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Resumen

Lalinea 3 del tren ligero en Jalisco se ha propuesto
mejorar la calidad de vida de los habitantes de la
segunda metropoli mas importante de México,
mediante la reduccion del tiempo del trayecto. Sin
embargo, en el proyecto ha estado ausente una
concepciodn sistémica en su etapa de construccion,
con medidas implementadas generalmente a
posteriori; poco eficientes y sin consenso por parte
de los afectados. En este sentido, el presente
trabajo analiz6 el escenario en materia econdmica
que experimentan los comercios adyacentes al
trazo de la ruta, con base en la revision y analisis
de contenidos tematicos y complementados con
un ejercicio cuasi-etnografico, a través de la
inspeccidn in situ. Los resultados sugieren, que la
entidad gubernamental debe considerar los
diversos componentes del sistema en su etapa de
planificacion que le permitan subsanar los
impactos indirectos generados por la
infraestructura en su etapa de construccion

Palabras clave: Costo-beneficio, Comercio
adyacente, planificacion, movilidad urbana

Abstract

Line 3 of the light rail in Jalisco has been proposed
to improve the quality of life of the inhabitants of
the second most important metropolis of Mexico,
by reducing the time of the trip. However, the
project has been absent a systemic conception in
its construction phase, with measures generally
implemented a posteriori; Inefficient and without
consensus on the part of those affected. In this
sense, the present work analyzed the economic
scenario experienced by businesses adjacent to
the route, based on the review and analysis of
thematic contents and complemented by a quasi-
ethnographic exercise, through in situ inspection.
The results suggest that the government entity
should consider the various components of the
system in its planning stage that allow it to
overcome the indirect impacts generated by the
infrastructure in its construction phase.

Keywords: Cost-benefit, Adjacent trade,
planning, urban mobility
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Introduccion para el desarrollo social y economico del pats,
muy especialmente la infraestructura en vias

Las ciudades constituidas bajo el modelo de terrestres, pilar de las comunicaciones y el

urbanizacion dispersa se han caracterizado por
constantes incrementos en los desplazamientos

transporte de personasy carga” (Ortiz, 2009: 3)s.

o Ademas, la evidencia empirica ha demostrado
cotidianos que han provocado aumentos de trazos

discontinuos y remiendos desarticulados “(...) ahorros de tiempo y costes operativos, (...),

entre otros efectos de mas amplio alcance que los
directos incluidos en el andlisis coste-beneficio

manifiestos en zonas carentes de servicios basicos

de infraestructura hidrica, sanitaria y viaria. En ‘ .
convencional” (De Rus, 2009:1). Sin embargo,

este ultimo rubro, la insuficiencia y deficiencia de ] O )
existe una porcion poblacional afectada por la

conectividad, accesibilidad y medios adecuados
de transporte han representado altos costos para la
movilidad urbana y han configurado un entorno
entropico para la sostenibilidad de las actividades
cotidianasz. En este sentido, se convierte en
necesidad urgente el que la sociedad concatene el

etapa de construccion del proyecto, y atin cuando
se tienen incrementos de empleos en zonas con
economias de aglomeracion, pueden ocurrir
dispersiones de la actividad economica (De Rus,
2009:9)s.

desarrollo econdmico y el bienestar social en un

medio ambiente de calidad; todo ello, en la idea de EnMéxico, han sido cuantiosos los casos donde se

han generado afectaciones por la implementacion
de proyectos de infraestructura vial y sistemas de
transporte. Como ejemplo de ello, destaca el
proyecto de transporte tipo Par Vial en el estado de

satisfacer sus necesidades sin perjudicar las
posibilidades de que la poblacion futura de esa
sociedad satisfaga la suyas (Calvente, 2007: 3).

Coahuila, cuyas obras dieron inicio con cortes a la

En el entorno urbano, la construccién de i -
circulaciéon en mayo de 2015, donde los

infraestructuras viales para los subsistemas de

. comerciantes y empleados de los negocios
transporte masivo representan un detonante

primordial en las actividades econdmicas, debido co1n01d1e':r0n‘en que el polvo, el cierre de t.ramos y
la maquinaria, han ahuyentado a los clientes y
desplomado las ventas hasta en un 60% (La

prensa, 2015). Un escenario similar tuvo

a que requieren insumos provenientes de otras
industrias como la del acero, cemento, asfalto,

materiales pétreos, pinturas, etcétera. En funcion . . R
ocurrencia en la Ciudad de Culiacan, Sinaloa en

de esto, resulta plausible afirmar que “/a o ]
2016, que al iniciar las remodelaciones de

infraestructura es un requisito imprescindible ) . o )
pavimentacion de la avenida Alvaro Obregdn; una

2 El concepto conectividad es identificado por la cantidad de conexiones que tiene un drea urbana, mientras el término accesibilidad ha sido
asociado con la facilidad de realizar los trayectos en cada unidad espacial dentro del sistema territorial. Finalmente, el concepto movilidad
resume la capacidad de realizar el desplazamiento en un tiempo y un esfuerzo razonable (Santos y De las Rivas, 2008: 18-23). En este
contexto, la entropia en el entorno urbano circunscribe un conjunto de fuerzas tendientes a desestabilizar el estado homestdtico del sistema.
Es decir, en la ciudad entendida como sistema, convergen y divergen fuerzas que desestabilizan al sistema y generan un estado caético
denominadas fuerzas entrépicas. Asimismo, existen fuerzas de origen antrépico que buscarian estabilizar el sistema afectado denominadas
fuerzas neguentrépicas (Gonzdalez, 2017). La entropia vendria a desestabilizar la morfologia viaria en funcién del desorden de la red vial,
producto de insuficiencias de conectividad, carencias fisicas de accesibilidad y evidentes costos en la movilidad urbana.

3 “(...) la obra publica desempefa un papel preponderante; es un instrumento bésico para el desarrollo de infraestructura publica para la
prestacién de servicios, es generadora de empleos, promotora del desarrollo y del bienestar social (...)" (Trevifo, 2009: 23).

4 "En algunos -pocos- casos aparece como carga la cesién de suelos, pero casi nunca la ejecucién de las infraestructuras. Ello supone una
evidente alteracion del esfuerzo (el capital codifica el esfuerzo material y energético) y justifica en parte, entre otras, la preferencia por la
produccién de nuevo espacio frente a la rehabilitaciéon” (Ruiz, 2001: 31).
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de las vias principales para el autotransporte y
transporte publico de la ciudad. Los comerciantes
afectados amenazaron con protestas por las
afecciones en sus ventas. Sus requerimientos se
concentraron en apoyos economicos y la mejora
de servicios publicos. Ademads, se presentaron
dafios al equipo de computo y al servicio de
Internet de los comerciantes, e inclusive, se han
tenido problemas de disposicion final de desechos
solidos o de vigilancia policiaca (Estrada, 2016).
En este sentido, este trabajo es una derivacion de
un proyecto de investigacion denominado:
“costos y beneficios de los proyectos de
transporte: el caso de los afectados por la linea 3
del tren ligero en Jalisco, presentado ante el
Programa para el Desarrollo Profesional Docente
del tipo superior de la Secretaria de Educacion
Publica de México.

La inquietud parte de una serie de observaciones
efectuadas en la cotidianeidad del espacio urbano;
particularmente relacionadas con la experiencia
de vivir la ciudad. Aqui, los escenarios se
caracterizan por la complejidad que implica el
proceso metropolitano. Sobre todo, en relacion
con el ejercicio de la movilidad urbana y los
medios de transporte utilizados. Es decir, araiz de
los efectos ocasionados por los grandes
congestionamiento vehiculares y la dificultad para
el transito cotidiano, en algunas ciudades
metropolitanas se han tomado una serie de
acciones encaminadas a solucionar los problemas
de movilidad mediante la construccion de
sistemas de transporte masivo como el de la Linea
3 del Tren Eléctrico en Jalisco. Este se ubica sobre
el corredor Carretera a Tesistan- Laureles- Avila
Camacho-Alcalde-Revolucion. Sin embargo, el
censo de afectados ha contabilizado cerca de mil
200 negocios. Solo en el caso de los hoteles, la
Secretaria de Turismo espera una caida de hasta
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50% en su ocupacion (El informador, 2015).

Desde el inicio del proyecto se fueron gestando
complejidades viales ante los cierres parciales y
totales, y paulatinamente los locatarios ubicados
en las adyacencias del proyecto fueron
observando disminuciones en sus ventas causadas
por la desviacion del trafico vehicular y peatonal.
Sobre todo, porque algunos de estos transetntes
representaban para ellos al cliente cautivo, y los
clientes formales han experimentados dificultades
de accesibilidad por el bloqueo viario (figura 1).
Estas actuaciones en el medio fisico por parte de la
entidad ejecutora del proyecto normalmente no
consideran remuneraciones para los afectados, y
la evidencia empirica nos ha demostrado que la
entidad gubernamental no ha presentado
soluciones integrales a la problematica generada.

Figura 1. El costo de los proyectos de transporte (linea 3 del
tren ligero, Jalisco).

Es conocido que el proceso de construccidén
requiere una serie de consideraciones que
permiten trabajar de manera cdmoda, segura y
rapida, sin afectar en la medida de lo posible el
transito vehicular. Sin embargo, cuando la
magnitud del proyecto exige mayores condiciones
de maniobrabilidad o la reduccion de riesgos para
la poblacion, es necesario no solo desviar el
transito vehicular, sino impedir el paso. En las
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obras de gran calado como las lineas de tren ligero
o los sistemas de transito rapido se cuestiona sobre
¢ Qué medidas pudieran coadyuvar a subsanar las
afectaciones por el proyecto de infraestructura
vial?, ;Deberia la evaluacion socioeconomica del
proyecto contemplar una partida presupuestal
para subsanar los efectos generados en los
comercios adyacentes? ;Es funcion de la entidad
gubernamental prever un programa integral de
actividades durante la etapa de construccion del
proyecto?.

En este contexto, este tema ha generado inquietud
y discusion entre los sectores académicos,
sociales y empresariales, quienes coinciden en
que es necesario disefiar ¢ implementar
mecanismos que coadyuven a propiciar un
entorno favorable para la movilidad urbana,
donde se propicie el uso de sistemas de transporte
mas amables con el medio ambiente natural, pero
que a lavez, larelacion costo-beneficio no vaya en
detrimento de la calidad de vida de un sector de la
poblacion, cuyo medio de subsistencia es
precisamente la practica comercial, a través de su
actividad empresarial (Moreno, 2017). Sin
embargo, el escenario actual nos lleva a suponer
que “en la medida que se carezca de una
planificacion integral e incluyente (sistémica), los
proyectos de infraestructura seguiran generando
en mayor o menor medida externalidades
economicas, sociales y ambientales”. En funcion
de esto, el objetivo general de esta investigacion
consisti en analizar e/ escenario configurado por
la etapa de construccion del proyecto
denominado Linea 3 del tren ligero en los
comercios adyacentes al trazo de la ruta en la
Zona metropolitana de Guadalajara del estado de
Jalisco. Para lo cual, se recopild informacion
relativa al impacto en las ventas de los comercios
afectados por la construccion del proyecto, la
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cuantificacion del nimero de negocios afectados
parcial o totalmente y la revisidon de las
alternativas compensatorias implementadas por la
entidad gubernamental.

Metodologia

El proyecto denominado linea 3 del tren ligero en
Jalisco pretende una longitud total de 21,45 km;
de aqui, 4,25 km estaran en el municipio de
Zapopan, 11,41 km en el municipio de
Guadalajara y 5,63 km en el municipio de
Tlaquepaque. Se consideran 16,1 km para
viaductos y 5,35 km para tunel, donde se tendran
un total de 13 estaciones elevadas (4 en Zapopan,
6 en Guadalajara y 3 en Tlaquepaque) y 5
estaciones subterrdneas (5 en Guadalajara).
Ademas, se articulard con las lineas 1y 2 del tren
ligero ya en operacion, el macro-bus, el trole-bus,
el pretren, y en un futuro con la bici publica. El
tiempo de recorrido de terminal a terminal serd de
33 minutos, velocidad méaxima de 90 km/hr, y
velocidad comercial de 39 km/hr, para atender una
demanda probable de 348 mil pasajeros hasta el
2042 (figura 2). El presupuesto originalmente
estimado era de 17 mil 692 millones de pesos, sin
embargo, este costo original se ha actualizado;
incrementandose a 2 mil 266 millones de pesos
mas, para ubicarse en 19 mil 959 millones de
pesos (Proyecto 10, 20}5).

SIMBOLOGIA
resono

Figura 2. Proyecto de la linea 3 del tren ligero. Fuente:
Consorcio Senemex-Transconsult, 2013.
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Para el andlisis del objetivo central del trabajo se
efectud una investigacion de caracter mixta, toda
vez que “(...) representan el mas alto grado de
integracion o combinacion entre los enfoques
cualitativo y cuantitativo. Ambos se entremezclan
o combinan en todo el proceso de investigacion, o
al menos en la mayoria de sus etapas (Herndndez,
Fernandez y Baptista 2003: 29). Asi pues, lo
primero que se realizd consistio en revisar
documentalmente las caracteristicas de proyecto
de infraestructura vial; auxiliados por notas
periodisticas que han testimoniado los avances del
proyecto y con base en la informacion emitida por
la dependencia a cargo de la obra. En este tenor, la
revision del contenido teméatico permitid la
descripcion y andlisis de los mensajes. Asimismo,
se generaron inferencias asociadas con las
condiciones de produccion y recepcion de los
significados sociales (Bardin, 1996; Burgos et al.,
2013).

Por otro lado, el trabajo fue contrastado a través de
la inspeccion in situ a lo largo del corredor y
subdividida en tres segmentos y en dos clases:

a) Elprimer segmento consider6 visitas en el
tramo del municipio de Tlaquepaque

b) Elsegundo segmento considero visitas en
el tramo del municipio de Guadalajara

c) El tercer segmento considerd visitas en el
tramo del municipio de Zapopan

La primera clase englobd la inspeccion visual en
el tramo en construccion disefiado para la
transportacion aérea y la segunda clase en el tramo
en construccién disefilado para el transito
subterrdneo. En ambos escenarios y ambos
sentidos fueron cuantificados los comercios
adyacentes y observadas las morfologias
graduales del proceso de construccion. Asimismo,
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se fueron recopilando cualitativamente las
opiniones de quienes se consideraron afectados
por la obra. Esto condujo posteriormente la
realizacidn reiterativa de visitas a campo; en
términos cuasi-etnograficos y determinado en
funcién del tiempo considerado para el proceso de
indagacién, toda vez que no resulta del todo
sencillo considerar largos periodos de tiempo para
e ejercicio de la investigacidn in situ (Jeftfrey y
Geoft, 2004). Es por ello que mediante este tipo de
practicas normalmente el tiempo destinado para el
trabajo de campo suele ser menor (Silva y Burgos,
2011:91).

En este contexto, el ejercicio cuasi-etnografico
circunscribid entrevistas de caracter formal, pero
sin las restricciones de un formato cerrado, sino
mas bien abiertas y efectuadas a locatarios
elegidos através de la técnica cualitativa de labola
de nieve. Esto con la intencidén de conocer el
significado del proyecto y sus efectos generados
desde la version de los afectados. Sobre todo, el
impacto que ha representado en las ventas.
Ademads, no siempre fue posible realizar la
entrevista toda vez, que el tiempo del entrevistado
era limitado y la disposicion de participar no fue
en todos los casos la deseada. Por ello, a través de
instrumentacién de la bola de nieve o también
conocida como muestreo en cadena, se tiene la
ventaja de ubicar a los sujetos con posibilidad de
proporcionar la informacién requerida en funcion
de su experiencia (INEGI, 2011: 6). En resumen,
la estructura de la instrumentacion metodoldgica
sedescribe enlatabla 1.
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dlabia 1. Estructura metodolégica

Instrumentacion Actividades realizadas Poblacion objetivo Técnicas

metodoldgica utilizadas

Proyecto ejecutivo,

Analisis de contenido Revisién documental material periodistico, Inspeccion

informes documental

gubernamentales

Obervacion participante Inspeccion in situ Entorno vial Visitas a

intervenido campo

Cuasi-etnografia Entrevistas formales Comercios afectados Visitas a

abiertas campo

Resultados

La informacién obtenida en el estudio de caso
aportd evidencia del escenario que estan
experimentado los comerciantes adyacentes al
trazo del proyecto de linea 3 de tren ligero,
relacionada con la construccion y cierre de calles y
avenidas, cuyas actividades realizadas por las
empresas encargadas de la obra han implicado
fuertes afectaciones en los ingresos por ventas de
los comercios situados, tanto en un sentido como
en el otro. Aqui, como lo comenta Don José N; un
encargado de un puesto de comida y padre de tres
hijos en la universidad, y quien ademas lleva mas
de 10 afios en su actividad comercial comenta:
“(...) el negocio me ha permitido sacar adelante a
mis chamacos (hijos), pero ahora que estan en la
universidad tienen mayores gastos. Las ventas
han bajado a un nivel que ya no sale ni pa' (para)
pagar la renta del local (Comunicacion personal,
12 octubrede 2016) .

Aunque, hay convergencia en el impacto que el
proyecto ha ocasionado en las ventas, este no ha
sido similar debido al grado de singularidad que
caracteriza a cada comercio, y cada caso implica
una atencidn personalizada. Sin embargo en la
parte central, donde los trabajos se orientan al
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tramo subterrdneo practicamente se han
identificado comercios que han decidido dejar de
ofrecer el servicio o cambiarse a otro lugar.
Ejemplo de ello es Don Carlos N; un encargado de
un estacionamiento, quien comparte que “(...) no
entran los carros porque tienen tapada las calles
de arriba, sin carros como va haber lana
(ingresos). Mi compadre también ya cerro su
puesto (local de venta) de accesorios para
celulares (Comunicacion personal, 15 octubre de

2016)”.

Con base en lo anterior, fueron clasificados los
comercios adyacentes de acuerdo con el grado de
afectacion, y seleccionadas tres categorias: a)
comercios adyacentes sin afectacion, b)
comercios adyacentes con afectacion parcial y c)
comercios adyacentes con afectacion total.
Asimismo, recopilado los porcentajes respectivos
através de las entrevistas (tabla 2).

Tabla 2. Escenarios de los afectados por la linea 3 en
Jalisco

Medidas de
mitigacion

Accién
gubernamental

Afectaciones
en ventas (%)

Comercios adyacentes
al proyecto

Ninguna, promociones
Sin afectacion 20 y rebajas del producto o

servicio ofertado

Ninguna

Cambio de ubicacion,
traspaso del negocio,
venta o alquiler del

Ninguna, descuentos en
impuestos,
intermediacion
crediticia

Afectacion Parcial 60
local, promociones y
rebajas del producto o
servicio ofertado

Cierre, cambio de
ubicacion, venta o
alquiler del local

Ninguna, descuentos en
impuestos,
intermediacion

Afectacion Total 20

crediticia

Las acciones gubernamentales efectuadas a
posteriori han estado coordinadas por el
organismo denominado Fondo Jalisco de
Fomento Empresarial (Fojal), quien disefi6 un
programa para el apoyo financiero de los
afectados por las obras de la linea 3 del tren ligero.
Este apoyo esta considerando créditos de entre los
5000 los 60,000 pesos mexicanos; entre los 263y
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los 3158 dolares americanos (considerando un
valor de cambio de 19 pesos mexicanos por un
ddlar americano). Este crédito considera un plazo
de pago hasta de 48 meses, sin tasa de interés, sin
comision por apertura y 12 meses como periodo
de gracia. Asimismo, se han considerado
condonaciones en impuestos sobre nomina,
hospedaje, remuneraciones al trabajo personal no
subordinado; para los comercios circunscritos en
el poligono delimitado de construcciéon del
proyecto (Linea 3,2017).

Discusion

La préctica de la accesibilidad fisica en la ciudad
repercute de manera importante en el ingreso per
capita de la poblacion. Sobre todo, porque un
porcentaje considerable de los ingresos es
destinado solo para gastos de transporte. En 2014,
los hogares de menores ingresos en México
destinaban el 18,8 por ciento de sus recursos al
transporte y comunicaciéon (INEGI, 2015), lo que
ha motivado a disefios de intervencidn vial que
pretendan incentivar el ejercicio de la movilidad
ciudadana y optimizar los costos y tiempos del
transporte.

Hay que asumir que la formula para la
implementacidon de proyectos de infraestructura
ha tenido como maximo exponente la relacion
matematico-financiera del beneficio-costo. “una
técnica que permite determinar el beneficio social
neto de cualquier politica economica o proyecto
de inversion financiado con fondos publicos y/o
privados. Se trata de una herramienta de trabajo
que no esta destinada a sustituir las decisiones
politicas sino a apoyarlas y dotarlas de contenido
economico (De Rusy Romero, 1995)”.

Efectivamente, en materia de infraestructura
resulta importante considerar los efectos que el
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proyecto pudiera generar en otros mercados u
otras infraestructuras. De ahi la necesidad de
contabilizar también el cambio de excedente que
estos experimentan (Tressider et al., 1968). Lo
que lleva a cuestionar si cualquier inversion en
infraestructura es susceptible de generar la misma
tasa de crecimiento (...). Esto nos lleva a la
necesidad de seleccionar las inversiones donde se
invertiran los fondos publicos con el objetivo de
garantizar el maximo bienestar socioecondmico
(Romero, s.f.). Aunque las decisiones en materia
de infraestructura vial han incluido recientemente
el disefio participativo con orientacién
multimodal. Toda vez que las condiciones de
conectividad y flexibilidad de la red, tiempos,
premuras/demoras y costos del desplazamiento
representan variables que inciden en el diario vivir
de las personas y afectan su movilidad urbana.
“Una nueva infraestructura modifica el espacio
donde se desarrollan las actividades economicas
v las formas de vida. (...), con ello se inicia un
proceso de transformacion mds o menos
dinamica, pero siempre irreversible
(Departamento de infraestructura del transporte
yelterritorio, 2017) .

En el caso de la linea 3, de 907 locatarios que se
tenian registrados en el poligono con afectaciones
directas por las obras de la linea 3, s6lo 137 habian
recibido créditos de apoyo (Rios, 2016). Sin
embargo, el numero de beneficiados por la
aplicacién de descuentos en el impuesto predial
pasd de cuatro mil 77 cuentas que se tuvieron en
2016, a seis mil 799 cuentas en 2017 (Arenas,
2017). El hecho de que el porcentaje no sea el
esperado se debe a que los locatarios con mayores
afectaciones consideran que el crédito no resuelve
el problema de fondo, sino al contrario, se suma un
nuevo apalancamiento; el cual, més pronto que
tarde hay que subsanar. En este sentido, la mayoria
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de los entrevistados coincide que debe ser la
entidad gubernamental, la que asuma la
responsabilidad de los costos indirectos
generados por el proyecto. Aunque se reconoce
también, que se tendran beneficios importantes
una vez concluida la obra.

Conclusiones

Las politicas de planificacién urbana en México
han configurado entornos dispersos y de baja
densidad, con fuerte presencia del vehiculo
individual, y por tanto, dirigido a estilos de vida
con preferencia por la motorizacion privada. Lo
que en consecuencia ha llevado a que habitantes
sin posibilidades de disponer de este medio de
transporte utilicen el servicio publico de
transporte motorizado, con todos los
inconvenientes que presenta en materia de calidad
en el servicio, costos por peaje y tiempo del
desplazamiento.

Los proyectos de transporte masivo (BRT y
trenes) han contribuido con la reduccion de
tiempos y costos de la movilidad cotidiana. Sobre
todo, porque ante la necesidad de movilidad de los
habitantes sin acceso a transporte particular, estos
proyectos han facilitado el desempeifio de tareas de
frecuencia cotidiana. Sin embargo, estos
proyectos de transporte masivo, han ocasionado
costos importantes para los residentes adyacentes
que participan en la actividad comercial, debido a
una deficiente planeacidén de los proyectos
urbanos.

En Area Metropolitana de Guadalajara se han
tenido que destinar amplios espacios de tiempo
para el desplazamiento cotidiano. Sobre todo,
porque quienes viven en ciudades estan sujetos a
un conjunto de condicionantes que caracterizan a
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la vida urbana: la velocidad, la distancia y el
tiempo, las cuales detonan un conjunto de
acciones en materia de planificacion urbanistica,
manifiestas en implementaciones, modificaciones
y/o adecuaciones a la red vial, que al no haber
experimentado un proceso de analisis a priori, las
mejoras en materia de movilidad se convierten en
actuaciones que perjudican temporalmente e
inicialmente a terceros por el simple hecho estar
ubicados adyacentemente al proyecto. Estas
alternativas compensatorias, generalmente ha
sido a posteriori. Por ello, “es importante
evidenciar lo controversial y paraddjico de los
conflictos que se producen con relacion a la
construccion de proyectos viales (...). Lo
paraddjico consiste en que se producen conflictos
por ausencia o por presencia de éste tipo de
proyectos (Rincon, 2016: 73).

Hasta hace algunos afios las preocupaciones por el
problema del transporte han trascendido los
estudios del trafico, caracteristicos al
dimensionamiento del numero de carriles para la
circulacion, el disefo de las intersecciones viales,
las estrategias de circulacion fluida, obras
complementarias etcétera, que colocaban al
vehiculo privado en el centro de la discusion. No
obstante, recientemente, acciones a favor del
transporte publico colectivo en sus diversas
variantes, han tenido que actuar, como remiendos
para intentar disminuir la problematica tanto del
aparcamiento y la congestién vial como en lo
relacionado al incremento de la accidentalidad y
las emisiones de gases nocivos a la atmdsfera. Sin
embargo, su implementacion han acarreado
imprevistos socioeconomicos que han llevado a la
autoridad a subsanar infructuosamente los
problemas generados por los proyectos de
infraestructura. Se puede decir que han fungido
como alternativas-parche (Gonzalez, 2016).
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Efectivamente, el proyecto de tren ligero
denominado /inea 3 en el AMG pretende
contribuir con el aumento de la calidad de vida
para los habitantes de la ciudad; al reducir el
tiempo de traslado y el esfuerzo fisico en sus
actividades cotidianas, mediante la articulacion
con otros modos de transporte y la superacidon de
algunas exclusiones de la accesibilidad universal.
No obstante, las actuaciones para reducir las
afectaciones generadas en la etapa de
construccion se han fundamentado en decisiones a
posteriori, con poca eficiencia y aceptacion por
parte de los afectados. En este sentido, en la
relacion costo-beneficio, donde el numero de
beneficiados debe de superar al numero de
perjudicados, las alternativas implementadas no
resuelven el problema de fondo. Pues estas, son
parte del proyecto mismo y por tanto, deben ser
consideradas en la etapa de planeacion.
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