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INTRODUCCTION

&1 uso gque la gente ie da al automovii en la Ciudad de México
nos lleva a pensar en un conjunto de circunstancias que van desde
el prestigio de poseerlo hasta una real necesidad.

£1 bienestar material que nos da es mas mportante que
cualgquier otra ccsa. S5i el automovil es © no necesario, a otros
les toca decidirlo, Por ahora, el automovi] particular se ha
convertido 2n un mal necesario.

Nuestru interes se centra en la contaminacion  que produce el
auto particular (fuente movil).

Analizar las politicas urbanas vy su influencia en la toma de
decisiones para combatir la contaminacion atmostérica en el
Distrito Federal (durantz el periodo de 1988-1994) eg parte
integral del presente trabajo.

Consideramos que la Sociologia mﬁede aportar nuevas
alternativas sin caer en 1la ortodoxia; buscando. el socidloge la .
interdisciplinariedad de las ciencias como una ayuda valida.

Tantu las autoridades gubernamentales y la toma de conciancié‘
de la ciudadania han puesto atencien a la problematica de - la

contamihacion. De algun modo ésta,  es el resultado . de  los



patrones de urbanizacian svoestilo v desarrollo que se han

implementado en el pals,

Consideramos el problema complejo.

Lo abordamos coin la sijuiente metedologia: el trabaijc se inicia
con las generalizaciones tedricas del objeto de estudio, para
después particularizar los objetivos especificos con  los cnales
se puede:

a) Determinar la capacidad politica y legislativa del Gobierno
del Departamento del Distrito Federal para evitar la
contaminacion del aire,

b) Evaluar las disposiciones i1mplementadas por el Departamento
del Distrito Federal tales como: los planes, programas v
accliones contra la contaminacion atmostérica.

Los objetivos se establecieron en base a nuestra hipotesis de
trabajo, donde: planteamos que no se ha avanzado debido a la
incompatibilidad en la informacién de los crecientes niveles de
contaminacion Y la insuficiente capacidad politica del Estadq
Mexicano, para evitar la .acelerada urbanizacion que junto a_los
patrones modernistas  de consumo, incrementd la generacion de-
residuos contaminantes emitidos por el transporte automoﬁdr. Por
lo tanto, sOlo en la medida que la poblacién (Suc1gdad Civil)
participe junto con el Estado Mexicano de una manera demdcratiéa

estaremos en vias de tener una solucién - al. problema



socio-ecologico del entorno urbanistico, del Distrito Federal.

Retomamos la definicion de Sociedad Civil en base a la
reflexién que hace Gramsci, donde: "La Sociedad Civil incluye a
la famlia como un todo (tanto procreacién como matrimonio) las
corporaciones, los intelectuales en parte, vy todas las organiza
ciones comunmente llamadas privadas por medio de las cuales el
grupo dominante conduce y ejerce ia hegemonia sobre toda la
sociedad". -

As!{, la capacidad de la Sociedad Civil incorpora demandas para
que su participacion se vea reflejada en los procesos econdmicos
y politicos de la sociedad. Tema tratado con mayor amplitud en el
capitulo IV, donde consideramos enriquece el analisis general.

Dividimos el trabajo en cuatro capitulos.

Capitulo I. "Conformacién de los paradigmas teoricos del objeto
de estudio". Se simplifica un recorrido de las. nociones mas
influyentes del analisis de politicas, buscando una propuesta que
contribuya a hacer politicas reales, donde el Estado ensanche los
ambitos de participacién ciudadana. Consideramos la perspectiva
del enfoque del Desarrollo Sustentable como una 'idea de‘trabajo!‘_

Siguiendo la tematica, proponemos que el deterioro ambientai es
un  problema, social dando la. suficiente = importancia ‘a4
la Sociologia.

Capitulo II. "Urbanismo y perspectivas ambientales', aqui




analizamaos la oroblematica del proceso de urbanizacion en Americ

Latina M particularmente en México, Examinamos el Distrito
Federal, comeo area de estudig; la Zona Metrcpolitana de la Ciudad
de México (ZMCM) en su crecimiento urbano y econdmico. Enmarcamos
al avtomovil dentro del urbanismo, en su contexto historico,
técnico ¥ social.

Capitulo III. "La politica ambiental". nos proponemos analizar
las decisiones del Gobierno respecto a las acciones humanas sabre
el medio ambiente, y donde se traducen en normas juridicas.

Capitulo 1V. "Medio ambiente y sociedad civil”, se plantea la
participacion de la Sociedad Civil, iniciando con la concepcion
gramsciana, ja participacion de los partidos politicos v como
punto final la importancia de la educacidn ambiental.

La parte final del trabajo  aueda constituido por un Anexo
(parte del Reglamento de Transito del Distrito Federai. carrespon
diente a las medidas para la preservacion del nedio ambients vy
proteccién ecolédgical, y un Glosario de terminos concefnientes
al tema tratado,

Es necesario  precisar - al final de asta introduccion - 1o
siguiente: Las espectativas y  demandsy sociales diriqiqas'al
Estado aumentan el ambito &e sus funciones y el numeru de sus
cuerpos presentes y activos en la Sociedad Civil, a su vez, esiaf'

presencia v responsabilidad estatal dentro de la = sociedad




astimula la aparicion de Hha masa en aument.o de  demandas
referidas directamente al Estado.

Mexico, hasta mediados de la decada pasada, e caracterizo por
la presencia de un  Estado-Gobierno fuerte., monovolizador de lo
pablico, v una sociedad civil con una vida puablica limitada. Sin

embargo, es cada vez mas clara la emergencia de una sociedad

civil dispuesta a organizarse, a participar y a tomar decisiones
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[. CONFORMACLION DE LOS FPARADIGMAS TEORICOS DEL OBJETO BE ESTUDIO

El objetivo de este capitulo es el de conformar los paradigmas
tedricos que permitan generalizar el objeto de estudio correspon
diente al analisis de las politicas ambientales desde la perspec
tiva del enfoque del desarrollo sustentable con una visidn  $0ClQ
ldgica. El papel del Estado y la sociedad, juean un  rol decisi
vo en la practica de politicas de planeacion econdmica vy social,
aqui, se presenta la posibilidad de establecer cual seria la fuer
za real de estos actores.

En el presente trabajo. se considera el caso del automovil par
ticular (fuente mdvil), teniendo a este como un receptor de con
tradicciones del urbanismo. Asi, la contradiccién primordial  del
auto particular queda de manifiesto en la diferenciacién social,
su privilegio vy su uso. |

En una ciudad tan densamente poblada como la ciudad de México,
el uso del autombvil particular se ha convertido en un mal_necesa
rio y. por ahora, inevitable. El problema no radica en edificar
un mayor numero de obras viales cada vez mas urdentés para resol
ver el transito de la ciudad, sino su uso inmediato que de ellas
hacen los vehiculos particulares. Esto se debe bdsicanente a tres’

factores que expresan una politica de fomento de dicho medio de



transporte frente al tipo colectivo: las deficiencias propias de
los distintos modos del transporte publico, el impulso de la in
dustria automotriz por las facilidades arancelarias v 2 infimo
crecimiento del transporte colectivo comparado con el warticular,

En el caso concreto de la principal fuente de contaminacion es
por parte de: "los vehiculos automotores (95 3 de contaminantes).
Los autos privados representan mas del 79 % de la planta vehicu-
lar aunque solo realizan el 16 % de laos viajes-hombre diarios'(1)

£1 problema de la contaminacién del aire, es el que mas fuerte-
mente ha captado la atencion de las autaridades gubernamentales.

Esto se debe a la seriedad de la problematica, pero también a
la creciente manifestacién de la conciencia de la ciudadania en
torno al mismo.

El caraécter remedial de los problemas de ccantaminacion, Gue no
son sino el efecto de los ratrones de urbanizacion y del estil&
del desarrollo que se ha implementade en el pais, muestra las li
mitaciones de las medidas concretadas para reducir la - contamina
cién atmosteéerica.

Asi se han cambiado las formas de contaminacion en lﬁqér dé }e

solver el problema de base,

(1) CARABIAS, Juiia. Criteirios ecolégicos para el bienestar de -
las ciudades. Bu: La modernizacién de tas ciudades

an Mexico. v.210



CAPITULO T .

Por lo expuesta,

se considers el problema bastante compleio,

axamen puede ser abordado dezde multiples perspectivas y eb diver

308 niveles de analisis.

Dabido a su multiplicidad de factores de convergencia

caracter estructural como superestructural, vya
en los primeros, através del analisis diresto del proceso de
mulacion de capital vy de

la composicitn

y lucha de
les,

o con énfasis en los aspectos superestructurales

de urbanizacidn tomadas como dadas y con

respecto a sus cefectos
sobre la calidad de vida v para la administracion vy funcionamien
to de la ciudad.

Fste astudio se ocupa principalmente del

uso- del aulo particu
lar en el Distrito Federal en el marco de la Zona

Metropolitana
de la Ciudad de México (ZMCM).

Se hara referencia en algunos ele’
mentos estructurales (no tiene la ambicidn de analizar el fenome
no desde la optica del piroceso de acumulacidn de capital) sino -

v sobre su

examinar sus consecuencias al interior de la metropoli
ingistiendo especialmente en aspectos

entorno inmediato,

superes
tructurales sobre los cuales es posible incidir

a travées  de la
rlaneacion urbana en un pais como el nuestro, es dectr,en un pais

perteneciente al capitalismo del subdesarrollo

congiaeran
o entre otros casos principalmente las conszecuencias del proceso

3u

tanto de
sea puntuallzando
acu

clases sncia




CAPITULO I o ot et i e e

De lo anterior se desprenden tres generalizaciones teoricas, las
que serviran para explicar la forma del presente analisls;aue van
de lo general a lo particular,
1.~ Puntualizar lo que significa "Analizar una politica" o el con

cepto de "Hechura Politica".
2.- Concebir como idea rectora el “Desarrollo Sustentable”, en el
ambito de la politica ambiental.

3.- E1 papel de la Sociologia en el medio ambiente, considerando
la problematica del deterioro ambiental como un problema sc

cial., Para lo cual es conveniente entender & la Sociologia
como upa discipliina que abarca el estudic de la sociledad en

su mas amplia concepcion e incluya el  problema del deterioro

ambiental como un fenomeno en el que esta inmersa la sociedad.
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5

A. CONCEPTUALIZACION DEL ANALISIS DE POLITICA

Nuestra cultura politica, refleja la naturaleza y ética de una 50
aun en transicion hacia la

ciedad tradicional que tadavia somos,
poOr numerosisimnas

El ser ciudadano de un Estado que,

un  Estado

modernidad.
COMo

razones esta todavia en proceso de configurarse
no:z obliga a desarrollar un esfuerzo por analizar sus poli

rleno,
ticas, S6lo recientemente, dezpués de duras lecciones, éociedad y
Estado han empezado a cuestionar sus maneras de  entenderse vy com
portarse, sus inclinacionas y expectatlivas reciprocas.
Entender, definir y explicar el proceso de pollLicas, asi como
prescribir mejores acercamientos a su foruvlacion y desarrcllo es
una tatrea tedrica y practica basica pero también complicada.
A continuacién simplificamos uan recoryido por las npciones mas

influyentes del analisis de politicas,  buscando saber én dgue con

ve

cual Funcién v alcance se le atribuye, cudles procedimien

siste,

tos empiea, cuaies los defectos v desvios a evitar,  se puede ha
ber dejado la impresion de que se trata de variaciones inteligeﬁ
tes sobre 21 tema clasico de la relacionh entre faacn v pulitica.

£n mucho 1o son, pero son variaciones gue modulan el tema en ter
Minos mas concretos v due se orientan a la solucidn de problemas

reales que tienen lugar en las comunidades politicas.




CAPITULO T e B

gncontramos en la literatura del andlisis de politicas, dos ten
dencias extremas: la que ge inclina a intelectualizdr el analisis
y la formulacion de las peliticas vy la que se inciina a  nenospre
ciar el analisis de dejar la decision al juego v arreglo de ios
poderes.

La primera tendencia, estaria representada por 21 analisis de
sistemas. el andlisis de costo/beneficio y costo/efirciencia la
investigacion de operaciones, con todo su arsenal de modelacidn y
calculo cuantitativeo, vy sus aplicaciones mas delimitadas a la pla
neacion, programacion, presupuestacion y gestion. Con las mejores
razones, particularmente validag para el sector publico, su foco
de atencion es la eficiencia economica vy téchica de las politicas
y su objetivo es producir recomendaciones correctas a la luz @ del
criterio de racionalidad y causalidad del actuar. Es una barrera
contra gobiernos activistas, fiscal y legalmente descuidadosf

Para Edward $. Quade. una de las figuras pioneras del analisis
de politicas, defensor del enfoque cuantltati#o-péro también sen
sible a sus alcances y limitaciones describe bien la  siftuacion ;
"Se usan frecuentemente otros nombres -investigacion de operacio--
nes, analisis de costo/beneficio v costo/efectividad, anilisis de.
sistemas- para designar lcs éstudios que llamamos andlisis de PQ

liticas... Se pueden caracterizar muy sucintamente las relaciohes




CAPITULO 1 R

entre la investigacion de operaciones, el analisis de sistemas v
al analisis de politicas de la manera siguiente: La investigacion
de operaciones busca (¢ buscaha) contribuir a realizar un obletl
vo dade de la uwejor manera: el analisis de sistemas bupca io mis
mo perc trata de realizar la cosa correzta ¥y de wanera mas  econo
mica; el analisis de politicas busca realizar lo mizmo gue el ana
1isis de sistemas, pero con equidad, £) analisis de siscemas es,
entonces una investigacion de operaciones {eh su  concepcitn  ort
ginal) mas inclusiva v abarcante, por cuanto comporta  considera
ciones de economia = investiva la interaccidén entre los  fines v
los medios. Y el analisis de politicag puede entendsrse coms  un
analisis de sistemas inclusivo y comprehensivo, pero oon =1 afadi
do de yue se interesa por los impactos distributivos de la politi
ca. Mas aun, el analisis de politicas presta mayor atencion a- la
implementacisdn y a las cousideracinnes politicas 'y organi-
zacionales" . (2) »
En esta vision el  analisis de politicas es una.estratagla de
solucién de problemas o de realizacion de objefivdsl En efecto se
trata de problemas en 1os que el debate tiende a concentrairse - en
los aspecteos valorativos de los fines a realizar o de  los compo

nentes del problema a resolver -en el que hacer mas e - en 2l

(2) AGUILAR Villanueva, l.. La hechura de las politicas. p.43



CAPLTULO T D

como hacerlo- v "las importantes cuestiones de equidad quién se
beneficia con la politica o quién pagara por la polaitica, exige
mucha mayor atencion que la cuestion de cual es la politica que
genera mayores beneficios netos sobre los costos™.(3)

En suma, en el analisis de politicas las consideraciones valora
tivas de eguidad publica y de viabilidad politica son de peso ast
como las de factibilidad organizativo-administrativa, Por ello el
analisis de politicas es perfectamente adecuado para cuestiones
tales como: "Eficiencia operativa, asignacion de recursos, svalua
cion de programas, planeacion, eleccidn estrategica'. (4)

Para Quade finalmente "el analisis de politicas no es un instru
mento del analista para abogar en favor de una cierta decision
Asi entendido el analisis puede distorsionarse vy de hecho se dig
torsiona. Idealmente el analisis de politicas imparcial, sin pre
disposiciones, disefiado para tomar en consideracién la totalidad
del problema y para darle a todos los factores y aspectos dé la
cuestion su peso propio. Si el analista se convierte sin mas. en '
21 abogado de una cauSa, sus actividades de abogamiento buedén

facilmente afectar la razén de ser del analisis".(5)

(3) IBID, p.45

(4) IDEM.

(5) QUADE, E.J. Analysis for public decisions, American Elsevier,
N. ork., {Trad. =2sp. Andlisis de formacién de de
cisiones politicas, Institutc de Estudios Fisca
les. Madrid. 1989 p.2t) g



CARLTULO T L3

optra este esquemna canonice de2 anailsis v odac1sion  surgio una
segunda representacion de politdlogos gue, coh referencia  a  lag
tearias pluralistas (neclecorporativas, de élites v clases, consi
deran que el analisis ez solo un elementn de enhtre loz muchos que
tntarvienen en e! proceso de elaboracidn de una palitica.

Como elemento de juizio es fresuentemente importante e} znali
513 en el debate de los problemas publicos complezos, pero ocupa
un lugar secundario respecto de las transacciones entre  las fuer
zas. Bl "ajuste mutuo" entre lo: grupos de interes guia v usa el
analisis v decide la politica.No esta de mas abadiv que el pragna
tismu y el concertacionismo dejan la puerta ablerta a la irracio
aalidad decisoria, que usualmente recobra la forma de dispendio v
vajo desempefo administrativo, adewas de ccnsagraf la poiitica
miscelanéa de presion como métcdo para planear problemas y‘ encon
trar respuesta.

Charles E. Lindblom, es el representante mis importante de osta
segunda posicion. Al afirmar que los gobiernos pueden de&idir ra
cional ¥y responsablemente frente a los problemas 6ub11cos'$in‘vt§
ner que comprometerse con 1os supuestoé y requisites de la rapipl'
palidad omnicomprehensiva (teorias causales ¥ modelacion matemati
za del comportamientc), que hlpcteéaban el analicis de politica

omina v leé ificacion., En su opinidn, el metodo "racicnal-
dominante y la planif B & 1 metodo "racicnal




CaPLTULO L B B R A

comprehensivo" (racional-exhaustiveor de analisis Jdisens rndudable
mente la deciszidon estrictamente racioncl gue corresponde a un con
texto de accién, pero no describe la decigion v el comportamiento
efectivo de los gobernantes. Para Lindblom eg iwmportante que los
problemas, necesidades y conflictos que inevitablewente aparecen
en la vida social, encuentran su planteamiento v desahogoe en  los
inteligentes entendimientos, arreglos y transaccioues de los acto
res scciales, mas que elaboradisimos analisis vy recomendaciones
de los analiscas cerebrales pero distantes del campo de batalla
de losz intereses. Considera entonces que los ciudadanos resuelven
con mayor frecuencia sus problemas a traves de libres competicio
nes y cooperaciones, mas que através de una sistematica interven
cion fiscal v requlatoria del tstado.

"Una politica no es algo que accntece de una vez por todas. Es
algo que se rehace sin cesar. Elaborar una pelitica es un proceso
de aproximaciones sucesivas hacia algunos obhjetivos deseados que
van también cambiando a la luz de nuevas considérac1ones".(6)

Obviamente las criticas no se hicieron esperar.Se considero exa
geradamente que la propuesta lindblomiana era la invitasién mas
elaborada para justificar la renuncia a todo esfuerzo. por -encon

trar la politica idonea vy eficiente frente a los problemas publi

(6) AGUILAR Yillanueva, Luis. Op. cit. p.49




CAPITUAD 1 : i

cos .,

Conscilentes de los defectos, limites v riesgos de la  posicion
tecnica vy politica del andlisis, han surgide como en olros  Cases
buenas tesis intarmedias que quieren conciliar (as ventajas v bon
dades de log extremos, sin caer en sus Lrampas. Por el contrario,
con sonoridad v libertad, politica significa discutir, afrecer ra
zones, argumentar, petrsuadir, convencer, llagar a  acuerdog aun
parciales v de caracler temporal. En conexisn. consideran a la po

litica comc un procesn de aprendizaje colectivo para aumenter la

capacidad de tesolver problemas por parte de la comunidad.

Para Aaton Wildausky, representante de ia concepciat intermedia
el analisis puede encontrar un problema sobre el aue se  pueda v
se deba hacer algo. £l analisis de politicas cohsidera siempré.de
wmanera conjunta recursos y objetivos, medios v fines.

"Crear soliuciones concebibles que propicien que los  ciudaaanos
aprendan que es lo que debertan querer de conformidad . con lo que
cuentan para poder realizarlo”,(7)

Se trata de una actividad convincente de pedagogla publica, que
a contra de les erforss y extravios de las decismones‘publicaa pg
gadas induce modificaciones en los desecos y las percepciones, én

las espectativas vy los instrumentos de la ciudadania y gobiernos.

{(7) IBID. p.72



CAPITULO I _ . - S U 2

Por consiguiente,un analisis que puede transformar las relaciones
sociales, instituciones, patrones culturales.

A manera de recapitulacién o conclusion lo que proponemos para
analizar el presente estudio es:

Hacer una propuesta que contribuya para que se hagan politicas
reales; donde el gobierno como institucion, ensanche en lugar de
estrechar el ambito de lo que colectivamente es deseable y facti
ble. Asi las politicas nacionales sobre ambiente tienen éxito
cuando estan relacionadas con los cbjetivos socioceconémicos nacig
nales y los apoyen. Por el contrario, las politicas ambientales
aisladas de los objetivos nacionales son dificiles de aplicar y a
menudo fracasan. La formulacion de politicas no es independiente
de los valores. El sistema de valores en que se¢ basan  las: deci
siones tiene una influencia importante sobre como se evaluan las
alternativas.lLas personas que participen en la preparacion de una
politica para el ambiente deben asegurar que sus: valores no inter
fieran con los objetivos del pais.Ello significa tener una vision
del analisis de la politica ambiental donde se tome en cuenta una

amplia participacién ciudadana.
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B. DESARROLLO SUSTENTABLE. HACIA UNA POLITICA AMBIENTAL

Una de las expresiones mas claras del cambio social y cultural
que Mexico ha vivido en los altimos afios es la creciente preocupa
cion por el deterioro ambiental. Nuestro pais enfrenta la urgen
cia de ofrecer a la mayoria de la poblacion condiciones de vida
adecuada. La crisis retrasara mas las espectativas y aspiraciones
para acceder a mejores niveles de desarrollo. El reto que se e3ta
planteando claramente es que en lo sucesivo nuetro modelo  produc
tivo sea capaz no sélo de expandir la oferta de bienes y servi
cio0s, sino tambiéen de extender sus béneficios a todos y no s6lo a
la minoria vy de hacerlo sin deteriorar mas el medio ambiente.

No es esta una aspiracion que tenga bien identificados los pa
sos para cumplirse. Existen multiples propuestas generales o cop
cretas, se cuenta con diagnésticos que son una base para b@rf;lar
estrategias e incluso hay reformas econémicas y.sqcialgs’en éﬁrso
que constituyen un avance. S5in embargo, también tenemos entre nosqv
tros fendmenos que agravan los impactog del crecimiento ecOndm;co
sobre el medio ambiente, y es probable que algunas nuevas modali
dades que esta adoptando la economia mexicana se traduzcan en mas
deterioro.

Uno de los temas centrales de nuestro estudio es ¢l de alentar
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un analisis mas profundo de los regquerimientos que Mexico supone
el desarrollo sustentable, es decir. el prcesc ade cambio  social
que permita mejoirar las condiciones de vida de todos los mexica
nos en condiciones de mayor equidad vy democracia.al tieapo que se
propicia el mantenimiehto 0 la recuperacidn de 1os  si1stemas  eco
logicos.

Las dificultades para hacer efectivo el desarrollo sustentable
crecen en la medida de la profundidad de los rasgos sociales exis
tentes, v por lo‘tanto de la amplitud de las demandas que estan
todavia por cubrirse. Se volverd mds complejo el problema si con
tindan reproduciéndose patrones de consumo, valores culturales v
esquemias tecnologicos gue propician 21 deterioro ambiental.

"La idea o enfoque del desarrollo sustentable adquirio relevan
cia en un plazo relativamente breve y fue incluida en las formula
ciones de los organismes internacionales que tienen mas -influen
cia en la orientacion de los modelos de desarrollo, come el Banco
Mundial, la Comisisn Economica para la América Latina vy el Caflbev
de la ONY, el Banco Interamericano de Desarrollo, y otros. De -~
lgual manera, el enfoque fue incorporado en el discurso politico,

no =6lo ambientalista sino en general sobre el desarrollo".(8)

(8) PROVENCIO, Enrique. et. al. El enfoque del desarrollo susten

table. En: Desarrollo sustentable. p.3
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¢ Cual es el contenido de este enfoque y por qué emergicd como
orientacion rectora en el debate sobre el desarrollo ? En este
trabajo se presentan los elementos basicos del enfogue del desa

rrollo sustentable v se diszcuten algunos de sus aspectos criticos

1. ALGUNOS ANTECEDENTES

Las alusiones al desarrollo sustentable inician generalmente can
una definicion que fue incluida en 1987 en el informe final de la
Comision Mundial del Medio Ambiente y del Desarrollo de 1la ONU,
conocido como "Nuestra Futuro Comin". En unos casos por abreviar
la exposicion de los antecedentes vy en otros por desconocerlos,
el hecho es que en el debate se han subestimado los aportes que
precedieron el intenso proceso de discusion que se lleve a cabo
entre 1988 y 1992 en lo que se. refiere al ambiente y sus vinculos
con el desarrollo.

Hay por lo menos dos vertientes que alimentaron el enféque del
desarrollo sustentable. La primera tiene relacion con las corrien
tes que desde la economia sometieron a revisiéon el  concepto de
desarrollo econdmico ¥ las politicas correspondientes, en particy

lar a partir de principlos de los afjos setenta. La segunda tiene
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que ver con la emergencia de la critica ambientalista al modo de
vida contemporaneo, a partir de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Medio Ambiente Humano, mejor conocido como la Confe
rencia de Estocolmo, que tuvo lugar en esta ciudad en ‘jUnLG de
1972,

Es necesario recuperar estas dos vertientes: “"porque el enfoque
del desarrollo sustentable no pretende ser n{ ambientalista ni
economicista, sino integrar estas v otras dimensiones”.(9) Lo an
terior por cierte, no ha sido suficientemente percibido desde la
perspectiva de algunas disciplinas. Por ejemplo, desde las Cien
cias Sociales se observa el desarrollo sustentable mas como un en
foque sobre el ambiente que sobre la sociedad.

El itinerario que siguid la critica al desarrollo econémico du
rante las pasadas dos décadas fue complejo. Para los‘fines de eg
ta breve nota sélo conviene recordar gque dicha critica al desarre
1lo fue asumida incluso por los promotores dellos principales pa
radigmas sobre éste. Por ejemplo: “el estructuralismo latingameri
cano fue sometido a critica desde fines de los afios setenta por
el enfoque de la dependencia y posteriormente por ia propia

CEPAL".(10) A la postre se asimilé y difundio la idea de las in

(9) IBID. p.4

(10)CARDOSO, F.H. El desarrollo en capilla. En: El. analizis es
tructural en Economia: Ensayos de América Latipna .y
Espafia. p.16
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sufirciencias del modelo economico generalizado en  América Latina
dado lo inmatisfactorio de sus resultades sociales vy econdmicos,
sobre todo en la incapacidad para superar problemas estructurales
en emplea, concentracion del ingreso, pobreza, atraso tecihologico
y heterogeneidad sectorial, entre ctros.

Una de las vetas de dicha critica gue tomo mas fuerza, v que a
la postre resulto muy importante para el enfoque del desarrello
sustentable en América Latina. fue la gue cuestiond los limitados
efectos del desarrollo para superar la pobreza y lograr socieda
des mas equitativas, que se fueron decantande en elaboraciones
propositivas sobre pobreza y desarrollo. En un plano mis general
la critica a los modelos dominantes de desarrollo tuvieron  tam
bién un nutrido proceso.

La otra vertiente que debe considerarse como antecedente del-de
sarroilo sustentable, es decir, la critica ambientalista tampoco
ha sido lineal ni homogénea. "En estas dos décadas ha pasado por
etapas en las cuales han cambiado los énfasis, desQe“un pfimer-mg
mento en el cual la atencién se colecod sobre todo én el posible
agotamiento de recursos naturales, sobre todo los energéticos 'y
algunas materias primas hasta una vision mas global @ que  se hace
cargo de las complejas interrelaciones globales de log ecosiste

mas, pasando por otros periodos en los que los. temas prioritarios
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han sido la contaminacion o‘ la desaparicivn de ciertas -
aspecies". (11)

También las orientaciones sobre los cambios planteados fueron
variando "desde las formulaciones que terminaban sesgadas hacia
el control poblacicnal pese a considerar otras variables en sus
modelos", (12) hasta otras que adoptaban como punto de partida una
"critica global a la organizacién social vy econodmica, y proponian
una reformulacién general del modo de vida contemporaneo”.(13)
Entre tales extremos se desarrolld una basta produccién inteleg
tual vy cientifica que sentd las bases de una sintesis que lejos
de estar concluida se encuentra hoy en curso, y de la cual forma
parte el enfoque del desarrollo suétentable.

No hay que perder de vista que en estas dos décadas el acicate
principal para la confluencia de las dos vertientes que ée han
mencionado fue sobre todo el avance de la crisis ambiental,por un
lado, vy la profundizacion de los problemas econémicos y sociales
para la mayor parte de las naciones. Entre las transfdfmaciones
mundiales de estas dos décadas, las vinculadas ‘al deterioro ecold
gico v a la creciente desigualdad en regiones que'ocupén un lugar

prominente que alertd sobre la necesidad de adoptar enquues

(11) PROVENCIO, Enrique. Op. cit. p.5
(12) IBID. p.5

(13) IDEM.
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integradores.

S1 ambos procesos fueron inicialmente concebidos de manera frag
mentada, sin vinculaciones evidentes,actualmente es mas claro que
estan articulados en una crisis global. En lo _econOmico fue la
crisis de los ochenta en los paises en desarrollo lo que quiza
incentivé mas las inquietudes para reformular paradigmas economi
cos, vy en lo ambiental fue sin duda la alarma que desde también
en la década de los ochenta suscitaron los fendmenos del calenta
miento atmosféerico, la destruccién de la capa de ozono, entre

otrog problemas.

2. LA FORMULACION INICIAL

La mencionada definicidn a la que casi siempre se recurre cuando
se habla del desarrollo sustentable es la siguiehte:

"Es el desarrollo que satisface las necesidades de la ' generacion
presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futiiras
para satisfacer sus propias necesidadés".(l4) |

La aparente simplicidad de la-definicion- esconde difichltades'

(14) Principalas temas del ambiente y su evolucién. Programa: de

las Naciones Unidas para el Desarrollo. p.9
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de muy diverso tipo en cuanto se samebe a examen, pero es frecuen
te que las mencionadas al desarrollo sustentable no se extiendan
tomando en cuenta lo que ya en 1987 planteaba la citada Comision
en su informe final ante la Asamblea General de la ONU.

En esa definicién se integran tres elementos: 'la cobertura de
necesidades basicas en la presente generacion, la capacidad de
los sistemas naturales para lograrlo, y la cobertura de las nece
sidades de generaciones futuras'(15) Pero mas alla de lo anterior
2] informe "Nuestro Futuro Comin" parte de que el desarrollo sus
tentable solo puede entenderse como proceso, y gue sus restricelo
nes mas importantes tienen relacidén con la explotacion de los re
cursos, la orientacidén de la evolucion tecnoldgica vy el marco ing

titucional.

Asumia, ademéas, gue su cumplimiento supone crecimiento  econdnii

co sobre todo en los paises en desarrollo 'y que el crecimiento de
be enfatizar sus aspectos cualitativos, brincipalmente los ’relg
cionados con la equidad, el uso de recurscs vy la qenerécién de
desechos y contaminantes. Hacia énfaéis, también, en que el desa
rrollo debe enfocarse a la superacion de los déficit sociales en
necesidades basicas. Aungque sin adoptar los tipicos'enfoques nep

malthusianos, el informe reconocia la necesidad de realigar mas

(15) PROVENCIO, Enrique. Et. al. Op. cit. p.5
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agfuerzos potr estabilizar la poblacion en el mundo y de distri
buirla mejor.

También se destaca la modificacién de patrones de consumo sobre
todo en paises desarrollados para poder mantener v aumentar los
recursos base, en particular los agricolas, energéticos, bioticos,
minerales, aire y agua, Como factares criticos de la estratesgia
para el desarrollo sustentable se anotaba la reorientacion tecno
logica, sobre todo para atenuar el impacto sobre los recursos vy
controlar log riesgos ambientales: 1la necesidad de un  contexto
social democraticeo y participativo; la intervencion de las mino
rias y grupos etnicos; vy el diseno de politicas, instituciones,
leyes y normas para tealizar el desartollo.

LOS requisitos explicitos que se reconuéian en el documento 1§
clufan los temas centrales de las discusiones que .sabre el desg
rrollo v el ambiente se venian dando: "Un sistema politico - demg
cratico que asegure a sus ciudadanos una participacion efectiva
2n la tcma de decisiones; un sistema  economico c&paé‘~de crear
excedentes y conocimiento técnhico sobre una baseiauténUMa- yvcons
tante; un sistema social que evite las tensioneé ‘provocada; 'pérb
un desarrollo desequilibrado; un sistema de broduccién que’ cumpla
con el imperativo de preservar el medic ambiente: Gn sistéma tec

nolégico capaz de investigar constantemente nuevas soluciones: . un
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sistema internacional ue promueva modelos duraderos de comercio
vy finanzas; y un sistema administrativo flexible y capaz de corre
girse de manera autsnoma’.{16)

dPor qué estas formulaciones fueron el detonador de un intenso
debate £i sus componentes estaban desde hacia mucho en el tapete
de la discuzién internacional? En parte porgue a pesal de sus li
mitaciones, <ue pronto se hicieron evidentes en las criticas al
enfoque, se articulaban con mas contundencia dos dimensiones que
o bien se habian abordado de manera independiente, o bien las im
plicaciones de su cruzamiento habian sido debatidas so6lo en ambi
tos academicos.

Se debe recordalr’, sin embargo, que en oLtros momentos va se ha
bian esbozado esquemas buscando integrar ambiente y‘desarrollo,
tanto analiticamente como en el plano de las recomendaciones de
politica. Desde principios de los setenta las elaboraciones sobre
la estrategia del ecodasarrollo partian de elementos muy simila
res a los del desarrollo sustentable y se concentraban en propues
tas de politicas que trataban de hacer compat;bie la mejoria en
los niveles y calidad de vida con la preservacion ambiental:

"El ecodesarrollo se planteaba mas como estrategia alternativa al

(16) Comisién Mundial del Medio Ambiente y el Desarrollo. En;Nueg
tro Futuro Comun. p,91-92
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orden economico internacional, enfatizando modelos locales basados
en tecnologias apropiadas, en particular para zonas rurales, bus
cando cortar la dependencia técnica y cultural. Los planteamien
tos inclulan, empero, propuestas de reestructuracion del sistema
economico 1nternacional y se extendian también hacia los  elemen
tos de reforma institucional, patrones de consumo y otros".(17)

Los planteamientos del ecodesarrollo, y otros que se formularon.
en los setenta, daban continuidad al contenido de las declaracio
nes y prihcipios y a otros documentes surgidos de la conferencia
de Estocolmo de 1972, que habia adoptado entre otros los objetl
vos de proteccion al medio, 1gualdad, superacion de la pobreza vy
aquidad intergeneracional come el punto de partida para preservar
y mejorar el medio humano.

Para América Latina, ademas del ecodesarrollo fueron particular
mente relevantes los eéfuerzos de articulacion entre el desarrQ
llo y ambiente comprendidos por la CEPAL, vy otras instituciones,
v que partieron de la incorporacion de.  la dimensién ambiental‘eﬁ
el estilo de desarrollo economico latinoamericano, '9 a partir de
ellas se promovid la adopcidn de politicas ambientales; Fuefoh'
particularmente eficaces para diagnosticar y llamar la atencion

scbre los efectos ecologicos del estilo que adopte el desarrollo

(17) LEFF, Enrique. Ecologia y capital. p.p.196-197



CAPITULO [ . e . : e

en América Latina, con analisis sectoriales y especifico que per
mitieron avanzar propuestas sobre todo en cuanto al wmanejo de re
curses.

Estos v otros estuerzos fueron interrumpidos o perdiercn impul
so durante los ochenta. sobre todo a causa de la emergencia en el
debate de temas mas directamente vinculados con la crisils economi
ca. Pero, como ya se sefpald, mientras se agravaban algunos proble
mas sociales v se profundizaba la brecha entre paises pobres e in
dustrializados, entre otras consecuencias de la crisis ambiental
que se encuentran directamente vinculadas a patrones productivos
y de consumo, lo que fue creando un nuevo clima de mayor preocupa
cidn mundial. Este contexto generd condiciones de mayor ambiente,
sobre todo si, cono en parte se logré,las elaboraciones aparecian
deslindadas de los enfoques de crganismos internacionales vy go
biernos que orientaron las politicas de ajuste economico durante
los ochenta, como el BRanco Mundial v el Fondo Monetario Intetnag

cional, entre otros.

3. DESPLIEGUE Y CRITICA DE LA IDEA

Despues de 1987 la idea del desarrollo sustentable, va lbajo s\
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nueva formulacion, no tardd en ser retomada, adoptada ¢ sometida
a revision v critica. En todo ello no solo influyd la receptibi
lidad recién mencionada, sino también el hecho de que el proceso
gue condujo a la conferencia de las Naciones Unidas sobre Ambien
te vy Desarroilo. gque se reallizd en Kio de Janeiro, Brasil, en  ju
nio de 1992, el enfogue fue adoptado como un marco conceptual de
las elaboradas en decenas de temas, declaraciones vy documentos
que serian discutidos o adoptados en esta conferencia,

La difusion del enfoque se vio favorecida, ademas, porque diver
208 organismos del Sistema de Naciones Unidas lo adoptaraon en sug
revisiones sobre las estrategias de desarrollo, La CEPAL, por
ejemplo, buscod integrar el enfoque del desarrollo sustentable con
8l trabajo que la misma institucidén habia lanzadc prevxaménte Pa
ra actualizar sus concepciones y propuestas sobre el desarrol lo
latinoamericano. Esta formulaciédn constituyd la mas notable ini
ciativa para dar forma a un estructuralismo actualizado a_las con
diciwneé de los noventa, vy so6lo se daba tratamiento a los
recursos naturales a partir de su nuevo papei

en .la competencia

internacional.
El esfuerzo de fusion con el desarrollo sustentable refundo mas

bien en una adaptaciédn del marco general incluido en Nuestro Futy

ro Comin a los temas mas importantes para américa lLatina, pero es
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tuvo lejos de traducirse en una concepcion intedgrada de la dimen
3i6n economica y social con lo ambiental. Lo mismo puede decirse
de otro documentc preparado en 1990 en la unidad conjunta CEPAL-
PNUMA (Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente) de
Desarrollo v Medio Ambiente que también tratdo de precisar el enfo
que teniendo como referencia ia situacidn regional.

Otra elaboracion que buscé replantear el enfoque para América
iatina se hizo cargo de la necesidad de no adoptar acriticamente
la propuesta lanzada en Nuestro Futuro Comun, 1o que de hecho era
una respuesta a una de las criticas que se formularon al desarro
1lo sustentable: que se rrataba de una estrategia pensada desde
los paises desarrollados, sin incorporar suficientemente  las vi
siones vy necesidades de los paises en desarrollo. Este documento
partid de las dificultades regionales para salir de la crisis y
avanzar en el desarrollo, poniendo mas énfasis en 10; problemas
de la pobreza, el autoritarismo politico, la falta de equidad,
las asimetrias frente a los paises industrializados, entreyotros,
con lo que se logrd una visién mas realista para pensar ‘en el

atributo ambiental del desarrollo sustentable.

Las lineas estratégicas gque de ahi se derivaron fueron 1la erra

dicacidon de la pobreza, aprovechamiento sostenible de los recursos

naturales, ordenamiento del territorio, desarrollo tecnologico
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compatible con ta realidad social, y la reforma del estado. En
algunos de estos puntos se hacia explicita una critica a los mode
los politicos dominantes en la region, y que daban mas claras las
dificultades para concretatr un proceso que logre los objetivos de
equidad vy calidad de vida. con los de preservacion y restau
raciéon ambiental.

Otras instituciones adoptaron el esuuema general lanzado por
Nuestro Futuro Comun pero tratan de precisarlo acotandolo con su
marco conceptual. Es el Banco Mundial, gue insiste en la necesi
dad de determinar y asignar valores a los componentes del ambien
te, pero sobre todo: "buscar las politicas de desarrolle v medio
ambiente en una comparacidn de costos y beneficios, en un anati
sis macroecondmico’. (18)

Esta vision destaca sobre todo la necesidad de lograr un creci

miento econdmico sdlido y permanente, favoreciendo sus vinculos

positivos con el ambiente como condicién para la sustentabilidad.

El desarrollo sustentable ha sido adoptado; asi, por visiones 'y
marcos conceptuales dispares. Esto agrava un problema de origen
las formulaciones iniciales no se basaron en una elaboracién con
ceptual integradora, sino que adoptaron criterios ‘ﬂormétivps gue

deberian ser cumplidos por las nuevas estrateglas. Por ello:

(18) BANCO MUNDIAL. Informe sobre el desarrollo mundial. p.8
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"El enfoque adolece de deficiencias conceptuales tanto desde la
perspectiva economica (dificultades para valorizar econémicamente
la naturaleza, para controlar las externalidades con instrumentos
vy mecanismos eficaces, entre muchas otras) como desde la ambien
tal (la falta de un marco conceptual adecuado para el manejo inte
grado de recursos naturales, la incomprensiéon de las bases ecold
gicas de las tecnologias tradicionales y modernas) o desde sus in
teracciones (falta de conocimientos precisos entre ecosistemas y
poblacion, entre pobreza y deterioro ambiental)”.(19)

Ademas de las criticas conceptuales especificas al enfoque ha
sido discutido en un plano mas general por considerarse s6lo una
prolongacién matizada de las estrategiras desarrollistas. Fundadas
en principios economicistas y sin cambios en la racionalidad de
la intervencién humana en la naturaleza. Ambas criticas conside
ran no sSélo ambigua sino hasta contradictoria la idea de un desa
rrollo sustentable, dadas las dificultades o impasibilidades del
crecimiento fisico indefinido que supone la expansion: productiva
permanente.

De ahi se ha derivado la propuesta de deslindar mejor, tanto
conceptual como operativamente, el significado de la sustentabilj

dad del desarrollo, para no limitar el enfoque a una simple lista

(19) Cfr, SACHS. I. Medio ambiente y desarrolle, En: Economia Po

litica, No.41 p.18



de principios, que es algo comun en algunas elaboraciones.

Otra de las criticas surgidas tiene que ver tanto con la distor
sion del enfoque por las visiones dominantes en los pailses indus
trializados sobre la relacion ambiente-desarrollo, como con las
dificultades para aue en las actuales condiclones dei sistema in
ternacional los paises pobres puedan realmente rearganizar sus
economias y sociedades de acuerdo a los requerimientos del desa
rrollo sustentable.

Se puede observar gue el desarrollo sustentable no se refiere a
un problema limitado de adecuaciones ecolOgicas de un - pProceso s
cial sino a una estrategia o modelo multiple para la sociedad, v
que debe tener una viabilidad econdmica y una factibilidad ecald

gica. En un sentido muy amplio estd referido a la redefinicion de

las relaciones sociedad humana-naturaleza, vy por lo tanto, 'a uh

cambio sustancial del propio proceso civilatorio. Pero en este

sentido muy concrete se topa con restricciones tecnologicas, cul

turales, econémicas y de muy diversa indole: “A las dificultades
propiamente econémicas que enfrenta el desarrollo se ha sumado

otra; la sustentabilidad ambiental. Si en la década de los sesen

ta se enfatizd la necesidad de ir m&s alla de los obietivas inmg'

diatos del crecimiento econémico, en afos recientes bha cobrado

fuerza la idea de que ademas de la eqﬁidad, la superacion de la
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pobreza, la participacion social vy otros requisitos, el desarro
llo debe de colocar como una de sus prioridades la conservacion y
preservacion de 1a naturaleza”.(20) Y de lo cual dependen las
posibilidades reales de aplicacion.

En tanto modelo multiple escapa a las especificidades de una u
otra disciplina, y por tanto no puede ser abordado s6lo desde la
economia o la ecologia, pese a que cada una de estas areas del co
nocimiento tenga una perspectiva particular del desarrollo. Esa
falta de especificidad y las pretensiones totalizadoras han hecho
al desarrollo sustentabie algo muy inasible, dificil de encasi
llar en modelos concretos, operativos Yy  analiticamente claros,
Por ello puede decirse que no constituye aun un paradigma  en el

sentido ¢lasico del concepto, sino m&s bien una orientacién o un

enfoque, 0 si se quiere una perspectiva que engloba principios

normativos que son retomados de las vertientes que le dieron
origen,

Asi, comprende las aspiraciones tipicas de los modelos de desa
rrollo econdmico retomados de diferentes corrientes (equidad.'ﬁg
dernizacion, empleo, mejoria de niveles vy calidad de vida, esta
bilidad, nueva relacion internacional, entre otros), de.los plan

teamientos ambientales (uso racional de recursos, proteccion de

(20) PROVENCIO, Enrique, at.. al. Op. cit. p.61
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la bindiversidad, manejo sostenido, restauracion, ordenamiento,
por ejemplo) y de corrientes intelectuales y movimientos sociales
de las ultimas décadas (como intervencion social, participacion
popular, reforma del estado).

Por ello lo mas probable es que por ahora la trascendencia del
enfoque sobre el desarrollo sustentable radique mas en su capaci
dad de "idea fuerza". O como senala Enrique Provencio "idea de
trabajo": "Se habla aqui deliberadamente de 'perspectiva' y no de
teoria o método por que en el breve periodo en el que ha surgido
vy estado en debate, el desarrollo sustentable mas bien ha ido acu
mulando elementos en el 1ntento de articular propuestas vy en el
mojor de los casos de configurar un enfoque para reorientar proce
ses socio-politicos vy economicos en el intento de aminsrar vy de
ser posible revertir los impactos de la actividad humana sobre
ecosistemas. Se ha abordado mas como 'ideas de trabajo' que
como teoria'.(21)

En sus repercusiones intelectuales, en su papel articulador de
discursos que pese a seguir fragmentados tiene - una matriz unica
originada en la existencia de una crisis ambiental, econémica vy

en muchos casos social., Pero ademas el enfoque,  al ser parte de

un amplio proceso de reelaboracién de esquemas, instituciones, me.

(21) IBID. p.62
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canismos operativos vy de otros elementos, esta generando va avan
ces en campos concretos, por ejemplo en el desarrollo rural o la
economia ambiental, vy estd obligands 3 revisar el pensamiento dg
minante en areas criticas de la relacion ambiente-desarrvollo, por
ejenplo en el comercio internacional, la condicionalidad finan
ciera.

En estos Yy en otros campos se encuentra en curso una nutrida
investigacién que sin duda ira enriqueciendo vy precisando un enfo
que articulador y transdisciplinario que permita abordar la reali
dad natural y la social. Se trata a fin de cuentas de la prolon

gacion de un proceso que por lo menos en las ultimas tres décadas

ha permitido avanzar en la integracidn de un enfoque mas adecuado

para entender e incidir en las relaciones entre ambiente vy

desarrollo.

C, SOCIOLOGIA VY AMBIENTE

La cuestion ambiental emerde como una problematica de caracter inp
terdisciplinario, que requiere la colaboracion de diversas discj
plinas del campo de las Cienclas Naturales y Sociales. - Sin embar

go, hasta ahora han predominado los enfoques provénientes de:las
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Ciencias Naturales y las soluciones de caracter técnico y economl
co. Menor importancia se ha dado al analisis de los procesos his
toricos, politicos, sociales y culturales que han generado la ra
cionalidad economica vy los paradigmas del conocimiento que han le
gitimado e institucionalizado los modelos de desarrollo que incly
yen practicas depredadoras e insustentables de uso de los recur
s0s nhaturales del planeta. y degradado la calidad de vida del
haombre.

"La problematica ambiental -la contaminacion y degradacion del
medio, la crisis de los recursos naturales, de energéticos y de
alimentos-, ha aparecido enh los Gltimos decenios del siglo XX cg
mo una crisis de civilizacion, cuestionande la racionaiidad econQ
mica y tecnologica dominantes. Esta crisis ha sido. explicada des
de muy diversas perspectivas ideolégicas' . (22

Por un lado, se concibe la presidtn que ejerce el crecimiénto de
la poblacion sobre los limitados recursos del planeta. Por otra
el efecto de la acumulacion de capital, tasas de'ganancia, que in

ducen patrones tecnolagicos de uso y ritmos de explotacion de la

naturaleza; asimismo, formas que han ido agotando las reservas de
los recursos naturales, degradando y afectando las condiciones de

regeneracion de los ecosistemas naturales, tanto en lo rural como

(22) LEFF, Enrique. FEcologia y capital. Op. cit. p.68
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en lo urbano.

Sin embargo para efectos de esta tesis, nos proponemos analizar
las relaciones entre las Ciencias Sociales y el medio ambiente en
el campo de la Sociologia. Aungue no abordamos de manera exhausti
va la dimension ambiental en la Sociologia {(dado el incipiente de
sarrollo en el cawpo de las Ciencias Sociales), nos proponemos se
falar las perspectivas para el estudio integrado de los procesos
socic-ambientales. Destacamcos los nuevos enfoques que apoyan una
estrategia del wmanejo integrado de recursos vy de desarrollo
sustentable.

Recalcamos: Esta tesis pretende dejar la reflexion de las reia
ciones, insuficientemente exploradas, entre Ciencias Soclales, me
dio ambiente y desarrollo sustentable,

",,.un estudio sobre la incorporacién

Como sefiala Enrique Leff:
de la 'dimension ambiental' en las Ciencias Sociales. han mostrado
que las Ciencias Sociales, y entre ellaé la Sociologia, se encuen
tran entre las disciplinas mas resistentes a transformar sus pa
radigmas de conocimiento y a abrir sus temas privilegiadog hacia
la problematica ambiental. Aun no se ha constituido una Sociolg
gia Ambiental, entendida como una disciplina con un campo teméti

co., conceptos v métodos de investigacion proplos, capaz de . abor

dar las relaciones de poder en las instituciones, organizaciones,
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practicas, intereses y movimientos sociales, que atraviesan la
cuestion ambiental y que afectan las formas de percepcion, acceso,
usufructo de los recursos naturales, asi como la calidad de vida
v los estilos de desarrollo de las poblacicnes. Este conjunto de
procesos sociales determinan la posibilidad de construir una ra
cionalidad social, de transitar asi una economia global sustenta
ble v de constituir formaciones econdmicas formadas en los princi
pios vy potenciales ambientales".(23)

De lo expuesto se destaca que no existe hasta la actualidad
ninguna ingerencia de la sociologia en el problema del medic  an
biente, va sea en su diagnéstico o en la proposicion de estrate
gias de solucion. Se contempla que existen diversas vertientes de
la Sociologia, tales como la Urbana o la Rural en cuyos campos se
presentan procesos de detericro ambiental; sin embargo: "hasta‘la
fecha no se ha presentadc alglin espacio para que la Sociologia se
pueda constituir como un herramental que contribuya a la gehérg
cién de diaqnbsticb del deterioro ambiental o, en el mejor de los
casos que se pueda percibir aquellos procesocs aue puedgn llevar a
la humanidad a procesos‘irreversibles capaces dE‘ﬁoner en peligro

a la misma especie e incluso a la biosfera'.(24)

(23) LEFF, Enrique. {(Comp.) Ciencias Sociales v formacion. ambien

tal,. p.1§

(24) GUZMAN, Jests. El papel de la sociedad en el medio ambiente
‘ o la busgueda de una Sociologia Ambiental.
En: Socinlégica, No. 23 p.257
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Leff nos sehala el camino de la Sociologia: "La resolucion de
los problemas ambientales, asi como la posibilidad de incorporar
las condiciones ecolégicas Y bases de sustentabilidad a los pro
ces0s economicos, para construir una racicnalidad ambiental y un
estilo alternativo de desarrollo,implica la activacion y objetiva
cion de un conjunto de procesos sociales: la incorporacidn de los
valores del ambiente en la éticé individual, en los derechos hu
manos y en la norma juridica de los actores econdmicos y socia
les.La socializacion del acceso y apropiacion de la naturaleza;la
democratizacion de los procesos productivos vy del poder politico;
las reformas del Estado que le permitan medir la resoluciéon de
conflictos de intereses en torno a la propiedad y aprovechamiento
de los recursos vy que favorezZcan la gestidon participativa v des
centralizada de los recursos naturales; el establecimiento de:una
legislacion ambiental eficaz que norme a los agentes econdmicos,

al gobierno y a la sociedad civil; las transformaciones institu

cionales que permitan una administracion transectorial del desa -

rrollo; y la reorientagion interdisciplinaria del desarrollo del
conocimiento y la formacion profesional. Estos procesos implican
la necesidad de abrir la reflexion y la investigacién sociolégica

al campo de los rroblemas ambientales". (25)

(25) LEFF, Enrique. (Comp.) Op. cit. p.20



CAPITULO I . 3

Por lo que se puede apreciar la aseveracion de que "La cuestién
ambiental es una problematica de caracter eminentemente social:
ésta ha sido generada y esta atravesada por un conjunto de proce
sos sociales". (26)

En esta perspectiva, la Sociologia Ambiental se presenta como
un campo en gestion que solo sera constituido a traves de nuevos
conceptos técnicos y métodos de investigacion.

En sintesis, proponemos en base a la literatura existente lo
siguiente: La problematica y/o deteriorc ambiental es un problema
social, de tal manera que corresponde a la sociedad generar estra
tegias de equilibrio; donde es posible partir del saber ambiental
existente, plasmado en el discurso del ecodesarrollo, de  la pla
nificacién vy de la gestidn ambiental del desarrollo sustentable.

Considerando que el problema del deterioro ambiental presenta
los siguientes aspectos: "En primer lugar, el tecnicoeconomnico,
debido a que se agotan los recursos de la tierra; en segundo 1y
gar, el ecoldgico que hace referencia a la contéminaciﬁn» del me
dio vy a la alteracién del equilibrio bioldyico; y:en tercer. lugar
el sociopolitico, que es particularmente importante, pues estbs

problemas deben ser resueltos con el esfuerzo de la mayoria de

(26) IBID p.19
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los paises, es decir, con el esfuerzo de tcda la humanidad".(27)

Asi la cuestion ambiental aparece como sintoma de la c¢risis de
la razéon de la civilizacion moderna, como una critica de la racig
nalidad social y del estilo de desarrollo dominante, y como una
propuesta para fundamentar un desarrollo alternativo.

La Sociologia puede ser una disciplina mas, que ayude a constru
ir un diagnostico mas profundo del fenomeno de alta complejidad
que representa la realidad.

La cuestion ambiental genera asi una compleja dialéctica entre
realidad social v conocimiento. El saber ambiental, plantea la
necesidad de elaborar nuevos paradigmas del conocimiento pata
construir otra realidad social,

Retomando a Leff: "Estas caracteristicas del saber ambiental,
de sus efectos enh las creencias y comportamientos de los agentes
sociales, asi como en el desarrollo de las ciencias y disciplinas
sociales, abona el terreno para fundar una Sociologia Ambiental
del saber.sociQIOQico".(ZB)

Por lo tanto, consideramos a lo socio-ambiental como una ndeya
fuerza politica del conocimiento y una nueva fuerza pblitica de

cambio democratico en la toma de decisiones.

(27) KAPITSA, P. El planeta Tierra es nuestra casa. En: La socie
dad y el medio ambiente, p.5

(28) LEFF, Enrique. (Comp.) Op. cit., p.59
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[I. URBANISMO Y PERSPECTTVAS AMBIENTALES

A. EL URBANISMO EN AMERICA LATINA ¥ MEXICO

Nos proponemos en este punto analizar de manera sucinta  la  pro
blematica del proceso de urbanizacién en América Latina y particu
larmente en México desde una perspectiva ambiental.

En México, como en otros paises de América Latina, para sole re
ferirnos al subdesarrollo de la region, el intenso y desequilibra
do crecimiento urbanc se ha convertido, en las dltimas décadas,
en una preocupacion prioritaria de gobiernos, medios técnicos v
acadeémicos.

. El urbanismo ge halla intimamente asociade a las modalidades
del proceso de acumulacion de capital dependiente, va que es éste
el que, en ultima instancia, determina el uso del espacio,‘ ios
procesos interurbanos, las relaciones entre el campo vy la ciudad
v, en suma, las modalidades del desarrallq regional. A 'la veuz que
al interior de las ciudades influye en la peculiar configuracién

de éstas vy, en general, en la trama y el proceso de clases socia

les que inciden sobre su estructura fisica y socicoeconomica, ip

cluvendo el papel del Estado al respecto.
Como senala Castells:

",.. las ciudades de las sociedades dependientes son el resultado
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también del otro polo en la dinamica del desarrollo desigual., Es
decir, son expresiones espaciales de la concentracion de medios
de produccion, de unidades de gestion, vy de medios de repro
duccion de la fuerza de trabajo necesaria, asi como de distribu
cion de las mercancias solicitadas por el mercado (ue se desarro
1la a partir de este proceso de acumulacion capitalista'. (29)
Asi, la concentracion urbana y sus efectos sobre la degradacidn
ambiental de las ciudades son el resultado de un proceso histori
co vy economico, el que las economias de la aglomeracion se  han
combinado, y se han visto favorecidas por las economias de escala
de los patrones tecnologicos importados. En la "produccién urba

na'" (que no puede desvincularse del desarrollo capitalista depen

diente de México), el Estado ha asumido ios costos de las cnndi‘

ciones sociales de la produccion, mientras que la séciedad en su

conjunto ha soportado los costos ambientales resultantes.
Retomando a Castells:

"En la medida en que estas ciudades pertenecen a sociedades arti

culadas en una cadena mundial de dependencia va a exXpresar su Si

tuacion no solo en términos de las relaciones sociales  subyacen

tes sino también con respecto a la determinacion directa de elg

mentos de la estructura urbana por intereses ' dque representan mas-

(29) CASTELLS, Manuel. La cuestion urbana.  p.uVI
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los intereses dominantes a escala mundial que los requisitos, in
cluso funciocnales de la estructura urbana. Ejemplo: Caracas ¥y su
transporte urbano bhasado esencialmente en autopistas y carros que
una mayoria de la poblaciéon no puede utilizar”,(30)

En cuanto al proceso de urbanizacion y su concentracidon metiropg
1it$na en America Latina esta adguiriendo una magnitud vy ritmos
mayores de crecimiento que los que indican las tendencilas mas
estabilizadoras de las ciudades en los paises industrializados.

"Pn 1900, Londres era la unica ciudad con mas de 5 millones de
habitantes. En 1925 habia tres. de las que Nuasva Yor) era la ma
yor. En 1970 existian ya veinte metropolis de esa magnitud; la
mitad se localizaba en paises en desarrollo y cuatro en América
Latina. En 1980, va el 60% (18) de las 29 metropolis de mas de 5
milliones de habitantes pertenecian a regiones del tercer mubdo
siendo cinco de ellas ciudades latincamericanas. Si estas tenden
cias continuan, en el ano 2000 existiran 57 metropolis de mas de

5 millones de habitantes, de las cuales 44 estarian en el tercer

mundo. Doce de ellas serian ciudades latinoamericanas que inclui

rian, ademés de las ciudades mas grandes del mundo -~Ciudad de Mg

xico y San Pablo- a Rio de Janeiro, Buenog Aires, Bogota, Lima,

Belo Horizonte, Cuadalajara, Caracas, Santiago, Curitiba y Puerto

(30) IBID p.XVI

{
{
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Alegre", (31)

Se aprecia que las tasas de crecimiento demogradfico y de su con
centracién urbana de América Latina se encuentran asi entre las
mas altas del mundo actual,

"Algunas estimaciones muestran que la poblacion total de la re
g1lon podria alcanzar 625 millones de habitantes para el anho 2000,
de las cuales 75% se asentarfian en ambientes urbanos'.(32)

Las migraciones rurales a las ciudades son la mayor contribu
cién al crecimiento de la poblacion urbana.

En el caso de México: '"La poblacion urbana (definida como la
que reside en la localidad de 15 mil o mas habitantes) aumentoé ca
sl tres veces entre 1900 y 1940, v mas de cinco veces entre 1940
y 1970. Constituia el 10.5% de la poblacion total en 1900, 44.7%
en 1970 vy el 51.6% del total en 1980... Ep 1900 Meéxico tenia solo
33 ciudades: desde esa fecha hasta 1940 surgieron 22 nuevos cen
tros y en las tres décadas siguientes 123, dque conformaron - con
los anteriores un conjunto de 178 ciudades en 1970. Para 1980

existian 276 ciudades de mas de. 15 mil habitantes".(33)

Esta creciente poblaciéon urbana se esta asentando cada vez mas

(31) LEFF, Enrique. Perspectivas. ambientales del planteamiento
urbano, En: La modernizacién de las ciudades
en Meéxico. Op. cit. p.185

(32) IDEM

{33) IBID p.186
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en condiciones precarias y muestra la incapacidad del proceso de
urbanizacion patra proveer la infraestructura vy los servicios pa
blicos basicos a la poblacion: “La dependencia acarrea costos so
ciales considerables tales como el atraso lestructural) de los
servicios publicos e insuficiencia de infraestruccura econdmica;
en si, la degradacion de las condicicnes de reproducceibn de
mano de obra".(34)

Como describe lgnacy Sachs a la explosion urbana: "La Transfor
macion social mas rapida y radical que jamas hava ocutrrido...la
pohlacion urbana del Tercer Mundo casi se duplicara para el afbo
2001. Aproximadamente la mitad de la humanidad vivirda en ciuda
des, parte de ellas en megaciudades. Los pobres urbanos pronto
seran mayorta".(35)

Los problemas sociales y ambientales generados por la explosion
urbana han planteado la cuestion de sus costos v beneficios actua
les. La agudizacion de los problemas ambientales de " las grandes
ciudades (contaminacién del aire, agua y ruido) ha obligado a los
gobiernos a volver su atencion hacia los problenas del desartollo

urbano.

(34) HERNANDEZ, Melesio R. EL cine vy su publico en el municipio
de Tecamac Estado de México. p.3

(35) SACHS, Ignacy. Human settlemants resource and enviromental
menagement, p.16
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B. EL DISTRITO FEDERAL. AREA DE ESTUDIO

£l Distrito Federal se encuentra en el suroeste de la Cuenca del
Valle de Méexico localizada en el extremo sur de la Mesa Central.
"Esta cuenca tiene una superficie de 9 560 Km', de los cuales 50%
pertenecen al Estado de Mexico; 26 al de Hidalgo; 14 al Distrito
Federal; 9 al de Tlaxcala y el 1% al de Puebla".(36)

El Distrito Federal colinda al Norte, Este y Oeste con el Esta
do de México y al Sur con el Estado de Morelos. Su altitud es:
"de 2 240 metros sobre el nivel del mar en la parte que correspon
dié a la circunscripeion anterior a la Ciudad de México vy el pun
to mas alto de su territoric es el cerro del Ajusco a 3 926
metros sobre el nivel del mar".(37)

Como es sabido, la Ciudad de México, construida sobre las ruj
nas de la Gran Tenochtitlan, capital del Imperio Azteca,  ejercio
igual funcién para la Nueva Espafa durante la Colonia vy ‘ha sido
la capital de México desde su independencia politica hasta nues

tros dias. Por su parte, el Distrito Federal, del que forma parte

la Ciudad de México, fue creado, de acuerdo con la Constitucion

de 1824, por decreto el 18 de noviembre del mismo ano: 'Y se le

(36} BASSOLS Batalla, Angel. Recursos naturales  de México.
p.281

(37) IBID. p.282
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determing una superficie de aproximadamente 211 Km' trazada en un

2irculo que tenia como centro la plaza mayor de dicha ciudad a la

que se le asigno la residencia de los Supremos Poderes de la Fede -

racién. A través del tiempo, la superficie del Distrito Federal
fue aumentando hasta llegar a | 483 Km®,en 1898, cifra que actual
mente as de 1 499 Km® seyun el censo de poblacion y de 1 489 de
acuerdo c¢on el Programa General de Desarrollo Urbano de es
ta entidad”.(38)

La Ley Organica del Departamente del Distrito Federal de 1941,
sefiala que la Ciudad de México es la Capital del Distrito Federal
v. por ende, la de los Estados Unidos Mexicanos. 8in considerar
pormenores: "Hasta diciembre dé 1970 el Distrito Federal se halla
ba integrado por doce Delegaciones Politicas: Azcapotzalco, Coyoa
can, Cuajimalpa de Morelos, Gustaveo A. Madero, fztacalca, lztapa
lapa, Magdalena Contreras, Milpa Alta, Alvaro Obregon, Tlahuac,
Tlalpan y Xochimilco; ast con la Ciudad de Mexico circunscrita en
una superficie de 137.76 Km’, la que se consideraba como una dele
gacion mas". (39)

Esta situacion fue modificada por la Ley Organica del Distrito
Federal del 29 de diciembre de 1970 que crea una nueva -division

politica por la cual se establece que dicha entldad se integra

(38) IBID. 283

(39) 1BID. 287
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por 16 delegaciones, las 12 antes sefaladas y cuatro mas que se
crean sobre la superficie que ocupaba la anterior Ciudad de Méxi
co, y que reciben los nombres, respectivamente de: Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo y Benito Juarez. Segun se es
pecifico en dicha ley, la Ciudad de México, capital de los Esta
dos Unidos Mexicanos, coincide territorialmente con el Distrito
Federal.

La Nueva Ley Organica del Distrito Federal del 29 de diciembre
de 1978, conserva lgual division politica interna, introduciendo
sin embargo, al igual que modificaciones legales posteriores,
algunos cambios para facilitar su administracion de acuerde con
sus dimensiones y caracteristicas actuales.

Ahora bien, las modificaciones antes seialadas en  la division
volitica interna del Distrito Federal responden a su crecimiento
demografico y a su desarrollo urbano. Empero, aunque el Distrito
Federal constituye una entidad territorial, cuyos limites politi
cos y administrativos estén claramente definidos, el Proceso de
metropolizacion experimentados por la Ciudad de Méxicé implica,
por su misma naturaleza, que éstos han sido excedfdos..O‘éea,.que
su zona metropolitana se ha desarrollado en las ﬂlgimés décédas,,
no sélo hasta abarcar la superficie totai del  Distrito Federal,

sino absorbiendo municipios circunvecinos del Estado de México.
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D2 esta manera, si bien en algunos aspectos de la problematica ge
nerada en este proceso nos referimos en particular al Distrito
federal, =n otras mas las ccnsideramos en el marco de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), en su conjunto. (Ver
mapa de la Zona MHetropolitana de la Ciudad de México) Fuente

D.DLF./Imagen spot-1986,

Delegaciones dei DF.

1 Awata Cbregan

2 Azcapatzaleo

3 Benito Juarez

4 Cojoacdn

$ Cuzjtralpa

6 Cuauhtémoc

7.G. A Madero

8. I2tacalco

9 igapalapa

10. Magdatena Contraras
11 Miguel Hidalye

12 Milpa Alta

13, Tdhuac

14 Tralpan

1§ Venustiana Cartanza
16 Yoctumilco

[T WANGHA URBANA
ﬂ UMITE DEL
- 0 pisyRra FECERAL

OELEGACIONES ¥
[Pl Y

Municipios Contbados del
Eslado de México

17. Atzapan de Zaragoza
18. Cpacalco

19. Cuautitlan

20 Cuautlidn lzeall

21. Cha'ro

22 Chicoloapan

22 Chimathuacin

o8 cedtepas

5. Hunquitucan

o6 hiapaiuca ©

27 LaPaz

28. Haucatpan de Juirez
©9. Hezahualcdyott

30. Nicolds Romero

31 Tacamas

12 Tarepantia

33 Tultdian
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1. LA ZONA METROPOLITANA DE LA CLUDAD DE MEXICO (ZMCM)

Desde sus origenes, la Ciudad de Mexice ha experimentado una
continua expansion vy ha sido el primer centro economico, politico
v cultural del pais; sin embargo, no es sino hasta va avanzado
este siglo, en particular a partir de 1940, al cobrar auwge el pro
ceso de industrializacion, en que se configura y acelera su expan
sion metropolitana: "...la Zoné-Metropolitana de la Ciudad de
México creci®, durante muchas décadas a costa de la desapafician
de lagos, rios, busques y areas agricolas. Hoy en dia la mancha
urbana de la Ciudad de Mexico se extiende sobre una superficie de
mas de mil doscientos kildmetros cuadr;dos, abarcanda. el Distrito
Federal y 17 municipios conurbados del Estado de Méexico.,  Este te
rritorio es cincuenta veces mayor que a principios de siglo, cuan
do la metropoli solamente ocupaba 24 kildmetros cuadrados', (40)

Actualmente, en la ZMCM: “Habita el 18% de la poblacion -del
pals; se produce el 36% del Producto Interno Bruto vy se consume
el 17% de la produccion de energia”.(41)

También debe reconocerse el destacado papel del urbaniémé fgn

cionalista y sus modalidades de uso especializado del suelo, - que

(40) PICCA EN LA ZMCM, p.i1-1

(41) IDEM.
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obligan a un creciente desplazamiento de personas y bienes, magni
ficando la demanda de transporte., A io largo de los afios, las in
suficiencias de la zonificacién y reglamentacion para controlar
la accion de los agentes privados que compiten por el suelo urba
no y las deficiencias en la programacion de las obras publicas,
devinieron en el uso irracional del suelo en las diversas partes

que integran a la ZMCM.

2. URBANISMO Y CRECIMIENTO ECONOMICO

El desarrollo industrial realizado en nuestro pais a partir  de
1940 y, principalmente, de 1955 en adelante, ocurrico fundamental
mente en la Ciudad de México y en unos cuantos centros urbanos
-sobre todo en Guadalajara y Monterrey-, que se consolidaron como
los principales centros regionales del pais: '"Las causas del pre
dominio de la Ciudad de México como unidad basica =~ de produccion
secundaria vy terciaria del pais, son bien conocidas. Por una par
te, el hecho de constituir desde sus origenes, el asiento del po
der politico; por otra, sus condiciones preexistentes de mercado,
de dotaciédn de infraestructura basica,  disponibilidad de mano de

obra mejor calificada, de servicios, transportes y otras facilida

-
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des, que aseguraban la rentabilidad de las inversiones vy su mayor
aprovechamiento mediante la concentracion industrial. Y, asimismo
la existencia de un grupo urbano capaz de influir poderosamente
en la toma de decisiones politicas que favorecieran aste
lugar”,. (42)

Una vez iniciado dicho proceso, habrian de actuar como factores
que tendieroh & retroalimentarlo, por una parte, la existencia de
economias de aglomeracién que favorecieron a ciertas empresas vy
ramas industriales, de manera que las nuevas plantas de una sola
enpresa, o las empresas de una sola rama industrial que estuvie
ron integradas horizontalmente, se localizaron unas cerca de
otras. Y por la otra, el incenhtivo del mayor acceso  al crédito ¥
a los permisos de importacion, debido a la elevada concentracion
en la Ciudad de México de las instituciones bancarias vy de las
oficinas del Gobierno Federal. Finalmente, habria de actuar, para
los empresarios y administradores, el atractivo adicional de vi
vir en un centro urbano que ofrecia una amplia diveréidad de ‘ser
vicios personales vy de actividades culturales, sociales y de
esparcimiento, k

Lo anterior, obedecio, a que la inversion publica, vlévpollﬁica

de subsidios vy precios v la politica aqraria se aplicaron, ’sobre

(42) GONZALEZ Salazar, G. El Distrito Federal: Algunos problemaé"
Y su planeaciéon.,  p.42
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todo a partir de 1955, en beneficio de la actividad econémica v
de la poblacion de este y otros grandes centros urbanos: "Estos
hechos habrian de determinar la concentracion y expansién del do
minio socio-economico ¥ politico de la Ciudad de Mexico, su cali
dad de polo de atraccién para la migracidon interna v, finalmente
la aceleracién de su proceso de metropolizacion'.(43)

Al respecto, cabe considerar que dicha expansion economica sos
tenida, es financiada en parte sustancial por la provincia, va
que la concentracion de las actividades de mavor productividad
atrae el capital formado en el interior del pais: "Esto ocurre en
un cauce en que, mientras la inversion por habitante en la ZMCM,
sobrepasa mas de diez veces a la efectuada por gobiernos de los

Estados mas atrasados de México., el rendimiento social de dicha

inversion en la metrépoli es a plazo muy largo vy  sus beneficios

son minimos para el resto del pais. O sea, que la tasa urbana de
formacion de capital de la metropoli parece reforzarse sin que

favorezca el necesario proceso de industrializacion: y desarrollo

del pais, pero en cambio, aumenta el congestionamiento v la pro’

blematica interna de la ZMCM". (44)

(43) 1BID. p.43

(44) UNIKEL, Luis y Allan Lavel: El problema urbano, - En: La«Uni

versidad Nacional y los'problemas nacionales. R.266
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Mexico ha tenide asi, como otros paises subdesarrolliados, ¢l
problema del gigantismo urbano a través, principalmente, de una
sola ciudad, cuva preeminehcia en el sistema es de tal magnitud
que las decisiones que en ella se toman tienen repercusiones en
todo el territorio naciconal, De esta manera, en lo general., el
pais carece de una red urbana equilibrada en que las distintas
ciudades tengan una adecuada continuidad jeraraquica, v correlati
vamente muestra una distancla abismal socicecondmica y <cultural
entre las aglomeraciones urbanas v las zonas rurales.

El crecimiento urbano implica ventajas desde distintos angulos,
como resultado de la yuxtaposicion de actividades y de poblacion.
Por ejemplo: "...permite economias de escala en la. industria, re
sultado de la integracién de un mercado mas vastoe y de'la correg
pondiente baja en los costos de diversos insumos -y de los trang

portes. Aszi bajo condiciones propicias, ‘la aglomeracion  urbana

genera economias gue se derivan de la concentracidn espacial de-

actividades heterogéneas que hasta ciertos niveles de  aglomera
cién economica y poblacional hacen posible no sdlo  ampliar Ia‘cé
pacidad de produccion de bienes.y servicios, "sino también incre
mentar la diversificacion y calidad productiva en ramas “enteras

de actividades. Y ello desde el angulo sociopolitico, -abre la

perspectiva a amplias posibilidades de interacciones de este tipo
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y para el ejercicio de multiples funciones". (45)

Sin embargo, cuando se exceden ciertos niveles éptimos de aglo
meracion, los beneficios se tornan decrecientes y se producen
efectos negativos o deseconomias que constituyen las fuerzas cen
trifugas que estimulan la dispersion de la ciudad hacia su peri
feria, tanto en las empresas econémicas como de la poblacion:
"Esto genera compleja problematica, yva que dicho proceso se da en
una intima interrelacién entre la ciudad, su estructura social vy
el medio natural en que se ubica’.(46)

0 sea, '"'que ello incluye tanto aspectos fisicos como eco
nomicos, politicos ¥y sociales relativos a la ciudad de que se
trate y al pals en gue se desenvuelve".(47)

Al respecto, la Ciudad de México ha pasado va de la fase de cen
tralizacion a la de dispersion hacia la periferia y empieza a en
contrar limitantes a su crecimiento desde diversos angulos.

En la medida en que se ha incrementado su poblacion y se han
producido los fenomenos antes dichos de descentralizacion hacia
la periferia, la Z2MCM, se ha expandido fisicamgnte en  todas

direcciones.

(45) GONZALEZ, Gloria, Op. c¢it, p.43
(46) IBID. p.47

(47) Cfr., a proposito del tema, Alfonso Corona Renteria: La ecgo
nomta urbana: p.66 y Brian Goodall: La economia de las zonas

urbanas. p.34
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C. PROCESOS URBANOS Y MEDIO AMBIENTE

La ciudad como sistema social complejo, experimenta un permanente
cambio de patrones de vida, bases tecnologicas vy de uso de recur
sos haturales. Asi, la compleja articulacion urbana tiene un fiel
reflejo en los impactos ambientales caracteristicos de un nomento
determinado.

A este punto llegamos al nivel de causalidad donde estan los
procesos metropolitanos mas relevantes: el desarrollo urbano, el
transporte v los servicios. En lo correspondiente a esta seccion
destacaremos los aspectos mas relevantes en relacion con la conta
minacion atmosférica, los cuales operan sobre los factores estruc

turales del problema.

|. LA CONTAMINACION EN LA CIUDAD DE MEXICO

La principal causa de la contaminacion atmosférica re31dq en los
procesos de combustién dque geheran energia para prodﬁgir_bienes b4
servicios ademas de mantener en movimiento los vehiculos de trang

porte: 'Actualmente en la ZMCM, se consumen diariamente combusti

bles que equivalen a 44.4 millones de litros de gasolina'. (48)

(48) PICCA. Op. cit. 1-3
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Para distribuir los bienes y servicios que producimos, consumi
mos gasolina o diesel en nuestros transportes y asi sucesivamente
con el resto de todas nuestras actividades.

Las caracter{sticas geograficas y topograficas del Valle de Mg
xico favorecen la concentracion de la contaminacion atmosférica.
El valle est& bordeado por altas montanas, lo cual limita lé cir
culacion del viento vy la evacuacion de los contaminantes.los vien
tos suaves dominantes propician que las emisiones generadas en
las zonas de mayor concentracion urbana, industrial, de servicios
v con mayor transito vehicular, sean transportados hacia el resto
de la ciudad (ver grafica patrones de viento). Sin embargo, su ba
ja velocidad no permite su dispersién hacia afuera del vélle.
Adicionalmente durante casi todo el afio ocurren inversiones térmi
cas, que provocan el estacionamiento y la acumulacion de los

contaminantes a nivel de superficie.

La alta radiacién solar que se recibe favorece las reacciones

fotoquimicas entre los oOxidos de nitrégeno y los hidrocarburos.

{(producto de la quema de combustibles), propiciando la forhacidn
acelerada del ozono.

Debido a que el valle esta ubicado a una altitud de’ 2 mil 240
metros sobre el nivel del mar, el contenido de oxigeno en su at

mosfera es 23% menor que a nivel del mar, lo que hace mas inefi
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ciente y contaminantes todos los procesos de combustion: “En una
combustion perfecta, el hidrogeno v el carbono de los hidrocarbu
ros puros se combinan con el oxigeno del aire para producir calor,
vapor de agua y bioxido de carbono. Este proceso ho ocurre en rea
lidad debido a las impuresas que contienen todos los combustibles:
los o6xidos de azufre son ejemplos de subproductos indeseables ge
nerados por este medio, cuando no hay oxigeno suficiente o hay
temperaturas muy bajas en la camara de combustion. Entonces se
forma CO, NOx' e hidrocarburos sin quemar. Todos estos elementos
dan lugar a los contaminantes atmosféricos".(49)

£l consumo de combustibles como la gasolina, diesel vy combusta
leo tanto a nivel nacional como en la ZMCM, desde 1985 y sus pro

yecciohes al ato 2010 se muestran en las siguientes graficas.

Gritfica del consumo histérico de gasoling 1985-1959
¥ proyecciones al aio 2010
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(49) RIVERO Serrano, Octavio. Contaminacion atmosférica v enfer
medad respitatoria. p.89-92
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Grilica debconviing histdricn de diesel 9851980
y Proyecciones al aio 2010
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FUENTE: Programa integral contra fa copmtuminarion atmosférica, 194§,

2. TIPOS DE CONTAMINANTES ATMOSFERICOS

Los contaminantes atmosféricos se clasifican:
"Por su origen en primarios, los directamente emitidos por la

fuente, y secundarios, formados por diversos tipos de reaccicnhes.

Estos a su vez se pueden clasificar en gases vy particulas, en

organicas e inarganicas”.(50)

(50) Cfr. SUAREZ B. G. Analisis de la calidad atmosférica en la

Ciudud de Mexico. pp.36-40
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En la Ciudad de Mexico se miden los siguientes contaminantes

atmosfericos: $0,, CO, NQ ., NO,. O, H,S. particulas suspendidas

totales (PST). algunos metales como el Pb y  recientemente los

hidrocarburos 50,. £l compuesto de azufre que se emite a la atmos
fera en mavores cantidades es el biodxido de azuire (Sozi Yy en me

nores proporciones el trioxido., Estos son productos de la combus

tion de cualauier substancia que contenga azufre, v como el die

sel v el combustoleo sonh utilizados en la industria v en los

camiones pesados: "...estos combustibles tienen valores variables

de azufre que van de 0.4 a 3.5%% en peso. Se estima que la aporta

cién de este gas por parte de la industria es de 97%

(2%)

vy el resto
corresponde a la emision de vehiculos automotores que utili

zan diesel",(51)

Los éxidos de azufre, en combinacion can- las particulas suspen

didas’ y con la humendad, son contaminantes muy dafiinos por los

aerosoles que forman., los cuales afectan de manera muy importante

la salud humana vy a diversos materiales. Este tipo de. contamina

cion  (80,+PST) fue la que se presentd® en eventos agudos de’
Aa

contaminacien en Inglaterra.

En la 2MCM, las concentraciones mas altas de este contaminante

se presentd en las 4dreas de mayor actividad industrial como

{(51) RIVERO, Octavio. Et, al. Op. cit. p.92



Xalostoc, v el transito de vehiculos que utilizan diesel, como el
noreste y centro de 1la ciudad, disminuyendo de forma gradual
hacia el sur.

Entre los oxidos de nitrégeno que predominan en la atmosfera
son: el monoxido (NOK) y el diodxido (NOZ)' son producidos por la
oxidacidn del nitrogeno atmosférico durante los procesos de com
bustién de los vehiculos automotores, los cuales aportan a la
atmosfera el 62 %, la industria es la segunda fuente ae
importancia con el 38 3 ". (52)

£1 No2 se combina con la humedad de la atmésfera vy forma -acido
nitrico, aue es muy corrosivo; al combinarse con hidrocarburos no
quemados v en presencia de la luz solar, los Oxidos de nitrégeno
forman el llamado smog fotoquimico. El NO: es un: gas . incoloro,

precursor de la formacidn de NO este ultimo tiene un color café

2
rojizo v se aprecia a simple vista en concentraciones. de .1 ppm.

El monoxido de carbono (CO), es uno de los principales contaminap

tes de las grandes ciudades y lo produce basicamente la .combus

tion incompleta de los combustibles en los vehiculos:  ...105 cua

les aportan el 98.5% a la atmosfera,. el resto (1.5%)‘ es emitido

por los procesos industriales. Es un gas ihcoloro, inodoro € insi

pido cuya densidad es ligeramente menor que la'del‘aire".(SS)

(52) Cfr. REYES, L. Salud y contaminacién atmosférica pp: 22-28:

(53) IBID. p.27
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A lo larao del dia las concentraciones de CO en la IMCM, varian
en forma divectamente proporcional a las {luctuaciones del transi
to. Los niveles de contaminacion por CO a lo largo de la semana
presentan una tendencia ascendente de lunes a viernes, pero decre
cen significzativamente el fin de semana. basicamente el domingo.
La mayor repercusion de las emisiones de CC se presenta en la cer
cania de los ejes de circulacion con altos flujos vehiculares.

£l orono (03). es un gas incoloro de olor picante caracteris
tico que posee gran poder oxidante. Su presencia en la parte baja
de la atmosfera se debe a la accion fotoquimica de la radiacion
solar que favorece la reaccion de hidrocarburos v oxidos de nitrd
geno: "El ozono representa un problema muy importante en toda
la ZMCM, pero existen areas con mayor grado de afectacién  como
la suroeste, donde de 1987 a 1989 el limite permisible -
(0.11 ppm). se rebaso 254 dias en un promedio de casi cuatro
horas por dia".(54)

Hidrocarburos: son emitidos a traves dei tubp de escape de ios
motores como resultado de los procesos de combustioén imperfecfa.
asi como por la evaporacion de combustibles vy disbiVentes 1ndus
triales. En combinacién con oxidos de nitroueno y en presencia de

luz solar reaccionan con mucha facilidad en la atmosfera, contri

(54) PICCA. PEMEX. En: Un compromiso comin p.45
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buyendo a la formacion de diversos oxidantes forogquimicos,
entre ellos el ozono.

La aportaciéon de hidrocarburos se atribuye: ", a los
automovilezs en un porcentaje de emsion del orden de 69%
y a la industria en un 31% ", (55)

Particulas suspendidas (PS}, son pequenos nlclecss de polvo,
agua, carbdén, cenizas, silicatos y oxidos de azufre, metales vy
oxidos metdlicos. Incluyen todas las particulas que se pueden
mantener en la atmosfera o en una corriente de gases de combus
tion, Pueden tener mayvor tamafio «que el de una molécula (0.2um)
y menar de 500 um de diametro.

Las =zonas mas contaminadas por PS se encuentran en el la
do norte de la ciudad.

Plomo (Pb), se encuentra en la atmosfera proveniente en . su mayor
parte del tetraetilo de plomo que se afade a la gasolina como an
tidetonante: " ...esta es la fuente aniropogénica mas importante
para la Ciudad de Meéxico. Recientemente se acaba de emitir la nor

ma de calidad del aire para este metal, que es de 1.5 pa/m. ". (56)

En los lugares donde se pirocesa 'y funde este metal, se

generan  emisiones directas.

(55) IBID. p.56

(56) IBID. p.G8
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Como se  puade  apreciar la mayor aportacion de contamihantes

se atribuye al automovil,

4 Pero qué as y comc funciona el  automovil °? En el =aziguiente

inciso daremos un recorrido, de como  funciona el auto.

3. REALIDADES Y MALES DEL AUTOMOVIL

En 1885, Carl Benz monto un motor sobre la estructura de un trici
clo. En el contexto europec del siglo XIRX resultaba logico buscar
con tanto afan un vehiculo que facilitara la movilizacion de per
sonas, mercancias y objetous varios, por lo que los inventos técni
cos de Daimler y de Benz fueron bienvenidos v perfeccionados con
el fin de aprovechar las ventajas de un carruaje que ho hecesita
ra de bestias de tiro: “Los franceses Réné Panhard y Emile Lavas
sor depuraron las creaciones alemanas integrando los elementos
dispersos en una forma que sirvio va de base a la futura indug
tria del automévil. Desde el principio los autos gmpgzardn a yén

derse en sustitucion de esos otros vehiuclos 1lamados "cupécabrig

le" (o simplemente “carretas"), que desarrollaban una velocidad

promedio de entre 16 y 20 Km por hora sobre  los calleiones empe

drados de las ciudades como Paris y Londres, Recordemnos que desde
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finales del siglo ®XVII[ la apertura de miltiples mercados v rutas
comerciales exioia la depuracion del transporte, tanto por la mern
cancia, como por la mano de obra creciente. Hasta entonces los ve
hiculos urbanés dependian del caballo como fuerza motriz, lo cual
para los adelantos técnicos y necesidades industriales de carga,
manifestaba cierta ineficiencia e inoperatividad. Por otra lado
la presencia continua de los animales de tiro en las calles ho
debi® haber sido tan facil, va que para 1800 habia 6 mil coches
jalados por ellos, v veinté afios después sumaban va 9 mil; para
1850 el total de carretas se situaba alrededor de 16 mil, cada
una de ellas tirada por un promedio de 3 animales. Pero ademas de
las deficiencias que presentaba este medic de transporte en una
época caracterizada por el desarrollo industrial, estaban las mg
lestias de la gente por el excremento de los caballos practicamen

te en todas las vias de varias ciudades. El olor y la suciadad

que diariamente esparcian los 50 mil rumiantes parisinos puso . en

opinion de M. du Champ las siguientes palabras: Paris iba - a vol
verse inhabitable...su poblacién se ahogaba dentro de las estre
chas callejuelas pUtridas y enredadas donde por fuerza se
quedaba acorralada"”.(57) |

fxistia entonces interés en adquirir los nuevos moviles, y auie

(57) FERNANDEZ Christlieb, F.  Las modernas ruedas de la destrug
cion, el automovil en la Ciudad de México. p.14



nes pudieron pajgarios fueron las familias ricas que 1os querian
tanto para su labor como para su diversion por constitulr una no

vedad sin precedente, Para los problemas mencionados se encontra

ron soluciones técnicas sin duda encomiables, ho estaremos nunca

en contra de ese inganio creativo que llevd a concebir un movil
tan espectacular v a resolver cuestiones reales de un tiempo y un
lugar determinado: "..,en ese tiempo el coche motorizado va habia
devenido un simbolo de status vy de posicién social dado que no
todas las familias tenian el poder econémico para hacerse de uno.

Los gue ho pertenecian a esta clase privilegiada siguieroh cami

nando o tripulando carretas y prescindieron de 1los productos de .

la Revoluciédn Industrial, pués el automovil se multiplicod gracias
a la fabricacién masiva, aunque sus desechos, distintos a loé de
los animales, también repercutian en la salud de la gente".(58)

Pero ademas el automévil catalizé, para nosotrosz, una serie de

relaciones econdtmicas que fortalecieron el capitalismo en nuestro

siglo v el nodelo de desarrollo mexicano para darle al pais el -

auge de que gozo, artificialmente si se quiere. durante la decada

de los sesenta, donde la industria automotriz fue un ramo de pun

ta en la economia mexicana. "El desarrollo de las fuerzas produc’

tivas y los mejores afios del pais, en ese sentido, estuvieron

(58) IBID. p.15



CAPITULO. TE i i e i e e e e 28

aparejadas con la causalidad de esa industria". (53)

Asi fue como la ciudad se vio de pronto alcanzada por ese futu
ro pregonado durance afos, tras los cuales los habitantes urbanos
de las nuevas generaciones llegaban & un mundo establecido bajo
2l signo del automdvil.

Podemos empezar 4 hablar del automovil como una maquina que
requiere de ciertos elementos a cambio de los cuales realizara un

trabajo, arroiand® por consiguiente algunos desachos.

4. EL AUTOMOVIL HMAQUINA

El automovil funciona con un motor de combustion interna. Una meg
cla de aire y combustible es aspirada hacia una céamara de exblo
sién, donde se hace estallar mediante una chispa, © por compre
sién: "El resultado principal de la combustion es,  la. formacion

5

de bidxido de carbono vy agua. Ademés de estas sustancias, - los

gases de escape de los automéviles contienen también otras: mond

tido de carbono, oxido de nitrogeno. hidrocarburos, material par
ticulado en forma de hollin y de compuestos de plomo, v, en el c3

so de los motores diesel una cierta cantidad de ¢xidos de azufre.

(59) IDEM.
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Las cantidades que se¢ emiten de cada uno de estos contaminantes
dependen de la relacion aire/combustible. Estan i1gualmente en fun
cion del régimen al que se haga funcionar el motor; por ejempla,
al aumentar el nimero de ravolucionses por minuto, la temperatura
se incrementa y ello hace gque crezca la cantidad de dxidos de
nitrogeno que se forman. Y, a baja revolucion, por el contrario,
aumenta la cantidad de monoxido de carbono. Una parte de los hi
drocarburos emitidos proviene de la perdida de vapor de los com
bustibles. que se tiene en el recorrido entre el tangue vy los
cilindros; otra parte se forma durante la combustidn a causa de
un reajuste de los atomos de carbono e hidrogeno debido a las ele
vadas condiciones de temperatura y presion. Esta dltima fraccion
contiene, preponderantemente, hidrocarburos de cadena lineal.
como el metano o el etileno, que ya conocemos, pero también una
parte, por mas que peguena, de hidrocarburos - polinucleares del
tipo del benzaperino. La cantidad de hidrocarbutos polinucleares
depende de la composicion del combustible; es mayor, por ejempio.
cuando el combustible tiene una mayor cantidad de hidrocarbuyés
aromaticos. Los hidrocarburos aromaticos son aquellos 'que_cphtig
nen el anillo de benceno. Puesto que durante la combustion - los
hidrocarburos se encuentran en presencia de oxigeno, se formah

también productos mas complejos, cuya molécula esta formada por
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hidrageno v oxigeno! los compusstos de este tipo son losg

carbono,

aldehidos. cuyo representante mas simple es el formal_de_hido, v

los acidos carbonilides, como 2l acido formice o el acido

acetico, Son, todas ellas, sustancias  entre ias protagsonistas
del smoy fotogquimeo'.{(H0)

El gas del escape de un moter de expansidén interna tipico, en

funcionamiecnto medio: "...contiene al rededor de 0.2% de hidrg

carburos, el 0.003% de compuestos oxlgenadus y entre J800 y 4000

ug por cm de particulado”.(61)
E1l motor desarrolla una mayor potencia y consume menos carburan

cuando la relacion de compresion es elevada. El aumento de la

te,
campresion, emperc., origina el problema de la detonacidn. Normal
mente, la combustion del gas ocurre expandiéndose desde el punto

donde salta la chispa hasta la zoha de la mezcla que queda 5in

quemarse. No obstante, esta mezcla no quemada se encuentra sujeta

a una fuerte presion, asi como a la irradiacién del gas combusti

ble, En condiciones de una elevada relaciéon de compresion, el gas

terminal reacciona con los atomos de oXigeno que, dadags las eleva

das condiciones de temperatura, estan presentes en numero aprecia

ble, dando origen a una reacciéon explosiva en la cual la

(60) CASELL1, Maurizio. La contaminacién atmosférica “Op.‘cit.
pp. 56 - 57 '

(61) IBID. p.58
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combustidn ocurre de manera muy rapida y desordenada. Bl efecto
@s semejante al de una serie de martillazos sobre las paredes del
cilindro. v se dice gue el motor "cascabelea'.

Hace ya mas de 60 afos que se  descubrieron alygunos conpuestos

organicos del ploms, cowe el tetraetilo de plomo -Ub (O Q

3
el tetrametilo de plomo -Fb (CH3)4~, capaces de limitar este efec
to en gran medida, por esta razén se les adiciond a la gasolina.

th las camaras de cambustion estas sustancias sufren una descom
posicion: "el plomo se separs ¥y los cuatre 9rupos CZHJ reaccionan
con los atomos de oxigeno eiimindndolos e impidiédcles que
reaccionen conh log hidrocarburos."{62)

Con el fin de que el plomo no dane el motor, se agregan otras
sustancias: el dibromurs v el bicloruro de etileno. El rosultado
de esto es que el plomo se expulsa junto con los gases de escape,
bajo la forma de sales u oxicdos de plomo. La fraccion del particu
lado que contiene plomo es de dimensiones muy pequetas: ' .. .de

hecho, el 25% de las particulas emitidas tienen un diametrc de

0.25 micras, y el 50% de ellas no rebasa las 4 . micras. rhora

biren, cuanto menor es el tamafio de dichas particulas, tanto mas
facil les resulta avanzar hasta el fondo de las uzas'respiratq

rias; aquellas de menos de una micra pueden 1ledar a los alvéolos

(62) IBID. p.53
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pulmonares y. por esa via penetrar a la sangte'. (63)

Esta es una de las razones por las cuales los niveles de plomo
que tienen hoy en dia en la sangre quienes viven en la zona de
trarico pesado.

Durante el proceso de elaboracion de la gaseolina, el crudo se
somete a una serie de operaciones que modifican la naturaleza del
contenido de los hidrocarburos, en el sentido de que se aumenta
la resistencia al fenameno de la detonacion. Claro esta que si se
avanza demasiado en tal refinamiento, ello hace que aumente en
cierto grade el costo de la gasolina, v por esta razon el uso de
la gasclina sin plomo encuentra dificultades para generalizarse,

Como ejemplo en 1989 las autoridades del D.F., y Petroleos Mexi
canos, en uh intento por reorientatr la politica energética con la
finalidad de preservar y restaurar el medic ambiente contaminado
anunciaban: " ...se invertird un billdn 530 mil millones de
pesas". (64)

Por su parte el regente de 1a ciudad, Manuel Camacho Solis
enfatizé que: "Es un esfuerrzo sin ﬁrecedentes‘ para  combatir la
sontaminacion...el suministro de gasolina tipo nova (con el

minimo contenido de plomo) est& garantizado y que se incrementara

(63) IBID. p.59
(64) LOVERA, A, Lucha integral contra la inficion en el D, F.
Camachn., En: El Fipanciero 6 d= junic de 1989
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el abasto nacicnal de gasolina Extra. Toda vez gue el 80% de la
contaminacion amblental en la zona metropolitana es productoe de
los autamotores”. (65)

Tiempo despues un ingeniero del IMP reconocid que: "La gasolina
que consumimos actualmente no es muy diferente a su antecesora en
cuanto a sus niveles de plomo’. (66)

El caso de las posteriores "gasolinas oxigenadas' no parece ser
tampoco muy distinto. Asi, salio peor el remedio que la enferme
dad pues los niveles de plomo, monoxido de carbono e hidrocarbu
ros no se habdlan reducido. El siguiente paso fue introducir el
combustible denominado Magna-Sin que, en combihacion con  los
convertidores cataliticos instalados en los nuevos modelos de
automéviles a partir de 1991, reduéirian de manera importante
-ahora si- las emisiones de plomo; contra el ozono, sin embargo

no se ha podido. hacer nada.

D. TRANSPORTE URBANO

La problematica de la transportacién urbana es por esencia dinami

(65) IDEM.
(66) Declaraciones de Victor Alcérra en:; ¢Las gasolinas dejaran

de contaminar? ICYT octubre de 1989. p.7
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ca y cambiante, Hablar del transporte urbtano del area metropolita
na de la Ciudad de Meéxico, implica de por si un reto de singula
res caracteristicas. Una gran variedad de elementos urbanos, so
ciales, técnicos, economicos, politicos e incluso culturales,
inciden en la planeacidn y 6peracién de los diversos wmodos de
transporte, que satisfacen las necesidades de los mas de 18
millones de personas que actualmente vivimos en esta dran urbe,

El desarrollo del transporte utrbano, en el caso del de la
Ciudad de Méxicc, no lo podemos entender si no comprendemos el
rol general que juegan los distintos mocdos de transborte v los
agentes vinculados a su dinamica.

Castells esboza la perspectiva en la que 3e puede formular el
problema clasico de los transportes urbanos:

" Por encima de un sinfin de imagenes chocantes <que remiten- 'al
problema del transporte’ se esta de acuerdo generalmente en consji
derar la circulacion de una aglomeracion como expresion a la vez
de sus flujos (y, consiguientemente de su estructura) v como un
elemento esencial para determinar su evojucioén. En efecto, cuanto
mas se incrementa las unidades urbanas en dimensién y complejidad
mas importancia cobran las conexiones internas, pues ningun sec

tor puede bastarse a si mismo., y la dinamica de la aglomeracion

no se realiza mas que a nivel de su conjunto. Puede esto que el
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tema se preste facilmente a las utopias tecnisistas vy gue a menu
do se hava considerado al progreso técnico en  los transportes co
mo agente de las nuevas formas urbanas: asi el automévil habria
formado la megalopoli, después del tranvia., que fundamentaria las
grandes aglomeraciones industriales, mientras que el helicoptero
v las plataformas moéviles prefigurarian las ciudades del mafana.

Asi, el estudio del sistema circulatorio se transforma sistemi
ticamente en debate sobre los medios de transporte. Pues esté cla
ro que oponer el automovil a los transportes colectivos en si,
fuera de una situacion dada, es una discusién ideoldgica, directa
mente determinada por los intereses econdmicos en presencia., Por
el contrario, una problematica sociolégica de los transportes de
be reemplazar a los diferentes medios técnicos en una estructura

social dada, que les da sentido.

Efectivamente, el analisis de la circulacién urbana debe enten

derse como una especificacién de una téoria mas general del inter
cambio entre los componentes del sistema urbano, lo que quiere de
cir concretamente, que se debe establecer el contenido de 10 que
circula para poder explicar el modo de circulacion. El contenido
difiere segun el tipo de transformacién, o sea, segun lo; elemen

tos de la estructura urbana entre los que se actda vy segun la di

reccion, la intensidad y la coyuntura que le caracterizan. O sea,
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que un andalisis de ia civculacidén (v a partir de el, un analisis
de los transportes, definidos como medios de circulacién) pone en
cuestion las relaciones entre el conjunto de los elementos de la
estructura urbana; o sea, que corona Yy sintetiza tal esfuerzo
mas que precederlo”, (67)

El transporte urbano vincula las distintas actividades econémi
cas a traves del traslado de personas vy de mercancias. Constituye
uno de los mas impartantes elementos de la estructura urbana:
"Al unir actividades integra zonas y funciones de la metropoli y
homogeniza las Areas urbanas".{68)

Ademas, hace concurrir en el egpacio los principales factores
de la produccion: insumos, medios y fuerza de trabajo. El
cransporte publico es el principal medio para trasladar 1a mano
de obra de las zonas de habitaciéon hacia las areas  fabriles, de
comercio, de finanzas o de servicios basicos: hospitales,
escuelas, centrogs recreativos, etc,

El transporte no sdlo satisface una necesidad de reproduccion

social para un importante segmento de la poblacicn: también se

extiende a las diversas actividades economicas gue utilizan dicha’

fuerza de trabajo. Una de las principales polémicas gue se han

{67) Castells, Manuel. La cuestion urbana. Op. cit. pp.229-230.

(68) IBID. p. 29
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suscitado en torno al transporte v, en general a las politicas de
subsidios, es quée parte del costo deberfa cubririo directamente
al sector productiva, tai como ocurre en la vivienda vy la salud:
"También as una actividad economica que genera un efecto utii:
el traslado”.(69)

La produccion del trasiado iLmplica, entonce#, un conjunto de
elementos necesarios que lo vipnculan a otras ramas, como la infra
estructura vial, las unidades moviles, las instalaciones y los
insumos de trabajo (combustibles, lubricantes, neumaticos, etc.).

Como se menciond al principio, el funcionamiento del transporte
es parte de la dinamica de la ciudad, impuesta en Gltima instan
ci2 por las actividades econdmicas, los servicios, la infraestruc
tura, el equipamiento y la vivienda: "Estas se distribuyen desor
ganizadamente en el territorio urbano, pero de .acuerdo a una
segregacion espacial, fruto fundamentalmente de otro hecho
inherente a la produccion en la ciudad: la renta del suelo”.(70)

El resultado més wnotorio ha sido la permanente v‘continua

separacion entre el lugar de vivienda y el del trabajo que:

(63) CEr, IBARRA Vargas, V. &l origen de las necesidades de trag

lado de mano de obra y las funciones del trang.

porte urbano de personas. p.60

(70) IBID. p.63
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"Acentua cada vez mas la necesidad del transporte para personas
requeridas en actividades de la reproduccion social™.(7'")

El proceso de acumulacion vy la excesiva concentracion econdmica
y demografica hicieron crecer la ciudad y propiciaron la imperia
sa necesidad del transporte: "La cada vez :nas compleja divisiéon
del trabajo fue también determirante en tal expansidon ¥ en la cre
ciente separacion fisica entre las actividades citadinas". (72)

l.as ramas econdomicas predominantes ampliaron vy diversificaron
los sistemas de transporte al interior de la ciudad. El modelo de
urbanicacién basado en el uso intensivo del automovil requiriéd
para su funcionamiento importantes obras viales, que determinaron
gran parte del sitema politico de. transportacion:
"...clertamente hubo un parteaguas en la historia de la Ciudad de
México. Este se situa en el momento en que el ‘apoyo al proyecto
automovilistico cobra dimensiones excesivas y todo pasa a segundo
plano opacade por la obra célebre de los ejes viales..,"(73)

De modo due, este se convirtid también en un importante estrug

turador del territorio mediante ia din&mica impuesta por la expag‘

(71) RODRIGUEZ Lopez, Jesus, El transporte obrero. Mexico. S/F
p.8 (mimeo)

(72) NAVARRO Benites, B, El metro de la Ciudad de México. - 1.85

(73) FERNANDEZ, Federico. Las modernas ruadas de la destruccion

Op. cit. p.87
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sion de dicnas  obras.
El desarrollo de la wndustria automotriz  tiene una gran impor

tancia para el funcicnamiento del transporte publico, especifica

mente por la produccion y comercializacion de unidades, vealizada -

en su mayoria por empresas privadas. Por un lado, las Jdemandas o
necesidades del transporte estan sujetas a la oferta disponible
de éstas y de autopartes requeridas para mantenerlas en buen fun
cionamiento. Y por otro, los niveles de rentabilidad con que
opera esa industria afectan el costo de transportacidn., Las conse
cuencias directas de esta contraposicion de intereses se resuel
ven mediante incrementos a las tarifas vy reducciones a las parti
das de mantenimiento de unidades; o cuando estas alternativas lle
gan a su limite, se opta por canalizar la inversion hacia otros
renglones mas redituables. A tal marco de factores complejos se
enfrenta a la intervencion del Estado en el transporte.Su funcion

se deriva de la que cumple dentro de los procesos de urbanizaciodn

"...en términos econdmicos, cubrir satisfactores del bienestar

social cuya produccion es poco rentable para los particulares en

determinados periodos y circunstancias histdricas. En  terminos
politicos, asegurat en lo posible su constente funcionamientd: por

ser un servicio indispensable, fundamentalmente para el sector

productivo’. (74}

{74) LEGORRETA., Jorge. Transporte y contaminacién en .la Ciudad’

de Méexico., p.14
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Sin embargo, la intervencion estatal  en el transporte depende
especificamente de sus relaciones con  los principales sectores
productivos: empresarios, industriales y trabajadores. En la ciu
dad hay actualmente dos formas de opeéerar el transporte, las

*. .. la

cuales en realidad son formas de dicha intervencion:
srestacion  directa por medio de empresas publicas y las con
cesiones a empresas privadas. Una modalidad de tipo mixto, comg
funciona en otros paises, empezd a delinearse como una posibili
dad en la administracicn (1988-1994). La existencia de dos reéegime
nes de propiedad del transporte implica inevitablemente enfrenta
mientos entre las empresas concesionarias ({(que buscan la mavor
rentabilidad economica) y las estatales. cuya prestacidn directa
del servicio requiere necesariamente de subsidios”.(75)

La operacion de las empresas privadas tiene una caracteristica

que vale la pena comentar: "...su rentabilidad econdmica se basa

an gran parte en utilizar sin costo la infraestructura vial'.(76)
En efecto, el crecimiento de dichas empresas en buena medida se
debe a inversiones publicas en obras viales., Este fue uno de los

principales motivos que consolidaron a finales de los anos veinte

la supremacia de la industria del transporte automotor Privado .

(75) IBID. p.15

(76) RODRIGUEZ lLopez, J. Las luchas de los usuarios del transpor

te urbano. p.4
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sobre log Lranvias. De hecho, toda la trama urbana en condiciones
transitables ofrecio una red completa de infraestructura inmedia
tamente disponible para su explotacion. En cambio las empresas
tranviarias debieron financiar v construir la suya propla, pues
de ello dependia practicamente la expansion del servicio. Asi,
mientras los autobuses tenian la posibilidad de circular por casi
toda la ciudad, los tranvias permanecian sujetos a los rieles,
En Meéxico v en otras partes del mundo, la experiencia demuestra
que la imposibilidad de las empresas privadas para otorgar un
servicio eficiente de transportacion masivo dentro de la logica
de la rentabilidad, en lo que fundamentalmente obliga al Estado a
intervenir directamente en el servicio:
" Desde principios del siglo vy hasta fines de la decada de lus
cuarenta, el transporte de pasajeros estuvo practicamente en
manos privadas; en 1946, cuando predominaban las empresas de auto
buses, se produce la primera intervencion publica ‘con la estatiza
cion de los tranvias. Desde entonces, la participacion del qobier
no fue casi marginal. Es hasta finales de los afios sesenta quando
decide intervenir mas directamente; primero con la conatrucsiéﬁ
del METRO y posteriormente, en 1981, con la sstatizacion de lps

autobuses del Distrito. Federal®”.(77)

(77) LEGORRETA, Jorge. Orp. cit. p.i15

ESTA TESIS M9 | BEBE

SR OF LA BBLOTECH
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En ambos casos fueron creadas empresas publicas descentralizadas.

En el D.F., ia mayor intervencién del Estado en el transporte
no solo se orient® a dar respuesta a un agudo problema urbano
para fortalecer de paso la gestién estatal, sino tambieén sirvio
para abaratar la reproduccion de la fuerza de trabajo, reduciendo
los costos del transporte en base a elevados subksidios, por lo
menos hasta 1968, Otro hecho fue la creciente necesidad de trasla
do motivada por la concentracion y expansién desmedida que ya des
de entonces caracterizaba a la ciudad. Ante la evidente deficien
cia del servicio a que se habia llegado en la década de los seten
ta, mejorarlo mediante las empresas estatales adquiria mayor
importancia de la que parecia, pues las respuestas de les insatis
fechos usuarios que pagaban cada vez mas por un pésimo transporte
urbano empezaban a rebasar las simples protestas aisladas.

A partir de 1986, pero sobre todo durante la administraciéon de

Carlos Salinas, se establecieron fuertes bases que permiten

predecir, nuevamente, un periodo de privatizacidédn del transporte

publico. Este cambio de orientacion, acorde con.ias politicas
adoptadas en otros ambitos de la economia, por sus forhias y conte
nidos puede reactivar y profundizar los conflictos sociales que

caracterizan la prestacion publica del servicio de transporte.

Por otra parte los hechos revelan hoy un problema complejo pata

e - ——



mantaner el funcionanmiento del transporte publico, si1 tomame: en
centa que se trata de una ciudad en constante eypansion fisica y
demografica; pero fundamentalmente, por coexistir varios modos
que responden a dos tipos de propiedad y que plantean fuertes
limitaciones para lograr una coordinacion mas eficasz vy un mejor
servicio,

Hacer frente a un problema tan critico v complicadc  como
2]l rransporte masivo citadino, i1mplica hoy partir de los impactos
negativos que ha tenido en el ambiente, Durante décadas, el auta
motor opetd con una tecnologla  altamente contaminante vy crecia
Tas que los sistemas electricos; este hecho'cunvirtié la relacion
cransporte/contaminacion en algo practicamente indisoluble. Todo
hace suponrer que la urgencia por atender las necesidades no permi
tio, ni permite todavia, plazos de espera y condiciones para
dotar conpletamente de un  transporte  publico no contaminante,

£l automotor (en general) es el mas utilizado en-la ciudad .y
gran parte de la vialidad se ha planificado en funcidn .suya. El
crecimiento demografico, la necesidad de traslado y ;as inversio
nes publicas indican que el uso de ese medio seguird predéﬁiﬁéndo
a pesar de contar con alternativas bhasadas en ia energia'élécﬁri
ca, como &l Metro, el TroleblGs, el Tren Ligero y el Tren Elévado;

La contaminacicn provocada por los automdviles continuara por



mucho mas. No es asunto exclusivamente de lo tecnologia y la cali
dad de las combustibles; depende también de las politicas genera
les de financiamiento y administracién del transporte en su
conjunto, incluyendo las adoptadas para el medio ambiente.
{tema que sera estudiado en el siguiente capitulo)

De ahi nuetro objetivo fundamental de esta tesis, sea estudiar
la contaminacion del transporte automotor. Basicamente nos centra
mos en el uso del auto particular., Se asume como un hecho compro
bado que el automotor es la principal fuente de contaminacion
atmosferica en la ciudad y se encuentra estrictamente relacionade
con las caracteristicas v condiciones de su opetracion. Se- deteg
tan los principales factores economicos, administrativos, vy poli
ticos que condicionan la contaminacion del transporte y obstaculi

zan Ssu mejor control y reduccion.

1. EL TRANSPORTE URBANO VY LA MODERNiDAD‘

El transporte urbano a lo largo de este siglo se nos ha presenta
do como abanderado de la modernizacion: las fracciones saciales
que han sustentado la emergencia de un modo de transporte respeg

to a otro lo han hecho siempre a nombre de Jla modernidad. Esta
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palabra clave les ha brindado desde 1900 hasta la actualidad, el
consenso reiterado de la sociedad ademas de sus recursos, por la
via fiscal c¢ directa.

La auténtica modernizasion del transporte urbano, si es que és
~a puede existir, no puede definirse por las caracteristicas teéeg

"

nicas proplas: .2l automévil, el Metro, los autobuses u otros
medios de traslado no son sinénimo de modernidad, especialmente
cuando separamos del contexto social-ulrbano en yue estan insertos
y sobre todo si Unicamente responden a intereses particulares de
fracciones de la sociedad. La verdadera modernidad en el transpor
te urbano s0lo puede existir cuando todas sus fases y conponentes
la produccién del equipo. la gestion del servicio, los criterios,
su financiamiento, etcétera, responden -dentro de los parametros
sociales predominantes- a los intereses mayoritarios".(78)

La modernizacion del transporte urbano es, en la coyuntura

actual de nuestro pais, vy si existe voluntad politica para

hacerlo, un preceso largo y complejo que requerira por'la’agudeza‘

de su problematica, del consenso de los agentes involucrados,

El costo de no tomar medidas adecuadas serfa muy elevado:

El tiempo perdido en traslado ascenderia para el afio 2000 a 242

(78) NAVARRO, Benitez, El transporte urbano; ‘¢Punta de lanza para

la modernidad? - En; La modernizacion de las ciuda .

des en México, Op. cit. p.164
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millones de jornadas de salaric minimo diario, 1o que equivale a
670 mil hombres sin trabajo durante el ano",(79)

Sin duda, la modernizacién del transporte citadine en nuestra
metropoli so0lo sera viable, como lo sefiala Bernardo Navarro,
siempre y cuando se incorporen dos factores esenciales:
"El primero implica coleccar en el centro de la preccupacion del
servicio de transporte al usuario. Revelar el caracter social del
servicio publico de transporte en funcién del usuario seria un
auténtico pasc hacia la modernidad.

El segundo factor parte de reconocer la pluralidad constitutiva
de nuestra actual sociedad urbana, pluralidad que la ha llevado a
expresarse organizadamente. BSin embargo, la expresion de madura
modernidad gue significa la participacion de las organizaciones
soclales no se ha manifestado en su intervencion en el transporte
arbano' . (80)

Sin lugar a dudas otro paso importante hacia la modernidad sera

la participacion de las organizaciones sociales en la planeacion,

gestién, vigilancia e incluso en. la  prestacién directa del

servicio.

(79) IBID. p.165

(80) IDEM.
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2. EL AUTO PRIVADO

ANTECEDENTES:

El nacimiento del automovil en el mundo v su introduccién a nues
tro pais son  etapas que debemos conocer para  entender lo que
ocurre hoy en la Ciudad de México.

Pesde sus primeros recorridos en la Buropa del siglo XI¥,
el automovil surgié como un "lﬁjoso capricho™, (81) cuyva razon de
ser era la diversién y la aplicaciéon imaginativa en un invento,
motivaciones absolutamente validas, <que lo hicieron evolucionar
rapidamente al paso de las innovaciones tecnoldqi:as. Los impulsQ

res v usuarios eran familias de econdomia holgada residentes en

Alemania, Francia e Inglaterra principalmente; ellos habian toma

do los principios del carruaje vy los avances de la bicicleta para
instalar sencillos motores probados en competencias, tras las
cuales la demanda crecido y su fabricacion requirié de un ensambla
je en serie cuyo modelo fue tomado de las mismas @ fabricas de
bicicletas que va lo venian prad¢ticando anos atras, La primera
gran experiencia de fabricacion automotriz en seri§ se verifico

en Detroit, Michigan en 1908, con el célebri "Modelo T" de Ford

(81) SELECCIONES del Readei's Digest. El libro del automovil p.36



Motor Company, a partir del cual nusstro pais  enpezd a ser
~influenciads por las necesidades de venta que tuvieron los
fstados Unidos, aunque "...desde 1893 se habia registrado va la
entrada en territorio nacional del primer automovil desde
21  Paso, Tewas". (82)

Los primeros automoviles que circularon en México cumplieron el
nismo papel que aquellos que se inventaron y usaron en  Europa v
Estados Unidos: "...satisfacieron la curiosidad de reducidos
grupos de gente rica. Hasta entonces el grueso de la poblacion de
la ciudad estaba acostumbrada a caminar © a transpcrtarse en tran
vias de traccidn animal que circulaban socbre tendidos de vias
hasta la Plaza de Afmas (Zécalo) v por las principales calles del
Distrito Federal. En aquella época se podia ver a los dos tipos
de transporte mas usados: el de esos tranvias de mulitas y el de
carruajes jalados por caballos, sobre 1los cuales un cochero
guiaba para las familias mejor acomodadas en el ambito porfiriéta
que cruzaba el umbral de un nuevo siglo. Primero algunas de esas
familias, vy luego casi todas., se hicieron de un automovil
importado". (83)

Con el marcaban sus distancias del resto del pueblo, a saber:

(82) SECRETHKRIA DE COMUNICACIONES Y TRASFORTES p.15

(83) FERNANDEZ Christlieb, F. Op. cit. p.33
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peatones y usuarios de carretas de carga, mismos  dque even
tualmente abordaban también el cranvia.

Entre las maltiples obras publicas que inaugurd BPon Porfirio
Diaz durante sus siete periodos en la presadencia de Mexico, esta
la electrificacian de los tranvias, que desde el 1% de enero de
1900 empezaron a correr sin tiro de mulas, energizados mediante
un brazo que unia al tranvia con un cable ten.ado por partes a lo
larao de los recorridos, tal y como ahora lo hacen los trolebuses
"Asi. la gente vio agilizado su traslado por esas mismas vias vy
por otras nuevas aque se fuercn extendiendo y que permanecerian
mas alla de la etapa armada de la Revolucidn Mexicana. Sin embar
go, la proliferacion de ese efectivo medio de transporte se vio
cortada por una serie de huelgas que socedecian a las condiciones
de trabajo de los tranviarios vy su relacion con la Compafiia de
Tranvias Eléctricos de capital extranjero”, (84)

Los paros, iniclados en 1916 y 1917, se multiplicaron en el
primer lustro de los anos velnte: "... v los choferes de los va
numerosos autos de alquiler siguieron improvisando tablas sobre

chasises viejos para darle vida a la  ‘nueva industria del

autotransporte' que hizo de la acera adyacente al Palacio del

(24) DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. Sérviélas de éranspmrte
eléctrico . En: Hemorias de gestion 1982-1988 p. b5
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Avuntamiento (D, D. F.) zu sitio de base" . (8%)

Luego se fijaron lineas y rutas determinadas que sirvieron de
plataforma = la cada vez mas compleja red de transporte celectivo
que no  ha frenade nasta  npuestros  dias,

Nacido el transporte electrico v el automotor, los propietarios
de los automoviles existentes ya eran duenos de wun  simbolo aue
les daba prestigio y aque los diferenciaba del México whrero v del
Mexico rural. Dicho simbolo se fabrico en nuestra ciudad desde
1925, cuando la Ford establecid una planta armadora gue cop
tribuyd a sumar los: "...15 mil 63 autos que se registraron
ese ano en el D. F. ".(86)

Anios mas tarde, en 1935, la General Motors instalas la suya en
la propia Ciudad de México, seguida de la Chrysler. <que bajo el
nombre de Automex establece otra planta en 1938, Para 1946, es
decir 20 anos después de que Ford trabaja en México, diez empre
sas va se han establecido en la ciudad salvo una (Mcrris‘— MG},
rodos provienan de los Estados Unidos aunque seaven sociedad

con otra europea.(87)

(85) SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES Op, cit. 9.5
(86) D, D. F. Anuario de vialidad v transporte 1983. p.7

(87) Los datos y fechas no son muy precisos vy varian  por meses;
en "Transparte’, Enciclopedia de México p.7822, se dice que
General Motors vy Chrysler se establecen en 1936, Los datos
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Con este primer auge de las transhacionales del automdvil, para
mediados de siglo ¢l ndm2ro de automdviles llegd a sobrepasar los
55 mil para una poblacidon capitalina de apenas poco mas de
tres millones.

El automédvil era el simholo del progreso sus defensores fueron,
para entonces, 1los gohiernos posrevolucionarios que siguieron
crevendo que el desarrollo va estaba trazado por los paises
capitalistas occidentales y no habia mas que seguirlos.

Después de la Segunda Guerra Mundial v el reordenamisnto geopo
Titico de) planeta, ese tipo de paises va tenfa claro que los
territorios v pueblos subordinados serfab proveedores  de materia
prima ¥ sus potenciales mercados poara introducir productos many

facturados. .Las transhacionales se encargaron de establecer esa

desigual relacidnh a la que sSlo en ciertos pertcdos de nuestra

higtoria se le pudn poner un alto: "El caso cancreto de las trang
nacionales del automGvil es un caso de inpunidad  y complicidad
ldeolégica que les permite, hasta ol wmomento, cracer con gnormes
ganancias en nuestro terrvitoric y deszarrollar un modelo de encla

ve mederno que resulta, por la fuerza que ha 1legado a adquirir,

aqui citados son de Carlos Sanchez M. Introduction to the mexican
automobile industry. OCDE, 1968 pp.2 y 4, tomados. de la tesis de
Maestria de Serui10 Gonzéalez Lopez, Factores determinantes de loca

lizacidn de la industria automotriz en México, p.122
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practicamente inamovible. El relevo de una concepcidn criolla del
Estado fue removida por otra igual, al 1nstitucionalizarse nueg
tra Revolucion y eso propicid la entrada de tantas empresas del
ramo, Hubo facilidades interminables para ello, como la otoragada
en los temprancs afos veinte a la Ford, que fuera agraciada con
una reduccion de 50% de impuestos en sus importaciones a México
de autopartes y vehiculos desarmados”.(88)

Luego de esto, su establecimiento fue mas sencillo, ya que
padia operar con la barata mano de obra mexicana y sin riesgo de
estallidos laborales, pﬁas contaba con 1a promesa del entonces
presidente Plutarco Elias Calles, de gque no tendria los problemas
sindicales que desde aquellos dias aguejaban al medio de los
tranvias. Esto a Ford le vino muy bien, ya gue en la propia

Detroit acababa de enfrentarse a sus obreros norteamericanos.

L.a Ciudad de Meéxico, si queria entrar a la modernidad, debia -

por tanto eliminar los vestigios de su pasado y entrarle a la
pavimentacidn de calles, a los pasos a desnivel vy a la prolifera

cién del auto particular.

(88) FERNANDEZ Christlieb, F. Op. cit. p.35
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3. EL AUGE DEL AUTO PARTICULAR

El transporte es un dindsico vehiculo de urbanigzacion, wmotor del
crecimiento v la concentracion de poblacién en las zonas a donde
llega. Baste citar los efectos en la expansion urbana que ha
generado la construccion de las lineas del Metro en la zona
oriente, la extension y ampliacién del servicio de los autobuses
suburbanos del Estado de México hacia la zona norte (Cuautitlan,
Atizapan de Zaragoza vy Zumpango) y particularmente, las rutas de
taxis colectivos hacia Chalco y Amecameéa.

Lavreclente apertura de areas de - poblamiento asi impulsadas,
genera nuevas necesidades de trastado a areas aledanas; ello va
requiriendo a su vez de obras viales. Se trata de un proceso
continuo de expansién-consolidacioén-expansiéon donde el transporte
es su principal generador.

El otro agravante al que se enfrenta el servicio publico de
transporte, son las politicas de vialidad que siguen fomentando
el uso del vehicuio particular . La intrincada asociacion entre
ambos elementos se expresa en los principales programas guberna

mentales sobre la materia. Por ejemplo, en uno de los mas impor

tantes, el Plan Rector de Vialidad y Transporte del D.F. (sexenio

de Lopez Portillao). se asentaba entre sus principales objetivos
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lograr una jerarguia vial eficaz y segura, un sistema eficiente
de transporte publico: "...mediante la politica de movilizar el
mayor numero de bienes y de personas con el menor numerc de
unidades posible".(89)

Este Gltimo objetivo no se ha cumplido, precisamente por la
prioridad asignada desde entonces a las obras viales.

A pesar de las cuantiosas inversiones del Departamento del
Distrito Federal, en dicha infraestructura:

", ..todo pasa a segundo plano opacado por la obra célebre de los
ejes viales, inaugurados en su primera fase el 23 de junia
de 1979".(90)

51 alguna vez hubo dudas sobre la veracidad de las cifras ofi
ciales del presupuesto destinado al apoyo del automévil, fue
entonces, cuando el Departamento del Distrito Federal se rehuso
pol’ meses a comentar los cuestionamientos de 1la prensa y la opi

nién publica. Nunca sabremos cuanto dinero virtié Hank Gonzilez:

"El D.D.F., estaba sobregirado en 38,000 millones de pesos' ,(91)

o sea, otro tanto igual al wmonto de su presupuesto total para ese

mismo afo.

(89) D,D.F. Plan Rector de Vialidad y Transporte paré el D.F,
1977 - 1382, p.8 ’ '

(90) FERNANDEZ Christlieb, F. Op. cit, p.87

(91) LOPEZ Lara, A. Sobregiro en el D.D.F. En: Proceso . p.4]
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Actualmente persisten graves praoblemas, como las areas reduci
das de estacionamiento en la via publica:

", ..El 35% de las calles del centro son ocupadas por automoviles
estacionados" .(92)

Otra falla es la falta de continuidad en muchas arterias alter
nativas para comunicar zonas muy congestionadas y, sobre todo,
obras viales inconclusas. La forma discontinua y fragmentada como
se han edificado, afecta de manera importante la planificacién
del transporte publico, principalmente en el disenfo de las rutas.

La politica de vialidad bha carecido de continuidad. Las obras
inconclusas se pueden identificar por periodos gubernamentales;
el viaducto Miguel Aleman (1946-1952), el periférico (1958-1964),
el circuito interior (1970-1976) y los ejes viales (1980-1982).

A mas de tres decadas de iniciado, el periférico s6lo pudo con
cluirse hasta 1994; lo mismo sucedié con el circuito interior que

tiene ahora una: "...longitud de 43.5 km; queda pendiente el caso
‘de los ejes viales, que cuentan con s6lo  332.2 km de los 490.2
programados'. (93)

Si esta discontinuidad se presenta en vialidédes primarias vy

preferenciales que comunican zonas en recorridos largos y contj

(92) LEGORRETA, Jorge. Transporte y contaminacion en la Ciudad
de México. Op. cit, p.91

(93) D.D.F. Anuario de vialidad y transporte 1991, P91
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nuos, €l problema es aun mayor en las secundarias, destinadas a
comunicar zonas de la ciudad en viajes cortos vy locales.

En los municipios conurbados, las inversiones para infraestruc
tura vial ocupan un lugar preponderante del gasto publico del
Estado de México. Por ejemplo:

",..en 1982 se canalizo a la vialidad el 34% de la inversion
pablica total" .(94)

Un afio despues: "disminuyo 16.3% en téerminos relativos" .(95)
Por otra parte se destinan a las principales vias de acceso al
D.F. denominadas regionales, vy ocupadas por las rutas suburbanas.
Son ocho: cuatro en la zona norte (Via Morelos; Insurgentaes-Carre
tera Pachuca; periférico via Queretaro y calzada Vallejo-Parque
Via-Gustavo Baz); dos en la zona oriente (via Tapo-Texcoca 'y
calzada lgnacio Zaragoza); vy dos en vla zoha poniente (avenida
Constituyentes-Toluca Vv Avila‘Camacho~Chima1pa).

L.a apertura de nuevas vialidades metropolitanas cumplio sélo en

parte un cometido de impulsar el transporte publico, pues se satu

raton rapidamente con véhiculos particulares. Lo mas cuestionable

de estas obras es el fomento al uso del automévil. A be#ar de

ello continua la politica de buscar resolver el problema del

(94) DEL MAZO, Alfredo. Primer informe de gobierno., 1983. p,115

(95) IDEM,
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transporte publico mediante cuantiosas inversiones en infraestruc
tura vial. El ejemplo mas significative es la construccion de los
ejes viales en el D.F., y de las vias preferenciales en el Estado
de Mexico. Ambas obras se proponian solucionar agudos problemas
de circulacion, pero alentaron el uso de autos y de taxis colecti
vas., En leos ejes viales 86lo hay un carril para autobuses, que
ademas siempre es invadido por los autos.
En la ciudad el uso del automévil particular se ha convertido
en una necesidad vital para un sector de la poblacidn.
" Esto se debe basicamente a tres factores que expresan una poli
tica de fomento a dicho medio de transporte frente al colectivo:
t. Las deficiencias propias de los distintos modos del transporte
publico,
2. El impulso a la industria automotriz por las facilidades
arancelarias, Y
3. Infimo crecimiento del sistema colectivo respecto al par
ticular" .(96)

Con lo antericr, en el D.F., el vertiginoso crecimiento vehicy

lar iniciado en la década de los cuarenta, alcanzo tasas del 10

al 12% entre 1950 y 1980, a partir de entonces vy hasta 1988

disininuyd por dos razones:

(96) LEGORRETA, Jorge. Op. cit, p.39
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"...una, las estadisticas del D.F., excluyeron a los vehiculos de
los municipios conurbados del Estado de Mexico, los cuales repre
sentaban casi la mitad Jdel area urbana; y dos, el constante aumen
to en el precio de lo automoviles v de las partes automotrices.
La crisis de esta industria fue particularmente aguda entre 1982
y 1984: en 1985 y 1986 recuperd su  crecimiento, pero en menar
proporcion.  En 1984 la venta de automdviles en el pais tuvo un
decremento del 2,65 respecto al aio an;erior; en el priper
semestre de 1985 se recupero su crecimiento, con un 21.6% . Los
incentivos fiscales otorgados a esa industria desde 1985 le
permitieron una mejoria; pero en el primer semestre de 1986 tuvo
un decremento del 36% . La capacidad de la industria automotriz
para evitar una crisis permanente (de la cuai se salvan quizas
los automotores individuales mas caros vy de mayor capacidad), per
miti®d que la reduccion de las tasas de crecimiento vehicular en
el D.F., fueran temporales. El anuario del transporte de * 1991
asienta que de 1989 a 1991 la tasa de ctecimiento vphicular en el
D.F., fue de 16.2% ".(97) |
La tendencia, aun en esta parte de la ciudad, sera ascendente

en los proximos seis afos.

El ritmo de crecimiento vehicular es mayor en el area

(97) 1BID. p.39
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metropolitana que en el D.F. Los datos mas confiables indican
que ecirculaban: "1.6 millones de vehiculos en 1978, 2.2 en
1983 vy 3.5 en 1993".(98)

Aunque un informe de la Comision Metropolitana para la preven
ciéon y Control de la Contaminaicén Ambiental en el Valle de Méxi
co, asegura gue para el mismo aifo circulaban en la ZMCM, al rede

dor de: "2.3 millones; de los cuales los vehiculos particulares
representaban el 70% ".(99)

A partir de 1983 se observan disminuciones de las tasas de
crecimiento vehicular, pero de ninguna manera un estancamiento.
Dichos decrementos, comparados con los de periodos anteriores, se
explican probablemente por la crisis econdmica registrada a
partir de ese afo.

De no variar esta situacién, es posible que en el afio 2000
lleguemos de: "4.5 a 5 millones de vehiculos™.(100)

Estimacicones basadas en otros factores, segln Legorreta:
"..,la tendencia de crecimiento de la poblacioén; 3.3 millones
para 1990 y de 4.6 para el afo 2000; segun el Crecimiénto del

area urbana: 3.3 millones para 1990 v de 5.3 para el afio 2000;vDe

(98) GREENPEACE. Ciudades libres de automéviles. En: El Nacional
pP.31

(99) PICCA. Op. cit. p.31

(100) GREENPEACE. Op. cit. P.31
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resultar ciertas nuestras tendencias, aestimamos que en los proxi
mos siete anos se incorporardn a la ciudad un promedio de 430
automotores de todo tipo al dia de acuerdo a la tendencia conser
vadora; o 704 en la tendencia mas alta".(101)

El promedio del vehiculo sobre la poblacion se infiere de los
siguientes datos:

"...mientras en 1950 habia por cada unidad 41 habitantes, en 1978
disminuy® a 8, vy se estima que en el 2000 seran 6.2".(102)

AUn asi, la Ciudad de México ocupa el cuarto lugar en la propor
cion de automoviles por habitante, después de 1los Angeles,
Bangkok y Paris, con 8, 3.9 y 3.6 automoviles por habitante,
respectivamente. En la Ciudad de México apenas 2.5

Otros indicadores muestran la prioridad alcanzada por el
transporte individual:

" Mientras el colecivo cuenta con s6lo el 6.8 de vehiculos
y moviliza el 79% de viajes, aquél dispone del 93% de vehiculos y
realiza solo el 21% de los viajes. En otro sentido el transporte
individual ocupa 10 veces mas area vial (4m* / por persona

contra 0.4) ".(103) Pero moviliza por ahora nhueve veces menos

(101) LEGORRETA, Jorge. Op. cit. p.41
(102) IDEM.

(103) 1DEM.
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personas que el colectivo,

En efecto, los automotores han ocupado una proporcion cada vez
mayor del area urbana, reduclendo por ende la superficie para
qtros usos. Ademas, para el afo 2000 el desmedido crecimiento del
transporte particular habra sobresaturado la vialidad disponible
o bien provocara su expansion. Mientras ent
"1978 existian i 680 vehiculos/km’, en el 2000 seran 2 754; ello
considerando el mismo patron de expansion urbana y la tendencia
mas alta de crecimiento vehicular., Por otra parte, tambien se
agravara la salud de la poblacion; en 1993 se consumia al dia 19
millones de litros de gasolina (13 Nova vy 6 Magna) y se estimaba
9.6 millones para el afo 2000. con el consecuente deterioro del
ambiente”. (104)

Inauguraremecs el siglo X¥I habitando la ciudad con mas concen
tracion de poblacién y de vehiculos, priuncipalmente automotores.
No hay duda de que continuara siendo de las mas coptaminada . del
planeta. ‘ ‘

La concentracion urbana vy el cimulo de necesidades insatisfe
chas a aue da lugar, en el caso del transporte plantea déficits
cuantitativos vy genera conflictos politicos que, en ausencia de
canales de solucion, tienden a rebasar los marcos institucionales

de planificaciéon y operacion del servicio,

(104) ILEM.
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Para recapitular: como lo hemos planteado, creemos que los
patrones de crecimiento urbano y la dinadmica de poblamiento en mu
chos casos obedeci® directamente al establecimiento de una
via nueva o la pavimentacion y alumbrado de ciertas redes viales.
Asi la ciudad se extendio rebasando el anillo vperiférico v si
guiendo como linea de expansion las carreteras que conflufan
hacia el D.¥., vy la mancha urbana conurb® a los pequenhcs barrios
originales uniéndolos también por medio de calles y avenidas a lo
largo de las cuales se instalaron comercios o viviendas alternan
do el uso del suelo y dando nuevo valor a los predios adyacentes:
la avenida de los Insurgentes es un buen ejemplo.

Coincidimos con Manuel Castells en que‘el crecimianto urbano no
depende solo del desarrollo de una infraestructura vial vy el uso
de ciertos modos de transporte, y que la .circulacion esta dada
por la injerencia de los intereses econdmicos Vv la transferencia
de los capitales al interior de la estructura urbana.

La manifestacién de todo esto privilegia a un tivo de transporn

te: el automovil privado.
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III. LA POLITICA AMBIENTAL

En el presente capitulo nos propohemos analizar la relacion entre
las politicas ambientales y su orden juridico. Entendida esta te

lacion, como la define el investigador social Antonio Azuela, es
decir:

"...el proceso a traves del éual una serie de decisiones
del poder publico respecto a las acciones humanas sobre medio
ambiente se traducen en normas juridicas".(105)

Conviene aclarar gque hay muchos problemas en la  traduccion de
politicas ambientales a normas juridicas. Un cierto simplismo
tecnocratico ha querido ver en los aspectos juridicos de las poll
ticas publicas un mero nivel instrumental de tales politicas. Es
decir, suele suponerse gue, una vez tnmédas cirertas decisiongs de
caracter estratégico por parte del poder publico, lo que sigue es
un proceso de implementacioén que involucra el uso de instrumentoé
de diversa naturaleza (financieros, teécnicos, juridicos...).

En un proceso de modernizacién politica ‘del estado:
"...la legitimidad de una politica ambiental ho’ se deriva funda

mentalmente de la racionalidad técnica con la que burocracia es

(105) AZUELA de la Cueva, A. Politicas ambientales e  institucig
nes territoriales en México. En : Deéarfollo

sustentable. Op. cit. p.83
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tatal pueda defender 'sus' politicas, sino de la capacidad de lo
grar el consenso de los yobernados en torno a la misma'.(106)

Asimismo, desde el punto de vista de la Sociologia, c¢reemog que
resulta dudoso que la sola expedicién de las leyes vy reglamentos
a través de la que se plasman las politicas publicas, sea sufi
ciente para producitr los resultados deseadoz. En base a que la
vigencia del estado de derecho en nuestro pais es sumamente débil.
Pero ademas, pasa por alto un problema mas general, que es el de
definir las condiciones bajo las cuales un cambio de orden juridi
¢o puede inducir un cambio en el comportamiento de la gente, A
final de cuentas, lo que esta de por medio es el modo en que las
actividades humanas transforman los recursos naturales: "Son esas
actividades el objeto de regulacién de las normas juridicas
ambientales", (107)

En general, las instituciones juridicas constituyen una §imp11
ficacion de procesos sociales que son extremadamente complejos,
en el caso que nos ocupa de la dimension ambiental.

Ver cuadro Marco juridico para la planeacion y la administracion

en materia de calidad del aire en la Ciudad de México,

(106) IBID. p.84

(107) IDEM.
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* Marco juridico para la planeacion y la administracion en materia de calidad del aire en la ciudad de México

Conshitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanes }

Ley Organica Ley General Ley Ley Genetal del
de fa de e Equilibno Ecold-
Administracion Asentamientos gico y la protec-
Piiblica Fedeial Flumanos Planeacién cibn af
..... Ambiente
[ "‘V"‘“'I
{ Programa de de- Reglamento en
: safiofig defa  \———— play Nacional materia de pro-
Ley det ) EMC M yde de vehcion y contiol
Desarrollo Urbanc |- ¢ 1a regién cenlie - oo Desarrotio de 1 comaming.
e} D. S | i faric
'Programa director , on atmogferics
« del desalrolio ur-
Ley argdnica de) # bano del Disuf- :
Depantamenro del o loFederal ¥+
Y Disuito Federal | L. ... ... ) Normas
g
Tecnicas
Ley Crganica de Ecoldgicas
—~~ |a Secretaria de Leyes y
Desattolio Sacial feglamentos
aplicables det
eslado de México

Otras Secrelarias
y dependencias
—~M del Gab. Fed, (55,
SARH, 8ECOFI,
Pemex, GFE)

* FUENTE: MARCO LEGAL NORMATIVO, QUADRI G. 1994
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A. LA POLITICA SOBRE LA CONTAMINACION DEL TRANSPORTE

En la década de los poventa, la Ciudad de México se volvio alta
mente vulnerable, en gran medida por la flexibilidad y falta de
rigor con que se cumplen y aplican las normas publicas. Esto in
cluye la creciente contaminacion atmosféerica, sobre la que se di
ce mucho, pero no todo se hace.

£1 problema es complejo si tomamos en cuenta la dimension de la
urbe y su proceso concentrador. La falta de una politica previso
ra para evitar su acelerada expansion y la proliferacion de los
patrones modernistas de consumo, incrementd notoriamente la gene
racion de residuos toxicos, principalmente los emitidos por el
transporte automotor,

La gravedad de la contaminaciéon provocada por el transporte sev
reflejo notoriamente hasta los primeros anos del sexenio’de 1988~
1994. Sin embargeo, aungue existen avances en las politicas publi
cas de los ultimos afos, todavia falta mucho por hacer., ~La capa
cidad politica del Estado vy la sociedad es todavia insuficiente
para reducir la contaminacion a sus niveles minimos.

La solucion al problema sigue siendo fundamentalmente una res
ponsabilidad del Estado, aunaque también hay que reconocer la ‘im

portancia de la participacién civil. En tal sentido nos referire
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mos a las dos vertientes mas importantes de la politica guberna

mental sobre la contaminacion vehicular.

B. EL MARCO LEGISLATIVO E INSTITUCIONAL

Con apenas 25 anos de experiencia, la administracién del gobierno
del Distrite Federal ha intentado prevenir y controlar la contami
nacion. Cabe mencionar gue en la elaboracion, aprobacién vy apli
cacion de las leves, y el funcionamiento de las distintas instan
cias administrati&as encargadas de prevenir y controlar la conta
minacién, han influido de manera determinante los cambios sexena
les vy por lo tanto, las politicas adoptadas en cada gestiéon, El
marco legal se aborda aqui desde los tres ultimos sexenios, para
su mejor comprension, dando wmayor énfasis en: el sexenio

1988 - 1994.

1. ANTECEDENTES

En 1959 se cred la Direccion de Higiene Ambiental en 1la Secreta

ria de Salubridad y Asistencia (SSA), aque tenia a su cargo algy
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nas funciones preventivas sobre diche campo. Fueron las primeras
preocupaciones por los niveles de contaminacion atmosférica. En
1967 se establecid en la misma SSA, una infraestructura basica
para conocer los indices de contaminacion por bidwido de azufre,
particulas ¥ polvo sedimentable en la atmosfera: '"Se operd una
red de monitoreo a traves de un convenio con la  Organizacion Mup
dial de la Salud (OMS)".(108)

Sin embargo, la aprobacion de importantes disposiciones juridi
cas para la prevencion y control de la contaminacion, se dan al
principio del sexenio de Luis Echeverria. La mayeria de las dis
posiciones se refieren a las emisiones provecadas por vehiculos
automotores.

£l 23 de marzo de 1971, se publicd en el Diario de la Faedera
cioén la Ley Federal para Prevenir y Controlar la Contaminacion
Ambiental.

El 25 de agosto de 1978, se cred la Comision Intersecretarial
de Saneamiento Ambiental, el 7 de diciembre de 1979 se present®
publicamente uno de los programas gubernamentales mas complejos
elaborados hasta entonces: el Programa Coordinado para Mejorar la

Calidad del Aire en el Valle de México. Se proponian nuevas poli

(108) SZECKELY, F. FEl medio ambiente en México y América Latina.

p.28
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ticas, al reconocer que no bastaban los ajustes administrativos.
Fomentaba los estimulos fiscales para la produccion nacional de
equipo anticontaminante. A finales del sexenio de Lopez Portillo,
se firmé un acuerdo Presidencial donde se establecieron los linea
mientos para determinar el criterio que serviria de base para eva
luar la calidad del aire en un cierto momento,

Con Miguel de la Madrid se amplio el discurso sobre la preocupa
cion del gobierno por el.deterimro ambiental. En e] diagnéstico,
se seguia ubicando a los autonotores como los principales contami
nantes del aire. Encontramos que un Acuerdo Presidencial del 2
de marzo de 1983 contribuyera a la contaminacion en la ciudad. En
dicho acuerdo se otorgaba subsidio en favor de las empresas de in
dustria terminal automotriz y de autopartes: Jlo cual propicio el
aumento de vehiculos y sus efectos consecuentes.

El 27 de enero de 1984 en la Ley Federal de Proteccion al Ap
biente se derogan, adicionan y reforman diversas disposicionesvpg
ra introducir nuevas sanciones y hacer un cambio‘xmportante,.aun~
que no necesariamente trascendente para la solucién del problema.

El 14 de julio de 1972 se dicta un Acuerdo que fija las bases a
las que se sujetaria la fabricacidn de equipos vy dispositivos pa
ra prevenir y controlar la contaminacion ambiental, se pretende

apoyar a la industria nacional, frente al equipo fabricado en el

extranjero: ‘"besde entonces ya se conocia el peligro que repre
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sentaba la industria automotriz,cuyos motores no eran aptos a las
condiciones geograficas de la ciudad. Con el proposito de obligar
a los fabricantes de vehiculos a construirlos con una tecnologia
adecuada se aprobo el 29 de octubre de 1976 el decreto que fijé
los limites permisibles de emisiones de los gases de escape de
los vehiculos automotores nuevos que usan gasolina como com
bustible". (109)

Se encomendd a la Subsecretaria de Mejoramiento del Ambiente
{5MA), creada el 29 de enero de 1972 aplicar estas disposiciones.
Al final del sexenio acheverrista desaparecieron todas las comi
siones del mejoramiento del ambiente.

En el sexenio siguiente, se llevaron a cabo modificaciones le
gislativas y administrativas para coordinar, programas y funcig
nes de diversas - dependencias publicas que intervienen en el mejo
ramiento del ambiente.

El 1 de agosto de 1983 se creo en el D.F., la Comision de Ecolo
gia para atender los asuntos en la materia. En abril de 1985 nace
la Comision Nacional de Ecologia.

La inversion térmica del invierno de 1985, obligd al dopbierno
federal a dic;ar un decreto con medidas para reducir la contamina

cion y responsabilizaba a varias dependencias - del sector publico

(109) LEGORRETA, Jorge., Op, cit. p.228
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a actuar en plagzos determinados. En tal Decreto, publicado el 14
de febrero de 1986, se otorgd destacada importancia a las accig
nes en materia de contaminacién por transporte. Mas adelante, el

11 de agosto de 1987, entro en vigor la reforma al parrafo terce

ro del Articulo 27:; "...en consecuencia, se dictaran las medidas
necesarias,..; para restaurar el equilibric ecologico:...". (110)
Y se adicion®d la fraccién XXIX-G al Articulo - 73: "Para expedir

leyes que establezcan la concurrencia del gobierno federal,de los
gobiernos de los Estados y de los Municipios, en el ambitc de sus
respectivas competencias, en materia de proteccion al ambiente y
de preservacion y restauracion del equilibrio ecolégico, (111)

El 22 de diciembre de 1987 la Ley Federal se modifica y aprueba
por una de caracter general, . denominada del Equilibrio‘Ecqléqico
v la Proteccién del Ambiente, la cual se publict en el Diério of
cial el 28 de enero de 1988, introdujo nuevas funciones en aﬁbi
tos no legislados hasta entonces, como la utilizacitn de reservas
y recursos naturales, contaminacion de agua y suelo, 'y partici
pacién popular,

Las ultimas disposiciones aprobadas en materia ecolégica duran’

te la administracién de Miguel de la Madrid se publicaron el 25

(110) CONSTITUCION POL{TICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS,‘P.13
(111) IBID. p.32



CAPITULO IXL . . i o e 10

de Noviembre de 1983. Se rrata de tres reglamentos derivados de
la Ley General del Equilibrio Ecolégico: 1) en Materia de Freven
cién y Control de la Contaminacion de la Atmasfera; 2) en Materia
de Residuos Peligrosos; y 3) para la Prevencidon y Control de la
Contaminacion Generada por log Vehiculos Automotores gue Circulan
por el D.F.. v Municipios de la Zona Conurbada'.(112}

L.as disposiciones antes citadas incluyeron aspectos especificos
sobre la prevencion vy el control de la contaminacién por transpor
te, pero durante muchos afios no se cumplieron. Por ejemple lo
relativo a las emisiones de humos y polvos provenientes de vehicu
los en circulacion, Desde 1971 se establecieron los criterios
técnicos para determinar los maximos permisibles de humos que
deberian emitir las fuentes moviles (Arts. 13 y 14 del Reglamento
de Humos y Polvos del 17 de Septiembre de 1971 'deroggado'). Hasta
1988 no se ejercid un control estricto sobre ellas,

Se ha intentado un control de las' fuentes contaminantes, medianp
te sanciones economicas.

Recientemente se impusieron restricciones economjcas"més fuer
tes a los propietarios de vehiculos contaminantes. Pero han sido

débiles cuando se trata de fuentes fijas, a pesar de que fueron

(112) DIARIO Oficial de la Federacion. 28 de Enero de 1988.
Véase: Ley General del Equilibrio Ecnlogico y

la Proteccion al Ambiente.
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modificadas a través de los anos. También las sanciones impuestas
a los fabricantes de vehiculos nuevos que violan los limites de
emisiones contaminantes, son bajas comparadas con Sus ganancias:
"...su monto maximo no excedia a principios de 1989 de 170 wmillg
nes de viejos pesos".(113)

£l problema es grande, la vigilancia de las fuentes contaminan
tes constituye un verdadero reto. El marco reglamentaric y el per
sonal capacitado para ser que se cumpla, son insuficientes.

Con Carlos Salinas, la Ley General del Equilibrio Ecolégico no
se modifica en lo tocante a la contaminacion del transporte. El
control de las fuentes méviles como hemos mencionado, se&  encuen
tran bajo la jurisdicciéon del D.D.F.

Las fgnciones de prevenciéon, control v sanciones a las fuentes
contaminantes han recorrido durante afios diversas dependencias y
sexenios. Como consecuencia no se ha logrado contar con una sola
infraestructura administrativa, De la Subsecretaria del Mejora
miento del ambiente de la 5.5.A., pasaron a la Direccién de Ecolp
gia de la S.A.H.0.P. (1977); de ahi a la Subsecretaria de Ecolg
gia de la SEDUE (1983), vy posteriormente a los Gobiernos Estatg
les y Municipales (1988). Hasta ese entonces tenia injeréncia en

el control de la contaminacién no sélo el D.D.F., el Gobierno del

(113) LEGORRETA, Jorge, Op. cit., p.234
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Estado de México y los municipios conurbados: también otras Depen
dencias Federales encargadas de la elaboracion vy vigilancia de
las normas para la emisién de contaminantes en vehiculos nuevos,
como la S.E.M.I.P., vy la SECOFIN: ademas de la transformada Comji
sion Nacional de Ecologia (CONADE) vy las Comisiones pertenecien
tes al Poder Legislativo en las Camaras de Senadores y Diputados
y en la Asamblea de Representantes del D.F. Ademds, mencionar a
la Secretaria de Salud, encargada de la emisién de normas referen
tes a los impactos en la salud; asi como a Petroleos Mexicanos
que, en coordinacion con el Instituto Mexicano del Petroleo (IMP)
es responsable de la calidad de los combustibles utilizados en
los automotores v la industria.

La gran diversidad de dependencias y organismos publicos que
participaban o intervenian hasta entonces para reducir la contami
nacién dieron origen a algunas divergencias: desde los criterios
técnicos aplicados para medir los niveles de contaminacidn hasta
otros mas importantes, como son las politicas y medidag de contin
gencia.

De ahi que a partir de 1991 se recurra a una‘praética
empleada desde principios de los afos setenta:

"...la creacién de comisiones. Inicialmente fue para respdnder‘a

las crecientes criticas de especialistas y ciudadanos en qéneral
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sobre la veracidad de las mediciones que eran responsabllidad de
la entonces SEDUE".(114)

"El IMECA (Indice Metropolitano de la Calidad del Aire) es pura
pantalla de la SEDUE", dijo Angeles Flores, investigadora del Cen
tro de Ecodesarrollo, institucion especializada en estudios del
medic ambiente, {1195)

A sugerencia del Regente fue creada la Comision Técnica para
Evaluar la Calidad del Aire,

La presencia del nuevo titular del D.D.F. Manuel Camacho Solis
que previamente. se habia desempefiado como secretario de la enton
ces SEDUE, desplazd el protagonismo sobre la responsabilidad de
la contaminacion a la dependencia ahora a su cargo. Gobernar a la
ciudad desde el inicio del sexenio lo convirtié en probable candi
dato a la presidencia por el partido oficial: "No solo la facilj
dad con que medio seducia, medio doblaba a los opositores., refor
zaba la conviccién de Camacho de ser el sucesor predestinado. Tan
bién para Salinas, soltadas agui y all& como al descuido, alimen
taban aquel devorador fuego interior: -No es facil gobernar a una
ciudad tan grande como sus problemas, pero el licenciado Camachq

lo esta haciendo con eficiencia, imaginacion vy buena fe, solia re

(114) IBID. p.237

{115) DOGART, Alberto/PAL. IMECA: Un indicador inseguro. En: EL
Cotidiano No.47 p.45
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flexionar en voz alta el presidente... Tan fuerte le llegaba el
calor del sol presidencial gque Camacho empezs a creerse estrella,
no satélite, capaz de irradiar luz propia; pero no por eso dejaba
de prepararse para todos los escenarios inclusive el peor el de
caer de la gracia del sefior vy quedar repentinamente expuesto a la
insidia de sus cada vez mas numerosos enemigos'. (116)

De ahi que dicha responsabilidad era conveniente trasladarla a
otra parte del aparato estatal, diluyéndola o ampliandola a otras
instancias gubernamentales v de la sociedad civil.

La creacion de una comision amplia resolvia en parte dicho ab
jetivo. Aungue hay que agregar que desde ese entonces era visible
la multiplicidad de funciones encargadas a diversas dependencias
con el fin de atacar la contaminacién; ast como dificultades, Pé
ra cumplir coordinadamente las politicas y demas scciones. Tadao
esto 1levd a crear el 8 de Enero de 1992 la Comisién Metrapolita
na para la Prevencidn v Control de 1la Contaminaciton de la Ciudad
de México. Se integrd con los titulares del D.D.F., ¢l Gobierno
del Estado de México, las Secretarfas de Goberhacian; Hacienda y
Creédito Publico, Energfa. Minas e IndustriafPaEaes;atal, Comércio

y Fomento Industrial, Comunicaciones y Transportes, Desarrollo Sg

(116) CABALLERO, Genoveva, (et. al.) Camacho el turbulento.

En: Contenido . Agosto 95
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cial, Educacion Publica y Salud; de Petrdleos Mexicanos e I.M.S.S
La titularidad se comparte bianualmente por el jefe del D.D.F.,el
Gobierno del Estado de Méexico, y la SEDESOL. Un Consejo Teécnico
integrado por reconocidos cientificos y ecologistas asi como miem
bros de los partidos politicos, forman parte también de esta comji
sion en su caiildad de instancia asesora. La existencia de este
tipo de comisiones no era algo nuevo; se cred una similar en octu
bre de 1978 durante la administracion del presidente Lopez Porti
1lo. Sus tareas vy metas fueron interrumpidas con el cambio sexe
nal, gin que hasta la fecha exista una evaluacion sobre su funcig
namiento. Sin embargo., hay que destacar una diferencia de la de
1992 con respecto a la de 1978; cuenta con un consejo técnico in
tegrado a invitacidn selectiva del D.D.F., por especialistas y de
fensores del ambiente, cuyas funciones son evaiuar medidas y apor
tar sus conocimientos para la definicitn de politicas y acciones.
No se trata de un consejo autdonomo, como deberia de ser,ksino que
funciona como un organo de consulta convocado por el Presidente
de la comision o bien su secretario, actualmente funcionario del
D.D.F., Todo ello, éin duda, merma sus funciones evaluadﬁras res
pecto a las medidas adoptadas para disminuir la contaminacion. de
la ciudad. Lo mismo hay que decir de la otra Comision Técnica‘pg

ra FEvaluar la Calidad del Aire, que depende del titular de
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la  SEDESOL.

Otra i1mportante modificacidn durante el sexenio 1988~1994 tuvo,
al parecer, la misma significacién polftica con vistas a  la suce
s10n presidencial: Se trata de la efectuada en la entences SEDUE,
al convertirla en la actual SEDESOL, encargandola esta ultima a
otro posible candidato presidencial: Luis Donaido Colosio. En
1992 se desincorpora de la estructura organica de dicha dependen
cia las mas criticas funhciones contra la contaminacién ambiental,
el Instituto Nacional de Ecologia y la FPFrocuraduria federal de
Proteccion al Ambiente,

Desde ese entonces, la responsabilidad sobre los asuntos de la
contaminacion atmosférica en la ciudad vy sus areas conurbadas, ze
depositd no tanto en log titulares de ambas dependencias, sino en
instancias de mayor representatividad politica y spcial; es decir
se ampli¢o del ambito de Gobilerno al del Estado.

Como se menciono anteriormente, La Ley General de Bguilibrio
Ecoldgico, esta no sufre cambios sustanciales durante el sexenio
salinista. Se promulgaron leyes especificas en la mayoria de los
estados de la Federacion; aunque, quedd pendiente de‘aprobarse la
correspondiente Ley dgl Distrito Federal. BSu mencion ”mereég deg
tacarse por la inclusién, por vez primera, de drasticas ganciones

penales vy administrativas por delitos contra la salud provocadeos
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por la contaminacion; aundque Seguian manteniendose sanciones eco
nomicas todavia deébiles contra la que ocasionan las industrias,
las maximas sanciohes ho son superiores a 300 mil nuevos pesos.

Lo antes mencionado, nos seflala que la tarea legislativa sobre
la contaminacion en la Ciudad de México, sus leyves v reglamentos
no bastan., Se requiere de una mejor infraestructura juridica y
administrativa. Ademas, se debe considerar que en la toma de
decisiones se implique democratizar la informacion, donde la  pro
mocion educativa y cultural capacite la participacion populaf en

la gestién urbana;  tema a considerar posteriormente.

2. PLANES, PROGRAMAS Y ACCIONES

En la legislacién, y en el discursc oficial, se encuentran los
planes y programas claborados en los Gltimos afios.

4Qué se dice y <qué se hace en el ambito gubernamental para con
trolar los efectos nocivos del transporte, principal adente csntg
minante del aire?

£l planteamiento oficial  para enfrentar el asunto:
",..indica que el gobierno sabe qué hacer, pero ha faltado el co

mo. La voluntad politica para ejercer las medidas, limitadas e
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interrumpidas por los cambios sexenales, es todavia muy debil
frente a los intereses de las fuentes contaminantes™.(117)
Encontramos que no siempre ha§ coincidencias y continuidad en
las diferentes administraciones, cada provecto pareca tener una
visio6n diferente de la problematica ambiental.
A continuacidén, transcribimos las propuestas viables de soly

cion de los tres ultimos sexenios.

SEXENIO 1976 - 1982

Con Lopez Portillo, la complejidad del problema requirié la interp
vencion de multiples dependencias, lo que amplio el conocimiento
sobre la contaminacion, pero generd mayvores dificultades para
actuar en una sola direccidn.

El programa “'Para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de Mg
xico" de 1978, Entre sus principales metas vy medidas, destacan:
1.~ Para 1982, asegurar que nunca se presente la condicién de ma

la calidad del aire; y que la NO SATISFACTORIA no- rebase el
102 de dias del afilo (segun el Indice Metropolitano. de .la
Calidad del Aire. IMECA) .

2.- A partir de los nuevos modelos de vehiculos 1981, la aplica

(117) LEGORRETA, Jorge. Op. cit. p.239
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cion de nivéles mas estrictos sobre ia emision de hidrocarbu
ros (HC) v monoxido de carbono(CQ). Incorporacion a los ve
hiculos de mayores controles. Incluyvendo los de compensacién
altimétrica, para no recurrir al uso de convertidores
cataliticos.

Inspecciones periodicas de los vehiculos en circulacion para
identificar a los altamente contaminantes cuya reparacion se
axigira antes de permitirles volver a la circulacion.

La utilizacion de gas LP, como combustible en veh;culos de
propiedad publica.

La incorporacién de metanol a la gasolina nova.

A traves de la S.5.A., realizar a partir de 1980, pruebas vy
analisis en los vehiculos nuevos para certificar los limites
de las emisiones establecidas.

Poner a disposicion de transportistas el diesel de . calidad
adecuada.

Su elaboracion tardla, su cardctet normative y, principalmente
acontecimientos politico-economicos ocurridos en los ultimos -

afos de la administracion desviaron la prioridad publica asig

nada a la contaminacion. La mayoria de las medidas quedatron

archivadas.
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SEXENIO 1942 - 1988

La administracion de Miguel de la Madrid, elabord programas donde
se incluyeron propuestas anteriores Yy otras nuevas -—on respecto
al control y prevenciéon de la contaminacion por transporte,

"

En el Plan Nacional de Desarrollo, se mencioha: Por primera
vez en la planeacion nacional se incorpora explicitamente en  la
estrategia de desarrollo los criterios ecologicos v mediocambienta
les, ademas de las econdmicas, politicas y sociales, para dar res
puesta a las neceslidades basicas de la poblacidén asegurandole una

calidad de vida adecuada v aprovechamiento sostenido de los recur

508 haturales en el mediano y large plazo'.(118)

A partir de lo anterior se formularon seis programas:

a) Programa Nacional de Ecolog;a 1984-1988 (SEDUE);

b) Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de Mexiso y la Regién del Centro (SPP), 1985

c) Programa de Reordenacion Urbana y Proteccion ecolédgica del  De
partamento del Distrito Federal (D.D.F), 1985;

d) Las Medidas Contra la Contaminacion en la ZMCH. Decrgto Prés;

dencial del 14 de febrero de 1986;

{11&) PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 1983-1988 1,256
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e) Las 100 Acciones Necesarias de 1987; vy
£) Convenin General de Concertacion D.D.F. Grupos Ecologistas,
en 1987,
LOs tres primeros tuvieron un  caracter meramete normativo,
El resto, por lo contrario, fueron concertados entre distintos
niveles de gobierno, las dependencias publicas involucradas, el
sector privado y el social. Transcribimos los objetivos v las
medidas propuestas en dichos planes; también aqui muchos quedaron

en palabra y otros se cumplieron parcialmente.

A) Programa Nacional de Ecologia 1984 - 1988 SEDUE

1.- Abatir la contaminacion (atmosférica) promedio actual en 30%.
2.- Reducir vy controlar en 12% la contaminacion ambiental del
Valle de Méxice proveniente de las emisiones vehiculares.
3,~- Actualizar vy modificar la Legislaciéon Ambiental en 1o referen

te a las fuentes méviles.

B) Programas de Desarrollo de la ZMCM y la Region Centro,

S.P.P. 1984

1.~ Promover que la industria automotriz incorpore controles  de
compensacion altimética, convertidores térmicos, carburadores
con reguladores de mezrla y dispositivos mecanicos.que  dis

minuyan la emisidon de humos y ruidos.
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C) Programa de Reordenacién Urbana y Proteccién FEcologica, PRUPE,
D.D.F. 149835,

1.- Condicionar en los tramites para el transito de vehiculos
automotores la realizacion periodica de afinaciones. Para el
otorgamiento del permiso de circulacion se  edigird upa cons
tancia anual del buen funcionamiento de motores expedida por
los Centros de Verificaciédn y Diagnodstico,

2.- Limitar el acceso de los vehiculos a las zonas de mayor
deterioro ambiental,

3.- Llevar a cabo programas de vigilancia y control de ewisiones

en los vehiculos.

En los programas antes sefalados, las dependencias encargadas
de tales medidas mostraban debilidad y falta de plazos para con
certar compromisos con otros responsables publicos y del sector
privado. La SEDUE, reconocid sus limitantes, como se puede corro
borar en un informe que: ''La ccn;aminacién atmosferica no ha po
dido ser controlada ni combatida eficientemente debido a la insy
ficiente aplicacién de recursos, en equipos y procesos de control-
por parte de los responsables. Asimismo, se ha dateatado‘lo\obsg:
leto e incompleto que resulta la reglamentacion en materia de con

taminacion del aire, puesto gue no corresponsabiliza claramente a
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la sociedad para su solucion'.(119)

En 1985 se cumplian mediante los objetivos planteados. En sep
tiembre, los sismos 1nterrumpleron los avances de estos programas.
Los efectos socirales provocados por los sismos, también  provaoca
ron cambiogs en la politica gubernamental, cuya pasiva accidon reg
tora habia acabado con la confianza de la poblacion. La politica
de concertacion astablecida por el gobierno, buscd solucionar
los problemas incluyvendo, en primer lugar. al sector publico. Los

programas contra la contaminacién no escaparon a dicha politica,

D) Medidas del Decreto Presidencial 1986

Incluye un plan de emergencia para abatir la contaminacion; con
esa finalidad comprende importantes medidas y acciones referidas
al transporte, pero la mayoria contenidas en programas oficiales
anteriores, El antecedente del Decreto es un mensaje pUblico del
llamado Grupp de los 100 al Presidente de la Republica. Como se
conoce, de dicho grupo forman parte prestigiados intelectuales,
artistas y especialistas en materia ecologica. Fue evidente la
eficacia de la presion ejercida por el Grupo, al cuestionar seria
mente la labor del equipo gobernante. ' El presidente convocd casi

de inmediato a la Comision Nacional de Ecologfa, misma que elabo

(119) PROGRAMA NACIONAL DE ECOLOGIA 1984-1988,  p.39
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roe en poco tiempo dicho decreto. De las medidas referentes al
transporte, se destaca, por ejemplo, la referida a la instalacion
de dispgsxtxvos anticontaminantes 2n los vehiculos nuevos, inclui
da en los programas del sexenio anterior, su obligatoriedad en el
decreto se concertd en un programa con la industria automotriz,

pero  aplicable dos anos despues, hasta septiembre de 1985,

E) Las 100 Acciones Necesarias 1987

En cuanto a la Contaminacion del Aire, en lo que Corresponde a

fuentes Moviles (vehiculos).

1.- Aplicacion de tecnologias mas avanzadas de reduccion de conta
minacién en vehiculos nuevos.

2.- Verificacion obligatoria de los motores del parque vehicular
en circulacion,

3.- Apovos fiscales a talleres para la adquisicion de equipos de
verificacion, diagnostico vy rectificacion.

4.- Reparaciones mayores de motores con descuentos especiales en
talleres autorizados,

5.- Normas para partes, componentes vy dispositivps anticog’
taminantes,

6.- Convocatoria a licitacion nacional e internacional de disposi

tivos anticontaminantes.
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7.~ Eluminacion de tecnologias obsoletag de efectos contaminantes
en el transporte publico.

8.~ Suministroc de me jores combustibles,

9.~ Ampliacion del transporte colectivo no contaminante.

0.~ Mantenimiento vy afinacion de la unidades de Ruta 100.

t1.- Estimulos al transporte escolar y sindical.,

12. - Mantemimiento de flotillas,

13.- Control de polvos de camiones materialistas.

14.~ Campafia para la disminucion del numera  de automndviles en
circulacion,

15.- Vialidad v cruceros crivicos.

16.- Centro Histérico, Coyoacdn y San Angel.

17.~ Horarios especiales de reparto de mercancias.

18.~ Reubicacidn de personal para reducir distancias de transporte.

La ﬁolitica de concertacion de Camacho Sclis al frente de la

SEDUE, parecié dar buenos resultados. Un avance significativo fue

abrir la posibilidad de ejercer control de verificacion obligato

rie, teniendo en cuenta también graves defectos en zuante  a su

puesta en marcha.

F) Programa de Concertacion D.D.F. ~Grupos Ecologistas, 1987

En materia de transporte, se refiere al auto particualr median
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te dos acciones:
1.~ Diseno e instrumentacion de una campana de filiacidon de auto

movilistas para desaientar voluntariamente ¢l uso del auto.
2.~ Adherir 2 millones 500 mi) calcomanias, eh una parte visible

4el auto, para indicar el dia habil elegido por el ciudadano
para abstenerse voluntariamente del uso de su unidad, siendo
el antecedente del programa "Hoy No Circula", al cual nos re
ferimos mas adelante,

Los sexenios de Lopez Portillo v Miguel de la Madrid nos nos
traban un avance de leyes v reglamentos gue no bastan, todavia se
requerira de uha mejor infraestructura juridica y administrativa.
Se puede pensar hasta aqui, la existencia significativa para con
siderar en un contexto social basado en la participacion directa
de la poblacién para ejercer una nejor vigilancia de las fuentes
contaminantes, vy por otro lado, la participacion indispensable
del poder Legislativo. Asi, las Camaras perimiten al Ejecutivo ac
tuarr con mayor poder y eficacia contra las fuentes contaminantes.

La accitn decidida y capaz de la administracion piblica vy el
control social basado en la participacion directa del ciudadano
deben llevar a un buen fin la puesta en marcha de la legislaﬁién
vigente., Cabe mencionar que es indispensable modificar las con

tradicciones de intereses particulares sobre los intereses de la
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poblacion en general, donde se evidencia la corrupciLon imperante,
contaminacion mas daiina, a la contaminacion atmosterica,

En el siguiente punto, trataremos con mayor interés la politica
del sexenio 1988-1994. Las generalidades de la politica vy el

encuadre del salinismo de la politica ambiental.

C. El SALINISMO: la Politica, la Economia y 1la Ecologia

"La politica la entiendo como conviccidon ideologica: como ing
trumento patra dirimir conflictos, concertar esfuerzos y actuar so
lidariamente ante lo inesperado; como accién al servicio de las
mayorias: en ultima instancia, como transformacidn del mundo en
beneficio del hombre.

La politica es la actividad mas bella vy enaltecedora, es la
que permite trabajar para los demas, y hacer politica es actuar
para transformar al mundo ...es accion para transformar la reali
dad con un claro proposito popular.

La negociacion y el dialogo son las mejores formulas del traba

bajo politico".(120)

(120) SALINAS de G., Carlos. Por una politica moderna. -pp.32-33
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Para Salinas la politica parecia el eje rtundamental en su campa
na; sélo era la cortina de humo. palabras sumaban palabras de una
cancion conocida, pero, con diferente ritmo.

Después de los resultados electorales vy de la forma como estos
fueron alcanzados, se inicia un nuevo periodo cuya primera impre
5100 politica fue la de un gobierno empefado en  la recuperacion
econdmica sin recurrir a la modernizacion politica, vy esto le exi
gia al PRI. aparente triunfador de la contienda, definir un per
fil politico que terminara con la ambiguedad de una accién parti
daria: "...que lejos de responder a las urgencias de cambio expre
sadas en su XIV Asamblea, continuaba, en la practica politica co
tidiana, sometiendo su interés a las decisiones del Ejecutivo Fe
deral™. (121)

Salia a escena la aparente autonomia del PRI respecto al Esta

(121) Para conocer las particularidades de este proceso electoral
revisar €l nc.44 de la revista El Cotidiano: Elecciones FPederales
de 1991, en especial el Analisis de Covuntura: Los retos polity
cos de un nuevo periodo. ‘ '

Una lectura mas atenta del discurso salinista. nos indica .
ria que los términos de "estatismo absorbente” y,"ﬁeniibéfglismo‘
posesivo” no sefialan s6lo las posiciones que mantienen _tantovei
PRD como el PAN, segin se sugiere en el texto, $ino que van diry
gidos tambien para advertir a militantes priistas que aon se siep

tan tentados por hacer volver al PRI a los cauces nationalistas:
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do. Salinas de Gortari, redefine, la nueva ideologia de su parti
do, de su gobierno y del Estado que desde hace 10 anos se viene
zreando: Liberalismo Social; v no solo eso, también toma distan
cia de dos concepciones que considera antagonicas para su provec
to: "el estatismo absorbente" y "el neoliberalismo posesivo", po
siciones ideoldgicas ambas que, primero, tienen nombre v apellido
en el mundo de la politica mexicaha, Vv segundo, son empleados en
el discurso de Salinas no solo como diferentes, sino ademas como
enemigas del nuevo régimen,

En cuanto a la estrategia de desarrollo econédmico, requeria por
fuerza de un sostenido proceso de privatizacion de la- empresa pu
blica, necesario para construir el nuevo modelo., Con Salihas  la
vocacion privatizadora alcanzd impertancia relevante.

La nueva concepcion del Estado, incentivo el proceso de privati
zacién economica en Mexico. La empresa publica acelerd su proceso
de desmantelamiento en aras de un modelo de desarrollo que, por
primera vez de manera explicita, negd el  orden econéomico
Nacionalista - Protector vigente hasta 1982,

Asi, se pasaba del Estado "Proteccionista", al Estado beéralF
Social, o eh todo caso "Neo-Liberal". También, se debe senaiar la
importancia, de las disposiciones que el Fondo Monetario Interng

cional le marcd a nuestro pais:



" 1,- Liberar el mercado y la inversion extranjera,
2.~ Evitar el excesivo déeficit fiscal y la hiperinflacidn.
3.~ Apovar el mercado doméstico impulsando la competencia
e invirtiendo en infraestructura.

4.- Reducir el papel del Estado en la economia.

5.~ Impulsar a la iniciativa privada.

6.~ Implantar un programa social que permita aliviar la pobreza

de los sectores sociales més perjudicados".(122)

En el aspecto social, el liberalismo, busca la permanencia de
algunos rasgoes distintivos del sistema politico que el Estado
Benefactor cred. Nos referimos eﬁ especial al caracter de autori
dad gue el Estado continla ejerciendo sobre los procesos econdmi
cos Y sociales, desde la estructura del poder gue mantiene una
clase politica encajada en el PRI y en el aparato de Estado.

Asi, estructurado el problema podemos entender lo social como!
"gl limite politico a lo liberal desde el centralismo estatal,
desde el sistema presidencial; de aqui que podriamos considerar
que lo social es el ingrediente pol1tico—autcritario-péternaiista
que el FEstado Mexicano requiere para hacer posible el 11berélismo_"

economico”. (123)

(122) MENDEZ, Luis.  El bautizo del Estado. En: El  Cotidiano,
numero 47 p.48

(123) IBID. p.49
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En esta perspectiva, la contradiccion liberal-social no sé6lo es
posible, se ha convertido ademés en recurso politico para mante
ner un nuevo equilibrio social.

En el tema de la ecologia también }o encuadraba en el crecimien
to econamico: "...lograr que el crecimiento econhomico no afecte
la calidad de vida de las mavorias al destruir el medio ambiente,
antes bien, se transforme en un auténtico desarrollo inte
gral..."(124)

Asi como en lo politico v social: "No se trata de tener una vi
_S1ion unicamente ecologista, preocupada por el medio ambiente en
si mismo. %1 analisis de eéte tema y su discusion tienen un propg
sito eminentemente politico y social.

No aceptamos la falsa disyuntiva entre un crecimiento sucio o
un estancamiento limpio, Tenemos gque hacer explicitos los costos
sociales del impacto ecolégice”, (125)

Si entendemos que el desarrollo sustentable implica la creacion
de espacios que aprovechen la ciencia y la tecnologia en un proce
so adecuado y racional donde se tomen en cuenta las posibilidadas
y limites de utilizacidn de los recursos en cuestion; no se trata

de utopias deseables las que se presentan bajo este panorama sino

(124) SALINAS de Gortari, Carlos, Op. cit. p,83

(125) IDEM.
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de posibilidades concretas que garantizarian un mejor uso de los
recursos a largo plazo v no una depredacion de los wmismos en nom
bre de un desarrollo mas acelerado hoy.

Lo que cabe destacar ahora es que no podemos dejar de lado el
constante deterioro que estanos viviendo en todos los ambitos,
concretamente, el que, analizamos la contaminaciéon del aire en la
Ciudad de Meéxico, eresenta niveles alarmantes.

Debemos hacer notar 4que s3i no agilizamos y fortalecemos las me
didas no solo en el plano legislativo sino sobre todo en 1a ejecu
cién, la posibilidad de control scobre los riesgos de una urbaniza

cion no controlada, nos conduciremos a un verdadero caos.

|. PROGRAMA INTEGRAL CONTRA LA CONTAMINACION ATHMOSFERICA (PICCA)

Como norma politica, se disefla un nuevo programa, donde diversas
dependencias del D.D.¥., ési como el gobierno del Estado de Mexi
co, cientificos v académicos, participaron en su elaboracion, Se
intentd un mayor pragmatismo, este nueve programa busco lineas
estratégicas y compromisos especificos con las fuentes principa

les de la contaminacion atmosférica. ‘

El Programa Integral Contra la Contaminacioén Atmosférica en la
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Zona Metropolitana de la Ciudad de Mexico, fue  presentado
por Carlos Salinas, el 15 de octubre de 1990,
El Programa Integral Contra la Contaminacion Atmesférica se ba
sa en cinco estrategias de accion prioritarias;
" 1.- El mejoramiento en la calidad de los combustibles, ~
empleando criterios ambientales.
2.~ La ampliacidén vy mejoramiento del transporte colectivo vy
el control de emisiones de los vehiculos en circulacion.
3.- La modernizacioén de la industria y establecimitos de
servicio, incluyendo el mejoramiento de sus procesos y el
control de sus emisiones.
4.~ La proteccién de las areas ambientales sensibles y la
reforestacion.
5.~ La promocion de la investigacion local, de la  educacion
ambiental y de la participaciéon ciudadana ".(126)
Jorge Legorreta, destaca algunos aspectos respécto al PICCA.
"Segin los datos presentados. la contaminacién habia  disminuido
de 1989 a 1991, En 1987 se emitian en la ciudad alrededor de
13,470 toneladas al dia, Como hemos dicho, segun el programa para
1990 disminuyeron a 11,935, Sin embargo, como se detalla mas ade

lante la comparacion de concentraciones realizada por noesotros

(126) PICCA en ZMCM. Op. cit. p.1-8
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entre los periodos invernales de 1969 a 1991 pone en duda tal ase
veracion, A finales de 1989, los niveles de contaminacion detuvie
ron su ritmo ascendente que tratan desde 1984, pero no redujeron
su cuantia, excepto el montxido de carbono que se mantuvo estable
en 1990 respecto al afio anterior. Seguramente por efecto del
programa "Hoy No Circula", por lo demas, el czono continue ele
vando su presencia cuantitativa".(127)

Considerando al transporte automotor, los resultados por el uso
obligatorio en autos nuevos del convertidor catalitico vy de gaso
lina sin plomo, sdlo podran evaluarse a mediano plazo.

“Su efectividad dependera de que para 1995-~1996 por lo menos el
70% de los autos que circulen pbr la ciudad sean modelos posterig
res a 1991",(128)

Asy, la politica para el mayor uso del transporte colectivo
sobre el particular, como lo plantea el ?ICCA, se ha enfrentado a
una serie de limitaciones: '"En efecto, ée fortalecieron aun nas
el crecimiento y predominio de los microbuses, - las combis, los
autobuses de Ruta-100 y hasta nuevas rutas de autobuses particulg
res de lujo: todos ellos automotores que,  a pesar de la ubliga:

cion de usar aditamentos anticontawinantes, se convirtieron en

(127) LEGORRETA, Jorge. Op. cit. p.25%

(128) IBID. p.257
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pocos anos en fuentes de contaminacion”.(129)

Adem&s, los planes de crecimiento del METRO, los trolebuses y
el tren lijero se redujeron.

Hace falta buscar nuevas alternativas para que los planes vigen
tes y los acuerdos sean efectivos,

fn 2] siguiente punto trataremos dos acciones importantes, tan
to en su aspecto de politica i1mplementada para combatir el proble
ma por parte del Gobierno, asi{ como las situaciones para las cua

les no han sido totalmente efectivas.
EL PROGRAMA "HOY NO CIRCULA" Y LA VERIFICACION VEHICULAR

Nos referimos a dos programas, en los cuales teoricamente debe
rian estar en vias de resolver el problema de la contaminacién
atmosférica en la Cuidad de Mexico.

Dichos programas defendidos por el Gobierno, como eficaces son:,
la verificacion vehicular cbligatoria y la restriccion  por medio
del programa "Hoy No Circula", vy el "Doble No Circula".*

El programa "Hoy No Circula” dio inicio el 20 de noviembre de
1989. Esta medida consiste en retirar de la circulacidn al 20% de
la planta vehicular de la ZMCM, va que para cada dia de la seﬁana

laboral (de lunes a viernes) se impulso la restriccion de bifcg

(129) IDEM.
* Acuerdo que establece las medidas para limitar la circulacion

de los vehiculos automotores en el D.F., incluvendo a los que
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lar de acuerdo con el Gltimo digito de las placas, tocando de es
ta forma dos digitos por dia: Lunes 5y 6, Martes 7 vy 8, Miérco
les 3 vy 4, Jueves 1y 2, y Viernes 9 vy 0.

La asignacion de los numeros v color del engomado a los dias de
la semana se hizo con base en un sorteo. Con excepciéon de los ve
hiculos dedicados al transporte publico, ambulancias, autos de
bomberos y de policia, todos los automoviles, camiones o camione
tas con motor a diesel y gasolina gue transitan en la ZIMCM, tie
nen que respetar la restriccion.

El programa fue ampliado en enero de 1991 a taxis, combis v mi
crobuses, los cuales dejan de circular de 2 a.m. a 9 p.m.. se
gun el color de su engomado. Ademas, los vehiculos de turismo v
los taxis del aeropusrto no circulan en un dia entre semana.

Desde 1993, los vehiculos escolares ykde transporte de emplea
dos son exentos del programa "Hoy No Circula", de acuerdo con los
criterios que para tai efecto fijé la Comision Metropolitana en
la convocatoria emitida el 11 de enero de 1993, Adicionalmente,
los vehiculos mefcantiles convertidos al uso de gas ilicuado de pe
tréleo, gas natural comprimido o gas natural licuado se exentan
también del programa "Hoy No Circuyla", cuando estos utilizan‘equg
po certificado y el mismo es instalado de acuerdo a lo estableci

do por la Comisién Metropolitana vy las normas vigentes en la mate

tengan placas federales o de otras entidades federativas © del ex
tranjero, para prevenir y controlar las contingencias ambientales

0 emergencias ecologicas. Ver anexo
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ria de gas.

Actualmente la Comision Metropolitana se encuentra realizando
un estudio cuyo objetivo central es desarrollar los mecanismnes
para que el Programa "Hoy No Circula” se convierta en un incenti
vo para la promocidt de vehiculos mas limpios y la instalacion de
tecnologias probadas para el control de emisiones. En especial,
se esta evaluando la posibilidad de adoptar convertidores catali
ticos de tres vias en la flota que circula en la Zona
Metiropaolitana.

Lo anterior, seria la puesta en marcha de lo que pretende el
programa "Hoy No Circula", por parte del Gobierno. Pero aunque
aqui no cuestionaremos la huena o mala voluntad con que se aplicd
ssta medida, lo cierto es que su imb;ementaaidn legitimd aan mas
el uso del automévil y continta con la politica gue. beneficia al
proyecto automovilistico como reglamentador’de las politicas ' en
materia de contaminacién.

Pcr ejemplo: ",..no existen evidencias fidedignas ni oficiales

ni academicas que permitan certificar la contribucion eépe@;fica\

del programa en la reduccion de la contaminacidnh, pues no es el
anico programa contra la contaminacion.,
...baste sefalar aqul que todo parece indicar . una disminucion

de contaminacién vehicular durante los dos primeros afios del pro
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grama (1990-1991), egtancamiento en el tercero (1992) v disminu
cion del monoxido de carbono e hidrocarburos a  partir de  enton
ces: aunque puede ser rFrobable que ésta reduccion se  deba mas a
la eficacia del programa de verificacion”.(130)

Al respecto, cabe recordar el aumento en el consumo de Compust)
bles y vehiculos, lo cual conlleva irremediablemente a una mavor
contaminacion.

Desde la primera vez que se aplicé el programa "Hoy No Circula”
se incremento la venta de vehiculos nuevos: "Entre 1987 y 1992 la
venta anual de autos huevos fue de 17.8% @ 125 mil en 1587,
160 mil en 1988, 200 mi1l en 1989, 240 mil en 1990, 275 mil en
1991 v 300 m1l en 1932: En resumen, aproximadamente un miiién 300
mil, Eso representa gque 2h dicho periodo se incorpocraron a - la
ZMCM, al rededor de 217 mil vehiculos nuevos cada afo en promedio
o casi 600 diarios".(131)

Con las restricciones para circular tambien se incrementé la
venta de autos usados, considerando el sector .que o opﬁoipgr
utilizar el transporte publico, debido a su incomodidad, inseguri
dad, su deficiencia, etc. .

Con todo esto, la industria automotriz salié ganando. por ventas

(130) 1BID. p.2B4

(131) IDEM.
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y el Gobierno por la captacion fiscal: ‘Todo venia a dar una apa
riencia ecologista a la administracion salinista.

Para terminar. sefalamos que la puesta en marcha del Programa
"Hoy No Circula” favorecia a una clase social, la clase media
automovilistica. los empresarios v algunos politicos. Al mismo
tiempo, queda clara la desigualdad urbana, manifestada entre los
propietarios del automdvil vy los no propietarios. Si la democra
cia se expresara en numeros, tehdriamos que los no propietarios
de autos, hubieran ganado para favorecerse de un sistema de trans
porte publico efectivo. Pero, si partimos de preguntarnos como lo
hace Calderén Alzati: '"Cuantos somos vy ho  cuantos coches hay
deberia ser el indicador base para instrumentar las politicas
estatales; es de lamentar que no sea asi. La Ciudad de México
alberga a 20 millones de personas de las cuales solo alrededor de
3 millones son automovilistas".(132)

El resto se las arreyla caminando tramos y abordando el trans
porte colectivo, Podriamos pensar en la antidemocracia contraprg
ducente; siendo la economia la mas afectada. Al ciudadano comin
le cuesta cantidades inmedibles subvencionar el proyecto éu;pmg

vilistico por los requérimientos energéticos que se ‘produceh Yy

(132) CALDERON Alzati, Enrique, Una invitacién al futuro. En: La

Jornada. 6 de Mayo de 1994, p.11
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consumen Yy pol los elevados costos de la  infraestructura vial,

2. VERIFICACION VEHICULAR OBLIGATORIA

El Programa de Verificacién Vehicular Obligatoria de Vehiculos a
Gazolina, 1inicio en Diciembre de 1989. El objetivo de este pro
grama es reducir las emisiones contaminantes en todos los vehicu
los que circulen en la ZMCM. Con ella se busca varantizar una
combustiéon bajo condiciones optinas del motor y controlar el
estado del sistema de escape, asi como asegurar el adecuado
funcicnamiento de los sistemas de control de emisiones, Asi. lo
presentd el Gobierno, como un prodgrama optimo.

5in embargo, una serie de fracasos técnicos vy conceptuales,
iniciados por la falsa idea de gue un auto en buenas condiciones
y bien afinado no  contamina.

Arnaldo Kraus se pregunta: "Los automéviles nuevos, del afio,
los que recién salen de la agencia, con cero . kilémetros Scircy
lados también deben pagar verificacion, JEs, esto correcto? <&Son
tan incompetentes las transnacionales que eléboran CQCheé en
Mexico como para tener que avalar la calidad .de sus motores

nuevos mediante una 'pseudoverificacion'? Aqui sin-duda, el em
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brollo es mas ofensivy: se paga la verificaciéon en ja agencia sin
que aquella se lleve a cabo".(133)

Tédos 1os autos emiten gases y particulas téxicas aun desde el
dia de estreno, v las buenas condiciones del motor no hacen sino
reducir minimamente esas emisiones.

A partir de 1993, el programa se modernizo mediante la instala
ciétn de equipos de verificacion computarizados mas precisos y
confiables".Se cred el concepto de "Macrocentros de Verificacion'

Para naviembre de 1994, el director de FEcologia del D.
D.¥. Rodolfo Lacy Tamayo informaba:

"De los 2 millones 800 mil vehiculos que hay en 1la capital, 62
mil no aprobaron la verificacién durante el primer semestre del
afo. Han sido sancionados 470 centros, 56 clausurados definitiva
mente y 132 de los 700 existentes nc podran funcionar en 1995 por
anomalias en su operacion",(134)

La informacion oficial, ha demostrado en buen; medida la manera

con la que esconde la terrible corrupcidn. Lo gue  importa como

(133) KRAUS, Arnoldo. De Macrocentras y otras cmntaminécioneé
Fn: La Jornada, p.43 '

(134) PARRA, Arturo. Rechazados 62 mil autos por contaminar;
dejaran de aperar 132 centros de verifica

cién. En: El Nacional  p.21
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perjuicio social es gque la gente sigue sin estar informada de las
cifras veridicaz v de la efectividad de las medidas que se adop
tan. Tanta incertidumbre genera desconfianza, vy mas cuando las
cifras oficiales que finalmente se publican no coinciden con la
tendencia general de log datos que los funcionarios autorizados
del ramo proporcilonan a la prensa a lo largo del afio; da la impre
siéon que al final redondean v aiustanblos nuneras para decorar un
informe oficial v la posicién de las instituciones guybernamenta

les encargadas de solucionar el problema de la contaminacion.
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IV. MEDIO AMBIENTE Y SOCIEDAD Cl1VilL

Actualmente la crisis ambiental no s6lo plantea los limites de la
racionalidad econémica, sino también la crisis del Estado, de una
crisis de legitimidad vy de sus instancias de representacion, de
donde emerge una sociedad civil. Esta demanda de democracia y de
participacion de la sociedad obliga a replantear los paradigmas
economicos, pero tambiéen los analisis clasicos del Estado'y las
concepciones mismas de la democracia en el sentido de las deman
das emergentes de sustentabilidad, solidaridad, participacion y
autoygestion de los procesos productivos v politicos.
.Deducir de la concepcidn gramsciana la nocion de “Sociedad
Civil", es el arranque del presente capitulo.

"Gramsci ha sido el teédrico de las superestructuras, es decir,
2l teorico de la Ciencia Politica de las relaciones entre la
sociedad civil y el Estado, de la lucha por ° la hegemonia vy la
conquista del poder, de la evaluacion del consentimiento vy de la
fuerza de 'las relacionesvde la historia econdmico politica, el
tedbrica, en fin, de 1a funcién de los intelectuaies vy del

partido politico™. (135)

(135) TEXIER, Jacgues. Gramsci teorico de las superestiructuras,
Pp.9-10
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Gramsci pudo realizar este desarrolio creador de la teoria de
las superestructuras, tomando como punteo de partida la teoria y
la practica leninista de la revolucion, pero también por medio de
una reflexion critica a proposito de la teoria de Croce en
relacién con ia historia écico politica.

Los conceptos de Hegemonia y de Sociedad Civil aparecen como
momentos importantes de esta teoria de las superestructuras; por
lo tanto, es de suma importancia precisar su contenido teorico,
abjetivo nada facil de lograr.

Para Gramsci la sociedad civil es la espina dorsal del Estado,
su  zona estratégica. En este sentido la sociedad civil es
considerada como parte del Estado; una modificacidn de }a
concepcion de Macx,

Un entendimiento preciso del pensamiento de Gramsci exige una
brave exposicién de qué es lo que modifica. También 'se¢ hace
necesario tomar en cuenta la fuente donde abrevan tanto Marx
como Gramsci: Hegel,

Gramsci escribe: "Hay que distinguir entre la sociedad civil,
tal como la entiende Hegel vy en el sentido en que la e#prasién se
utiliza a menudo en estas notas (o sea,en el sentido.de heQeania
politica vy cultural de un grupo social sobre ia entera sociedad,

como c¢ontenido ético del  Estado) y el  sentido que dan a la
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axpresion los catélicos, para los cuales sociedad civil es, en
cambio, la sociedad politica o el Estado, frente a la souciedad
famliar v a la ialesia". (136)

Norberto Bobbio ha escrito que para Hegel "...la Sociedad Civil
incluye no so6lo la esfera de las relaciones econdmicas y la forma
cidn de las clases, sino también la administracion de justicia v
el ordenamiento policial y corporativo, o sea dos topicos del
derecho pGblico tradicicnal...la sociedad civil constituye el
momento intermedic entre la familia y el estado...es la esfera de
las telaciones econdmicas vy asimismo su reglamentacién  extetna
segun los principios del estado liberal y es conjuntamente
sociedad burguesa y estado burgues". (137)

Cuando Marx elaboro su definicion de la sociedad civil tomo del
sistema de necesidades de Hegel lc gue era funcional a sus descy
brimientos: explotacion del hombre por el hombre; trabajo (prole
tariado) y riqueza (burquesia). En base al sistema de Hegel; Marx
elabors el concepto de sociedad civil v se redefinio como: . “La
forma de intercambio condicionada por las fuerzas productivas
existentes en todas las fases histéricas anteriores vy que, a suv

vez, las condiciona en la sociedad civil...va ello revela dque

(136) GRAMSI, Antonio. Antologia v, 290

(137) KANOUSSI, Dora y Javier Mena (comp.) Filosofia ¥ politica
en el pensamiento de Gramsci. . 264
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esta sociedad civil es el verdadero hogar, y escenario de toda la
historia...la sociedad civil abarca todo el compleio du las rela
ciones materiales entre los individuos en el seno de un determina
do grado de desarrollo de las fuerzas productivas. Incluye todo
el camplejo de la vida comercial e industrial de un grado de desa
rrello v trasciende por lo tanto al Estado y la Nacien', (138)

Una comparacion de estas dos definicicones de la sociedad reveia
que Marx tomé del  gistema de necesidades de Hegel lo que era fun
cional a su teoria. Por ejemplo, para Hegel la familia era parte
de la sociedad civil. En cambio, ", ..para Marx, uno encuentra
que solo un aspecto de la familia {procreacion) que es esencial
para la reproduccién de la sociedad forma parte de la sociedad
civil. El aspecto contractual {(matrimonio) fue incorporaido a otra
esfera, la superestructura. Marx también redefini6 la superestrug
tura, e incluyd en ella la administracion de la justicia, la fuer
za policial, las corporaciones, la constitucién, divisién ds pode
res dentro del Estado en el sentido liberal, derecho inter
nacicnal, la ideolagia, etc.” . (1392

Gramsci no estaba del todo satisfecho con la lectura que Marn

hizo de Hegel: "E)l estudié a Negel directamente pues lo conside

{(138) MARX, Karl y Envels. La idenlogia alemana. P, &7

{139) KANOUSEI, Dora y Javier Mena (comp.) Filosofia v politica
en el pensamiento de Gramsci. .264
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raba caoma el Gran Filosofo de la sociedad burguesa. Hegel sra el
momento culminante de un proceso de reforma cultural y moral que
se inicio con la Reforma Protestante ( Humanismo, Renacimiento,
Ciencia Moderna) paso por la Jlustracion ( Racionalismo, la filo
sofia de Descartes, Espinoza, etc,) y fue coronada por la filoso
fia Clasica Alemana, la Economia Politica Clasica Inglesa y el
Liberalismo. Para Gramsci estas fases no soh s56lo estadios en el
desarrollo del pensamiento occidental sino también momentos o©
fases en la formacién de la superestructura, es decir, la
formacion del Estado Moderna". (140)

Contrariamente a Marx, Gramsci estaba analiticamente en la
anatomia de la superestructura mas bien que de la estructura
aconomica. En sintesis, consideraciones de tipo politico vy
técnico lo llevaron a ejecutar una operacion diferente al
concepto que Hegel! tenia de la sociedad civil.

Entonces, Gramsci planted:

"Por ahora se pueden fijar dos grandes planos superestructurales,
el que se puede llamar de la sociedad civil, que esté& formado por
el conjunto de los organismos vulgarmente liamados 'privadcé' y-
el de la sociedad politica o Estado que corresponde é la’ funcion

de 'hegemonia' gue el grupo dominante ejerce -en toda la sociedad

(140} IDEM,
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y la del dominio directo o de comando que se expresa en el Estado
y el Gobierno 'juridice' M. (td41; Se puede observar que Gramsoi
axamino la concepcion que  Hegel tentia de la scciedad c¢ivil en
funcion de su interes por desarrollar una teoria de la politica v
del Estado. Asi: "Por razones metodologicas, dividio a la super
estructura en dos planos: Scociedad Civil y Sociedad Politica.
La sociedad «c¢ivil incluye a la familia como un todo (tanto pro
creacion como matrimonio), las corpaoraciones, los intelectuales
en parte, y todas las organizaciones comunmente 1llamadas privadas
por medio de las cuales el grupo dominante conduce y ejerce la
hegemonia sohbre toda la sociedd. La sociedad politica, pot otra
parte, incluye la administracion de justicia, la fuerza politica
la constitucion de poderes del Estado en el sentido liberal,
derecho internacional y en parte los intelectuales'. (142)

El pensamiento de Gramsci en relacién al Estado adquiere niveles
profundamente histéricos cuando analiza las fases historicas que
una clase y su estado pasan en su proceso de desarrollo,

Se plantea asi, la capacidad de la sociedad civil para
incorporar demandas de participacién gue producen los procesoé‘

econdomicos vy politicos prevalecientes en una sociedad.  Las

{141} GRAMSCI. Antoniu., Seleccién de los cuadernos de la carcel,
P, 237

1944

(142) KANOUSSI1, Dora. Jp. cit. p.26
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demandas inmediatas de mejoras salariales, de propiedad de la
tierra, de derecho a la vivienda y a lox  servicios publicos,
pueden redefinirvse dentro de las  Juchas  por la defensa de los
recursos naturales, la calidad ambientul y las perspectivas de un
daesarrollo sustentable para incidir en 1la toma de decisiones
sobre nuevos patrones de uso de los recursos, modelos de
urbanizacién, formas de procesos y  condiciones de trabajo mas
satisfactorios. Fstos movimientos pueden generar una fuerza
social capaz de incidir en los programas del Estado y de los
partidos politicos tradicionales, abriendo nuevas perspectivas vy
espacios de participacion a la sociedad civil para la gestion

ambiental.

A. LA POLITICA MEXICANA Y EL MEDIO AMBIENTE. PARTIDOS POLITICOS,

Los partidos politicos se han incorporado al debate sobre el
medio ambiente y, sus planteamientos tambieén estan  sometidos a
revisién, En las campanas politicas se obligan a actualizarsé,‘en
cuanto a sus propuestas y disgnosticos, temas como la :cuntéming'
cién se encuentran en sus discursos y en sus programas(

Sin embargo, existe un rasgo en el debate vy las alternativas.
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ambientales, sobre teodo acerca de los nuevos enfoques que
integran ambiente vy desarrollo, los cuales dan la pauta para
redisenar los provectos nacionales de los partidos. Existe cierta
inmovilidad partidista por lo cual el Poder Ejecutivo ha adoptado
el diseno de leyves, normas, politicas y programas ambientales,

Para Gabriel Quadri, en las condiciones de un sigtema de par
tidos donde la ausencia pPropositiva, pueden surgir tres riesgos:
" a) Que la respuesta partidista tienda al oposicionisme ambien

talista, lo cual ubica las cosas en ei plano Jde la denuncia,
las generalidades o© las opciones inviables;
b) que la respuesta sea mas ideologica, lo cual distorsiona la
elaboracion programatica, o

c) que las respuestas se zubordinen A las iniciativas guberna
mentales, sea por cooptacion o por incapacidad de enfrentar
alternativas'. (143)

Bs probable que en los mowmentos actuales, cuando los partidos
politicos mexicanos no han logrado incorporar adecuadamente la.
cuestion ambiental, se esté cavendo en estos tres riesgos, lo
cual estaria obstruyendo el proceso de dicha incarpofabién; Deb
ser asi, se requeririan mavores esfuerzos para iqgrar‘qﬁe'los

debates partidistas maduren, que los partidos sean mas receptivos '’

(143) QUADRI de la Torre, Gabriel. Partidos politicos y medio

ambiente p.18
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a la opinion publica en estos aspectos y, sobre tode, que se
refuerce la formulacion programatica, para que la dimension
ambiental se incorpore organicamente a sus provectos.

£l proceso de asimilacion del tema ambiental porr los partidos
mexicanos, ast como su desempefic probable, dadas sus propias
filiaciones ideolégicas, va a depender muy probablemente de la
orieptacion de las diferentes corrientes ecologistas existentes
an el mundo y en México, de la experiencia de asimilacion
observada en los partidos europeos Yy norteamericanos ideologica

\

mente afines vy de las especificaciones de la problematica

ambiental en nuestro pais,

Esquema posible de incorporacion de la dimension ambiental en

log partidos mexicanos. (144)

CORRIENTES - ECOLOGISTAS

EXPERIENCIAS DE ASIMILACION

EN PARTIDOS AFINES

INCORPORACION DE LA
DEMENS ION- AMBIENTAL
- EN LOS. PARTIDOS

PROBLEMATICA - AMBIENTAL
DE MEXICO

CONOCIMIENTO CIENTIFICO

(14&) QUADRI de la Torre, Gabriel.  Op. cit, p.25
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B. EXPERIENCIA AMBLENTAL Y LOS PARTIDOS POLITICOS MEXICANOS

Los problemas del medic ambiente, han sido asimilados (en cuanto
a su aspecto politico) en lcs partidos politicos mas
importantes de México: @RD, PAN PRI Y PVEMN,

Es conveniente revisar sus propuestas:
1. EL PARTIDO DE LA REVOLUCION DEMOCRATICA (PRD)

El PRD, en la declaraci1on de principios aprobada en el Congreso
Nacicnal de su fundacion en noviembre de 1990, se asume como:
"una organizacién politica que exije el pleno respeto a las liber
tades politicas individuales, manifiesta su anhelo de construir
una sociedad con igualdad y justicia social; se compromete con la
defensa irrestricta de la soberania politica y economnica de la
nacion, por una libre competencia electoral por ‘el poder del
Estado y por la presencia abierta e importante de eéste como regy
lador de la vida econdmica, y para generalizar el cumplim;entq de
los derechos soéxaleé de la roblacion. Subrava su‘compromisb con
un Estado que impulse v conduzca el desarrollo econdmico por
encima de la libhre compeﬁencia, el mercado vy los intereses de .los
particulares. Para el PRD, el Estado debe ejercer un papel. rector

en la economia, no sélo mediante controles y regulaciones a los
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particulares sino también por su participacidn activa 2n empresas
e inversiones de interés publico, especialmente en aquellas
relacionadas con actividades que tienen que ver con la extraccion
de recursos naturales y la obtencién de materias primpas: ¥
productos basicos'. (145)

Reafirma su confianza en la autonomia de las organizaciones
sociales. frente al gobierno. Estas organizaciones de la sociedad
civil deben ser fomentadas de tal suerte gue su  ilmpulso permita
definir las prioridades en las obras de gobierno, a&asi como su
ejecucion ¥y supelrvisioén. Considera que el proposito esencial de
la Republica Méxicana es la organizacion para satisfacer las necg
si1dades sociales de la poblacion, y manifiesta su confianza en la
Soberania Nacional, entendiendc ésta como la capacidad que tiene
la Nacion y su expresion politica organizada, el ERstado, sobre el
pleno dominio de los recursos naturales vy financieros,

£l Partido de la Revolucidn Democratica expresa cque el problenma
de la contaminacion ambiental vy la destruccion de los recursos
naturales es: "...efecto de la falta de vcumplimianto y respete
del programa politico de la Revoluciéon Mexicana, consagrado en la
Constitucién General de la Republica. Estzblece que estos fenomg

nos son parte de un c¢trculo vicioso creado por el manoscébo de

(145) PR D . Declaracion de principios. p.7-8
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las condiciones de vida y el deterioro de la educacion hasica vy
conciencia civica"™., {146) Es decir, 1los asume como parte de una
crisis politica y econdmica, auspiciada por la puesta en practica
de las peliticas nacionales de desarrollo gque favorecen @2l
predominio del capital especulativo vy la subordinacion nacional a
intereses extranjeros.

Asi, para el PRD, el tema prioritario en asuntos ambientales es
la defensa de Jlos recursos naturales, vy sostiene gque en todo
tiempo la soberania de la nacion recae saobre éstos, También se
pronuncia por el ugo racional de los recursos y aprovechamiento
regional de log ecosistemas: de esta manera, se hace eco de plan
teamientos ambientalistas que promueven la autosuficiencia local,
Se manifiesta por una decidida politica de proteccidn de la salud
de la poblacién, poniendo énfasis en la teubicacidn de industrias
contaminantes y en el tratamiento de aguas urbanas, propone:
"...la creacion de marcos legislativos apropiados v el desarrollo
de politicas de restauracion ambiental. (147)

En consecuencia, sus planteamicntos son bastante geherales, sin
llegar a concretarse ni a estal presentes en sus propunciamientos

v consideraciones. Sus propuestas mas concretas se refieren al

(146) QUADRI de la Torre, Gabrizl. Op. cit. p.74

{(147) PR D . Plataforma electoral México 1991, p.63
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incremento de recursos financieros para la investigacion basica vy’

la ampliacion de la legislacion vigente.

2. PARTIDO ACCION NACIONAL (PAN)

£l PAN, en sus principios de doctrina formulados en 1939 vy

actualizados en 1965, reafirma su: "...creencia en la dignidad vy
libertad de la paersona y la busgueda del bien comin, como
fundamentos de toda la vida social v politica'. (148)

Para el Partido Accion Nacional, el Estado no debe exigirse
como unica fuente de derecho, de poder ni de definicion sobre lo
que es el bien coman. Plantea la division ‘y el equilibrio da
poderes (Ejecutivo, Legislative y Judicial) vy la practica del
Federalismo, como Unico camino para lograr un auténtico Estado de
Derecho.

En lo que se refiere a los temas ambientales, se manifiesta por
el establecimiento de una educacién ecologica desde los niveles
basicos, que alcance a toda la poblacion. Considera la corrupcion
y la irresponsabilidad social como origen del deterioro ecoldgico

El PAN, incorpora el tema ambiental como un elemento tematico,

(148} PAN . Principios de doctrina p.16
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¢in articularlo con ia dimension econtmica o seciai: incluso, la
relacion entre medio ambiente vy desarrollo apenas se menciaona.

E1  PAN no mencioha el papel que los ciudadanos vy los grupos
ambientalistas pueden desempenar en Jla proteccion del medio
ambiente: mas bien, mantiene su fe en la inlciativa privada como
la mejor opcion para realizar labores de proteccion ¥ restaura
cion ambiental. ademas de la necesidad de una mavor regulacion vy
aplicacion de las leyes vy norias mas estrictas: todo siempre bajo
evidencia cientifica.

En su discurso abuhdan imprecisicnes conceptuales, insuficiente
incorporacion de los desarrollos cientificos y politicos en la

materia y muy poca concrecidn en sus propusstas.

3. PARTIDO REVOLUCIONARIO INSTITUCTIONAL (PRI}

£]1 peso especifico que los actuales documentos basicos del PRI,
otorgan a la cuestién ambiiental, quedaria dentro de los
siguientes elementos: '...la relevancia de la cuestion ambiental
en los principios, programas y propuestas electorales™. (149) -

Otro elemento tiene que ver con la concepcion que subyace a la

(149) PRI . "Declaracion de principios” . p.91



relacion entre desarrollo social y ambiente., En la actual
declaracion de principios y en el programa de accion, se
encuentran dos enunciados muy vagos sobre dicha relacion,
insuficientes para orientar una vision global que abarque las
propuestas de redefinicion de la politica de desarrollo, en fun
cion de ciertas restricciones ambientales. No basta referirse a
un respeto, a un equilibrio mitico entre sociedad y naturaleza,
Se requiere avanzar hacia una concepcion operativa que dé pautas
mas precisas para redefinir las practicas de producciéon y consumo

Las dificultades para encuadrar al PRI en las tipologias
tradicionales de los partidos politicos obligan a evitar una
simple identificacién entre sus posiciones. Sin embargo, se
encuadraria la cuestion ambiental, dentvo de la doctrina del
Liberalismo Social. Por lo tanto, el Programa de Accion del PRY
abordaria los siguientes aspectos:

En politica internacional, se provecta una accién mas activa
que promueva acuerdos y cooperacién en la solucidon de la crisis
ambiental.

En cuanto al Estado, el mercado y el ambiente se'percibg que:
"...el Estado v el mercado desempefian o puedenh desempefiar accio

nes para solucionar los problemas ambientales". (150)

(150) PRI . "programa de accion"  p.69



Lo anterior seria congruente con los principios de intervencién
estatal en areas estrategicas, pero requeriria la creacion de
politicas en instrumentos concebidos para lograr no solo ciertos
fines economicos sino también objetivos ambientales. Ello
exligiria, por supuesto, precisar mas las propuestas del programa

de accidn.

4. PARTIDO VERDE ECOLOGISTA DE MEXICO (PVEM)

A finales de los 70s, éste surge como una otrganizacion llamada
'Brigada de Trabajo Democratico y Social’, para atender problemas
de areas verdes y colonias populares. En 1980 pasd a ser 'Alianza
Ecologista Nacional', este grupo posteriormente fundo el Partido
Verde de México (PVM), y su intencién de participar en las
elecciones de 1987, no fue posible por ho  obtener el registro
como  partido.

En 1988, Se integra al 'Frente Democratico Nacional'  de
Cuauhtémor Cardenas, con un  programa  de caracter ecologico.

Al separarse del 'Frente Democratico Nacional', solicitb el
registro con el nombre de Partido Verde Ecologista, solicitud qyé

fue rechazada por el Instituto Federal Electoral. Después de
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apelar y obtener el ftallo en favor el 28 de Febrero de 1991,
el I ¥ & condiciond el registro. El 13 de Enero de 1993, el
partido recupero su registro condicionado.

Para las elecciones de 1994 propuse como candidato a la
presidencia al licenciado Jorge Gonzalez Torres.

"El Partido Verde Ecologista de Méxice representa una corriente
de opinidn con base social: la eculogista.

El PVEM 25 uha organizacidn ecologista politica interesada
fundamentalmente en el cuidado y conservacion de la naturaleza vy
del medic ambiente. Busca también la recuperacion vy afianzamiento
de los autenticos valores culturales de México. En especial, de
la tradicion y conocimientos autdctonos, que son  profundamente
respetuosos de los seres vivientes humanos, animales y vegetales,
asi como los elementos naturales'. (151)

El Partido en el proyectn nacional de gobierno parte del
concepto de que la vida es primers, por tanto los humanos debemos
respetar a la naturaleza v sobre esa base edificar la economia.

En cuante a lo urbano dice en sus estatutos: "Nos manifestamos
en contra de ia deuradacion de las condiciones de vxdé PO uﬁ
urbanismo basado en el culto al automévii, en el crecimiento de
la mancha urbana a costa de las tierras tértiles,en el desarrollo

(151) PV E M. Estatutos p.7
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industrial altamente contaminante,en el entubamiento de las aguas
limpias vy de lcs rios v la utilizacion de sus antiguos causes
para hacer circular aguas negras que dahan el ambiente y hacen
mas indigna la vida en las orandes ciadades". (152)

Nuestro puntc de vista acerca del PVEM a8 Su discurso es
marcadamente emociohal: su programa es mas una mezcla dispareja y
fragmentada de conceptos y deseos (debido a la heterogeneidad de
sus militantes) que un proarama ccherente de politica que no
necesariamente conllevan a una reflexién seria y operativa en la

realidad.

5.  PERSPECTIVAS AMBIENTALES EN LOS PARTIDOS

Tal como hemos visto, los partidos politicos mexicanos: han encon
trade dificultades ideoldgicas. doctrinarias, institucionales
estructurales v operativas para compfender y aprapiarse de los
debates vy temas ambientales e 1incorporarlos de manera coherente
en sus plataformas de accidn, documentos basicos v programas
electorales,

Una sociedad civil mas abierta v critica, un sistema.electoral

mas competitivo, un gobierno menos cerrado a la critica, unos

(152) IDEM.



medios de comunicacién mas atentos y un clima de mayvor prestigio
soclal para opiniones cientificas vy documentadas estan sentando
las bases para que los partidos politicos acudan menos a los
expedientes vy recetas ideologicas vy se vuelvan mas receptivos a
la reflexidn v debate en torno a los problemas del desarrollo
sustentable,

De una u otra manera, los partidos politicos mexicanos deberan
enfrentar los problemas politicos, deberan enfrentar-los proble

mas ambientales, descubriendo nuevos horizontes politicos, que,

de todos modos, sin ellos ¢ con ellos. se van definiendo para
este fin de siglo. Del grado de anaiisis y perspicacia pelitica
de los sectores y grupos partidarios dependera que los partidos
puedan ofrecer propuestas integrales y bien fundamentadas a la

poblacién v a la opinién publica.
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C. EDUCACION AMBIENTAL.

" Las autoridades competentes promoveran la incorporacion
de contenidos ecalogicos en los diversos ciclos
educativos, especialmente en el nivel basico, asi como
en la formacion cultural de niiez y juventud,

Asimismo, propiciaran el fortalecimiento de la
conciencia ecoldglica, a traves de los medios de
comunicacién masiva.

La Secretaria de Educacién Publica, promoverad que las
instituciones de educacitn superior y los organismos
dedicados a la investigacion cientifica y tecnolédgica
desarrollen planes y programas para la formacion de
aspecialistas en la materia en todo el territorio
nacicnal y para la investigacion de ias céusas Yy

efectos de Jlos fentmenos ambientales ". (153)
Ley General del Equilibrio Ecologico.

La educacion ambiental comienza con la educacion misma vy deberia

ser tan basica como la higiene personal. Tiene tamblén gran

{153) ARTICULO 39 secciébn VIT, Investigacion b4 educacion
ecologicos. En: Ley General del Eguilibrio

Ecologico v la Proteccion del Amblente. p, 28



complejidad al interesarse tanto en el aumento del "agujero en la

capa de ozono” como en la desaparicion de las selvas tropicales

humedas. Es un proceso de estudio de toda la vida, sobre y para

el ambiente, que hace hincapieé en la accion dentro del proceso de

solucion en los problemas y en el desarrollo paulatino de una

ética inseparable de la moral., los estilos de vida vy 1los

principios de la conducta social. Para lograr un desarrollo

sustentable es necesario ampliar la educacion ambiental a todos

los niveles.

El conocimiento ambiental es parte importante de un conocimien

to eficaz y funcional, en rigor, es parte egencial del desarrollo

sustentable de una nacién. Mas aun, la educacion ambiental

contribuye al desarrollo de una conciencia hnacional sobre la

importancia del ambiente en el desarrolio econdmico, social vy

cultural, Promueve en todos los niveles de la poblacidn una
participacion responsable y efectiva en la formulacidn vy el

cumplimiento de las decisiones que afectan la calldad del
ambiente.Difunde informacion sobre las alternativas de desarrollo
con consecuencias menos perjudiciales para el ambiente v, al

mismo tiempo, alienta la adopcién de estilos de vida que permitan

una relacion armoniosa ¢on eéeste.

Asi, el saber ambiental, entennido come la censtelacidon de



conocimientos que vializarcan un desavrolio sustentable, sostenido
y equitativo, esta en construccioén. en estado de emergencia, Por
lo tanto, el saber ambiental emerge a traves de una lucha
ideolégica y politica por el conocimients., que dzpende de
problematicas socioambientales diferenciadas, especificas y de
intereses sociales muchas veces contrapuestos, condicronadas por

el contexto econdmico, ecolégico y cultural en donde se producen.
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CONCLUSIONES

Reconocemos que los automoviles privados son los mayores responsa

bles de la contaminacion del aire. No coeincidimos en que la

solucién es un  problema  técnico. Nosatros 1o entendemos como el

resultade de un modelo de  desarrollo urbano desequilibrado v de
un sistema de transporte irracional sustentado en ¢l derroche de
energeticos ¥y en la apropiacion de los pocos espacios de
convivencia social. Ho es instalando convertidotes cataliticos ni
obligando a log armadores a modificar las especificaciones
técnicas como se va a reseolver, aundgue  éasta  sea una necesiddad
complementaria. La edad promedio del parque vehicular es cada vez
mayor. lo que se va a acentuar con la c¢risis. Por lo tanto, las

medidas gque se adoptan en los autos nueves, dificilmente tendran

un impacto apreciable. Instalar los convertidores cataliticos en
los autos usados a un costo aproximado de $ 1,500.00. pesos por
unidad es dispendioso e ilusorio, Nos preguntamos quién 1os va a
pagar. En todo caso reducir el uso del auto privada, debe ir
aparejado con alternativas efectivas de un transporte  urbano
colectivo efectivo.

Asi, con el autc particular estamos ante un absurdo ambiental,

energético y social, que debe ser enfocado integralmente vy no
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s6lo a partir de un punto de vista estrictamente tecnico.

Por su influencia determinante en ruestra cultura urbana, el
automovil ha logrado reglamentar la vida de la ciudad, tanto en el
orden legal que le contempla como en la dinamica que han
adquirido nuestras actividades a partir de &1, de su tamafo, de
su velocidad v de sus necesidades y posibilidades. Sus wmposicig
nes que afectan decididamente la convivencia social vy que marcan
evidentes diferencias en el uso vy la istribucion de los
espacios, de los bienes y las practicas econdmicas en general; en
proporcién  pocas personas usan el auto particular vy todos
sufrimos sus consecuencias.

Como lo sefialamos. en la hipétesis de trabajo puntualizamos que
la democratizacion de la Ciudad de México es una condiclon
ineludible para lograr cualauier avance en la busqueda de una
mejor calidad de vida; donde, reforzaf loy Organos técnicos .y
administrativos en materia de gestion ambiental, deberan dotarlos
de capacidades interdisciplinarias de analisis., control, ¥
concertacion en el DPistrito Federal. Destacamos dque en 1o
inmediato se integre la politica eceldgica  ‘dentro de la
planeacion del desarrollo economico nacional.

En cuanto a la estructura productiva Mexico esta atr§vesando

por una desigualdad productiva, la cual se refleja en uha
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desigualdad social, El pais vy la sociedad urbana se modernizan an
forma desigual: al lado de los pobres se encuentra un grupo de
financiercs para quienes la crisis econémica no ha existido y que
hablan de convertir al Distrito Federal en el gran centro
financiero de América Latina.

Abordar adecuadamente la problematica ambiental, en toda su
complejidad, equivale a replantear esquemas dominantes de
desarrollo., En buena medida, el origen de los desequilibrios
urbanos vy de su crecimiento acelerado v cadtico, se encuentra en
la desestabilizacion del campo mexicano, por lo que cualquier
medida que en verdad tienda a recuperar equilibrios fundamentales.
tendra que pasar necesarjamente por la reconstruccién productiva
y la restauracion ecolégica de las zonas naturales de México, Esa
es una modernizacién necesaria gue con seguridad no podra
imponerse o copiarse desde los paises centrales: as una
modernidad diferente y especifica de acuerdo con lay condiciones
ecolbgicas vy sociéles del territorio npacional.

Los intereses de la ciudad son pues, complejos,

Este breve tratamientec de la  problematica ambiental del
desarrollo urbano permite proponer los  sigulentes criterios
generales,

La solucién de los problemas ambientales de la Ciludad de México
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implica pasar de las acciones remediales sobre los efectos
producidos por los patrones de urbanizacion (contaminacioén, etc.)
a un planeamiento preventivo, v de alli a la implantacion de una
estrategia para revertir sus causas estructurales, replanteando
los procasos de urbanizacidon desde la perspectiva critica de un
desarrallo ambiental sustentable. Sera necesario pasar asi a los
planes y programas de ordenamiento ambiental de la ciudad, que
incorporen desde su inicio sus fundamentos de potencial ambiental
de los recursos y la prevencién de efectos degradadores de la
calidad ambiental y de la vida.

Para este proposito, habrd que generar dentro del saber
ambiental las astrategias conceptuales del ambientalismo con las
politicas de Investigacion cientificé Y los programas de
educacion.

El saber ambiental cuestiona a las teorias sociales que han
legitimado e instrumentado a la racionalidad social prevaleciente
v plantea la necesidad de elaborar nuevos paradigmas del
conocimiento patra construir otra realidad social, fstas
caracterf{sticas del saber ambiental, de sus efectus en las
creencias y comportamientos de los agentes sociales, asi como en .
el desarrollo de las ciencilas vy -discipiinas sociales, esﬁéﬁ en

proceso de fundar una Sociologia Ambiental.



BIBLIOGRACIFILA

AGUILAR Viilanueva, Luig V. (coordinador) La hechura de las
politicas. Mexico. Porrua. 1592 4349pp.

BANCO MUNDIAL. Informe sobre el desarrollo mundial 1992;
desarrello v ambiente. Washington. 1992 45pp,

BASSOLS Batalla, Angel. recursos naturales de México. México.
Ed ., Nuestro tiempo. 1981 361pp.

BABB1O, Norberto. Gramseci y  teorfa marxista. Londres. Ed.
Chantal Mouffe. 1979 220pp.

BRAVO Alvarez, Humberto. La contaminacion del aire en Mexico.
Mexico, Ed. Universo Veintiuno. 1987 273pp.

- CASANELLES, Eusebi. lLa contaminacion hoy. Barcelona. Ed. teide.
13583 L 79kR .

CASELLI, Maurizio. La contaminacién atmosférica. causas vy
fuentes, Efectos sobre el clima, la vegetacion y los
animales. México  Siglo XXI 1922 i33pp.

CASTELLS, Manuel. La cuestion urbana. Mexico, Siglo XXI. 1980
517pp.

COMISION NACIONAL DE ECOLOGIA. 100 ‘Accisnes necesarias. Enero
1987 SEDUE

CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANQS. México

Fernandez editores, octubre de 1934, 84pp.
CORONA Renteria, A. La econcmia urbana.  México.  Instituto
Mexicano de Investigaciones KEcondmicas. 1974

DE LA MADRID H., Miguel. Los arandes reins de la Ciudad de
Méexico. México  Ed, Grijalbo, S.A. 1962 108pp.

OEL MAZO, Alfredo. Primer informe de gqobierno. Gobierno del
FEstado de México. Toluca.  Enero 1983

DEPARTAMENTO del Distrito Federal. Memorias de gestién del
pericde de diciembre de 1982 a noviembre  de 1988,
Servicio de transporte eléctrico. Mézico. 1989 125pp

DEPARTAMENTC del Distrito Federal. Plan rector de vialidad y
transporte para el D.F. 1977 « 1982,  Secretaria de -
Obras y Servicios Fublicos. bDGIT. 150pp.

'



DEPARTAMENTO del Distrito Federal. Anuario de Vialidad v Trans
porce 1991 Conrdinacidn General del Transporte.
Maxico.  Marzo. 1993 150pp-

FERNANDE? Christlieb, F. Las modernas ruedas de la destruccion
el autemovil en la Ciudad de Maxico Massico BEd.
£l Caballito. 1991 2ldpp

- GONZALEZ Salazar, G. #1 Distrito Federal: Algunos problemas v
su planeacion Maxico Instituto de Investigacio
nes Economicas. UNAM 1990 “A2pp

GOODALL, Brian. l.a economia en las  zonas urbanas. Madrad .,
Instituto de Estudios de Administracion Local Nuevo
Urbanismo. 19717 0. 23 159pp

GRAMSCI, Antonio. Antologia, selaccién, traducciin v notas de
Manuel Sacristan., Mexico., Siglo X1I editores. 1938

520pp.

GRAMSC!, Antonio. Partido y revalucion. Maxico. Ediciones de
Culitura Popular. 1978 230pp

GRAMSCI, Antonio. Seleccion de los cuadernos de la carcel Nueva
Yark. Publicaciones Internacionales. 971 560pp.

HERNANDEZ Rivero, Melesio. El cine vy su publico en el Municipio
de Tecamac, Edo. de México. Tesis profesional,
México. ENEP Aragon. UNAM 1934 14pp.

INSTITUTO Nacional de Ecologia. Unidad de Ccordinacian del
Programa Ambiental de Mexico. 1991-1994 Méexico

INE 112pp. Mimeo

KANOSSI, Dora. Mena Javier. (compiladores) Filosofia y politica
en el pensamiento de Gramsci. México. Edicionss de

Cultura Popular, 5.A. 1288 301pp
KapPITSA, P. La sociedad v el medio ambiente, Mozcu, Ed.Progreso
1981 tZ0pp.

LEFF, Enrigque. Ecologia ¥ capital. Mexico. SigloxXI 1994 437pp.

- LEFF, Fnrique. (compilador) Ciencias sociales vy formacion’
ambiental. Mexico. Ed. Gedisa 1994 I2ipp.

LEGORRETA, Jorge. Efectos ambientales de la expansion de la
Ciudad de México. 1870~ 1993 Mexico. - Centro de

tcologia y Desarrollo, 1994 182pp. S

i

LEGORRETA, Jorge. Transporte vy contaminacion en la Ciudad de
México, México. Centro de Eccluyia y  Desarrollo
1995 356pp.



LEY GENERAL del Equilibrio ecolédgico y la Proteccion al ambien

te. Mexico. Ed. Porrda S.A. 1994. 6Td4psp .
LINDBLOM Charles. E. El proceso de eiaboracion de politicas
publicas, Madrid. Ministerio para las Administracio
nes Publicas. Coleccian Estudios 1991, 150pp
- MARX, Karl y Engels. La ideolosia alemana. Mexico. Ed. de
Cultura Popular. 1977 T0pp.

MOLERO, J. (compilador) £l analisis estructural en economia:
ensavos de América Latina v Egpana. México. F.C.E
1981 156pp

NAVARRO Benitez, B. "El Metro en la Ciudad de Mexico", Revista

Mexicana de Sociologia, UNAM Vol.LXVI No. 4
octubre-diciembre, 1984 220pp

NAVARRO Benitez, B, El traslado masivo de la fuerza de trabajo
en la Ciudad de México. México. Editores Plaza y
vaiores., 1988 132pp

NUESTRO Futuro Comin. Comisiéon Mundial del Medio Ambiente y del
Desarrollo. Espafia Alianza Editorial 1992, 460pp

PARTIDO Accion Nacional. Plataforma electoral. HMéexico. 1991

- PARTIDO Accion Nacional. Principios de doctrina.México. 1991

PARTIDO de la Revolucion Democratica, Declaracion de principios

México. 1991
PARTIDO de la Revolucidn Democratica. Plataforma electoral
‘ México 1991
PARTIDO Revoiucionario Institucional. Documentos basicos:
"Declaracion de principios" "Programa de accién”

México. 1991

- PERLO Cohen, Manuel (compilador). La modernidad de las ciudades
de México. México. UNAM 1990 488pp

PICCA. Programa Integral Contra la Contaminacion Atmosférica en
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México’
Avances., = a junio  de 1994. :

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 1983-1988. Poder Ejecutivo Féderél‘
430pp.

. PNUD. Manual y guias. Para la gestion ambiental y el desarrcllo
sostenible. New York  Naciones Unidas 1992 - 38pp

PORTANTEIRO, Juan C. Los usos de Gramsci. México. Folios
Ediciones. 1982, 197pp

PVEM, Peclaracion de principios

(7 1)
~
1}



PROGRAMA NACIONAL DE ECOLOGIA 1924 - 1984, Poder Eyecutivo

Federa|. animeo) PR 1C-15%
PROVENC1O, Enrigque. iet. al) Desarrollo sustentable. Hazia una
politica ambiental. Mérico JNAM 1991 176pp
PUENTE, Servie. negorreta Jorge (coordinadores). Medlo ambiente
v calidad de vida. México. 1938 137pp
- QUADE, J. Andlisis de formacion de decisiones politicas.

Instituto de Estudics Fiscales. Madrid. 1989  14%pp

QUADRI de ia Torre, Gabriel y Provencio E. Partidos potiticos
y medio ambiente. Me:x1co. El Colegio de Meéxico
1994 a6bep

. QUADRI de la Torre CGabriel v Sanches Luis f.a ciudad de México

y la contaminacién atmosférica. Mexico. Bd. Limusa

1992 Sbpp.
RAMIREZ., Guillermo. Noemi Storlarski. (compiladores) vialidad
. y transporte metropolitanos. Méex1co. Cambio A1
1992 160
REYES, L. “Salud vy contaminhacion atmosferica” Neumol Cir.
Torax., Mexico, 1990 110pp

RIVERO Serrano, Qctavio. (et. al) Contaminacidn atmosférica vy
enfermedad respiratoria. Méexico. FCE. 1993 225pp

RODRIGUEZ Lopez, J. Las luchas de los usuarios del transporte
urbano. México. UNAM-X, octubre 1982 30pp
SACHS, Ignacy. Human settlemants resource and enviromental

menagement (colaboracion para la Comisiéon Mundial
de Desarrollo y Medio Ambiente, {WCED) 185/ Info
mimeo) Paris 1985 A6pp

SACHS, Ignacy. Economia Folitica. No. 41 Escuela Superior de
Economia. Mexico I.P.N. 1974 60pp

SALINAS de G., Carlos. Por la politica mederna. Cren Temas
PRI México. 1987 39pp

SCHMIDHEINY, Stephan. Cambiando el rumbo. México FCE 1992

419pp _

SELECCIONES del Read's Digest. El libro del automavil. México
1978 424pp

SOCIOLOGICA Num. 23 septiembre-diciembre 1993. Méxicc, U.AM.
azcapotzalco, 331pp '



- SUAREZ, B.G. "Analisis de la calidad atmesferica en la Ciudad

dn Mexico" Revista de informacion cizntifios v
tecnologica 1991 THpp

SZECKELY, Francisco. £l medio ambiente en México y América
Latina. Méxi1co Ed. Nueva Imagen 1978 156pp

TEXIER, Jacques, Gramsci, tedrico de las superestructuras.
Mexico Ed. de Cultura Popular 1977 65pp

UNIKEL, Luis y Allan Lavel. l.a Universidad Nacional v los pro
blemas nacionales. Coleccién cincuentenario de la
autonomia de la UNAM, Vol., V11 T.1I (mimeo)

UNIKEL. Luis y Andrés Necochea {compiladores) Desarrollo
urbano en América Latina. México. FCE 1975 132pp

VIDRIQ, Manuel. "Bl transporte en la Ciudad de Méexico en el
Siglo XIxX" En: Atlas de la Ciudad de México.
pR.68-71. LLa edicién en fasciculos. El Colegio de
Mexico/Departamento del Distrito Federal/Ed Plaza

y Valdeés, México 1988,

VON Szalay, S. Sandar y colaboradores. Modelo de la planifica
cion interdisciplinaria para resolver problemas de
contaminacion ambiental. Mexico. ENEP UNAM

septiembre de 1988 18pp



NEMEROGRAVFITA

ALBA De, Edmundo v Cristipa Cortina. "Ciencia vy la tecnologia
para la gestién ambiental". En: Calidad Ambiental
Mexico ITEM Ano. 1 No.l octubre de 1993 pp.6-14

AUTOMUNDCO. "Los problemas de la contaminacion” En: Autcmundo,

No. 20 pp.65-67 Mexico, marzo de 972
CABALLERO, Genoveva ‘et al) "Camacho el turbulento” an:
Contenido agosto, 1995. 144pp

CALVILLO Unna, Alejandro. '"Propuesta alternativa de transporte
publico y vialidad para la Ciudad de Mexico". En:

Loonomia Metropolitana. No. 27 vol.5 Méaxico,
Ed. Cambiro ¥XI Mayo de 1995 pp. -7

ELENA, Martha. "Las gasolinas: <4Dejaran de contaminar?" En:
ICYT. Vol.11 No. 157 pp.6-7 México, octubre de 1989,

- GAMBOA De Buen, Jorge "La verificacion vehicular neo resolvera

la contaminacion” En: Uno mas Uno 28 de abril
i989.

GIRON Hurtado, Elvia. "Gazolinas toxicas,  invasoras de la
atméstera’ En: ICYT  Vol.id No.154 pR.12-14
Mexico, abril de 1988

GONZALEZ Marquez, Juan J "Cuatro instrumentos de gestidon
ambiental para el desarrollo sustentable' En: El

Cotidiano No.70 Méxice UAM julio-agosto Jde
1995 pp.3-13

GONZALEZ Rodrigues, Sergio. Numeralia, "Porcentaje de aumento
en la venta de autos nuevos dqu2 ‘promovié’ al
programa Hoy no circula". (SIC) de la Ciudad
de Mexico, entre 1988 vy 1994: 16% En: Nexos 102,
México, octubre de 1994, p. 39 )

GREENPEACE. Debate “Ciudades libres de automoviles" -~ En: EL
Nacional Martes 10 de agosto de 1993 P31

GREENPEACE. la contaminacion atmosférica en ia Cludad de Mexico
Mér 1o Folleto Bpp S/F

KRAUS, Arnaldo. "Departamento del D.F., y ecologia”™ En: La
Jornada Miéarcoles 9 de febrero de 1994, p.43.



LA JORNADA, Ecologica: “"Derecho a la salud, un anhelo tedavia

en =21 aire”, En: La Jornada. Ao 2 No.14, miércoles
26 de agosto de 1996,

LEFF, Enrique. "El mnovimiento ambientalista en Mexico vy América
Latina" En: Eeologia Politica/Cultura No.6 pp.28-38
México, noviembre de 1388.

LOPE? Laica, hbraham. "Sobregitro en el D.D.F." En: Preceso
No,. 159 p.43 México 18 de noviembre de 1979
LOVERA, Angelica, “invertirad Pemex un billon 530 mil mdp. en

un plan anticontaminanta”  En: El Financieen, 6 de
jumio de 1989, p.8

MONGE, Raul. "Contingencia ambiental: La capital recoge la
sucia cosecha de 48 aros de incapacidad, improvisa
cion v contradiccionss®. En: Proceso. Incompetencia
criminal, México. Semanario. 29 de enero de 1996
pp.6-13,

QUADRI de la Torre, Gabriel. t AYUDAME ! (Folleto) Acciones
practicas para mejaorar el medic ambiente en la
Ciudad de Mexico. México. DDF. SEP, LN. 1993 88pp

REFORMA. Especial. "Llaman a respetar el ambiente". En: Reforma
5 de diciembre de 1994. p.7 B,

- SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES."Programa de trabajo
1920 para el area metropolitana de la Ciudad de
México”. En: Uno mas Uno 15 de febrero de 1990 p.36

SECRETARTA DE EDUCKCION PYBLICA. Medidas de sequridad cantra la
contaminacién ambiental, Subsecretaria de servicios

educativos para el  Distrito Federal (Folleto)
SECRETARIA DE SALUBRIDAD Y ASISTENCIA. El- IMECA. "Una forma
de medir la contaminacion. (Folleto)
SORIANO NuRez, R. "Limites politicos y retos ecoldgicos”" En:
Excelsior martes 1 de diciembra de 1992 Primetra
Flana-9

VALASIS De, Adriana., "Prometen aire mas respirable" En: Reforma
‘ México  Af0.3  No.827 p.tA 12 de mayo de 1996

VELAZQUEZ Z. Enrique. "Acerca de la problematica del medio
ambiente y la contaminacién del Valle de México™ En
El Cotidiano. No.47 México. UAM mayo 1992 pp32-38



A N E X O

REGLAMENTO DE TRANSITC DEL  DISTRITO FEDERAL.

caPtitrTruLo Iv

DE LAS MEDIDAS PARA LA PRESERVACION DEL MEDIO AMBIENTE Y
PROTECCION ECOLOGICA,

VERIFICACION DE EMISION DE CONTAMINANTES.

ARTICULO 42. Lus vehiculos automotores registrados en el Distrito
Federal deberan ser sometidos a verificacion de emision de
contaminantes, en los periodos y cenitros de verificacion
vehicular que para tal efecto determine el Departamento,

OBLIGACION DE EFECTUAR REPARACIONES DERIVADAS DE LA VERIFICACION.

ARTICULO 43. En el casc de que la verificacidn de emisién = de
contaminantes determine que éstas exceden los limites permisibles
el prapietario deberéa efectuar las reparaciones necesarias 'a fin
de que satisfagan las normas tecnicas correspondiéntes. en. el
plazo que para tal efecto haya establecido el Departamento.

SANCIONES FOR NO EFECTUAR LA VERIFICACION,

ARTICULC 44, Los propietarios de vehiculos registrados en el
Distrito Federal, gue no hubieren presentado éstos a'vefificaCiOn
0 no la havan aprobado dentro de los plazos establecidos,se harén
acreedores a las sanciones que preve el Reqlémenta Ecologico.,
Esta dispousicién también serd aplicable para aquellos‘vehiéulos
registrados en otras Entidades Faderativas con las que se tangan
suscritos Acuerdos de Coordinacion correspondientes, vy que ne



encuentren sujetos a un Programa de Verificacidn Vehicular

Obligatoria,

RETIRO DE LA CIRCULACION Y RETENCION DE LA TARJETA DE CIRCULACION
DE VEHICULOS CONTAMINANTES.

ARTICULO 45. Es obligacion de 108 conductores evitar las
emisiones de humo y vases tdxicos.

Los vehiculos registrados en el Distrito Federal, seran retira
dos de la circulacion y trasladados a un centro de verificacion
gutorixada. aun cuanhdo porten la constancia de verificacion de
emision de contaminantes correspondiente, si en forma ostensible
se aprecia que sus emisicnes pueden rebasar los limites maximos

permisibles.

En el supuesto que ho se rebasen., el centro de verificacion
expedira la constancila raspéctiva y no se cobrara producto alguno
por la verificacion, -

gn el caso de que rebasen los limites permisibles, el conductor
recabara constancia del centro de verificacién y la autoridad que
los traslado retendra la  tarjeta de circulacion, para ser
devuelta al justificarse gque se han corregido las deficiénclas
mencionadas. En este supuesto, el conductor tendré un plazo de
30 dias naturales para presentar nuevamente a verificacion su
vehicula y subsanar las deficiencias detectadas, padiends circular
en ese periodo sé6lo para ser conducido al taller respectivo.

Si en el plazo sefialado no se hubiere presentado nuevamente el
vehiculo correspondiente a verificacién, o no la hubiére aprobado
se aplicardn las sanciones que preva el Reglamento Ecologico,para
automéviles que no porten la constancia de verificaciun. correspon
diente.

Esta dispogicidn sera igualmente aplicable para los vehiculos

registrados en aquellas Entidades Federativas eon las que se



tengan suscritos los Acuerdos de Coordinacinn en esta materia.

EMISION DE CONTAMINANTES DE VEHICULOS NO REGISTRADOS &N Bl D. F,

ARTICULO 46. A los conductores de vehiculus registrados en
Entidades Federativas con las cuales el Departamentn no hava
celebrado los Acuerdos de Coordinacién en la materia, que emitan
humo vy contaminantes que en forma ostensible puedan rebasar los
limites maximos permisibles, se les retendra la tarijeta de
circulacién, la cual les =serd devuelta en caso de dque se compruebe
que las emisiones correspondientes estan dentro de los )limites
permisibles, o previo pago de la sancidh que para este caso prevé

este raglamento.

PAGO DE MULTA Y DERECHOS

ARTICULD 47. Sin perjuicio de la imposicion de las sanciones que
carrespondan, los vehiculos cuyos conductoares cometan las infrac-
ciones sefialadas en los articulos 44 y 45, seran retirados de la
circulacion vy temnitidos a un depdsito de vehiculos, siendo
necesaric para su devolucion el pago de la multa vy derachos

correspundientes.

RESTRICCION A LA CIRCHLACTON UN DIA A LA SEMANA.

ARTICULO 48. El Departamento podra restringar un dia de cada
semana la circulacién de vehiculos autémotores en el Distrito
Federal de conformidad con los criterios que para tal efecto
establezca, los cuales seran dados a -conocer a la prlacién
mediante su publicacion wn 14 Gaceta Oficial dei Discrito Federal
y en dos de los diarios de mavor circulacion: B



VEHICULOS QUE INFRINJAN LA DISPOSICION DE NO CIRCULAR UN DIA A LA
SEMANA.

ARTICULO 49. Los vehiculos en contravencion a lo dispuesto en el
articulo anterior, seran retirados de la circulacion y remitidos
al deposito en el que deberan permanecer 24 horas, sin perjuicio
de la sancién que de confarmidad con el Reglamento Ecolédgico
proceda.

Para la devolucion del vehiculo correspondiente sera necesario

el pago previo de la multa v derechos procedentes.

LIMITACION O SUSPEN3ION DE LA CIRCULACION POR CONTINGENCIAS
AMBIENTALES,

ARTICULO 50, Las presentes disposiciones se aplicaran independien
temente de las medidas que para limitar o suspender la
circulacién de vehiculos automotores, incluidos aquellos destina
dos al servicio piblico federal, aplique el Departamento, cuando
se presente una situaciéon de contingencia ambiental o de
emergencia ecologica.

Sin perjuicic de lo anterior, el Departamento podra aplicar
aquellas medidas tendientes a reducir los niveles de emsién de
contaminantes de los vehfculos automotores, aun cuando se trate .

de situaciones de contingencia ambiental o emergencia ecologica.

REGLAMENTO DE TRANSITO DEL DISTRITO FEDERAL.
Direccidn General de Autotransharta‘Urbano

México. 1993 pp.29-32



A N E X O 4

Zn base a 1a Gaceta Ofizial del Distrito Federal, publicada oi 190

de Julio de 1936, destacamos 10 sigyuiente.

Considerando

Que €8 necesatric que el gublerno y la sociedad sunen esfuzrcos ¥
y sean corresronsables en el proposito de disminuir la emision de
contaminantes a la atmosfera y de evitar contingencias  ambients

les o emergencias ecoldgicas;

Que d= acuerdo a la Ley del Distrito Federal. contingencia anbiep
tal o emergencia ecoldgica, es la situacidn eventual y Lrangitoria
declarada por las autoridades competentes cuando se presenta o se
prevé con base en analisis objetives o en el monitofao de la  con
taminacion ambientat, una concentracicn de contaminantes o un
riesgo ecologico derivado de actividades humanas o fenonenos naty
rales gue afecten la salud de 1a poblacion o el ambiente de acuer
do con las normas oficiales mexicanas, con la pfopia Ley v el
Programa de Contingencia Ambiental publicado en la Gacety Oficial®

del Distritye Federal;



ACUERDO

SEGUNDO. En el caso de que se rebasen los Limites maximos permisi
bles de calidad del airrve establecidos por las normas oficiales me
xicanas aplicables o de que este hecho sea inminente, se limitara
la circulacion de 1os vehiculos autonotores en los  torminos  del
Programa de Contingencias o de la Declaratoria respectiva, confor

me a los siguientes criterios:

a) Numero de placas de circulacion,
b) Zonas o vias deterainadas vy

c) Calcomania por dia o perindo deverminado.

TERCERO. Las medidas para limitar la circulacion de los vehiculos
automotores da que se refiere el presente Acuerdo, se daran a cono
cer a la poblacién mediante Jos avisos establecidos en el  progra
ma correspondiente, lIcs cuales se difundiran a través de los
medios de comunicacion masiva a mas tardar a las 20:00 hrs., del
dia anterijior en que entren en vigor tales medidas. a fin de que

la poblacién tome las previsiones pertinentes.



TRANSUTORIOS

CURRTO. En casao de que se presente una contingencin ambisntal, se
aplicaran las lumrtaciones abjeto de ecte Acuerdo conforme al

siguiente calerdario:

DA HOY NO CIRCULA DOBLENO CIRCIHTA
lisnitaieicn nornial Limitacion adicional en
(un it a by seman) confingencis amblental
Lanes Amaritln (5 y 0) Rojus shn exencitin y Antarillo
Murtes Rusa (75 8) Verdues sin exencidon y Rusa
Midreoles Rajo{3yd) Anibes sin exeneitn y Rojo
Jueves Verde (ty 2) Amarillas sin exenclin y Verdn
. Viernes ! Aul 9y i) Rusns siv excueidn y Azl

Sabados v domingos, se alternan par o non segun sorteo.

Fuante:

GACETA Qficial del Distrito Federal. Ciudad de Maxico
10 de Julio de 1996  No,371 Tomo 111



101
201
301

109
200
300
500

SATLSFACTORIO

NO SATISFACTORIO
MALO

MUY MALO




APLICACION DE PERIODOS DE CONTINGENCIA EN EL VALLE DE MEXICO
PERIODO 1993 - 1996

. DURANTE LTEVANTAMIENTO |
ESTACION -
'ESTACION PECHA . | HORA'|' = FECHA HORA
2 PEDREGAL 13
SO 272 PLATEROS FEBRERO 14:30 1 280 12.FER” 16:00 FEBRERO 18:30
1993 1993 1993
MARTES 16 PEDREGAL 17
SO 278 PEDREGAL DE FEBRERO | 1230 1 278 1s-FER. 14:00 FEBRERO 19:00
1993 1993 1993
JUEVES 18 PEDREGAL i)
SO 289 PEDREGAL FEBRERC 13:30 1 312 18-FEB 14:00 FEBRERO 19:09
1993 1995. 1693 !
VIERNES 26 MERCED 27
SO 255 LATEROS FEBRERO 13:30 1 282 26-FEB. 14:00 FEBRERG 15:00
1993 1993 1993
LUNES 3 ENEP- 4 ,
NO 257 ENEP-ACATLAN SEPTIEMBRE | 14:00 1 257 ACATLAN 14:00 | SEPTIEMBRE
1523 13-SEP. 1993
1503
JUEVES 28 AZCAPOTZALCO o9
NO 257 AZCAPOTZALCO OCTUBRE 14:00 1 259 28-0CT. 15:00 OCTURBRE 14,00
1993 1993 1993
JUEVES ] PLATEROS 12
SO 257 PLATEROS NOVIEMBRE i4:00 H 278 FE-NOV. 16:00 NOVIEMBRE 1800
1993 1993 1093
MARTES 16 PLATEROS 17 ‘
SO 266 PLATEROS NOVIEMBRE i4:0C i 266 16-NOV 1300 NOVIEMBRE | 14:00
1993 1993 1993 i
JUEVES 2 PEDREGAL 03 :
NO 271 ENEP-ACATLAN DICIEMBRE | 14:00 H 271 2-DiC 16:00 | DICIEMBRE | 17:08
1993 1993 1963 ;
LLUNES 13 PEDREGAL 15
SO 276 PLATEROS DICIEMBRE | 14:00 1 289 13-DIC. 1500 | DICIEMBRE L
1993 1993 B 1693




LEVANTAMIENTO
STACION . : - FECHA HORA FECHA HORA
LUNES 20 PEDREGAL 21 i
SO 279 PLATEROS DICIEMBRE 14:60 { 279 26-DIC 14:00 DICIEMBRE 12:00 ’
1993 1993 1993 {
MIERCOLES 33 ENEP- 73 !
NO 258 ENEP ACATLAN DICIEMBRE 13:00 [ 295 ACATLAN 14:00 DICIEMBRE | &g ¢
1993 23-DIC 1993 : :
1993 i :
MIERCCLES 21 24 { i
SO 253 PEDREGAL DICIEMBRE 15:00 I 259 PEDREGA! 16.00 DICIEMBRE ERTTI
1994 21-DIC-94 o :
- * VIERNES 23 MARZO 0:00 1 285 PLATEROS 1200 23 DL Dot
1995 23 DE MARZD 63 MARZO 1995 | :
MARTES 3] PEDREGAL 13:00 7DEIUNIG ; 400 |
SO 253 PEDREGAL JUNIO 13:00 i 254 6 JUNIO 93 15935 ! i
1595 | ;
VIERNES 23 BENITO 16:60 | 24 DEJUNIO | f$00
CE 283 B. JUAREZ JUNIO 1995 15:00 { 292 JUAREZ 16658 i :
23 DE JUNIO 93 } i
LUNES 31 PEDREGAL 13:00 01 DE REEES
SO 295 PEDREGAL JULIO 1993 13:00 i 265 31 DEJULIO 93 AGOSTO 1ous i
SO 25 PEDREGAL VIERNES 1 DICIEMBRE PEDREGAL 15:00 4 DE 13080
1995 15:00 i 234 ! DICIEMBRE 33 DICIEMBRE
i -
| 93
NO 265 TACUBA VIERNES 19 ENERO 13:00 { { 269 TACUBA 13:00 | 22 DE ENERO !
1996 : 19 ENERO %o ( o6 j :
¢] 256 PEDREGAL MARTES 15 OCTUBRE 13:00 1 356 PEDREGAL {3:06 ¢ 17 OF R
: 1996 15 OCTUBRE 95 ! OCTUBRE 94 |
SO 374 PEDREGAL MARTES 29 OCTUBRE 13:00 f Y !
i ! 1696 ; i
La norma de la calidad del aire para ozono 5 0.11 ppm para (106 IMECAS) publicadas en =i diario oficial el 26 de Noviembre de 1982, Pars aplicas
el plan de contingencias se necesita que los niveles de Ozono alcancen 250 puntos IMECAS.
*CONTINGENCIA APLICADA DE MANERA PREVENTIVA DEBIDO A LGS ALTOS INDICES PRESENTADOS EL DiaA ANTERIOR A LA APLICACION

DEL PLAN Y PARA EL DIA POSTERIOR CON PRONOSTICO METEOROLQGICO DESFAVORABLE.



GLOSARIO

Ambiente., El conjunto de elementos naturales o inducidos por el
hombre que interactuan: en un espacio y tiempo

determinados.

Aprovechamiento racional. La utilizacian de los elementos
naturales, en forma que resulte eficiente, socialmente

util y procurs su preservacion y la del ambiente.

Contaminacion. Toda materia o energia en cualquiera de sus
estados fisicos y formas, gque al incorporarse o actuar
en la atmosfera, agua, suelo, flora, fauna o cualquier
elemento natural, altere o modifique su composicion
y condicioén natural.

Contingencia ambiental. Situacién de riesgo, derivada de activida
des humanas o fenomenos naturales, que pueden poner en

peligro la integridad de uno o varios ecosistemas.

Control. Inspeccién, vigilancia y aplicacion de las medidas
necesarias para el cumplimiento de las disposiciones
establecidas en la ley.

Criterios ecologicos, Los lineamientos destinados a preservar y

restaurar ‘el equilibrio ecologico 'y  proteger -el
ambiente,

Desequilibrio ecologico. La alteracion de las relagiones de
interdependencia entre los &lementos natulales vqué
conforman el ambliente, que afecta negativamente  la
existencia, transformacion y desarrollo del hombte. Y

demas seres vivos,



Fcosistemas. lLa umdad funcional basica da interaccion de los
arganismos vivas entre sty de éstous con ) ambiente,

ean un espacio y tiempo deterninados.

Emision. La carga directa o indirecta a la atmosfera de
energia o de sustancias o materiales en cualesquiera
de suz estados fisicos.

Gases. Sustancias que se emiten a la atmosfera, que se desprenden
de la combusti6on de los motores vy que son expulsados
principalmente por el escape de los vehiculos

automotores .

Gestion ambilental. Es la estrategia mediante la cual se organizan
las actividades antropicas que afectan el ambiente con
miras a lograr el maximo bienestar social vy prevenir y
mitigar los problemas potuenciales atacando de ralz sus
causas .

Humos. Particulas solidas o ligquidas, vwisibles, que resultan de

una combustidn incompleta.

Impacto ambiental. Modificacién del ambiente ocasionada por el

hombre o de la naturaleza.

Preservacion, El conjunto de politicas y medidas para manhteper
las condiciones que propician la gvolucion vy

continuidad de los Procesos naturales.

Prevencitn. El conjunto de disposiciones y medidas anticipadas
por evitar el deterioro del ambiente.

Proteccion, El conjunto de disposiciones y medidas - para mejorar
el ambiente, prevenir y controlar su deterioro.



vVehiculos automotores., Todo artefacto propulsado pov un motor que
se encuentre destinado al transporte terrestre de
personas o de carga, o ambos, cualquiera que sea su

numero de e)es y su capacidad de transporte.

Verificacion. Medicion de las emisiones contaminantes de la

atmosfera, provenientes de vehiculos automotores.

Via publica. Las areas que son definidas como tales en los
reglamentos de transito vigentes en el Distrito Federal
y en los municipios de la zona conurbada.
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