — I
|

Fuente: Google Map; (Abril 2016)
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Fotografia 22. Maniobra de traslado de una palmera

Fuente: Fuente: Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 12

Como todas las obras de infraestructura vial, hubo que cambiar de lugar y tumbar
algunas palmeras de los camellones aledafios. Gabriel Quadri denuncié en una columna
en el periédico La Crénica que se habia tumbado mas de 300 palmeras, lo cual no se

pudo comprobar con el andlisis de los documentos revisados para esta investigacion.
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Fotografia 23. Trazo en campo de la planta de una zapata

Fuente: Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 26

En esta foto se puede ver marcado sobre el suelo el trazo de las zapatas que
sostendrian las vialidades. La cimentacion hizo que se cortaran partes de la vialidad,
tratando de no violentar propiedades privadas. Practicamente toda la obra de cimentacion
se realizé dentro de los derechos de via que ya tenia el gobierno, es decir, sobre calles
existentes y sobre algunas banquetas (imagenes mas adelante). Asi, las vialidades
elevadas robaron bastante espacio a los peatones y a los mismos automoviles. En otras
palabras, se busco resolver un problema de flujo vehicular reduciendo el tamafio del flujo

vehicular'®

1% Es bastante comin que las personas expertas en medir el flujo vehicular lo hagan a través de modelos de flujos de

liquidos, es decir, cuando se mide el flujo existe; un indicador es el de flujo libre, esto se da en el supuesto de que no
hubiera ningin auto y con la velocidad mas alta permitida, esto se ve afectado por el ancho de la calle; para mas
informacion consultar.

http://www.ptolomeo.unam.mx:8080/xmlui/bitstream/handle/132.248.52.100/417/A4.pdf?sequence=4
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Fotografia 24. Retiro de escultura que interferia en el trazo del Distribuidor

Fuente: Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 27
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Fotografia 25. Reestructuracion de la Escultura

Fuente: Imagen propia. 2014

No solamente el trazo afectdé banquetas, calles y viviendas, sino también hubo una
escultura que tuvo que reestructurarse por el autor, lo cual costo sélo 1 milléon de pesos.
Se decidié no retirarla ni colocarla en otro lado, sino que se reconfiguré a peticion del
Gobierno del Distrito Federal para no generar mas molestias a la ciudadania que no veia
con buenos ojos lo que estaba pasando. Tales cuestiones aparecian constantemente en
los periddicos de circulacion local y también desataron una demanda presentada por 160

vecinos a las autoridades competentes (Gutierrez, 2002).
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Fotografia 26. Vista de puntales para trabes del segundo nivel

Fuente Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 33

La forma que construccion del Distribuidor requiri6 bastante espacio vial y de
banquetas, lo que hizo que la obra causara molestias a los vecinos y personas que
normalmente utilizan este espacio. Para la construccion en algunos casos, los menos, se
compraron algunos terrenos que se verian seriamente afectados, pero eso fue
relativamente insignificante. La forma de cimentacion y construccion que vemos en la foto
se hizo con la firme intencion de utilizar el derecho de via ya existente, pero requirié de

mayor trabajo por parte de los ingenieros. (Aviles, 2003).

Para la cimentacion de las vias elevadas, la mayoria de las banquetas y camellones
tuvieron que ser reconstruidos para adecuar los cambios. Quizas los més significativos se
encuentran en las laterales de periférico que, al no haber espacio, tuvieron que achicar los
carriles de la lateral, para mantener algo de banqueta y poder hacer las subida y bajadas
del Distribuidor.
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Fotografia 27. Asfalto y banquetas

Fuente: Ignacio Avilés Espinosa. Tesis de Ingeniero Constructor 2003 ITC, p. 38

En la foto se logra apreciar el nuevo encarpetado vial con concreto hidrulico y la
reconstruccion de banquetas (Aviles, 2003).

Recorridos de reconocimiento a pie

Con la intencién de conocer la situacion que prevalecia en la zona con la construccion y
puesta en marcha del distribuir vial y segundos pisos, se realizaron recorridos a pie y en
automovil de reconocimiento. Los recorridos a pie fueron planeados solo para la zona del
distribuir vial San Antonio y una pequefia parte del segundo piso sobre Periférico, debido
a que los otros tramos son muy largos y, en algunos casos, hasta peligroso. Partiendo de
la zona donde el conflicto nacié y que dio pie a esta i s o | u(@&v. Ravalucion y San
Antonio), se caminG de poniente a oriente toda la zona de Distribuidor vial San Antonio,
hasta donde conecta con Rio Becerra y de regreso, de oriente a poniente sobre la misma
ruta. Durante el recorrido se encontraron situaciones no consideradas previamente, que
trajeron como consecuencia una reconfiguracion del método de recoleccion de
informacion. Los recorridos permitieron identificar problemas con las banquetas, las
adecuaciones a las personas con discapacidad, los impactos en el entorno urbano, en
particular con las obras de ingenieria, la movilidad en sus diferentes categorias y la
situacion de los puentes peatonales. Los siguientes recorridos partieron del lugar donde
se une San Antonio con el Periférico; unos fueron de norte a sur y otros de sur a norte,
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caminando por las banquetas laterales y atravesando de tanto en tanto por los puentes
peatonales para mirar los impactos. Se recorrieron hacia el sur hasta llegar hasta el
entronque con la autopista de peaje y, para el norte, hasta llegar hasta Cuatro Caminos
(Toreo), en donde la Ciudad de México colinda con el Estado de México.

Banquetas

Segun datos recolectados por el ITDP, Siete de cada diez ciudadanos en el Distrito
Federal se sienten inseguros al cruzar una interseccion vehicular, y 9 de cada 10
aseguran que existen dificultades al caminar por la via publica. Esto no es un problema
causado exclusivamente por la construccion de mega proyectos viales. Sin embargo, la
situacion se agravo en la zonas en donde se han construido estos artefactos urbanos. A
continuacion, se muestran algunos ejemplos encontrados en los recorridos de

reconocimiento.

Fotografia 28. Banquetas Rio Becerra

Fuente: Imagen propia 2013
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En esta foto fue tomada en Junio 2013 en las inmediaciones del Distribuidor, se logra
ver las nuevas banquetas reconstruidas con el proyecto; existen bahias en donde se
pueden estacionar momentdneamente los autos y el transporte publico ya que esta

prohibido estacionarse.

Fotografia 29. Banquetas Rio Becerra ll

Fuente: Imagen propia 2013

Debido a la prohibicion de estacionamiento por lo estrecho de la lateral, las banquetas
son utilizadas como estacionamiento casi permanente, lo cual complica el paso de
peatones y personas con discapacidad. La reconstruccion finalmente no beneficié a los

gue por ahi camina sino a los que pueden subir su auto sobre la banqueta.

Caminar en las inmediaciones de la zona entonces se ha convertido en una pesadilla,
debido al cumulo de circunstancias provocadas por la construccion de los segundos pisos.
Primeramente, la cimentacion redujo los carriles de circulacion y las banquetas tuvieron
que ser adaptarlas para que de alguna manera no se vieran afectos los vecinos de la
zona en sus formas de estacionarse. Asi que las banquetas fueron reducidas de su altura
normal con la intencibn de que fueran ocupadas, de manera provisional, por los
automoviles. Sin embargo, debido a la nula opcion de estacionamiento en la zona, la

banqueta se ha convertido en una zona de estacionamiento permanente. Lo anterior hace
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pensar que es m8s i mportante tener Atranquil oso
con las obras, pero resultaron beneficiados por la posibilidad de subir sus autos a la
banqueta.

Fotografia 30. Banquetas

Fuente: imagen propia 2013

Quizas ésta sea una de las fotos mas representativas de la problematica con las
banquetas en las inmediaciones del Periférico. Al no haber mucho lugar en esta zona con
la reduccién de carriles y con la politica de no comprar propiedad privada, se redujo lo
mas posible la banqueta. Al quedar tan reducida la banqueta, caminar por aqui resulta
peligroso por la velocidad en la que los automdviles pasan (ya sea porque bajan o suben
al segundo piso). Entonces se construyd una barrera protectora para evitar algun
percance con los peatones, lo que trajo como consecuencia que, cuando llueve, la barrera
protectora funcionara como un dique y la zona se inunde, haciendo mas dificil el paso.
Frene a esta situacion, la gente coloca algunas piedras para no mojarse al pasar por la
banqueta.

Esto, sin duda, da cuenta de la visién tan acotada que los gobiernos tienen de la
movilidad de los ciudadanos en esta ciudad. Muestra de manera intrinseca que la

circulacion de vehiculos automotores es mas importante que cualquier otro tipo de
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