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El automovil como simbolo de desarrollo
Aspectos a considerar al construir un segundo

piso en el bulevar de la ciudad de Zacatecas

The automobile as a symbol of development: some considerations for the
construction of a second level of the boulevard in the capital of Zacatecas
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El proyecto de construccion de un segundo piso en la principal via vehicular de la ciudad de Zacatecas
cubriria la parte mas estrecha y vieja del bulevar Adolfo Lopez Mateos, una distancia aproximada

de 1.5 km con una inversion inicial de mil 600 millones de pesos. Este proyecto se presenta como

una obra magnificente, moderna e innovadora, cuando en otras latitudes en Europa y Asia, quiza

con mayor densidad urbana, se consideran obras obsoletas que han sido desplazadas por otro tipo
de proyectos de desarrollo urbano, con transporte publico de alta eficiencia, calidad y tecnologia.

En una ciudad subdesarrollada como Zacatecas-Guadalupe no se cuenta con los suficientes recursos
para obras de vanguardia, aunque las innovaciones en desarrollo urbano-socioterritorial y los sistemas
de transporte publico ya estan en otra etapa evolutiva. El debate en Zacatecas ya deberia estar
explorando y discutiendo colectivamente esas opciones.

Palabras clave: desarrollo urbano, automovil, segundo piso, bulevar, Zacatecas.

The Project to build a second level over the main thoroughfare in the City of Zacatecas would cover the widest and oldest
section of the Adolfo Lopez Mateos Boulevard, a distance of approximately 1.5 km and requiring an initial investment of some
1,600 million pesos. This project is presented as magnificent, modern and innovative, while in other parts of the world of greater
urban density, such as in Europe and Asia, it would be seen as an outdated initiative, of a kind that has fallen out of use in favor
of other kinds of urban development projects, with efficient, high quality and technologically advanced public transport. In an
underdeveloped city such as Zacatecas-Guadalupe, there are insufficient resources for leading-edge public works, although
innovations in urban-socio-territorial development and the public transport systems are already in another evolutionary stage.
The debate in Zacatecas should now be to collectively explore and discuss those options.

Keywords: urban development, automobile, second level, boulevard, Zacatecas.
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Tenemos la impresion de que el proyecto del segundo piso en

el periférico no considera nada de eso. Por el contrario, se situa
unilateralmente cerca de la obstinacion y el silencio ante quienes
pensamos que solo se trata de una costosa y autoritaria ocurrencia

Javier Delgado et al., 2003

En una improvisada conferencia de prensa el 11
de mayo del 2022, el gobernador del estado David
Monreal Avila hizo el anuncio de la construccion
de un segundo piso del bulevar, ahora pompo-
samente llamado metropolitano, que recorre a
la ciudad en direccion este a oeste y que sélo cu-
brird la etapa m4s vieja y reducida: «luego vamos
a hacer a esta de Lopez Mateos con su segundo
piso, desnivel, y luego, vamos a fortalecer sus
otros accesos».! Aqui se ofrece una primera dis-
cusion de algunos aspectos que se deben consi-
derar antes de construir este megaproyecto de
infraestructura urbana.

! Grupo B15, «Construirdn un anillo periférico y el segundo
pisodel bulevar», 11 de mayo de 2022, en https://bis.com.mx/
noticias/zacatecas/construirdn-un-anillo-periférico-y-el-
segundo-piso-del-bulevar

La construcciéon de un segundo piso —o un
paso a desnivel, no se sabe muy bien que serd—
a la via vehicular principal de 1a ciudad Zaca-
tecas-Guadalupe solo cubriria a la parte mds
estrecha y vieja, la etapa Adolfo Lépez Mateos,
que empezaria a la altura del Hospital del ISSSTE
y terminarfa a la altura de la Unidad Académica
de Derecho con una inversién inicial de mil 600
millones de pesos.? A partir de ah{, no ha habido
informacion adicional ni postura oficial al res-
pecto, pero generd controversia y recordatorios
hacia lo sucedido 15 afios atrds, en 2007, cuando
el gobierno estatal de Amalia Garcia pretendia
construir un segundo piso en el mismo lugar, y
que gracias a las consideraciones concernientes
al deterioro visual que afectaria al Centro Histo-
rico de Zacatecas, como patrimonio cultural de
la humanidad, planteadas por ICOMOS México,?
se zanjo el proyecto.

2Raul Garcia, El Sol de Zacatecas, «Platabis mejorard servi-
cioy calidad en el transporte», 13 de mayo de 2022.

* La Jornada, «Cancelan construccion del segundo piso en
Zacatecas», 2 de octubre de 2007, en https://jornada.com.
mx/2007/10/02/index.php?section=estados&article=03sniest

Figura 1. Centros de actividad comercial y de servicios en la ciudad de Zacatecas-Guadalupe (1900-1993)
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Fuente: elaboracién propia con base en datos por AGEB de INEGI, XI Censo General de Poblacion y Vivienda, 1990;

Censo Econoémico de Comercio y Servicios, 1994.
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Figura 2. Centros de actividad comercial y de servicios en la ciudad de Zacatecas-Guadalupe (2015-2018)

A

i

&)

— Vialidad principal
CE2013

[ Sin centralidad

[ Centro especializado

I Centro de barrio

Bl Subcentro

Il Centro principal

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, Censos Econémicos de Comercio y Servicios, 2019,
en http://www.inegi.org.mx/temas/mg/#Descargas

Aqui se presentan algunos aspectos que deben
considerarse para un posible debate en torno de
la construccion de un segundo piso en el bulevar
Héroes de Chapultepec-Lépez Mateos-Lopez Por-
tillo-Revolucién Mexicana, etapa Adolfo Lopez
Mateos, con una distancia aproximada de 1.5
kilémetros.

Lo econémico

La actividad econdémica de la ciudad Zacate-
cas-Guadalupe estd basada en la centralidad de
comercios y servicios, es decir, que la actividad
comercial y de servicios se localiza en ciertas
areas de la ciudad, lo que genera concentracion
de negocios y empleos.* No obstante, desde 1980,
la poblacion se ha desplazado desde 1a ciudad de
Zacatecas a la ciudad de Guadalupe, por lo que
dicha actividad también lo estd haciendo: desde
el Centro Histdrico de Zacatecas (CHZ) hacia el
centro-norte de Guadalupe, con vestigios por el
drea Campestre-Berndrdez, que se localiza en la
parte central de la mancha urbana.

* Guadalupe Gonzédlez, Centralidad y distribucicn espacial
del ingreso. Cambios en la estructura urbana de la ciudad
Zacatecas-Guadalupe (1990-2004), Zacatecas, Consejo Na-

cional de Ciencia y Tecnologia/Universidad Auténoma de
Zacatecas, 2009.

Ademds, la actividad econémica que se estd desarrollando en
Zacatecas, como en todas las ciudades mexicanas, se encuentra en
una situacién de precariedad. Es decir, las condiciones laborales cada
vez se deterioran mds, de tal manera que no se satisfacen las nece-
sidades bdsicas con el ingreso de un solo miembro de la familia. La
creacion de posibles empleos, que es escasa debido a su ritmo lento
de crecimiento, se caracteriza por el pago de bajos salarios, jorna-
das laborales extenuantes y nulas prestaciones laborales. A su vez,
el Estado, ante la restriccion de ingresos, no conserva ni mantiene
el equipamiento e infraestructura urbana: calles, jardines, alum-
bramiento publico, seguridad publica, etcétera. Ello implica que se
profundice un deterioro de las condiciones de vida de la poblacién
zacatecana, de su vivienda y estilo de vida a raiz de las amenidades
que le ofrece la ciudad.®

Ante esa situacién no hay una sincronia entre el empleo y la vi-
vienda. Los trabajadores de la ciudad de Zacatecas se desplazan gran-
des distancias desde su vivienda a sus lugares de empleo, e invierten
tiempo, dinero y esfuerzo en el desplazamiento que provoca un de-
terioro espacial del ingreso;® es decir, que conforme se incremente
la distancia entre sus residencias y sus centros de empleo, compras
o estudios, tendrdn que invertir mds ingreso a su traslado. Y esa es
una de las situaciones que ocasiona la saturacién por automaéviles
en el bulevar.

5 Idem.
¢ [dem.
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La figura 1 indica que la actividad econémica de la ciudad Zacate-
cas-Guadalupe durante el periodo 1990-1993 estuvo centralizada’ en el
CHZ, lo que implicaba un desplazamiento de la poblacién desde todas
las direcciones para realizar sus actividades laborales, estudiantiles,
comerciales y de servicios, 1o que generaba flujos, principalmente, de
Guadalupe a Zacatecas. Pero es en el periodo 1995-1998 cuando ocurre
la expansion de la actividad turistica en el CHZ que provoca que el
resto de la actividad comercial y de servicios sea trasladada hacia el
bulevar Lopez Mateos, desde 1a Unidad Académica de Derecho hasta
las instalaciones de la presidencia municipal.

Para el periodo 2000-2003 se retrae la economia y vuelve a locali-
zarse en el CHZ, pero existen ciertas actividades econémicas, como la
venta de automoviles 0o maquinaria y equipo para negocios y hogares,
que yano vuelven a localizarse ahi, sino que se quedan en el bulevar
o se ubican hacia la zona Campestre-Berndrdez, que muestran una
mayor accesibilidad para automotores y donde se empieza a crear un
corredor econémico muy importante que expresa dos situaciones: el
CHZ empieza a especializarse en la actividad de ocio y entretenimien-
to para satisfacer las necesidades de los turistas que lo visitan; y la
zona Campestre-Berndrdez comienza a convertirse en un centro que
abastece de bienes y servicios a toda la mancha urbana.

Durante el periodo 2005-2008 la mayor parte de la actividad eco-
némica de la ciudad se localiza en el drea Campestre-Berndrdez, lo
que provoca que la via principal de traslado de bienes, trabajadores
y consumidores sea el bulevar, sobre todo desde la ciudad de Guada-
lupe, ya que mds de la mitad de la poblacion de la mancha urbana ya
estaba en esa ciudad. Situacion que se profundiza del afio 2010 hasta
la fecha (figura 2). Entonces, si la construccién de un segundo piso
en el bulevar® mejorard la movilidad, esencialmente de propietarios
de automoviles, y la actividad econémica (y 1a creacién de empleos)
se desarrolla en el drea Campestre-Berndrdez —cinco kiloémetros al
este de donde se construird—, ;qué sentido tiene construirlo en un
drea donde ya no se desarrolla la actividad econdmica de la ciudad?

Al construirse este tipo de megaproyectos infraestructurales se ge-
neran «externalidades», es decir, efectos en el entorno inmediato y

7La metodologia para medir la centralidad de empleo y negocios se obtuvo de Tito Ale-
gria, «Consideraciones tedricas y metodologicas de estructura urbana», Proyecto de
las ciudades de la frontera norte. Reporte de investigacion, El Colegio de la Frontera
Norte, Tijuana, 1994; con datos de poblacion (Instituto Nacional de Estadistica, Geografia
e Informdtica, INEGI, X Censo General de Poblacién y Vivienda 1990, Aguascalientes;
y Censo de Poblacion y Vivienda 2020, en https://www.inegi.org.mx/programas/ccp-
v/2020/#Microdatos) y empleo (INEGI, Censos Econémicos de Comercio y Servicios 1994,
Aguascalientes; y Censos Econdmicos de Comercio y Servicios 2019, en https://www.inegi.
org.mx/programas/ce/2019/4Datos_abiertos) por dreas geoestadisticas bdsicas (AGEB).

8 La localizacion exacta de la construccion del segundo piso —o desnivel— es sélo una
especulacion, resultado de la propuesta que se hizo en 2007, ya que no hay ninguna infor-
macion sobre donde empezard y terminard. En la propuesta presentada en 2007, el segundo
piso comenzaba frente al Hospital del ISSSTE y terminaba frente a la Unidad Académica
de Derecho, donde se dio, en ese entonces, la mayor concentracion de flujos de autos.
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mediato. La primera externalidad podria darse
en los precios del uso del suelo, lo que provocaria
un deterioro en su valor en las propiedades ale-
danas al megaproyecto, que a su vez ocasionaria
una venta desesperada de propiedades que serfa
aprovechada por los agentes inmobiliarios para
especular y comprar dichas propiedades con el
fin de crear nuevos complejos inmobiliarios so-
bre la vialidad® y con una vista tnica del CHZ y el
cerro de La Bufa. Pero, no necesariamente podria
suceder asi, ya que la tendencia, hasta la fecha,
indica que toda la vida socioecondémica se estd
desarrollando hacia la zona Campestre-Berndr-
dez, donde la accesibilidad y las amenidades para
los grupos de ingreso alto generaron economias
de escala hacia el resto de la actividad econémica
urbana;'® mientras que la construccion del se-
gundo piso reducird el espacio disponible para
otorgar amenidades a quienes pudieran vivir en
dichos complejos inmobiliarios. No obstante, no
debe descartarse que ¢éste podria ser uno de los
aspectos ocultos de la construccion de dicha obra.

En la estrategia de mejorar los flujos de vehicu-
losy transeuntes que usan el transporte publico
en el bulevar, el gobierno estatal tiene dos estra-
tegias. La primera es que, con la construccion de
un sistema de transporte centralizado llamado
Platabus en los carriles centrales del bulevar,
ademds de quitar carril y medio de cada direc-
cién vehicular, cambiardn con la construccién
de estaciones los flujos de personas usuarias, por
lo que se deteriorardn las zonas y los negocios
comerciales que ahora se ven favorecidos con la
cercania a las paradas del transporte publico,"

? Emilio Pradilla, «Ciudad de México: los caminos de la pri-
vatizacién de lo urbano», Ciudades, nim. 64, 2004, pp. 57-62;
Dionysuos Tzanetatos, «ZMVM: el usoy la adquisicion del au-
tomovil enlaera de la movilidad sostenible», en Perla Ferndn-
dez, Manuel Sudrez y Héctor Quiroz (coords.), La movilidad en
la Ciudad de México. Impactos, conflictos y oportunidades,
UNAM, 2018, pp. 69-90.

10 Guadalupe Gonzdlez, op. cit.; Guadalupe Gonzdlez y José
Gonzdlez, «Capital y trabajo: implicaciones de la reestruc-
turacion productiva en el espacio», DELOS: Desarrollo Local
Sostenible, vol. 5, nim. 14, 2012, pp. 1-15.

' Ezau Pérez, «La introduccion del Platabus en el bulevar
Adolfo Lopez Mateos. Experiencias compartidas, enfoquesy
consecuencias», Seminario de Pensamiento Critico, XVII Se-
sion, Universidad Auténoma de Zacatecas, 7 de junio de 2022.



Figura 3. Movilidad segtn actividad laboral, escolar o de ocio de 1a poblacién
de la ciudad de Zacatecas-Guadalupe (1990-1993)

Escalal cm. : 2.5 kms.

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, xI Censo General de Poblacion y Vivienda, 1990;
Censos Econémicos de Comercio y Servicios, 1994.

sobre todo, aquellos que dependen del contacto
cara a cara. La segunda, con la construccion de
un segundo piso, la actividad comercial que se
localizard debajo de dicho puente se deteriorard
porque los flujos de personas disminuirdn fuerte-
mente, debido a que los autos ya no tienen moti-
vos para detenerse en esas dreas y serd mas rapido
trasladarse hacia la zona Campestre-Berndrdez.

Movilidad vehicular y peatonal

De acuerdo con la poca informacion que ha
trasmitido el gobierno del estado de Zacatecas,
el motivo principal para construir el segundo
piso del bulevar es la movilidad, en especial el
traslado de la poblacién desde sus residencias
hacia su centro de trabajo. El sistema de trans-
porte publico en la ciudad Zacatecas-Guadalupe
es muy deficiente, de mala calidad y costoso;
ademds, cerca de 90 por ciento de sus rutas pa-
sa por el bulevar. Una de las teorfas de movili-
dad indica que una de las razones por las que
se deteriora el servicio de transporte publico es
impulsar el transporte privado. Tanto la pro-
puesta de construccion del sistema de trans-

porte Platabus, como la construccion del segundo piso, van con la
idea de impulsar la movilidad a través de vehiculos motorizados y,
ademds, de sobreexplotar el bulevar. Este megaproyecto ronda en la
idea de seguir utilizando a su méxima capacidad al bulevar. Incluso
el resto de las rutas de transporte ptblico y el resto de las vialidades
de la mancha urbana tendrdn que crear vinculos con el Platabus y
el bulevar. Y eso se debe a que no hay una propuesta integral para
hacer un transporte publico que cubra a toda la mancha urbana,
ya sea cuadricular, circular o de acuerdo al comportamiento de las
vialidades principales y mds usadas. Y por lo que se ve, el Platabus
solo profundizard las desigualdades de acceso al transporte publico
y concentrard a la poblacion usuaria en el bulevar.

Como ya se habia dicho anteriormente, en 1990, el flujo de traba-
jadores, estudiantes y consumidores® provenia desde toda la mancha
urbana hacia el CHZ, que concentraba la mayor parte de la actividad
econdmica, politica y cultural (figura 3). Con la especializacion del
CHZ a la actividad de entretenimiento y ocio para turistas, la activi-
dad econémica se ha desplazado hasta la zona Campestre-Berndr-
dez y el centro de Guadalupe. Esto ha provocado que los flujos de

2Los datos del flujo de traslado-desplazamiento de trabajadores, estudiantes y funcio-
narios publicos se obtuvo de la metodologifa utilizada en Guadalupe Gonzdlez, op. cit.,
con datos de personal ocupado de INEGI, Censos Econémicos de Comercio y Servicios
2019, y calculo de distancias a través de los Sistemas de Informacion Geografica (SIG)
utilizando el software QGis3.20.
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Figura 4. Movilidad segtn actividad laboral, escolar o de ocio de la poblacién
de la ciudad de Zacatecas-Guadalupe (2015-2018)

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, xi11 Censo de Poblacién y Vivienda, 2010; xiv Censo de Poblacion y Vivienda, 2020;
Censos Econémicos de Comercio y Servicios, 2019.

trabajadores, estudiantes y consumidores se desplacen, desde el afio
2003, hacia dicha zona desde toda la mancha urbana; lo que ha cau-
sado una disminucién de flujos hacia el CHZ. Para el resto del periodo
2010-2020 se profundiza la tendencia, la mayor cantidad de flujos de
desplazamiento de consumidores y de trabajadores se da hacia di-
cha zona; pero con una atenuante: aquellos consumidores de bajos
ingresos que no pueden movilizarse en auto se desplazan al CHZ y al
centro de Guadalupe. En tanto, la poblacién de alto ingreso, ademaés
de fortalecer la influencia econémica del drea Campestre-Bernardez,
a partir de 2015 ha estado estimulando la zona comercial de Galerias,
al poniente de la ciudad de Zacatecas (figura 4). En términos de acce-
sibilidad en auto, es mds eficiente, mas cémodo y ttil moverse hacia
la zona Campestre-Berndrdez, para trabajadores y consumidores que
viven por toda de la ciudad.

La construccion del Campus Universitario UAZ Siglo XXI en la co-
munidad de La Escondida (suroeste de la mancha urbana) y de la
ciudad administrativa sobre el Cerro del Gato (poniente de la mancha
urbana), en el afio 2010, cambi¢ radicalmente los flujos de personasy
vehiculos. Debido a la concentracion de trabajadores en las activida-
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des administrativas publicas y en la educacién
universitaria,’® que actualmente se trasladan al
unisono, principalmente desde Guadalupe, y an-
te la ausencia de vialidades alternas, ' se satura
el bulevar. Todavia en 2013 una parte de la ad-
ministracion publica se localizo en el drea Cam-
pestre-Berndrdez y una parte de la educaciéon

13 Segun los Censos Econémicos de Comercioy Servicios 2014 y
2019 (INEGI, Censos Econémicos de Comercio y Servicios 2014,
en https://www.inegi.org.mx/programas/ce/2014/#Datos_
abiertos; y Censos Econdmicos de Comercio y Servicios 2019,
en https://www.inegi.org.mx/programas/ce/2019/#Datos_
abiertos), laadministracion publica y la Universidad Auténo-
ma de Zacatecas (UAZ) concentraron 28 por ciento en 2013, y 27
por ciento en 2018, del total del personal ocupado en la ciudad
Zacatecas-Guadalupe.

1 Siexisten algunas vialidades que pueden ayudar a descen-
tralizar los flujos desde el bulevar en direccion este-oeste:
Bicentenario (antiguamente la carretera Transito Pesado),
Arroyo de la Plata-Garcia Salinas-Obrero Mundial-Net-
zahualcoyotl, Siglo xxI-Solidaridad-Manuel Felguérez, pero
ninguna ofrece las amenidades que ofrece el bulevar (circu-
lacién rapida, varios carriles en una sola direccion, sin deten-
ciones como topes, semaforos, baches, etcétera), por lo que
dicha vialidad es altamente valorada por la poblacion usuaria.



Figura 5. Movilidad de estudiantes y trabajadores universitarios
y gubernamentales en la ciudad Zacatecas-Guadalupe (2010-2013)
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Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, x1il Censo de Poblacién y Vivienda, 2010; Censos Econdmicos de Comercio y Servicios, 2014.

Figura 6. Movilidad de estudiantes y trabajadores universitarios
y gubernamentales en la ciudad Zacatecas-Guadalupe (2015-2018)

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, xill Censo de Poblacion y Vivienda, 2010; xiv Censo de Poblacion y Vivienda, 2020;
Censos Econdémicos de Comercio y Servicios, 2019.
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universitaria estaba en los campus universitarios 1 y II, localizados
en las faldas del cerro de La Bufa, por lo que atn los flujos no eran
intensos (figura 5).

No obstante, en 2018, el Campus Universitario I traslado 80 por
ciento de sus actividades al Campus UAZ Siglo XXI 'y el Campus Il reu-
bico su actividad en 20por ciento hacia el Campus UAZ Siglo XXI, as{
como 90% de las actividades administrativas publicas ya se localizaron
en Ciudad Administrativa, lo que incrementé exponencialmente los
flujos hacia estos lugares desde toda la mancha urbana —y localidades
vecinas Martinez Dominguez, La Zacatecana y Cieneguitas (figura 6).

Entonces, actualmente, existen dos principales flujos en la mancha
urbanay que van en direccion contraria: el primero, producido por la
actividad econémica de comercio y servicios, que va desde todas las
areas de la ciudad hacia al centro de la mancha urbana (zona Cam-
pestre-Berndrdez); y el segundo, producido por la actividad burdcrata
y universitaria, que va desde todas las direcciones hacia el poniente
de la mancha urbana (zona Ciudad Administrativa y Campus UAZ
Siglo xxI). Ambos flujos utilizan predominantemente el bulevar, lo
que lleva a su saturacion.

Para conocer los flujos de automdéviles que pasan por la zona donde
se va a construir el segundo piso del bulevar, se contabilizé el nime-
ro de autos que pasaron por minuto en dias laborales segtin semana
inglesa (del lunes 16 al viernes 20 de mayo de 2022) y dias no labora-
les (sdbado 21 y domingo 22 de mayo de 2022) a la altura de la Plaza
Bicentenario, cada media hora. Los datos expresados en la grdfica 1
indican que la mayor concentracién de autos ocurre entre las 7:30 y
8:30 horas, de lunes a viernes, en direccion este-oeste, y se prolonga
desde la Unidad Académica de Ciencias de la Tierra (coloquialmente
conocida como la Escuela de Minas) hasta la presidencia municipal
de Zacatecas. Y eso se refiere al traslado de estudiantes, trabajado-
res, profesores y funcionarios de gobierno que van desde la ciudad
de Guadalupe hacia Ciudad Administrativa y Campus UAZ Siglo XX,
es decir, desde sus residencias a su centro de estudio o trabajo. Y se
repite dicha concentracion, en direccion contraria, como reflejo de la
salida de su centro de trabajo y estudios, para desplazarse a sus resi-
dencias, desde las 14:30 hasta 1as 16:00 horas, en direccion oeste-este.
Y la concentracion de autos se da desde la presidencia municipal de
Guadalupe hasta la Unidad Académica de Ciencias de la Tierra. En
el resto de las horas diurnas y nocturnas el flujo de autos es normal.

El comportamiento de flujos de autos en fin de semana es distinto,
es ascendente conforme se desarrolla el dia, de manera que el periodo
de 15:00 a 16:00 horas es de mayor flujo de autos, pero mucho menor
que el realizado en dias laborales: el flujo de autos entre semana es de
140 autos por minuto (horario de 14:00 216:00 horas) y en fin de semana
es de 94 autos por minuto (horario de 15:00 a 16:00 horas). El bulevar
no presenta problemas de movilidad en fines de semana (grafica 2).
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Incluso, se hizo la medicién de que puede
trasladarse, a las 11:00 horas de cualquier dia de
la semana, desde la Bodega Aurrerd que se lo-
caliza a la entrada de Villas de Guadalupe hasta
el Campus UAZ Siglo XXI (18.5 km), por todo el
bulevar en un auto a la velocidad promedio de
cincuenta kilometros por hora en 18 minutos. En
cambio, hacer el mismo recorrido por el bulevar
Bicentenario (22.9 km, antes carretera a Trdnsito
Pesado), con la misma velocidad, misma hora y
dfa de la semana, tarda 22 minutos.

La concentracion de autos y la posible con-
gestion vehicular se podria dar exclusivamente
en dos tiempos: cuando los trabajadores univer-
sitarios y burdcratas entran a trabajar (de 7:00
2 9:00 horas) y en el momento en que salen de
trabajar para trasladarse a sus hogares (de 14:00
a16:00 horas), de lunes a viernes. Por lo tanto, si
el justificante para construir el segundo piso en
el bulevar, hasta la fecha, son los flujos de au-
tos contabilizados en la zona méds problemdtica
(Plaza Bicentenario) en dias laborales, los datos
demuestran que no hay suficiente evidencia que
exija llevar a cabo dicha mega obra.

Lo socioespacial

La construccién de un segundo piso a la frontera
del Centro Historico, indica que se estd pensan-
do en que el turista acceda mds facilmente a di-
cho destino turistico y se estd discriminando o
dejando de lado al residente que vive al otro lado
del bulevar, ya que no estd contemplado crear
accesos directos desde el bulevar a las dreas de
Buena Vista, Panfilo Natera, El Ete, Francisco
E. Garcia, etcétera.

Al construir un segundo piso en una via ve-
hicular, se estd construyendo un obstdculo que
divide a un drea. En el caso de la ciudad de Zaca-
tecas, la construccion del segundo piso en la eta-
pamads vieja y estrecha del bulevar profundizard
la fragmentacion de la ciudad. Sien la actualidad,
el bulevar ya divide a la ciudad en la parte «bo-
nita» (o sea el Centro Historico) y la parte fea
(las colonias con baja accesibilidad y altos niveles
de actos delictivos como Pdnfilo Natera, El Ete,
Francisco E. Garcia, Ayuntamiento, etcétera), la



Grafica 1. Promedio de autos por minuto en el bulevar (cada media hora de lunes a viernes)
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Fuente: elaboracion propia realizada del 16 al 20 de mayo de 2022 en el puente de la Plaza Bicentenario.

Griafica 2. Promedio de autos por minuto en el bulevar (cada media hora en fin de semana)
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Fuente: elaboracion propia realizada del 14 al 15 de mayo de 2022 en el puente de la Plaza Bicentenario.

construccion de un segundo piso intensificard y
aumentard los imaginarios urbanos de dividir la
ciudad entre la zona bonita, accesible y rica (el
CHZ) y la zona inaccesible, insegura, pobre y fea
(colonias al sur del bulevar).

La construccion de esta mega obra también
terminard con ciertas manifestaciones urbanas.
A partir de que el CHZ ya no es un centro de ma-
nifestacion ciudadana, debido a que los poderes
publicos ya no se localizan ahi, el bulevar, prin-
cipalmente en las etapas Lopez Mateos-Lopez

Portillo, es el lugar idoneo de manifestacion de
demandas ciudadanas. Es comun que se bloquee
el bulevar a cualquier hora para hacerse sentir
y ser escuchado: maestros que no les pagan su
salario, estudiantes que demandan un servicio
digno y justo del transporte publico, taxistas que
solicitan seguridad ante la violencia, son sélo
ejemplos de la prdctica ya cotidiana que vive el
bulevar y que la mayoria de los automovilistas
usuarios del bulevar no comprende y se molesta.
Incluso la prensa muchas veces sataniza la justa
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manifestacion ciudadana con titulares a ocho columnas: «Desqui-
cian Zacatecas con toma de bulevar»,” «Desquician el bulevar con
marchas y protestas»!® o «Miles de maestras y maestros desquician
la ciudad con una mega marcha y un bloqueo a los accesos a Zaca-
tecas y Guadalupe».”

No se deja de lado que la construccion de un segundo piso, ademés
de favorecer el uso y la propiedad de un auto particular, fomenta la
idea de que el progreso y el desarrollo de una sociedad estd determi-
nado por su poder adquisitivo y por un estilo de vida basado en el
consumismo en el que los mds beneficiados son los que cuentan con
la propiedad de un automdvil en detrimento de los usuarios del trans-
porte publico, de los habitantes que se trasladan a pie o en bicicleta.!®

Factores ambientales y de innovacion
La construccion de una obra como un segundo piso en la via ve-
hicular mds importante de la ciudad Zacatecas-Guadalupe es una
estrategia que fundamenta la idea de que la modernidad significa
expansion urbana y vehicular: «Vamos a hacer para ir proyectan-
do una ciudad moderna» dijo el gobernador David Monreal Avila
el 11 de mayo del 2022. Se sustenta la idea del desarrollo en la cual
mejorar la calidad de vida del ser humano implica mejorar la con-
dicion socioeconomica, el poder adquisitivo y 1a posiciéon social del
ser humano individualizado, competitivo e indiferente a la realidad
comunitaria. Se privilegia la idea de modernizacion asociada al uso
del automavil, de manera que el desarrollo entrafia tener las mejores
condiciones socioecondmicas; ser pudiente econdmicamente, tener
una casa grande y bonita y un buen auto, gozar de grandes y accesi-
bles avenidas, es simbolo de ser evolucionado y vivir desarrollado.'
Ideas que se contraponen con paradigmas ahora dominantes del me-
joramiento de la calidad de vida y su seguridad humana sustentada
en el respeto a la Madre Tierra y al ser humano.

Se entiende que la apertura de nuevas vialidades tiene implicaciones
en la expansion urbana y en la especulacion del suelo, asf como en la
disminucion de la densidad poblacional y el descongestionamiento de

15 Abigail Salinas, «Desquician Zacatecas con toma de bulevar», El Diario NTR, 23 de
febrero de 2016.

® Norma de Luna, «Desquician el boulevard con marchasy protestas», Imagen, 25 de
enero de 2021.

7 Méndez Perea, «Miles de maestros y maestras desquician la ciudad con una mega
marcha y un bloqueo a los accesos a Zacatecas y Guadalupe», Grupo Bi5, 21 de sep-
tiembre de 2021, en https://bls.com.mx/noticias/zacatecas/miles-de-maestros-y-
maestras-desquician-la-ciudad-con-una-mega-marcha-y-un-bloqueo-a-los-accesos-
a-Zacatecas-y-Guadalupe

18 André Gorz, «La ideologfa social del automovil», Letras Libres, 2009 (1973), en https://
letraslibres.com.mx/revista-espafa/la-ideologia-social-del-automdvil; Dionysuos Tza-
netatos, op. cit.

¥ Javier Delgado, Luis Chias, Mauricio Ricdrdez, Anuar Martinez y Tonatiuh Sudrez,
«Vialidad y vialidades en la Ciudad de México», Ciencias, nim. 70, 2003, Pp. 50-64;
Dionysuos Tzanetatos, op. cit.
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las zonas centrales, pero sigue prevaleciendo que
los costos de transporte (a la par de hacer compe-
titivas las mercancias) deben disminuir al reducir
los tiempos de traslado; por ello la idea de 1a cons-
truccion de un segundo piso en el bulevar implica
reducir los tiempos de traslado. El problema es
que, en la realidad, eso casi nunca sucede, sino
que se estimula el parque vehicular al persuadir
a nuevos usuarios que antes no lo usaban.?

Resolver las congestiones vehiculares a traveés
de puentes y viaductos es una préctica importada
desde los pafses del primer mundo, quienes la
implementaron en la década de los sesenta del
siglo pasado, cuando sus poblaciones y econo-
mias estaban en plena expansion. Y México las
ha adoptado sin cuestionamiento. En la Ciudad
de México ya existen estudios que han analiza-
do el impacto de la construcciéon de ese tipo de
obras:* obras con beneficio privado y reducido
impacto en la movilidad. El beneficio atafie a las
empresas privadas concesionadas —ya que co-
bran el acceso a dichas obras de vialidad— por
30 afos, con cuotas que aumentaron en 500 por
ciento de 2011 a 2017. Respecto a la movilidad, sélo
se favorece a los automovilistas, como los autos
particulares transportan de 5 a 10 por ciento de
los habitantes de la zona metropolitana del Valle
de México (ZMVM),* se hace una gran inversion
que beneficia a un punado de habitantes (3 por
ciento).”? Ademads, el problema alude también a
coémo estdn construidos:

Cuando uno va en el segundo piso, para salir se
pasa de una vialidad de seis carriles a otra de dos.

20 Mark Hansen y Yuanlin Huang, «Road supply and traffic
in California urban areas», Transportation Research Part A:
Policy and Practice, vol. 31, num. 3, 1997, pp. 205-218

2 Emilio Pradilla, op. cit.; Peter Krieger, «Flyover: el principio
Icarus en la planeacion vial», Universidad de México, num.
670, 2003, pp. 114-115; Javier Delgado et al., op. cit.; Bernardo
Navarro, «La obra vial del gobierno de Lopez Obrador, ginte-
gracion urbana de la metrépoli?», Disefio y Sociedad, num.
17, 2004, pp. 12-19; Alfonso Torres, Estudios sobre movilidad
ZMVM: hacia el colapso vial, El Poder del Consumidor/UNAM,
2018; Trinidad Gonzédlez, «Segundos pisos, beneficio privado
y reducido impacto en movilidad», Buzos, 2018, en https://
buzos.com.mx/index.php/nota/index/799

22 Alfonso Torres, op. cit.

2 Javier Delgado et al., op. cit.



De tal forma que ir de un punto de la ciudad a
otro por estas vialidades es regularmente rapido,
sin embargo, al llegar a los descensos el automo-
vilista hace entre dos y tres horas. Nada eficiente
en el tiempo.*

La justificacién aducida por sus promoto-
res de mejorar la movilidad en la ZMVM sélo
se cumplio a medias, porque crecio el uso del
automovil, pues hay un parque vehicular de
aproximadamente 7.5 millones.?

Con el paso del tiempo, la introduccion de
nuevas técnicas y estrategias de comunicacion
y transporte, puede dejar en desuso a estas me-
ga obras, como ha sucedido en Japén, donde se
mejoro el sistema de transporte publico y 1a po-
blacion ya no usa los autos de modo primordial.
O en el caso de paises como Holanda o Inglaterra,
en los que las ciudades van modificando sus loca-
lizaciones centrales de negocios hacia otras dreas
mads rentables y en los que este tipo de obras, al
quedarse en desuso, son destruidas.

2 Alfonso Torres, op. cit.
% Trinidad Gonzdlez, op. cit.

Con la construccién de tales megaproyectos
el estimulo del vehiculo automotor implica el
estimulo a la contaminacion de combustion in-
terna. Se estd consciente de que es necesario el
automovil aun, en sociedades como la mexicana,
pero no hay estrategias ni indicios de una inten-
cién de cambio de paradigma hacia el impulso
de otro tipo de estrategias de movilidad como el
fortalecimiento del transporte publico, el esti-
mulo fiscal hacia la utilizacion del auto eléctrico,
implementar rutas y construir ciclovias o cons-
truir infraestructura para el peatén. El bulevar
Héroes de Chapultepec-Lépez Mateos-Loépez
Portillo-Revolucién Mexicana estd construido
exclusivamente para favorecer el libre y rdpido
movimiento de automoaviles, sin ofrecer un es-
pacio digno para movilizar peatones, transporte
publico o bicicletas.

Incluso, sila mega obra fuera realmente nece-
saria y urgente, el proyecto no deberfa construir-
se solamente desde donde estd planeado (desde
el Hospital del ISSSTE hasta la Unidad Académica
de Derecho, con una distancia de 1.6 kilometros),
sino desde donde realmente se requiere, por las
grandes concentraciones de autos en horas pico;

Figura 7. Suposicion de construccion del segundo piso del bulevar
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es decir, desde las instalaciones del PAN hasta las
instalaciones de la Unidad Académica de Ciencias
dela Tierra (4.5 kilémetros) (figura 7). Pero su efec-
10, a lo mucho, tendrd una duracion de cinco anos
porque el parque vehicular aumenta a un ritmo
mads alto que la capacidad del Estado para cons-
truir infraestructura.?

Son mas utiles las propuestas del mismo go-
bierno de Monreal Avila de mejorar las vialidades
actuales y construir otras.” Es imprescindible me-
jorar las vialidades actuales, pues uno de los mo-
tivos por los cuales los propietarios de vehiculos
prefieren al bulevar sobre otras vialidades tiene
que ver con la calidad, rapidez y amplitud del
transitar, situacién que no gozan las otras viali-
dades paralelas. Incluso, las laterales del mismo
bulevar, en su seccion Lopez Portillo, no cuentan
con mantenimiento desde hace mds de 10 afios,
s6lo se ha privilegiado el encarpetamiento de los
carriles centrales de dicha via. Adicionalmente, el
bulevar debe mejorar el equipamiento e infraes-
tructura concerniente no sélo a los automotores,
sino a usuarios de transporte publico, peatones
y ciclistas mediante la creacion de espacios ade-
cuados para su trdnsito. El sistema de transporte,
sin duda, es motivo de mejoramiento y reorgani-
zacion en la mancha urbana, opciones que hasta
la fecha son sélo un suefio ya que los intereses
creados por este gremio los han fulminado.

Reflexiones finales

La construccion de un segundo piso en el bulevar
se presenta ahora como una obra magnificente,
moderna, innovadora, cuando en otras latitu-
des, quizd con mayores densidades urbanas, en
Europay Asia, son obras obsoletas, que ya han

% Mark Hansen y Yuanlin Huang, op. cit.
7 Méndez Perea, op. cit.
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sido desplazadas por otro tipo de propuestas de
desarrollo urbano, de transporte publico de alta
eficiencia, calidad y tecnologia. Tal vez, en una
ciudad subdesarrollada como Zacatecas-Gua-
dalupe no se tienen los suficientes recursos para
apostar o igualar ese tipo de obras, aunque las
innovaciones en desarrollo urbano-socioterri-
toriales y los sistemas de transporte publico ya
estdn en otra etapa evolutiva, por lo que el debate
en Zacatecas ya deberfa estar explorando y dis-
cutiendo colectivamente esas opciones. Al propio
tiempo que dicha caracterizaciéon tan inmedia-
ta, tan reciente, de los flujos vehiculares pone al
desnudo que en este tramo carretero-vehicular
solamente hay dos periodos de horas pico que
no justifican, por lo menos bajo 1a 6ptica de la
movilidad, la construccion y centralizacion de
un segundo piso en la seccion Lépez Mateos del
bulevar. Esta obra derivard en una mayor frag-
mentacion de las personas, rentas del suelo, mer-
canciasy actividad econdmica, que contribuyen
alasegregacion o division social dela tramadela
ciudad. Dichos aspectos, como muchos mds que
se quedaron en la tinta, ofrecen materia prima
para discutir.

Por tanto, dada su dimensién e impacto, las
megaobras de infraestructura vial modifican no
sélo el hdbitat inmediato, sino toda la estructura
de la mancha urbana, y su efecto se difunde so-
bre el entorno socioespacial: actividad econdmica,
renta del suelo, externalidades. Al mismo tiempo,
los cambios que introducen quienes plantean ta-
les megaobras en el funcionamiento de la ciudad
y en la forma como se apropian de los espacios
modificados los habitantes y los agentes econdmi-
cos, son preocupaciones que conciernen a todos
los actores urbanos.
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